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Abstract

The purpose of this case study is to examine how the Swedish government works towards a fossilfree
vehiclefleet in relation to the consumers perception, worries and conviction of electric vehicles (EV).
The government has established a vision to reach a vehicle climate goal year 2030 along with hybrid
and electric cars. Some theories and articles that the study reviews shows that the market is not trig-
gered just into the sustainability and bonuses benefits. They are asking for more which has caused a
concerned situation for adoption of EVs in general.

Furthermore, the study will examine how the subsidies and the bonus allowance works nowon and
what pitfalls the market experiences with help of collected interviews from car salesmen who have the
closest relation with consumers beside collected theories and articles. The result of the study showed
us an indication that Swedish consumers indicate EV as a secondary vehicle due to their limited range
and are more willing to adopt HEV instead of EV.

Beside consumers' decision, the subsidies are not currently efficient in such a level to reach the gov-
ernment's climate goal year 2030 based on car salesman's interviews and theoretical framework. The
study also shows that consumers are well-known about EVs when it comes to range and charging

when they spot an interest in the object.

From a marketing perspective, the car salesmen are helping the government to rapidly achieve their

climagoals by releasing promotions on EVs-models that attracts consumers to take advantage of leas-
ing promotions and take a step further to consume. Also, the way to achieve satisfaction is to let con-
sumers test-drive EV-vehicles to experience the phenomena, put it into test and get their concerns an-

swered.



Sammanfattning

Syftet med denna fallstudie ar att undersoka hur den svenska regeringen arbetar mot en fossilfri for-
donsflotta i forhallande till konsumenternas uppfattning, bekymmer och évertygelse om EVs.

Regeringen har upprattat ett mal mot en fossilfri fordonsflotta 2030 genom hybridbilar och elbilar.

Utifran de teorier och artiklar som studien belyser pavisar de att marknaden inte utloses till fordelarna
med hallbarhet, avdrag och skattelattnad. Konsumenter efterfragar och ber om 6vertygelse som har
orsakat en bekymrad situation for antagande av elbilar av samhéllet. Vidare kommer studien att un-
dersoka hur subventioner och klimatbonus fungerar och vilka fallgropar marknaden upplever med
hjélp av insamlade intervjuer fran bilhandlare som har narmast relation till konsumenter bortifran in-
samlade teorier och artiklar. Studien pavisar en indikation pa att svenska konsumenter behandlar EV
som ett sekundart fordon pa grund av sin begransade rackvidd och ar mer villiga att handla HEV istél-
let for EV.

Forutom konsumenternas beslut ar subventionerna for narvarande inte effektiv for att uppna regering-
ens klimatmal ar 2030 baserat pa bilforséljarens intervjuer och teoretiska ramverk men inte omojlig.
Studien visar ocksa att konsumenter har genuint koll pa EVs nar det géller rackvidd och laddning un-

der vistelse hos en bilhandlare.

Ur ett marknadsforingsperspektiv hjalper bilforsaljarna regeringen att snabbt uppna fossilfri fordons-
flotta ar 2030 genom att slappa kampanjer pa EV-modeller som lockar konsumenter att dra nytta av

erbjudanden och ta ett steg mot konsumtion. Séttet att uppna tillfredsstéllelse ar ocksa att lata konsu-
menter fa provkora EV-fordon for att uppleva fenomenen, sétta det pa test och fa sina oroligheter be-

svarade.

Keywords
ICEV, EV, HEV, Subvention, Status, Symbol, Identitet, Individualism, Kollektivism, Early-adopters, Klimat-

bonus, Bonus-malussystem, Attitude-behaviour gap.

Definitionslista
EV = Electric Vehicle (fordon drivs pa el)
HEV = Hybrid Electric Car (fordon som drivs av bade el och forbranningsmotor)

ICEV = Internal Combustion Engine Vehicle (fordon med férbranningsmotor)
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Subventioner och klimatbonus ér ett statligt bidrag som le-
der till att EVs blir formanligt att dga. Subventioner &r ett
satt att stimulera igdng EV-marknaden genom statlig in-
tervention som tacker en del av den héga kostnaden som
EVs i dagslaget har. | Sverige finns det ett bonus-malus
system som ér till for att erbjuda finansiella formaner till
konsumenter som koper bilar under en viss niva av utslapp
och dér bilar som har hogre utsl&pp straffas i form av hogre
fordonsskatt som konsekvens. Maxbeloppet for finansiella
stodet av miljovanliga bilar sa kallad klimatbonus &r
60.000kr dar exempelvis HEVs far klimatbonus fast inte
maxbeloppet medan EVs har rétt till det fulla bonusbelop-
pet (Transportstyrelsen 2020).

Producenterna stélls infér utmaningar som ska dvertyga
adoptionen och matcha de nya trenderna som mobilitets-
flottan star infor. Utmaningar som staten skapar ar att ge-
nomfora skattelattnader pa EVs sasom subventioner for att
underlatta konsumentens adoption med Overtygelser samt
patvingade medel sasom skattehdjningar pa ICEVs med
hogt utslapp (Sull och Reavis, 2019).

Det marknaden har visat tendens pa ar att subventionssy-
stemet har nyttjats pa ett satt som det inte ar avsett till.
Bonus-malus systemet har dndrat sitt ramverk Gvertid da
transportstyrelsen upptéckte en tendens i marknaden att
konsumenter utnyttjade systemet genom att kdpa helelekt-
riskt fordon for att sedan exportera detta utomlands bland
annat till Norge for att géra vinst pa fordonet (Nyteknik,
2018).

Bonus-malus systemet visar indikationer pa att ga at fel
riktning da det finns lackor som konsumenterna lokali-

serar och nyttjar till sin vinning snarare an vad det har for
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grundsyfte. Samtidigt som lackor uppstar ar subventioner
pa langsikt ett ineffektivt medel for adoption av EV-for-

don i marknaden som &r och blir kostsam for staten pa sikt.

I Norge tillampas skattereduktioner, avgiftsfri parkering,
vagskatt och trangselavgifter. Dessutom far konsumenter
EVs momsfritt och far kora i bussfiler. | Sverige erbjuds
klimatbonus upp till 60.000kr for bilar med hdgst 70g kol-
dioxidutslapp. | Danmark far EV och HEV skatterabatt
och i Finland erbjuds bonus pa 2000€ for EVs under
50.000€ (Motorworld, 2019).

1.2 Problemformulering

Enligt Bosworth, Patty, och Crabtree (2017) finns det en
tendens att subventioner fungerar till viss del och har en
begransad effekt gallande férandring av konsumenters be-
nagenhet for adoption av nyteknologi. Det verkar som
subventioner har en begrénsad effekt till foretags sjélv-
standiga finansiella Gverlevnad utan statligt finansiellt

stdd sdsom subventioner.

Ar 2012 lanserade regeringen proposition nér det kommer
till den svenska klimat- och energipolitikens arbete gal-
lande fordonsflottan med syfte att fordonssektorn ska bli
fossiloberoende ar 2030 (Miljodepartementet, 2012). Vi-
dare belyser Miljodepartementet att utredaren ska beakta
de samhallsekonomiska och offentlig-finansiella effekt
samt i forekommande fall komma med férslag till finan-
siering sasom subventioner, klimatbonus och den svenska
bonus-malus systemet. Ur utrednings perspektiv finns det
en tendens i marknaden att finansieringen och skattelatt-
nader av subventioner och klimatbonus i fordonssektorn
innehéller fallgropar som bromsar klimatmalets politiska

mal.

Jenn m.fl (2020) forklarar att subventioner har en begran-
sad positiv paverkan for efterfragan pa elfordon och

dessvarre skapar en kostnad till staten som blir ohallbar i



langden. Avtagande subventioner kan minska efterfragan
och beroende pa storleken av subventioner sa finns det
inga motsagelser om att konsumenter skulle haft nagon
sérskild anledning att kdpa EVs utbver subventionerna.
Alltsa om subventioner infors sa blir konsumenterna mer
priskénsliga &n vad de var innan subventioner infordes.
Det blir dven svart att anvanda subventioner for att locka
konsumenter nar hallbarhet &r den enda fordelen vilket
som inte ar en tillracklig dvertygelse for att konsumenter

ska byta fran sitt nuvarande fordon till EVs-kategorierna.

Olson (2015) namner att lander som har hog skatt pa ICEV
och subventioner pa EVs skapar en motsatt effekt av vad
som subventionsmedlen dr amnat att uppna da lander som
Danmark har bade EV-subventioner och subventioner for
fornybar energi. Problemet ligger da i att staten ger incita-
ment till att 6ka EV vilket dkar energiférbrukningen och
eventuellt hojer priset pa elektricitet samtidigt som sub-
ventioner finns for fornybar energi gor det till ett nollsum-
mespel.

Ut6ver energibehovet sa forklarar Coffman, Bernstein och
Wee (2016) att brénslepriset &r ett viktigt styrmedel ef-
tersom lander med 1ag brénsleskatt har lag adoption av
EVs och dér lander med hdg bransleskatt har hég adopt-
ion. Dock om branslepriset ar dyrare uppstar det ett 6kat
energibehov da det ar formanligare att anvanda EV vilket
atergar till samma problem som beskattningspolitiken
kring ICEV och EVs har. Vidare leder det till onddiga for-
luster som okar energibehovet som enbart kan forsorjas
hallbart av de lander som har samma eller stérre mangd
resurser som Norge gallande mojligheter till férnybar

energi och kapital (Olson, 2015).

Haugneland och Kvisle (2015) ger exempel pa hur norska
konsumenter foredrar HEV eftersom det finns en begrén-

sad rackvidd for EVs. Det ar viktigt att notera att det finns

hoga skatter pa ICEV i Norge vilket skapar en stark anled-
ning att anvénda HEV eller EV. Men oftast har de norska
konsumenterna som &ger ett EV ett kompletterande ICEV
eller HEV fordon.

Generellt kan det sdgas att vid adoption av EVs beskriver
Cecere, Corrocher och Guerzoni (2018) att kostnad och
prestanda ar viktiga delar i beslutsprocessen for konsu-
menter vilket som inte kan uppnas nar EVs jamférs med
ICEV i dagslaget da det uppstar oroligheter om EVs funkt-
ionalitet. Detta har foranlett till att se en tendens att den
miljomassiga aspekten av beslutsprocessen tar liten plats
aven om subventioner finns tillgangligt. Andra problem
som uppstar ar att lander som ej har forutsattningar att ha
en fornybar energiforsorjning anvander fossila energikél-

lor som tar pa klimatet.

Utover detta redogor Olson att vid slutet av batteriets
livscykel valjer konsumenter att kdpa ny bil da kostnaden
for att byta batteri &r olénsamt. Med andra ord blir den
miljomassiga anledningen till att ge subventioner till kon-
sumenter motsagelsefullt och i langden en ohallbar
bransch som kan uppleva svarigheter att 6verleva sjalv-

standigt.

Konsumenter stimuleras inte endast av hallbarhet utan
snarare av de ekonomiska fordelarna som produkten har
nar konsumenter tar del utav det. Utmaningen som mark-
naden har ar att vid avtagande utdelning av subventioner
kunna pavisa och vérdeskapa EVs bortifran de ekono-
miska subventionerna som staten bidrar med. Det som
konsumenter upplever som oroligheter med EVs &r nér det
kommer till dess réckvidd, kostnader och laddning i sin
helhet (Egbue och Long, 2012). Sedan beskriver Cecere,
Corrocher och Guerzoni (2018) att statlig intervention sal-
lan &r en drivande motor for teknologisk utveckling vilket
leder till problemet om statlig intervention ar viktigt for att

fa igang en ny bransch men inte genom foretag.



Sammanfattningsvis finns det ett problem med att anvanda
subventioner for att andra konsumenters kopbeteende da
det kan dndra dynamiken i EV marknaden. Subventioner
av EVs samt HEVs och skattebestraffningar av ICEVs le-
der till ett beroende fran staten och en férandrad efterfra-
gan i marknaden. Subventioner har dven visat sig ha en
begransad paverkan och en hdg kostnad for staten men ar
det priméra verktyget till statliga malet av en fossilfri for-
donsflotta 2030. P& grund av den hdga kostnaden av sub-
ventioner blir det svart att géra omfattande forandringar av
fordonsflottan dar det maste finnas finansiella forutsatt-
ningar dar Norge ges som exempel ovanfor. Av detta pro-
blem kan nya problem uppkomma sasom energiforsorj-
ning och hur det paverkar elpris som i sin tur kan paverka
konsumenters kdpbeteende.

Genom att undersoka dess innehall av oroligheter som
konsumenterna pavisar kan studien forebygga antagelser
samt lokalisera hur den svenska marknaden ser ut nér det
kommer till Gvertygelser och om det statliga riktlinjerna
Overensstammer med konsumenters adoption av EVs-ka-

tegorierna.

1.3 Syfte

Syftet utgar fran att beskriva och forklara konsumenters
attityder och beteende till kdp av EVs och hur de statliga
verktygen med malet om en fossilfri fordonsflotta 2030

uppfattas ha for verkan kring kép av EVs.

1.4 Fragestallning och avgransning

Foljande fragestallningar som studien ska besvara ar:
- Hur uppfattar bilhandlare konsumenters instéll-
ning till EVs?
- Hur paverkar de statliga verktygen konsumenters

beteende?
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Studien begrénsas till ett mer konsumentinriktat perspek-
tiv med stod fran bilhandlare som ar den centrala aktoren
i uppsatsen. Genom att ta med bilhandlare som beméter
under sin vardag 1000-tals konsumenter med olika tolk-
ningar, syn och preferenser nér det kommer till EVs kan
studien ta del av dess kompetens samt fa besvarat pa mark-
nadens adoption av statens riktlinjer mot klimatmalet. Den
har kunskapen kan i sin tur ocksa bidra med hur bilforetag
baserad pa sitt sortiment med hjalp av statens subventioner
paverka konsumenters kopbenagenhet for att effektivisera

klimatmalet mot en fossilfri fordonsflotta.

2. Teoretiskt ramverk

| detta avsnitt presenteras studiens teoretiska utgangs-
punkter som belyser hur subventioners verkningsgrad for-
haller sig med stod fran statliga hjalpmedel och konsu-
mentperspektiv gentemot EV-marknaden mot en fossilfri
fordonsflotta.

Regeringen formedlade en proposition den 11 Mars 2009
for klimat- och energipolitiken till Riksdagen. Dess syfte
handlar om att minska pa utslappsnivaerna inom fordons-
sektorn i enlighet med direktiv fran EU samt global dver-
enskommelse att implementera gréna investeringar i agen-
dan. Vidare forklarar propositionen att under 2030 bér
Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila
transport och medel for att sedan under ar 2050 bevara en
nollvision samt uppna en gron hallbar och resurseffektiv
energiforsorjning utan nagra sarskilda véaxthusutslapp

(Regeringens proposition, 2008/09:162).

2.1 Bonus-malus systemet i Sverige

Syftet med bonus-malus systemet &r att 6ka andelen mil-

joanpassade fordon och vara en del av férandringsarbetet



mot en fossilfri fordonsflotta ar 2030. Fordon som har laga
koldioxidutslapp beltnas av finansiella bonusar medan
fordon som har hoga koldioxidutslapp far betala hogre
skatt. Genom att implementera konsekvensetik ska konsu-
menter uppleva att det & mer formanligt att kora miljo-
vanliga bilar och samtidigt bidra med héllbarhet. Bonus-
malus systemet omfattar fordon som &r fran 2018 eller
aldre samt att subventioner &r endast begrénsat till forsta-

agaren av en miljovanlig bil (Transportstyrelsen, 2020).

Gallagher och Muehlegger (2011) beskriver att om statliga
interventioner ska utformas pa ett tydligt och enkelt sétt
som behaller en opartiskhet gallande lénsamhet vilket ex-
emplifieras som ett bonus-malus system. Men det ska inte
tas for givet att enbart ett bonus-malus system kan brygga
overgangen till en fossilfri fordonsflotta da sociala prefe-
renser vager tyngre. Vidare belyser Gallagher och
Muehlagger att en individs beloning stélls i jamforelse
med gruppens basta och forandring av ett sadant beteende
kan ha stOrre betydelse i praktiken.

2.2 Subventioner och statliga hjalpmed-
len

Subventioner ar ett statligt verktyg som anvands for att
sénka kostnaden antingen for producenter eller konsumen-
ter. Det ekonomiska stodet bidrar till ett billigare pris &n
det faktiska och skapar en hogre efterfragan pa varan eller
tjansten. (Sloman, Garratt och Guest, 2018). Huvudtanken
bakom subventioner for EV-foretag beskriver Olson
(2015) ar att kunna skapa majligheter for en svar-etablerad
bransch att ta faste bland konsumenter och inférskaffa sig
marknadsandelar. Typen av subventioner inom EV-bran-
schen utgar fran miljémassiga principer som beror fordo-
net sasom utslapp av koldioxid. Att etablera sig inom bil-

industrin forklarar Olson kréver stora méngder investe-

ringar, resurser, struktureringar och stordriftsfordelar vil-
ket gor det svart att skapa ett konkurrenskraftigt EV-fore-

tag utan sarskilda statliga hjalpmedel.

Jenn m.fl, ndmner aven att konsumenter i Kalifornien sva-
rar pa subventioner géllande EV till viss del da en $1000
subvention skulle motsvara upp till en 3% 6kning i efter-
fragan medans en subvention pa $7500 skulle motsvara
32,5% 0kning i efterfragan vilket gor att efterfragan kom-
mer till en hog kostnad for staten men ocksa en betydande
del i paverkan pa efterfragan. Jenn m.fl konstaterar att fi-
nansiella incitament sdsom subventioner ha olika effekter

beroende pa land, infrastruktur och kapital.

Norge har den hogsta adoptionen i varlden pa dver 50%
EVs av total nybilsforsaljning 2020 (elbilstatistikk, 2020).
Detta forklarar Hodge, O’neill och Coney (2020) relateras
till deras hoga inkomst per capita. USA har snarlik in-
komstniva men betydligt lagre adoption av nybilsforsalj-
ning pa 2,1% EVs, vilket innebér att Norge har en mer ak-
tiv politik som driver pa omstéllningen till en fossilfri for-
donsflotta. Jamforelsevist med Kina som har en patving-
ade politiksform utgar fran att forbjuda bransledrivna tva-
hjuliga fordon har haft en stor effekt till 6vergangen av
helelektriska tvahjuliga fordon vilket skiftat andelen elekt-
riska tvahjuliga fordon till 90% med en total EV nybils-
forsaljning pa 4,9%. Den patvingande politiken komplett-
eras med positiva incitament sasom skattereduktioner och
tillgang till cykel- och gangfiler for de elektriska tvahjuls-
fordonen. Dock sa har Kina haft en snabb atstramning av
subventioner vilket haft en kraftig paverkan pa adoptionen
av EVs.

Anledning till att subventioner anvands inom EV-bran-
schen forklarar Hodge, O’neill och Coney (2020) ar av
miljoméssiga skal vilket blir en Kkortsiktig 16sning. Ef-
tersom den vanliga formen av subventioner ges enbart till

konsumenter som kdper EV-fordon kan det bli dyrt och



ohallbart géllande EV-branschens utveckling da nationens
skattebetalare betalar for ett fatal individer som tillhor den
formodgna delen av samhéllet vilket som i efterhand skapar

en barridr for vem som kan utnyttja subventioner.

Subventioner riktade &t EV-foretag kan ha en storre effekt
géllande teknisk utveckling och spill over effekt mellan
foretag vilket innebér att den nya tekniken ett foretag be-
sitter kommer imiteras fran dess konkurrenter (Bosworth,
Patty och Crabtree, 2017).

Hodge, O’neill och Coney poédngterar att ett forménligt {6-
retagsklimat for exempelvis inhemska EV-producenter
dar reducering av importskatter pa material och delar kan
gora det I6nsamt att etablera sig pa den inhemska mark-
naden vilket kan 0ka den inhemska andelen av EVs och
skapa forutsattningar for internationell expansion. Andra
finansiella hjalpmedel som kan bidra till en expanderande
EV-bransch ar att hjélpa till att oka likviditeten for EV-
foretag samt att erbjuda langsiktiga lanel6ften som ar for-
manliga for EV-foretagen.

Vidare forklarar Hodge, O’neill och Coney vad som visat
sig fungera gallande adoption sasom slopning av moms
och andra skatter for dgarskapet av EVs och dar en
avtrappning av subventioner borde ske langsamt och steg-
vis for att inte skapa stérningar i adoptionen for konsu-
menter. Séttet som finansiella hjalpmedel framférs har
aven en effekt da rabatter har en stérre paverkan pa adopt-

ion an skattereduktioner och momsavdrag.

Vidare beskriver Hodge, O’neill och Coney att en rabatte-
rad energiforsorjning for EVs har liten betydelse da brans-
lepriser har en hogre paverkan vilket kan styras med
skattemedel. Vid en dvergang av EVs innebar det att skat-
teinkomsterna av branslena forsvinner och maste ersattas
pa nagot vis vilket rekommenderas goras via en Vehicle
Miles Tax (VMS) som utgar fran att beskatta fordon per

enhet avstand.

2.3 Stéd genom laddningsnatverket

Fang m.fl (2020) beskriver att en kombination av subvent-
ioner, skattereduktioner och stod géllande laddningsnatet
skulle ha en stérre inverkan &n enbart subventioner. Oftast
sa bortses statligt stod géllande laddningsnatet da dess ut-
gangspunkt ar att det finns fatal konsumenter som anvan-
der sig av EVs medans ur konsumentens perspektiv anses
det inte finnas tillrackligt med laddningsstationer som ar
en del till varfér konsumenter inte skaffar EVs. Fang m.fl
beskriver detta som ett dodlage dar staten borde vara initi-

ativtagaren géllande utokningen av laddningsnétet.

Vanliga argument och iakttagelser som svenska konsu-
menter har &r att laddningsnatets infrastruktur inte ar pa
plats. Pastaendet baseras pa att konsumenter inte har koll
om antalet laddningsstationer vilket som i sin tur skapar
oro for att kopa ett EV-fordon. Dessutom &r det daligt
skyltad langs végarna och avfarter vart laddningsstolparna
ar placerade da konsumenter inte far uppsyn under fardens
gang. (Bee.se, 2019). | dagslaget ar det inte nagot som sta-
ten investerar i for att skylta utan det ar nagot som foretag
sjalv ansoker hos Trafikverket och star for kostnaden av
skyltningen ifall &rendet blir godkand. (Trafikverket,
2020)

2.4 Hogteknologins roll

Tidd och Bessant (2009) forklarar i sin studie att hogtek-
nologisk funktionalitet i sin allménhet ar svar att handskas
med. Vidare beskriver teorin att det ar viktigt att identifi-
era varfor potentiella konsumenter véljer andra alternativ
fore hallbarhet. De olika orsakerna till detta kan vara béttre
prestanda, konsumenter ser ingen anledning eller mening
att adoptera sig till hogteknologin, lagre pris eller hogre
status (Tidd och Bessant).

Konsumenter som befinner steget innan early adopters-



konsumenter tillhdr majoriteten dér de ser hinder och upp-
lever brus av funktionaliteten av hogteknologi. Detta gor
att konsumenterna undviker att ta sig an de hogtekniska
produkterna eftersom det &r nagot som &r utanfor konsu-
menternas bekvamlighetszon. De som snabbt kan adoptera
sig till hogteknologin sa kallade early-adopters har redan
tagit till sig tréskeln som Tidd och Bessants teori belyser
da early-adopter konsumenter har genuint ett intresse for
de hdgteknologiska produkterna. Detta leder till att kon-
sumenter redan har etablerade vanor som férenklar infor-
skaffningen av ny teknologi. Sammanfattningsvis har
Early-adopters en enklare vag att ta till sig hogteknologi
och ser hindret som majoriteten av konsumenter upplever

som en végledning till konsumtion (Tidd och Bessant).

2.5 Konsumenttyp med felaktig in-

formation

Olson (2015) belyser att oftast de som anvander EVs och
darav utnyttjar subventioner sarskiljer sig fran utbildning
och inkomst till viss del. Dessa konsumenter &r oftast tek-
nologiskt progressiva, hogutbildade och miljomedvetna.
Subventionerna spelar en viktig roll i vilken malgrupp den
utnyttjas av da EV-branschen &r en dyrare produkt och an-
passningen av EVs kommer begrénsas till de lander som
har de finansiella forutsattningar som kan stddja ett stor-
skaligt subventionsprogram (Olson).

For konsumenter beskriver Cecere, Corrocher och Guer-
zoni (2018) vikten av att EVs har bra prestanda, snabb
laddningstid och rackvidd vilket &ven &r ett hinder till var-
for konsumenter inte anvander EVs pa grund av brist pa
kunskap och information. Cecere, Corrocher och Guerzoni
nédmner dven att subventioner &r ett hjalpmedel som har en
begransad verkan och andra medel sdsom marknadsfo-
ringskampanjer och en generell politik som skapar ett kli-
mat for miljovanliga fordon skulle paskynda en adoption

till en eldriven fordonsflotta.

2.6 Attitude-behaviour gapet

Attitude-behaviour gapet kénnetecknas enligt Blake
(1999) av att konsumenters attityder franskiljer dess bete-
ende inte 6verensstdmmer och l&mnar ett gap. Teorin delas
upp i tre hinder som bendmns som individualism, ansvar

och pragmatism.

Hinder Definition

Individualism | Omfattar konsumenters intresse. Mil-
jofragor ligger pa utkanten av intresses-
faren och som oftast handskas mellan

brist pa intresse och lathet.

Ansvar Manniskor vill hjalpa miljon men ser
detta som nagot som inte ar greppbart
som inte kan goras nagot at och pa sa-
dant satt kanner att ansvarstagande inte

faller pa dem.

Pragmatism Manniskor upplever brist i form av tid,
information eller andra typer av be-

gransningsbara forhallanden.

Hinder for ett hallbart beteende hos konsumenter (Blake, 1999)

Utifran attitude-behaviour gapet, dven kallat value-action
gapet, beskriver Martin och Vaisto (2016) att fokus framst
handlat om vad som hindrar konsumenter att agera hallbart
och varfor konsumenter inte vant sig till hallbarhet aven
om hallbarhet har verkliga fordelar. Detta forklaras genom
att de hedonistiska elementen av att konsumera spelar en
viktigare roll vilket innebar att det maste finnas nagon typ

av direkt gladje och kanslor kopplade till konsumtion.

Den estetiska aspekten enligt Martin och Véisto &r dven
avgorande for attraktionen av produkter. Den estetiska
aspekten ingar som en del av det hedoniska vardet dar
njutning kommer i tre former sdsom sensorisk, social och
psykologisk njutning vilket skapar det hedoniska vardet.

Det som Martin och Vaisté namner gallande EV- och



HEV-branschens borjan var att stort fokus lades pa hall-
barhet ndr den tidigare fordonsbranschen fokuserat

mycket pa hedonistiska och estetiska varden.

Detta ledde till att malgruppen for HEVs och EVs bestod
frimst av starkt miljdmedvetna konsumenter eftersom
marknadsforingen enbart fokuserat pad hallbarhetsa-
spekter. Alltsa slog EVs inte igenom till samma grad da
det fanns en diskrepans mellan attityder och beteenden.
Storre delen av populationen visade intresse for hallbarhet
men vid konsumtion vande konsumenter sig till ICEVS.
Anledningen utgick fran att marknadsforingen av EVs och
HEVs inte motte de estetiska och hedonistiska utform-
ningen som konsumenterna letade efter (Martin och Va-
ist0).

Att kora bil anses vara nagot personligt enligt Martin och
Vaistd och bor designas efter bekvamlighet, kdnsla och ut-
seende da det blir ett utlopp for konsumenter att uttrycka
karaktdr. Tesla anses vara de forsta som gjorde EVs som
ett populért alternativ av transport.

Vad som franskiljer de tidigare EV-tillverkarna med Tesla
beskriver Martin och Vaisto ar upplevelsen av att &ga och
kora en Tesla ddr estetik och hedonism har varit en central
del i varumarket. Detta gor att fokus tas bort fran hallbar-
het och att den snabba accelerationen och hastigheten fran
batteriet kan konkurrera med ICEV inom korkénsla. Vad
som skiljer kopprocessen for konsumenter blir da inte
vilka uppoffringar som gors for att kéra en Tesla utan blir
ett likvardigt alternativ till ICEVs. Det noteras dock att
Tesla ar inom lyxsegmentet men fler billigare alternativ
har framkommit som utmanar konsumenters oroligheter

som finns med att &ga EVs.

Avslutningsvis styrs konsumenters beteende inte enbart av
statliga verktyg sasom bonus-malus och subventioner. Det
finns oroligheter nar det kommer till EVs rackvidd, ladd-

ning och dess hogteknologiska funktionalitet. Det finns

aspekter som inte kan styras av statliga verktyg och hjalp-
medel sasom hur konsumenter beter sig till skillnad fran
deras attityder. De statliga verktygen anvands av hallbar-
hetsskal medan konsumenter lagger storre vikt vid este-
tiska och hedonistiska varden. Hallbarhetsaspekten &r inte
nagot som triggar igang kop av EV trots statliga hjalpme-

del sdsom subventioner, klimatbonus och skattelattnader.

3. Metod

Vidare kommer féljande avsnitt nedan att redogéra studi-
ens metodologiska ansats, hur datainsamlingens tillvaga-
gangssatt har sett ut, vad for typ av data och teori som an-
vands, intervjuns struktur och uppbyggnad och argument
kring vald metod med stod ifran Bryman och Bell (2011)
samt Patel och Davidsson (2011). Studien utgar fran vad
Patel och Davidson beskriver som ett deduktivt och de-
skriptivt tillvagagangssatt dar tidigare studier om subvent-
ioners inverkan och konsumenters kopbeteende ligger till
grund.

3.1 Datainsamlingen tillvdgagangssétt

och bearbetning

Patel och Davidsson belyser att det &r viktigt att ha en kri-
tisk stallning vid datainsamling for att uppna hog tillforlit-
lighet i studien. Teorins uppbyggnad bestar av framst ve-
tenskapliga artiklar som hdmtats genom Goteborgs univer-
sitets databaslista, mer specifikt Business Source Premier.
Majoriteten av artiklar i teoridelen &r av kvantitativ struk-
tur som harstammar som forstahandskallor. Utdver detta
kompletteras teorin med literature reviews som kan anses
ha en lagre trovérdighet men tillforser med ett samman-
hang som &r viktigt for att ge en helhetsbild inom ett spe-

cifikt omrade.

Internetk&llor anvands i ett supplementdrt syfte till att i

korthet observera det samhélleliga perspektivet kring EVSs.



Det aterfinns en statistisk primarkalla som anvants for att
underbygga argumentet for statens roll inom adoptionen
av EVs i Norge. Internetkallor kan anses vara opalitligt att
anvanda men ar samtidigt en vésentlig del for uppsatsens
introduktionsdel for att motivera ett enkelt samhalleligt
perspektiv. Inhdmtning av kéllor har granskats och kritise-
rats for att tidigt under uppsatsen besluta om innehéllet har

relevans och logik med det som studien vill belysa.

Uppsatsen har utformats genom att utga ifran ett kvalita-
tivt forhallningssatt for att kunna besvara fragestallningen
pa ett tillampbart sétt. Vidare har fokus legat pa att samla
in teoretiska data som underlag for att fa lasaren att forsta
sig in pa vad for tendenser, upplevelser och mal som finns
nar det kommer till EVs funktionalitet i forhallande med
de samhélleliga subventioner och klimatmalen mot en fos-

silfri fordonsflotta.

Patel & Davidsson (2011), havdar att en kvalitativt inrik-
tad forskning fokuserar mer pa “mjuk” data sdsom inter-
vjuer och tolkande analyser. Denna typ av data sker oftast
verbalt under datainsamlingen gang samtidigt som inter-
vjuaren under genomgangen antingen antecknar eller spe-
lar in samtalet.

Med hjalp av genomforda intervjuer, ska studien fa fram
underlag for att kunna bearbeta, analysera och samla in yt-
terligare data till studien. Kvalitativ ansats tillampas pa ett
sadant satt for att starka trovardigheten samt att arbetet i

sin helhet ska bli greppbart.

3.2 Val av ansats

For att besvara pa den givna fragestallningen har studiens
ansats samlats fran vad Bryman och Bell namner som kva-
litativa semistrukturerade intervjuer. Enligt Bryman och
Bell (2011) definition av semistrukturerad intervju havdar
de att det ar en intervju dar bade respondenten och inter-

vjuaren traffas och genomfor intervjun pa plats. Sedan be-

lyser forfattarna att denna typ av intervjuform har bade po-
sitiva och negativa egenskaper. De positiva effekterna som
finns enligt Bryman och Bell (2011) ar att sadan typ av
intervju som gors pa plats mojliggor att lasa av gester och
ansiktsuttryck, vilket som inte funkar vid en telefoninter-

vju.

Forutom det, har denna typ av intervjustil ocksa nackdelar
som forfattarna kallar for en intervjuareffekt. En intervju-
areffekt menas att resultaten som studien belyser kan pa-
verkas genom ett skevt svar baserad pa forskarens under-
liggande fordomar sasom kon och sociala bakgrund som
utformar en intervjuareffekt pa det hela. Skevheten kan
ocksa forekomma fran respondenten sida genom att ut-
trycka och formedla d&mnet pa ett sadant séatt som sticker
ut fran normen och kanske inte ar en vasentlig faktor till

studiens relevans (Bryman och Bell, 2011)

De intervjuer som utforts bestar av tva telefonintervjuer
och fyra fysiska intervjuer. Individerna som har intervjuats
ar séljare och chefer for bilhandlare (se bilaga 1). Med
hansyn till strangare restriktioner géllande Covid-19 pan-
demin har det skapat en del begrénsningar for studien att
genomfora intervjuer pa ett sddant satt som var tankt. Det
har lett till att en del intervjuer fatt goras pa distans i form
av telefonintervjuer. Den geografiska begransningen av
studien &r inom Vastra Gotalands Lan, mer specifikt, Par-

tille, Goteborg och Boras.

Utover detta anses det kvalitativa tillvagagangssattet vara
lampligt da en del av syftet dven ar kopplat till regerings-
kansliet (2015) mal att uppna klimatmalet om fossilfri for-
donsflotta 2030. Den har typen av mal &r évergripande och
saknar detaljer vilket gor att det blir intressant att inklu-
dera i hur konsumenter tanker kring fordonskdp. Dock &r
malet utformat som ett uppdrag som delegerats till natur-

vardsverket som har ett storre helhetsmal dar en fossilfri



fordonsflotta snarare &r en del av ett storre syfte &n en hu-
vudfokus. Eftersom klimatmalet blir en referenspunkt i
studien nyanseras olika tillvdgagangssatt for att se hur ma-
let kan uppnas genom ett perspektiv fran bilhandlare som
ger majoriteten information om kopbeteende hos konsu-

menter, sedan vilken roll foretag och stat spelar.

3.3 Intervjuguide och val av intervju-

personer

Syftet med intervjuguiden var att styra samtalet i forhal-
lande till studiens syfte. Bryman och Bell (2011) forklarar
att en intervjuguide ar viktigt for att satta ett ramverk for
vad som ska underskas under en intervju. En intervju-
guide ar till for att lagga upp generella fragor eller punkter
som intervjuaren vill ta upp. Vidare belyser Bryman och
Bell att en intervjuguide har anvénts som stéd under de
intervjuer som utforts med 6ppna fragor vilket innebar att
fragor inte kan svaras med ja eller nej, utan det kraver en
forklaring. Fragorna stracker sig fran hur konsumenter
rationaliserar, deras tankar om hallbarheten och tankar
kring staten dar alla fragor ar relaterade till EV och HEV
(se bilaga 2).

Patel & Davidsson (2011) pastar att ifall fragestéallningen
handlar om “hur, var, vilka ar relationerna?” osv sa bor
verbala och kvalitativa analysmetoder framst prioriteras
och anvéndas i studien vilket som &r det typ av flerdimens-
ionellt monster som uppsatsen foljer vidare pa. Exempel
pa fragor som stilldes var “Vad tror du ar viktigt for kun-
der nér de koper bil?” eller “Vad brukar kunder som har
rad med EVs kopa for bil? Varfor tror du det?”. Intervju-
guiden och transkriberingarna av samtalen aterfinns som
bilagor i referensramen. Eftersom intervjuerna utfordes av
tva personer var valet av en semistrukturerad intervjuform

med intervjuguide ett lampligt val da det kravdes en form

av standardisering och ramverk som begrénsar till viss del

vart samtalet kan leda mellan tva intervjuare.

De fyra fysiska intervjuerna spelades in och transkribera-
des. Tva intervjuer gjordes pa telefon varav en spelades in
och transkriberades medan den andra antecknades under

och efter samtalet (se bilaga 2).

De foretagen som var markesassocierade var Hedin Bil
Mercedes-Benz Modlndal, Hedin Bil Renault, Bilia Save-
dalen, Holmgrens Bil Boras, och Hedin Bil Boras. Sedan
var det ett foretag som var sjalvstandig, Boras Bilhandel
som salde begagnade bilar. Intervjuerna varade genom-
snittligt 30 minuter och intervjun med Boras bilhandel for-
lorades 25% av materialet da inspelningen omedvetet
stoppades.

Valet av bilhandlare som intressegrupp kan motiveras ge-
nom deras dagliga kontakt med potentiella kunder och bil-
handlarnas fordonstekniska kunskaper. Om intervjuer
med till exempel producenter som Volkswagen och Volvo
hade gjorts hade datan som insamlats inte haft en direkt
flodesvag da bilhandlare &r aterforsaljare at bilmarken vil-
ket gor att de som séljer & de som ar narmast kunden och
kopprocessen. Det finns dock undantag da foretag som Po-
lestar och Tesla har egna forséljningskanaler (Musk 2012;
Polestar 2020).

Valet av att avsta fran att intervjua elbilskonsumenter ut-
gick fran att det kan uppsta vad Smith (2020) kallar cog-
nitive dissonance vilket innebér att det finns en tvetydighet
efter ett kop vilket gor att konsumenter kénner att dem
maste dvertyga sig sjalva och andra att dem har gjort ratt
kop. Utover detta sa forser bilhandlare med en helhetsbild
som konsumenter inte kan gora till samma grad eftersom
det inte &r deras jobb att veta. Nackdelen med att intervjua
bilhandlare &r att det har en forutsatt partiskhet till den typ

av marke som associeras med dem.



Att tillampa kvalitativ metod belyser SBU (2017) i kapitel
8 att intervjuaren bor vara forsiktig om k&nsliga &mnen ska
diskuteras. Déremot, &r djupintervjuer bra om intervjuaren
vill undersoka komplexa processer, tillvagagangssatt eller
erfarenheter. Darmed, kommer utgangspunkten vara att
forsoka stalla sa mycket fragor som majligt pa ett sadant
satt som gor att amnet framhaver relevans pa ett forebyg-
gande satt for att inte skrdmma ivag intervjupersonerna

oavsett om det &r pa plats eller distans.

Avslutningsvis vid insamling av kallor ar det alltid viktigt
att vara kritisk till det insamlade materialet som har tagits
fram. Studien har anvént akademisk relaterad forskning
om EV-fordon, konsumenters beteende och klimatmal. De
forlag som publicerats i referensramen har sakerstallts
samt granskats att materialet har hog tillforlitlighet.

4. Empiri

| detta avsnitt presenteras det insamlade empirin genom de
intervjusvaren och observationer som genomfordes med
intervjupersonerna bade i anlaggningarna och via telefon
utifran deras reflektioner. Det empiriska underlaget kom-
mer sedan jamféras med det inhdmtade teoretiska refe-
rensramen for att lokalisera relevans av framstallningen
for att komma med utforligt resultat, analys och diskussion

baserad pa studiens fragestallningar.

4.1 Bilia Savedalen

Né&r det kommer till bilbranschen forklarar M. Wessberg
(personlig kommunikation, 2020, 21 december), séljle-
dare, att HEV och EV kommer utgéra stérre delen av for-
donsflottan i framtiden. En stark konnotation for HEV

gors i den mening att det ar enklare att resa langre stréackor
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da batterikapacitet, laddningsmojligheter och laddningstid
utgor en oro for konsumenter att dverga till EVs. Oftast
nar konsumenter koper EVs utgar det fran att anvandas i
kortare strackor, speciellt stadskdrning dér langre stréckor
komplimentera med ICEVs eller HEVS.

Wessberg ndmner dven att EV- och HEV-forséljningen ut-
gors till majoritet av tjanstebilar pa grund av formansvar-
det och miljébonusar. Detta innebér enligt Wessberg att
foretag som redan har kapital och ar mindre priskansliga
vid inforskaffning av tjanstebilar gor att miljébonusen blir

delvis onddig.

60 000 kr i subventioner har inte en betydande paverkan
pa omstallningen av EVs eller HEVs nér det kommer till
foretagens tjanstebilar. Nar det galler privatkunder kops
bilar oftast pa leasingavtal eftersom det vanligtvis ar for
dyrt att kopa till fullpris utan lan och andra finansierings-
mojligheter. Miljobonusen har en viktigare betydelse och
inkluderas oftast i priset. Det har blivit mer populdrt att
anvanda leasingavtal pa grund av att dgarskapet forenklas
och det blir enkelt att byta bilar periodvis. Ett leasingavtal
for EVs dr oftast dyrare jamfort med brénsledrivna fordon
men privatkunder resonerar att det ar lonsamt da bensin-

kostnader och skatt blir billigare.

De privatkunder som kdper bilar via bankdverféring utan
Ian i samma prisklass som EVs, har miljébonusen en liten
inverkan pa kopbeslut. Alltsa har subventioner for miljo-
bilar en betydelsefull paverkan vid privatleasing. De pri-
vatkunder som handlar EVs karaktériseras av att ha en stor
forberedd kunskap om de tekniska och finansiella
aspekterna. EVs kops i syfte om att spara pengar men dven
for att det ar roligt, har hég hastighet och acceleration.
Kundernas man om miljon ar snarare nagot som tillkom-

mer vid sidan av.

EVs har vuxit i popularitet och anses vara en trend enligt



Wessberg. Dock sa har det dven framkommit en orolighet
kring varaktigheten av batterierna. Wessberg namner att
eftersom EVs har Okat i popularitet har marknaden inte
hunnit skapa riktlinjer for hur lange eller hur langt ett bat-
teri haller. Att byta batteri kan vara en kostsam process
eftersom det ar den dyraste delen av ett EV. Det blir alltsa
avgorande for hur I6nsamt det ar genom att se hur lange
batterierna haller. Detta gor att konsumenter vander sig
snarare till HEVs da batteriet kan bytas nar det passar eko-

nomiskt och tidsmassigt.

Andra delar som paverkar konsumenters kop ar hur tem-
peraturen paverkar effekten av batteriet negativt om det ar
for kallt eller varmt. Wessberg ndmner till sist att om en
fossilfri fordonsflotta uppnas kommer det uppsta energi-
forsorjningsproblem vilket tros leda till att ett HEV har
battre langsiktighet.

Wessherg forklarar att Gvergangen till en fossilfri fordons-
flotta borde inte forlita sig enbart pa miljébonusar och for-
mansvarden da det kan vara svart att avvanja, utan istallet,
lagga ansvaret pa bilproducenter som maste hitta sétt att
minska kostnaden for batteritillverkningen. Utdver detta
namns dven att om staten vill na en fossilfri fordonsflotta
i framtiden skulle det vara formanligt att lamna in &ldre
bilar genom att inféra skrotningspremier. Huvudtanken ar
att forsoka sila bort gamla fordon pa marknaden som inte

haller kraven for att na en fossilfri fordonsflotta.

4.2 Boras bilhandel

A. Baker (Personlig kommunikation, 2020, 23 december),
séljare/inkdp- och ekonomiansvarig, jobbar for en bilhan-
del som sdljer begagnade bilar. Baker forklarar att HEVs
och EVs har blivit populdrt inom andrahandsmarknad och
anses vara lattsalt men dven svar att fa tag pa for en bil-
handlare. Kunder pa en andrahandsmarknad &r ute efter ett
billigt bilagande dar EVs uppfyller kriterierna géllande lag

skatt, lag energiforbrukningskostnad jamfort med ICEVs
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samt att det blivit populdrt och en trend att &ga EVs.

Under de tre senaste aren har populariteten ckat for elbilar
vilket Baker forklarar genom en okad efterfrdgan pa
andrahandsmarknaden och att nya bransledrivna fordon
har 6kat betydligt i skatt. Ett upplevt problem &r att batte-
rikvalitet skiljer sig fran marke och modeller. Baker ger
exempel pa en HEV som testades pa anlaggningen som
var amnat att rulla 19 kilometer pa eldrift men visade sig
enbart rulla 7 kilometer pa eldrift. Bilen var fran 2016 och
hade rullat 10 000 mil.

Hur kunder koper bil &r séllan via bankdverféring eller
med kort. Lan och leasing ar det vanligaste. Det ndmns en
del nackdelar om EVs dér reparationsméjligheterna ar be-
gransade och monopoliserade. Ut6ver detta ansags ladd-
ningen vara en process som utgor det storsta hindret under
agarskapet. De konsumenter som kdper EVs tanker oftast
pa hur formanligt det kan vara genom det foretag de jobbar
at. Exempelvis att laddningsstolpar finns tillgangligt pa ar-
betsplatsen. Det ndmns dven att de konsumenter som ko-
per EVs har bra teknisk och finansiell kunskap om EVs
dar kalkyler gors for deras faktiska pendling och dagligt

resande.

Baker forklarar att EVs ar Iénsamt vid stadskorning ef-
tersom det ar kortare strackor och det finns god tacknings-
grad av laddstationer i Boras stad. Dock sa blir det inte
I6nsamt pa langre strackor da det blir en alternativkostnad
mellan tid och kapital. Konsumenter rationaliserar hur
mycket som kan besparas pa att slippa tanka fossilt men
glommer den energikostnaden som uppstar vid hemladd-
ning och energikostnaderna som kan uppsta vid en over-
gang till en fossilfri fordonsflotta. Baker fortydligar att
ingenting &r gratis och ndr batteriet val ska bytas kommer
kostnaden &verstiga viljan att ersatta batteriet och vissa
kunder kommer valja att skaffa ny bil istallet. De vanlig-

aste tankarna som kunder har vid kop av begagnade EVs



ar oftast de finansiella besparingar som kan uppsta, om

batteriet ar bytt och garantin kring fordonet.

4.3 Holmgrens bil — Boras

E. Diar (personlig kommunikation, 2020, 23 december),
séljare, beskriver att de flesta biltillverkarna idag har vant
sig till att inkludera HEVs och eller EVs i deras produkt-
linje. Dock sé beskrivs en skepticism till bonus-malus sy-
stemet eftersom nya diesel- och bensindrivna fordon blir
mer beskattade under en 3-arsperiod dven om de ar mer
effektivare med utslapp. Det kan vara mojligt att na en del-
vis fossilfri fordonsflotta 2030 och att det &r dit som det
tenderar mot. Men det kommer nog ta langre tid &n sa ef-
tersom staten maste fa bort de aldre fordonen pa nagot satt
vilket kan gdras genom beskattning. Dock uppstar proble-
met hur manga familjer som faktiskt kommer ha rad med

EVs eller ett beskattat fossildrivet fordon.

Diar anser att miljobonusen gor stor skillnad och att det ar
frémst privatpersoner som lockas av det. Det finns sub-
ventioneringar som inte gar till samma positiva férandring
som for EV. EV subventioner bidrar till 60 000 kr avdrag
av inkopspris, vilket kan verka lite men samtidigt gors ett
bidrag till en battre miljo som ger avkastning pa sikt. Det
ar oftast olika typer av kunder med olika inkomster som
koper EVs, det finns ingen specifik typ. Vad som brukar
vara den vanligaste typen av finansieringsstrategi for pri-
vatkunder &r 1an men pa senare tid har kunder haft en ten-

dens att leasa till storre utstrackning.

De kunder som brukar leasa har tidigare inte kért EVs och
anvander leasingperioden for att utforska hur det ar att
kdra EVs. Vad som visat sig vara ett effektivt satt att Gver-
tyga kunder till EVs &r att lata dem provkora under en pe-
riod och uppleva kanslan av att kdra och den billiga drif-
ten. UtOver detta finns det en osékerhet kring EVs andra-

handsvérde vilket gor att kunder inte vagar ta risken av att
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kopa. Vad som avgor kdpet av EVs beror pa vilken mal-

grupp som koper.

Exempelvis en barnfamilj kommer prioritera utrymme och
lastvolym. Men generellt ar garantier och bilskattens
summa viktig. For EVs kostar det 360kr medans en stan-
dard dieselbil kan kosta 6000 kr till 7000 kr. N&r det kom-
mer till EVs andrahandsmarknad sa ar den relativt liten dar
HEVs dominerar. Det finns majoriteten av Tesla-bilar ute
pa andrahandsmarknaden vilket kan forklaras med att de
var tidigt ute med sina long range EVs jamfért med vad

som tidigare producerats.

Diar ager en EV och forklarar att det ar billigare i jamfo-
relse till ICEVs. Bilkostnader finns fortfarande men inte
till samma grad och for att ladda full tank pa 30 till 40 mil
hemma kommer kosta 60 till 70 kr. Nar det kommer till
rackvidd sa forklarar Diar att eftersom den dagliga trans-
porteringen & mindre &n 30 mil finns ingen anvéndning
att ha mer rackvidd. Langre resor maste dock planeras men
kan goras pa ett satt som konvergerar med raster for att
stracka pa ben och ata vilket blir tidsméssigt cirka 45 mi-
nuter. Generellt sa har fatal kunder upplevt att rackvidden

ar ett problem vid kopt EVs.

Kunder som ar intresserade av EVs ar oftast otroligt pa-
lasta jamfort med kunder som koper ICEVs eftersom det
oftast vet vad de vill ha. Majoriteten av forséljningen av
EVs utgdrs av tjanstebilar vilket forklaras genom det bil-
liga formansvardet men dock har privatagandet for EVs
oOkat.

Generellt sett sa séljs mer HEV och EVs. EVs ger inte
ifrdn nagon sarskild status for oftast ser manga utav, till
exempel, Nissan och Hyundai EVs likadana ut som vilken
bil som helst. Vad som &r av intresse ar de kostnader som
konsumenter kan spara, den billiga skatten samt bonusen

att bidra till miljon positivt.



For att gora EVs mer populart skulle mer laddstationer im-
plementeras och gora elektriciteten billigare inom Sverige.
Aven bilproducenter behdver hitta sétt att séanka batteri-

kostnaderna och 6ka rackvidden.

4.4 Hedin Bil - Renault

Det som personbilsséljaren S.Siamak (personlig kommu-
nikation, 2020, 22 december) upplever generellt r att upp-
levelserna och fragorna varierar fran kund till kund men
att de vanligaste fragorna handlar om fordonets forbruk-
ning och skatten bortifran utrustningen. Vidare belyser Si-
amak att oftast de som koper eller kollar EVs brukar upp-
leva dess funktionalitet som ett hinder i borjan. EVs ar i
dagsléaget inte i samma matt nar det kommer till rackvid-
den och laddningen i jamforelse med ett traditionellt
ICEV.

EV-kunder har genuint en bra kunskap om dess funktion-
alitet men nér det kommer till majoriteten av traditionella
fordonségare besitter de med mindre kunskap och medve-
tenhet. Vidare forklarar Siamak att konsumenter visar in-
tresse for EVs kan inte riktigt inforskaffa sig EV-fordon
eftersom det uppstar oroligheter da konsumenter behéver
installera laddningsbox vilket som tekniskt sett inte gar om
konsumenter bor i ett 1dgenhetskomplex eller radhus om
inte bostadsrattsforeningen ger tillstand eller har planer pa
att installera laddboxar. Bortifran det, forklarar Siamak att
dem som kommer in och koper EVs i anldggningen ager
oftast ett extra fordon for langa strackor och ser mer uti-

fran market och priset som en pendlarbil.

Det finns en tendens som Siamak upplever som bilsaljare
att allt fler privatpersoner borjar bli intresserade av EV-
fordon men att det fortfarande idag till en storre del &r
kommuner och foretag som leasar EV-fordon. Orsaken ar
att det ar en stor prisskillnad mellan EVs och ICEVS.
Detta skapar att privatpersoner har svart att adoptera sig

till EVs trots det statliga skattelattnader, klimatbonus och
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subventioner som erbjuds. (Siamak, 2020)

Laddningsstationerna som finns i Sverige &r inte tillrack-
ligt bra positionerade i dagsléget vilket som kan ge ett ef-
terslag pa andrahandsmarknaden for EVs da det ar oklart
hur det kommer se ut. For tillfallet finns det ett infrastruk-

turs problem.

Siamak exemplifierar att laddningsstationerna kan upple-
vas problematiskt om kunden &r bosatt i Norrland dar det
ar sallsynt med laddningsstationer och behover kora langa
strackor for att ta sig till sin destination. Darmed blir det
mer lonsamt att anvanda sig av dieselfordon for att fa ut
den efterfragade rackvidden ifall konsumenter ar bosatt i
Norrland och &r mer beroende av fordonets rackvidd an
vad storstadsborna ar. Ur ett framtidsperspektiv om EV &r
en trend eller nagot som ar har for att stanna belyser Sia-
mak att fordon i framtiden kommer nog utvecklas och bli
sa valgjorda att drivmedlet kommer istéllet ga pa vate eller
vattenanga som ar det faktiska fallet och den ultimata
vagen mot regeringens klimatmal vilket som &r nésta niva
av supermiljobil. Siamak forklarar ocksa att framtiden och
Sveriges politiker fa avgora tillsammans med de 6vriga
nationerna ifall bade subventioner och initiativet av EVs

ar meningsfull dvertid eller en pusselbit mot klimatmalet.

4.5 Hedin Bil - Mercedes-Benz

A. Pettersson (personlig kommunikation, 2020, 21 decem-
ber) forklarar under intervjuns gang att det finns en ten-
dens att konsumenter som vander sig till deras anlaggning
véljer bland EV-kategorierna eller traditionella fordon
som drivs av bensin eller diesel. De flesta forséljningarna
som uppstar i dagslaget pastar Pettersson att det i dagsla-
get ar tjanstebilsrelaterade fordon nar det kommer till EVs
da de statliga bonusar gor det gynnsamt for foretagare

samt tjansteman att investera i.



Vidare belyser Pettersson att det finns tyvérr en viss oro-
lighet med subventioner da privatpersoner inte riktigt “ko-
per idén” att 4ga en renodlad EV utan dr betydligt mer vil-
liga att kdpa en plug-in hybrid eftersom det kdnns mer sék-
rare for strackans skull néar det kommer till réackvidden.
Det som underlattar bilforséljare som Petterson har mérket
i sin anlaggning ar att konsumenter fran start redan ar re-
lativt palasta av EVs. Utmaningen blir mera att komma
med ett formanligt prisforslag. Konsumenter har pa nagot
sétt fattat ett beslut att ha en HEV eller EV.

Bortifran det, belyser dven Petterson nagra vanliga konsu-
mentfragor som kunder pavisar for oroligheter nar det
kommer till EVs &r om fordonets rackvidd, laddningsti-
den, ifall det ar 16nsamt att kdra pa el eller inte och val av
EV-modell.

4.6 Hedin Bil — Nissan

T. Syrén (personlig kommunikation, 2020, 22 december)
belyser att priset &r en valdigt stor faktor ur hans erfarenhet
som personbilsséljare for Nissan vad kunderna far for
pengarna. Konsumenter uppskattar garna att fa sa mycket
for sa lite som mojligt. Da galler det enligt Syrén att
komma med bra kampanjer nar det kommer till finansie-
ring och avtal. Férutom det, behdver kunder en ny bil da
garantin borja l6pa ut och varit néjda med deras nuvarande
upplagg da det har varit smidigt sa véljer dem att vanda
sig tillbaka och forlanga relationen genom att kdpa eller

leasa en ny bil.

- “Det dr inte enbart priset, det dr framforallt smidigheten

som dr avgérande”

T. Syrén, tagen fran transkriberingsmaterialet. Direkt citering.

Som bilsaljare har Syrén inte upplevt att ndgon konsument

dyker upp och staller hallbarhetsfragor eller behaller sitt
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nuvarande fordon for att den &r billig eller battre for mil-
jon. Nar det kommer till konsumenters oroligheter av EV-
fordon sa séljer Syrén oftast till privatpersoner som foku-
serar mer pa koérningen snarare an dess rackvidd. De flesta
konsumenter vill uppleva att EVs ska upplevas som en
traditionell fordon. Sedan uppskattas det att bilen rullar

tyst och fint.

Syrén forklarar att rackvidden ar inga konstigheter idag.
Idag racker det med 25 mil i snitt vilket fungerar val for
storre delen av konsumenter da de ska till jobbet, hamta
barn, koéra till fotbollstraningen och hem. Vad som saljs
enligt Syrén ar egentligen bara EV och HEV da de har vél-
digt starka kampanjer idag pa dem. Detta incitament kan
ses som en kedja av statens subventioner och klimatbonus
hur konsumenter med hjalp av dess bidrag kan anvanda
det till egen vinning genom att erbjuda formanliga kam-
panjer for att locka bade befintliga och potentiella kunder
att handla hos Hedin Bil - Nissan.

Vidare forklarar bilsaljaren Syrén att vissa konsumenter ar
valdigt palasta. Sedan finns det en tendens att manga lea-
sar genom bolaget vilket &r ett incitament mot att adoptera
samhallet till en elektrifiering av fordonsflottan. Konsu-
menter far tre ar leasingtid att kanna pa hur det ar och 4ga
en EV. Sedan efter avtalets slut kan konsumenten ta beslut

om de vill fortsatta med EV.

Enligt Syrén ar det fordelaktig for konsumenten i en lang-
sam takt hantera EVs hdgteknologiska funktionalitet och
minimera pa oroligheter om dess rackvidd och laddning.
Sedan menar han pa att det finns en tendens att folk leasar
istallet for att kopa EV och det ar pa grund av att elbilar ar
sa nytt vilket som skapar osakerhet att finansiera en EV.
Syrén belyser att det kommer nya EVs hela tiden som ar
billigare vilket skapar en tendens att konsumenter véljer
att avsta kop eftersom det inte finns ett sakerhet kring

andrahandsvardet for EVs.



- “Koper du en elbil sd kanske du inte fdar sa mycket om
tre ar. For det kommer en elbil som gar lika langt, helt ny

for samma pris som du har kvar i skuld”

T. Syrén, tagen fran transkriberingsmaterialet. Direkt citering.

Utmaningen blir istallet hur aterforsaljarna ska hantera
troskeln nér det kommer till andrahandsmarknaden darfor
tenderar konsumenter att leasa EVs istéllet for att &ga ef-
tersom det finns en oro da det &r svarare att sélja en EV
och istéllet leasar under en viss period for att bli av med

oron.

Vidare ndmnde Syrén att han sjalv anvander sig av tjans-
tebil i form av Nissan Leaf som har en rackvidd pa 38 mil
vilket racker for att pendla mellan Géteborg och Boras
samt stadskdrning. Nackdelen med réckvidden ar om kon-
sumenter ska aka langre strackor helst under sommaren da
rackvidden &r avgoérande. Planerar konsumenter en resa sa
ar det inga problem att anvanda EV. Men nér det galler
impulsiva farder da galler det att inte ha brattom med att

kora.

Nér det kommer till laddningsstationer och infrastrukturen
sa forklarar Syrén att tillgangligheten har 6kat runt stader
da det finns tillgang till appar som lokaliserar laddnings-
stationer. Nackdelen och oroligheterna av dess struktur ar
om stationerna ar lediga samt dess vantetid da det tar un-
gefdar 20-40 minuter att ladda fordonet med snabbladd-

ning.

Sedan havdar Syrén att samhallet och marknaden i sig har
fatt en fel bild av att EVs ar dyrt och att det & manniskor
som har det bra stéllt ekonomiskt dger elbil. Det snarare
mer en blandning av persongrupper nar det kommer till

kop av EVs.

- “Nej, du kan ju fa en elbil for 300 000 kr. Det dr lite pd

vad man vill ha for elbil liksom. Ar man en stor familj sa
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kan man inte sitta pa en Renault Zoe. Men med en Nissan

Leaf klarar du dig bra pa.”

T. Syrén, tagen fran transkriberingsmaterialet. Direkt citering.

Vidare upplever Syrén att konsumenter inte riktigt ar rat-
ionella utan endast ser den dyrare prisklassen som ett hin-
der. Men med tanke pa att skatteavdrag gors sa blir det
formanligare att 4ga EV. Sedan sparar konsumenter pa
skatt och forbrukning jamfort med ett traditionellt fordon
pa lang sikt.

Sjalva inkOpet &r i sig dyrare hos EVs. Det som Syrén me-
nar att konsumenter far tanka i langden. Ett ICEV har du
inkdpspris pa 250 000 kr men skatten kanske ligger pa 7
000 kr per ar och kanske betalar 4 000 kr for branslekost-
nader per manad. Syrén havdar att manniskor tanker inte
riktigt utan endast tanker att det ar dyrt att kdpa en EV men
att konsumenter samtidigt sparar in pa skatt och forbruk-
ning. Nar det kommer till infrastrukturen sa r den inte till-
racklig nog. Det uppstar problem om majoriteten av kon-
sumenter borja kopa och kéra EVs da elférbrukningen
kommer att bli anstrangd och da behdvs karnkraft for att
klara kapaciteten, alternativt andra fossildrivna energilos-

ningar.

Vidare forklarar Syrén att det blir svart for Sverige att na
klimatmalet ar 2030 eftersom i dagslaget finns det begran-
sat med laddplatser till alla bilar och att det &r bara 9 till
10 ar kvar till klimatmalet. Pa nagot satt kan det vara moj-

ligt att Sverige klarar av det men det blir svart tror Syrén.

- “Varfor ska jag képa en bil som slipper mycket, mycket
mindre nar jag far betala mer i skatt &n vad jag far kopa
for en Volvo 850 som néstan ar skattefritt och som slapper
hur mycket som helst.

Det blir jattekonstigt. Det blir ett konstigt tdnk. Det hanger
inte ihop och det ar darfor vi inte nar de utslappsmalen.
Det har bara gatt nerat nu eftersom begagnatmarknaden

har gdtt upp.”



T. Syrén, tagen fran transkriberingsmaterialet. Direkt citering.

Detta ger en tendens i marknaden att konsumenter koper
oetiska fordon som slapper relativt mycket koldioxid vil-
ket som Syrén menar pa ar en stor orsak till att staten inte
kommer kunna uppna malet om fossilfri fordonsflotta. Nar
det kommer till Norge och deras anvandning av subvent-
ioner och klimatbonus forklarar Syrén att dem har gatt val-
digt offensivt med implementeringen men att nu i dagslé-

get borjar fordelarna slopas som subventionerna erbjuder.

“Innan kunde man kéra pd bussfil, gratis parkering, ladda
hdir och ddr... Men nu forsvinner det och nu sjunker det
lite grann. Subventioner sjunker ocksa sa att vi far se. Man

’

kan inte leva pd mdl hela tiden sd vi far se hur det gar.’

T. Syrén, tagen fran transkriberingsmaterialet. Direkt citering.

Vidare forklarade Syrén nér det kommer till status och att
EVs i sig har blivit sa populdra ar mycket pa grund av skat-
teskillnaden av att aga en EV som éar betydligt formanli-
gare pa grund av bonus-malus systemets verkan. Sedan
forklarar Syrén att den faktiska miljovéanliga aspekten for
att vara tydlig ar att cykla da det ar svart att hitta det opti-
mala miljovénliga alternativet helst nar det kommer till
fordon i sin allmanhet. Vad an tillverkaren gor sa far det
kritik for nu ar det extremt mycket debatt om batteriet och

framstallningen av det.

Batterierna ska halla i atta ar vilket som &r garanti oavsett
vad for typ av modell som anvéands samt att det ska tappa
max 20% av sin kapacitet. Idag kan EV-verkstader och
EV-producenter byta ut battericellerna och ersitta dem
mot nya celler istéllet for att byta ut hela plattan. Eftersom
det ar sa nytt sa vet inte Syrén riktigt hur det kommer spela
ut sig men vad som kan paverka slitage och varaktighet ar

dess korstil.

Det som ar skillnaden idag jamfort med da enligt Syrén

nar det kommer till att kdpa en bil ar att konsumenter far
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kolla och planera hur det &r hemma ifall det &r tillampbart
att ha EV baserat pa konsumentens boendeform och trans-

portbehov.

Déaremot, belyser Syrén istéllet att det &r Ovriga aktorer i
samhallet som maste hjalpa till for att 6ka takten av EV-
agandeskapet sasom kommuner och landsting. Sedan é&r
det ocksa en infrastrukturfraga om staten klarar av det eller
inte. Det gar inte att bortse att det kostar att satta upp ladd-
stolpar och starka natet. Marknaden tanker inte pa miljon
riktigt. Det tror inte Syrén iallafall utan snarare att det ar
kampanjerna som aterforséljarna och bilhandlare erbjuder
resulterar till att locka konsumenter. Miljon ar mer som en

bonus for konsumentens planbok.

Né&r det kommer till konsumenters skepticism och oro om
EV belyser bilforséljaren Syrén att provkorning ar ett
Overtygande moment som &r extremt viktigt nar det kom-
mer till att f& konsumenter att forsta sig pa vad EVs ar och
star for. Vidare belyser han efter att skeptiska konsumen-
ter har provkort Nissan Leaf lockar nagon form av intresse
utav EVs. Det vanligaste kommentarerna efter provkor-
ningen som bilforséljaren har upplevt &r att konsumenter
tycker att det ar kul att kéra EV da dess och tyst under

fardens gang

5. Analys

Det finns ett samband mellan bilforsaljarnas upplevelse
nar det kommer till EVs begrénsade rackvidd som speglar
av sig som en del av oroligheterna bland konsumenterna.
Detta upplevs skapa en form av oro och skepticism i mark-
naden bland konsumenterna som darmed begransar det
klimatmassiga malen mot fossilfri fordonsflotta till 2030.
De flesta kunder som kdper alternativt leasar hos dem be-
lyser bade Safaei och Syrén att kunderna ager oftast ett
extra fordon och ser EVs mer som en pendlarbil. EV-for-

don &r mer associerad till stadskorning pa vardags basis.



Wessberg anser att det kan uppsta en del hinder med att
uppna en fossilfri fordonsflotta till 2030 eftersom elektri-
citeten kommer bli dyrare och svarare att forsorja. Dock
anses HEV vara ett battre alternativ till att minska utslap-
pen. Liknande resonemang gors av Baker som belyser att
om hela populationen skulle éverga till EVs och haft till-
gang till installation av laddboxar skulle det resultera till

att energikostnader blir hdgre i snitt.

Vidare utvecklar Diar liknande argument men tror det ar
mojligt pa langre sikt ifall det finns en plan pa att slopa de
aldre fordonen fran marknaden. Siamak anser att EVs ar
ett steg till en fossilfri fordonsflotta men inte sjalva svaret
da det kan finnas alternativa transportsatt genom véte- och
angbaserade motortyper. Syrén har ocksa en skeptisk in-
stallning nar det kommer till klimatmalets tidsram men
samtidigt liknar Diars tankesétt om att det finns billiga
aldre ICEVs pa marknaden som slapper ut mer men har
mindre i skatt jamfort med ett nyare fordon som har sna-
lare utslapp men hogre skatt pa grund av malusskatten fran

bonus-malus systemet.

Déarmed, kan de personliga kommunikationerna belysa
studiens problemformulering som Haugneland och
Kvistle belyser att norska konsumenter som dger ett EV
har det som ett kompletterande fordon. Det finns en ten-
dens i den svenska marknaden att konsumenter blir allt
mer som norska konsumenter da de har ett kompletterande
ICEV eller HEV fordon nar det ar dags for langre fard da
rackvidden inte ar tillracklig ifall konsumenter ska aka
langa strackor, har brattom och inte planerar resan da det

finns en viss orolighet av fenomenet om EV levererar.

Tidd och Bessant (2009) beskriver att det ar viktigt att lo-
kalisera varfor konsumenter véljer andra alternativ fore
hallbarhet.

som ett veteranfordon och d& ar det skattebefriad att kora

Ifall fordonet &r 30 ar eller aldre réknas det

17

runt i den trots dess extrema innehall av utslapp som Syrén
motiverade. Dessutom &r aldre bilar i generellt jamfort
med de nya modellerna billigare i skattekostnader och for-
sakring vilket som gor att det inte &r dvertygande att om-
vaxla och adoptera sig till EV-kategorierna. Darmed, blir
det ett incitament att konsumenter inte upplever att det ar
I6nsamt att investera i EV eller i nyare modeller eftersom

det tar pa kostnaden.

Om staten skulle slopa bort helt de aldre fordonskategorier
s bor malusskatten berora just den sektorn i storre grad &n
vad de nya motorerna da dess utslapp ar betydligt mindre
i jamforelse for att komma narmare det faktiska klimatma-
let till ar 2050 baserad pa tidsrum och att skapa effektivi-
sering av omvaxlingskedjan.

Det empiriska materialet belyser ocksa att konsumenter
upplever att EVs &r begransade da dess funktionalitet inte
overensstammer med det som en traditionell fordon star
for sasom Tidd och Bessant belyser om hogteknologiska
adoptionen. Dock sa finns det positiv tendens att konsu-
menter i stor grad ar palasta om EVs nar de vander sig till
bilanldggningar som tekniskt sett har adopterat sig och
borjar klargéra hur EVs kategoriseras utifran dess rack-
vidd som en kompletterande alternativ mer dn en avgo-

rande faktor.

5.1 Oséakerhet av andrahandsmarknaden

och laddpunkter av EVs

Utover detta, visar marknaden en tendens pa osakerhet nar
det kommer till EVs andrahandsvarde vilket som skapar
en turbulens att konsumenterna valjer att avsta dgandes-
kapet med hjalp av finansiella medel och istallet leasar
EVs.

Orsaker som bilforséljare belyser ar att det beror pa infra-

strukturens roll i forhallande med EV nér det kommer till



laddningsstationer da det inte ar tillrackligt bra position-
erade i dagslaget. Syrén belyser att oroligheter uppstar
istallet bland tillgangligheten pa laddningsstationer och
dess laddningstid. Det perspektivet forhaller sig till det te-
oretiska ramverket nar det kommer till laddningsnatver-
kets oroligheter da marknaden upplever det som en bris-
tande del néar det kommer till adoption av EVs. Férutom
det, kan det sl& hart mot andrahandsmarknaden for EVs
med tanke pa att FoU standigt utvecklas, forbattras och
fordonen blir minimalistiska véljer konsumenter istéllet att
leasa for att inte hamna i efterkdlke och kunna vid ett av-
slutad leasingperiod ta beslutsfattning om konsumenter

vill forlanga avtalet eller vanda sig till nagon konkurrent.

5.2 Subventioner och klimatmal

Nér det galler subventioner varierar installningen till dess
betydelse. Wessberg visar att subventioner inte har en be-
tydande paverkan eftersom majoriteten som utnyttjar kli-
matbonusen &r foretag med tjanstebilar dar 60 000 kr har
liten paverkan som avgorande faktor. Dock har privatlea-
sing av EVs haft en positiv paverkan dar subventioner har
gett nytta. Dock ndmner Diar att subventionerna ar bra
oavsett om summan av klimatbonus dr liten eftersom kun-
der ser det som ett satt att spara pengar samt ser det som
att gora ett bidrag till miljon langsiktigt. Dock tror Diar att
HEVs dr ett bra forstasteg till EV adoption. Det som Sia-
mak menar &r att eftersom det finns sadana stora skillnader
i pris mellan EVs och ICEVs blir det inte tillrackligt med
subventioner for att uppmana privatkonsumenter att
overga till EVs.

Pettersson har ett liknande argument som Siamak och
Wessherg som pavisar att kunder inte blir helt 6vertygade
av subventioner som motivationsfaktor for att kopa EV
men dock finns en storre villighet att ta steget till HEVS.
Syrén beréttar att subventioner har varit en viktig del vid
forsaljning da majoriteten av bilforsaljningen utgors av
EVs och HEVs. Vidare menar Syrén att subventioner kan

anvandas kreativt da det ses som en mojlighet att utnyttjas
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genom kampanjer och marknadsféring, vilket ar ett lik-

nande perspektiv som Diar har.

Eftersom Sveriges klimatbonus har relativt liten betydelse
pa den storre konsumentgruppen av EVs, det vill saga fo-
retagstjanstebilar, blir det ingen markant skillnad i 6kad
efterfragan vilket Jenn m.fl forklarar att subventioner
kommer till en kostnad och har en liten effekt vid mindre
summor. Dock nér det géller privatkunder och leasing
uppvisas det intresse hos konsumenter dar subventioner
ger effekt. Men eftersom EVs har ett hogt pris blir sub-
ventionerna ovasentliga till viss grad. Dock sa ar det fort-
farande en reduktion pa inkopspris av EV men da maste
alternativkostnaden beaktas mellan ICEVs och EVs for
konsumenterna. Genom kraftiga skattereduktioner av EVs
och hard beskattning av ICEVs skulle gett en positiv ver-
kan enligt Hodge, O’Neill och Coney pé antalet EVs uti-

fran Norge som exempel.

Dock anser majoriteten av bilhandlarna att det inte &r ratt
vag att ga. Eftersom det finns nya ICEVs som har relativt
laga utslapp dar fokus borde ligga pa att fa bort &ldre mo-
deller dar exempelvis aldre ICEVs i princip inte har nagon
skatt ju aldre de blir men har betydligt hdgre utslapp. Se-
dan anses klimatbonusen vara en viktig del men inte av-
gorande bland bilhandlarna vilket forklaras av att subvent-
ionen ar max 60 000 kr. Nar det géller andrahandsmark-
naden av EVs beviljas ingen klimatbonus och Baker for-
klarar att andrahandsvardet av EVs inte sjunker sarskilt
mycket.

Fang m.fl forklarar vikten av att utdka laddningsnatet ge-
nom statlig stod som en kombination av subventioner. Ma-
joriteten av Bilhandlarna anség att infrastrukturen av ladd-
ningsnatet borde expanderas av privata foretag men att det
inte skulle varit nagot fel med att staten ar en del av ex-
pansionen. Vid installation av hemmaladdningsstation

namner Diar att staten star for halva kostnaden.



Att uppna en fossilfri fordonsflotta 2030 fanns en viss
skepticism bland Wessberg, Saimak, Baker, Pettersson,
Syrén och Diar men med olika anledningar. En fossilfri
fordonsflotta ar ett delmal till att fa Sverige hallbart men
dock ansags det inte omdjligt av de intervjuade, utan bara
tidsramen. Vad som ansag snarare vara ett viktigare pro-
blem var energiférsérjningen om Sveriges fordonsflotta
skulle 6verga till el, vilket motiverade vissa intervjuare till

att EVs ar ett steg at ratt riktning men inte hela lésningen.

5.3 Hur uppfattar konsumenter EV's

Det finns en generell oro bland batteriets rackvidd, ladd-
ningstiden och infrastrukturen for att ladda bland konsu-
menter ndr det kommer till EVs menar Wessberg. Oftast
kdps EVs som ett kompletterande fordon eftersom det ar
menat att klara av pendling av kortare strackor till och fran
jobbet samt stadskdrning och konsumenter som kdper EVs
har redan stor teknisk kunskap. Det som intresserar kunder
att vanda sig till EVs &r den billiga skatten och en mindre
kostnad for fardmedel, alltsa kostnader éver tid blir viktigt
aven om EVs har ett storre inkOpsvérde.

Siamak gor samma slutsats om att EV-kunder besitter med
en stark kunskap om EV. Jamfort med Diar uppvisar Sia-
mak en viss orolighet bland kunder aven om intresse finns
nar det kommer till laddstationer och dess infrastruktur.
Med liknande antaganden fran Wessberg och Diar utgors
majoriteten av HEV- och EV-férsaljningen av tjanstebilar.
Den privata marknaden begransas av att EVs fortfarande
har ett hogt inkopspris vilket leder till att privatleasing ar
den framsta formen av finansiering. Pettersson och Wess-
berg har snarlika slutsatser dar Pettersson forklarar att det
kan finnas andra alternativ till EVs samt att oroligheterna
bland kunder utgdrs av rackvidd och laddningstid. Petters-
son ger en Gverensstdmmande bild om att EV-kunder har

en stark kunskap inom omradet av EV.
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En likartad oro beskrivs av Cecere, Corrocher och Guer-
zoni men utgdr ocksa att det drivs av missinformation vil-
ket franskiljer bilhandlarnas uppfattning om att konsu-
menter har en stark kunskap. Rackvidd, laddningstid och
infrastruktur &r delar som fortfarande kan anses vara ett
problem fér konsumenter men som Olson namner anvands

EVs framst som en andra bil.

Generellt bland de intervjuade ansag Wessberg att det ar
en form av status att dga EVs eftersom det har ett hdgre
inkdpsvarde. Medan Diar och Syrén menar att det &r mer
en frdga om att bespara kostnader eftersom de flesta EV-
modeller ser vardagliga ut men att kora en EV ar anda
unikt. Vad som dverensstdmmer mellan de olika bilhand-
larna &r att EVs ar en trend, sedan skiljer det sig mellan
om det &r har for att stanna eller om det finns andra alter-
nativ. Wessberg, Baker och Siamak har en liknande bild
Over att EVs &r bra men inte som en uteslutande del i fram-
tiden da det finns andra alternativ som borde utforskas
ocksa. Diar och Syrén menar att EV kommer besta av ma-
joriteten av fordonsflottan i framtiden.

I liknande jamforelse med Martin och Véist0 beskrivs
hedonism vara en viktig del fér konsumenter och till
mindre grad esteticism. Det som franskiljer Martin och
Viisto fran bilhandlarna &r att kostnader och besparingar

pa lang sikt var viktigare for konsumenter generellt.

Syrén i jamforelse med Baker uttrycker en orolighet hos
kunder av att d&ga EV och vad dess andrahandsvarde blir
vilket gor att leasing ar den populéraste formen av finan-
siering. Dock namner Baker att intresset for EVs pa en
andrahandsmarknad ar stort och lattsalt pa grund av lag
arlig skatt och driftkostnad. Syrén namner att rackvidd och
laddning har blivit mindre av en orolighet eftersom EVs
har en sa pass lang rackvidd for dagligt anvandande. EVs
ses fortfarande som ett kompletterande fordon bland hus-

hall. En liknande slutsats som Diar gors av Syrén genom



att det &r en diversifierad grupp av kunder som visar in-
tresse av EVs utan nagon koppling till finansiell formo-
genhet hos kunder. De frdmsta anledningarna till kdp av
EVs for kunder ar identiska med alla intervjuade, dar billig
skatt, garantier samt besparingar pa bransleforbrukning ar

viktigt men hallbarhet ar nagot som ar medféljande.

Viktigt att notera &r att enligt Transportstyrelsen applice-
ras inte klimatbonus till begagnade bilar men det &nda har
pavisats stort intresse fran kunder. Detta beror pa att nya
ICEVs har en hog malusskatt och EVs har en betydligt
lagre skatt. Utdver detta ar driftkostnaderna fortfarande
laga nar det kommer till laddning for konsumenter pa en
andrahandsmarknad vilket Hodge, O’neill och Coney an-

ser vara en viktig del vilket Baker menar &r en viktig del.

Diar ger samma intryck om att kunder har en stark kun-
skap om EVs fran bérjan vilket Wessberg och Baker visar
pa samma uppfattning. Diar ger mindre betoning pa nega-
tiva uppfattningar och nackdelar av EVs fran kunder. De
kunder som kdper EVs &r en diversifierad grupp vilket for-
klaras av att EVs har blivit mer tillgdngligt genom olika
finansieringssatt sasom privatleasing, vilket har blivit po-
puldrt pa senare tid. Majoriteten av EV-kdpare bestar av
foretagstjanstebilar vilket stammer Overens med Wess-

bergs uppfattning.

Fang m.fl beskriver att subventioner inte kan vara en lang-
siktig l6sning da dess verkan ar begransad vilket kan jam-
foras med vilka som nyttjar subventioner och till vilken
betydelse det har vid kdp. Alltsa for foretag och en hogre
medelklass har subventioner en mindre markbar paverkan
pa kop eller vid dyrare EVs. Medan medelinkomst- och
laginkomsttagande konsumenter har subventioner en
storre betydelse pa grund av finansieringsalternativen

sasom leasing.
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De avgorande faktorerna for kop av EVs forklaras vara be-
sparingar av att inte anvanda bréansle, formanlig skatt samt
garantier som tillkommer i syfte att 6ka driftsakerheten av
batteriet. Det ndmns dven att kunna bidra till miljén som
en faktor vilket sticker ut fran Baker och Wessbergs upp-
fattning. Diar ger aven exempel pa att han sjalv dger EV
samt HEV men anvénder EV till storre delen och nd&mner
att det gar att klara av de vardagliga uppgifterna enbart
med EV utan problem. Diar och Syrén jamfort med reste-
rande intervjuade bilhandlare tar upp effektiviteten av att
lata kunder testkora EV som verkat fungera som ett bra

verktyg att 6vertyga kunder till EV.

Martin och Véisté malar upp samma uppfattning om hall-
barhetens roll vid kop av EVs. Hallbarhet blir en restpro-
dukt av att &ga EV. Det dr inget aktivt val som gors gél-
lande hallbarhet. Vidare namns provkorning av EV som
en viktigare del dn att namna hallbarhetsaspekter vilket
stérker Martin och Véistds argument om att hedonsim har

en viktig roll vid konsumtion.

Syrén i jamforelse med Baker uttrycker en orolighet hos
kunder av att d&ga EV och vad dess andrahandsvarde blir
vilket gor att leasing ar den populdraste formen av finan-
siering. Dock namner Baker att intresset for EVs pa en
andrahandsmarknad &r stort och lattsalt. Syrén namner att
rackvidd och laddning har blivit mindre av en orolighet
eftersom EVs har en sa pass lang rackvidd for dagligt an-
vandande. EVs ses fortfarande som ett kompletterande
fordon bland hushall. En liknande slutsats som Diar gors
av Syrén genom att det &r en diversifierad grupp av kunder
som visar intresse av EVs utan nagon koppling till finan-
siell formdgenhet hos kunder. De frdmsta anledningarna
till kdp av EVs for kunder ar identiska med alla intervju-
ade, dar billig skatt, garantier samt besparingar pa bréans-

leforbrukning ar viktigt men hallbarhet ar nagot som ar



medféljande och kompletterande.

Olsons slutsats om att EV-konsumenter kénnetecknas av
att vara utbildade, ha hég inkomst, teknologiskt progres-
siva samt miljdmedvetna har en liten Gverensstammelse
med bilhandlarnas uppfattning. Diar och Syrén anser att
de olika finansieringssatt tillater dgarskap av EV i olika
klasser. Den framsta anledningen till EV-kop bland bil-
handlarna var rent ekonomiska. Miljomedvetenhet var
inget centralt i beslutprocessen. Dock namner Cecere,
Corrocher och Guerzoni att prestanda, laddtid och rack-
vidd var viktigt vid kdp av EV vilket 6verensstdimmer med
vad varje bilhandlare ansag. Vidare har Syrén en liknande
slutsats som Cecere, Corrocher och Guerzoni gallande att
marknadsforingskampanjer &r ett viktigare verktyg an sub-
ventioner eller att marknadsforing ar ett satt att forstarka

subventioners verkan.

Genom att utga fran attitude-behaviour gapet finns det ett
tydligt hinder av individualism dar det dock inte kan kallas
ett hinder utan snarare en motivering till kép da EV har
blivit mer populért och ett satt att spara pengar. De hinder
som Blake presenterar utgar fran vad som hindrar konsu-
menter att 6verga till hallbarhet. Martin och Vaisto utgar
fran att hedonism och esteticism &r mer avgorande an hall-
barhet for EVs. Hedonism och esteticism kan anses vara
viktigt da Diar och Syrén forklarar att konsumenter som
provkdr EVs blir oftast dverraskade dver kérkénsla vilket
ar hedonistiskt. Vad som kan skilja sig ar hur viktigt estet-
icism ar i jamforelse med kostnadsbesparingar for konsu-
menter. Vad som 6verensstdmmer med alla bilhandlare &r
att konsumenters framsta mal med EV é&r att bespara kost-

nader pa langre sikt.

Det teknologisk progressiva karaktarsdraget hos EV-kon-
sumenter beskrivet av Olson utgar fran vad Tidd och Bess-
sant menar med att det finns en subgrupp av konsumenter

benagna att adoptera ny teknologi enkelt. Dock sa har EVs

21

blivit ett alternativ for majoriteten av konsumenter dar inte
bara adoptiva konsumenter visar intresse for EVs. Dock sa
ar HEV det vanligaste typen av fordon enligt Wessberg,
Pettersson, Baker och Siamak. Diar och Syrén ser det som
ett insteg till att nasta kop blir EV for konsumenter.

6. Slutsats och vidare forskning

Syftet beskrivs och forklaras utifran attityder och beteende
kring EVs och vilken roll statliga verktyg har fér konsu-
menter. Fragorna kring hur bilhandlare uppfattar konsu-
menter samt hur de statliga verktygen paverkar konsumen-

ters beteende besvaras och utvecklas.

En av oroligheterna som konsumenter har idag nar det
kommer till kop av EV ar forutsattningen att dga ett EV
som begrénsas av bostadsforhallanden vilket forblir ett in-
frastrukturellt problem.

Né&r det kommer till transportbehovet behdver infrastruk-
turen rustas upp dar framst utbyggnadstakten av publika
laddstationer, bade snabb- och standardladdningar i hela
landet bor 6ka for att reducera bort konsumenters orolig-
heter. Verktyget som laddningsstationer innehaller ska
upplevas som smidig att handskas med generellt for att pa-
visa hur enkelt det ar att anvanda foremalet. Dessutom, bor
skyltningen av laddningsstationer bland de Svenska
vagarna vara nagot som Trafikverket star for da det bor
inkluderas som en del av subventioners riktlinjer for att
reducera bort oron om att det inte finns gott om laddnings-
stationer samt pavisa bortifran appar och navigering visu-
ellt att det finns gott om laddpunkter att vanda sig till oav-

sett vart konsumenter geografiskt ar beldgen nagonstans

Utover detta finns en splittrad asikt om staten eller privata
foretagen ska sta for expansionen av laddningsstationer.
Klimatmalet kan anses vara svaruppnaeligt med tanke pa
tidsramen. Generellt anses det kunna uppnas men dock ge-

nom olika satt dar EV utgor storre delen av fordonsflottan



och dar EVs &r ett steg pa vagen dar alternativa branslen
kommer vara framtiden sasom vétgas och HVO100. EVs
upplevs vara en trend och framtiden ar osaker dar bade
konsumenter och aterforséljare inte riktigt vet hur det
kommer se ut eftersom fenomenet &r sa nytt samtidigt som
EVs funktionalitet dvertid forbattras vilket gor att konsu-
menter avstar att kopa och véljer att leasar istéllet fordo-

net.

EV-konsumenter har blivit en bredare malgrupp dar olika
finansieringsalternativ har dkat tillgangligheten for olika
samhéllsklasser. Vad som kénnetecknar EV-konsumenter
ar en stark kunskap av teknisk och ekonomisk information
om EVs dar framsta syftet utgar fran att spara kostnader
pa lang sikt. Miljémedvetenhet ar en vaéldigt liten del av
beslutsprocessen hos konsumenter. Kénslan av att kora
EV har en betydelse for konsumenter men esteticism blir
en alternativkostnad emot pris for kunder med begrénsade
resurser. Gemensamt for alla kunder &r deras vilja att spara

pa kostnader.

Det som subventioner bor istallet tillagna sig at for att fa
igang omvaxlingen i marknaden i forhallande med Gverty-
gelser &r att slopa de aldre fordonen och implementera
malusskatten pa de oetiska fordonen som rullar pa de
svenska vagarna. Subventioner har en betydelse pa konsu-
menters kop men ar inte avgorande. Det kommer vara sva-
rare att vanja av subventioner dn effekten den ger. Det
kommer nog skapa en omvéand tanke bland konsumenterna

att inse hur I6nsamt det &r att 4ga bland EV-kategorierna

22

samtidigt som konsumenter medverkar i de statliga kli-
matmalen genom att det effektiviseras och som &gare av
EV-fordon foregdr omedvetet med gott exempel for mil-

jon.

Den vanligaste typen av kop bland privatkonsumenter &r
privatleasing med anledning att det blir ett enklare dgar-
skap och det skapas en chans att testa pa EV for att utvar-
dera de faktiska kostnaderna. Subventionerna for leasing
anses vara mer formanligare och betydande an vid direkt-
kop géllande privatkunder vilket indikerar att subvent-
ioner fortfarande ar komplementért men har en starkare

betydelse vid leasing.

For vidare forskning skulle det vara intressant att se hur
bilhandlares perception och konsumenters perception
Overensstammer. UtOver detta skulle en undersdkning om
vilket typ av drivmedel som har en hallbarhet for framti-
den. Det namns utifran bilhandlarna att EV's kommer vara
en del av en fordonsflotta men eftersom det kommer till-
bringa hoga energikostnader tros det finnas andra alterna-
tiv dar bilbranschen delas upp i olika drivmedlen och al-
ternativa motorer. Darfor blir det intressant att se vilken
roll EVs har i jamforelse med olika branslen och alterna-
tiva drivmedelsform mot ett fossiloberoende fordons-
flotta. Alternativt skulle en kvantitativ studie som handlar
om kopbeteende dar estetiska aspekter av en EV jamfors
med hallbarhetsaspekter samt hur korkanslan skiljer sig at
mellan ICEVs och EVs som en avgoérande del fér konsu-

menters kdpbeslut.
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Bilaga 1 Intervjulista

Anlaggning: Kon: Alder Roll: Transkribering:
Hedin Bil - Merce- Platschef och An-
des-Benz Man 50 ar laggnings 2 sidor
Goteborg ansvarig
Hedin Bil - Renault
Goteborg Man 29 ar Personbilssaljare 3 sidor
Boras Bilhandel Kvinna 35ar Ekonomiansvarig 7 sidor
AB och saljare
Hedin Bil - Nissan Man 34 ar Personbilssaljare 9 sidor
Boras
Holmgrens Bil - Man 38ar Personbilssaljare 7,5 sidor
Boras
Bilia - Sdvedalen Man 45 ar Personbilssaljare 10 sidor
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Bilaga 2 Intervjuguide

Fragestillningar:

- Hur tanker konsumenter kring fordonskép av miljobilar?

- Hur paverkar staten konsumenternas képbeslut for att nd en fossilfri fordonsflotta till 2030?

att-tdnka-pa-mall:

- Uppfoliningsfragor

- Viktigt med tystnad sa den intervjuade kan avsluta tankar och meningar

- Namn att du vill beréra ett annat amne om det lampar sig

- Tolka det den intervjuade sager

- Hall fragorna enkla och korta

- Prata inte for mycket

Amnesordning:

1. Introduktion (namn, alder, position, antal ar, deras bakgrund) - handlar om att bli bekvdama - ge mening till inter-

vjun och varfor den gors, forsdkra om konfidentialitet.

2. Konsumenter

3. Staten

Vad tror du ar viktigt for kunder nar de képer bil?

Vad ar enkelt eller svart vid férséljning av elbilar?

Hur skulle du beskriva intresset hos dina kunder bland elbilar och eller hybrider?
Vad brukar kunder, som har rad med elbilar, képa for bilar? Varfor tror du det?
Vilka for- och nackdelar finns det med att dga en elbil?

De kunder som koper elbilar, dger de oftast fler bilar eller bara den bil som kops?
Vad fér typ av manniskor brukar vara intresserade av elbilar?

Hur verkar sdakerheten kring elbilar?

Vilken status tror du elbilar har?

Vad tror du gor att elbilar anvdands mer i Norge &n Sverige? Kulturella skillnader?

Vad tror du om det statliga malet att uppna en fossilfri fordonsflotta 2030, &r det rimligt? Varfor/varfor
inte?
Hur tror du staten skulle kunna arbeta for att fa fler manniskor att kéra elbilar/miljébilar?

Vad tycker du om de subventioner miljobilar far? Alltsa Bonus-malus systemet. Hur verkar det?

4. Hallbarhet

5. Foretag

Vilken roll tror du elbilar har i framtiden? Alternativa/effektivare branslen?
Hur verkar hallbarheten kring elbilar for dig? (livscykel, batteri)

Hur viktigt tror du hallbarhet ar nar en kund kdper en elbil?

Vad tycker du om de senaste elbilarna?
Verkar elbilar vara en trend eller ndgot som ar har for att stanna?
Vad tror du fordonsbranschen hade kunnat gora fér att hjalpa till na klimatmalet?

Hur tror du att fordonsbranschen kan na ut till kunder som &ar skeptiska till elbilar?
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