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Sammanfattning

Erfarenheter av dagligt bruk
Inom ramen for projektet SELF-i, “Svensk Enkat Laddbara Fordon — introduktionsfas”, genomfordes

under varen-sommaren 2016 for forsta gangen en nationellt dvergripande enkat riktad till anvdandare
av laddbara bilar i Sverige. Projektet har finansierats av Energimyndigheten och syftet har varit att soka
svar pa vad dessa personer, med erfarenheter av dagligt bruk/dgande, tinker om ”elbilar och
elektromobilitet”. Som ett forsta steg slapps denna populdrvetenskapliga rapport. Fram till sommaren
2017 kommer sedan tre fordjupningsrapporter att produceras.

Villadgare dverrepresenterade

Overgripande konstateras, inte helt ovintat, att det finns en tydlig dverrepresentation av villadgare
bland de som koér laddbara bilar privat. S& mycket som 80 procent av elbilsanvdndarna bor i villa. Till
bilden hor att den vanligaste konsumenten bland de som svarat — valutbildade, manliga férare éver 50
som bor i villa — kdper fler nya bilar dn snittbefolkningen. Men en forsta tolkning av resultaten &r den
hoga andelen villadgare bland laddbilsforare kan foérklaras med att det ar enklare att ordna med
laddning for denna grupp.

Laddhybrid vanligare i enbilshushall

Endast 15 procent av de elbilsanvdndare som svarat pa enkaten disponerar inte nagon annan bil i
hushallet/verksamheten, och for laddhybridsanviandarna dr motsvarande siffra 30 procent. Det &r
alltsa dubbelt sa vanligt med laddhybrid an med elbil i enbilshushall. Omvant kan man konstatera att
15% av elbilsanvandarna klarar sig med endast en elbil. Totalt sett har 19 procent av elbilsanvandarna
som besvarat enkdten — 9 procent av totala antalet respondenter — endast tillgang till en eller flera
elbilar. Rdknar vi bort anvandare av Tesla Model S dr det 12 procent av elbilsanvdandarna som bara har
tillgang till elbil(ar) med kortare rackvidd.

Flerbilshushall en tydlig konsumentgrupp

Hushall med flera bilar ar en mycket tydlig konsumentgrupp. 18 procent av elbilsanvandarna sager att
kdpet inneburit att man nu ager en bil till. Men noterbart &r att 19 procent av flerbilshushallen ar sdkra
eller nidstan sdkra pa att dom kommer att géra sig av med sin andra bil. Over 40 procent av
elbilsanvdandarna med en fossilbil instdmmer helt i pastaende att dom kommer att ersétta sin andra bil
med en ren elbil. 46 procent av dessa dgare raknar med att byta bilen inom 2 ar. Samtidigt anger 30
procent av elbilsanvandarna att de reser mer eller mycket mer med bil sedan den laddbara bilen
koptes, och for anvandare av laddhybrider ar siffran ca 10 procent. Endast ett fatal procent anger att
de reser mindre eller mycket mindre. Cirka 10 procent anger dessutom att resandet med kollektivtrafik
har blivit mindre eller mycket mindre.

Elbilen — en stadsbil?

Uppfattningen att rena elbilar &r stadsbilar och att laddhybrider passar for personer utanfér staderna
starks inte av enkdtmaterialet. Fran materialet ser vi att runt 40 procent av de som koér en elbil bor i
ett samhélle med mindre &n 10 000 invanare. Fér anvandare av laddhybrider ar andelen i mindre
samhallen endast 30 procent. Omvant kan endast 4 procent av elbilarna kopplas till bostadsratter i
stadder med fler an 100 000 invanare. Motsvarande siffra for laddhybrider ar 6 procent. Men vi far
avvakta analyserna av data innan vi utropar elbilen som popularare pa landsbygden. Forst kravs bland
annat en jamforelse mot statistik 6éver vanliga diesel- och bensinbilar och en analys som skiljer pa
mindre samhallen pa landsbygden och i nara anslutning till stader.



Jamforelse svensk och norsk studie

SELF-i-studien har tidsmdssigt synkroniserats med en norsk studie med vissa gemensamma fragor. En
forsta jamforelse mellan den norska och den svenska studien visar att det ar en stérre andel villadgare
med elbil i Sverige (80 procent) dn i Norge (69 procent). Sverige verkar dven ha farre elbilar i
storstaderna dn man har i Norge. Tillgang till laddplatser/parkeringar, bussfiler mm kan ha stimulerat
den norska urbana elektromobilitetsutvecklingen, men vad skillnaden beror pa och om den kan/bor
anvandas som argument for att stimulera laddbara bilar i stader ar dock for tidigt att sdga. Det kan ju
vara sa att villadgare i mindre orter kor mer/langre och att ett stort laddbilsintresse i denna grupp da
ger en mojlighet att spara mer olja och erbjuda en hégre miljénytta per sald laddbar bil i denna tidiga
fas av elektromobilitetsutvecklingen.

Laddning

Laddningen i anslutning till hemmet dominerar. Vi ser dven att manga laddar via vanlig Shucko-kontakt
och att standardiserade ladduttag ar vanligare pa arbetsplatser an i hemmet. Tre-fasladdare i bilen ar
tydligt 6nskat och faktiskt mer eftertraktat an nya modeller fran tillverkarna. Vi ser att en storre andel
av laddhybridsanvdndarna sillan eller aldrig laddar offentligt/vid képcentra. Laddhybridanviandarna
stor sig mer pa behovet att ladda ofta och en betydligt storre andel av dem ser hantering av laddkabel
som en nackdel.

Tjanstebilar viktigt segment, nasta bil blir en elbil

Mer an 90 procent av de som kor elbil &r mycket sdkra pa att nasta bil blir en elbil eller en laddhybrid
och endast 2,5 procentar tveksam eller mycket tveksam till en laddbar bil ndsta gang. Tittar man
djupare i statistiken ser man att elbilsanvandare overlag verkar mer ndjda dn de som anvander
laddhybrid. Av de som kor elbil idag kommer en valdigt stor andel att valja en elbil ndsta gang:
89procent ar sakra eller mycket sdkra pa att dven nasta bil blir en ren elbil. Endast 48 procent av
laddhybridsanvandarna ar sakra/mycket sdkra pa att man valjer en laddhybrid igen och 21 procent star
och vager. | bada grupperna ar farre an 30 procent tveksamma eller mycket tveksamma till pastaendet
att 4 av 5 tjanstebilar som saljs 2021 &ar laddbara. Géllande en sadan fordelning bland de ndrmaste
vannerna ar tveksamheten betydligt storre, bland laddhybridsanvandare hela 52 procent

Drivkrafter vid ink6p

Av de skal som lyfts fram som drivkrafter vid valet av biltyp dr miljoegenskaper, intresset for teknik,
driftsdkerhet och l3ga drivmedelskostnader viktiga fragor. Det bor noteras att dessa faktorer, som
brukar lyftas fram som reella elbilsférdelar, varderats hogre an konstruerade elbilsfordelar som
supermiljobilspremien och lagre formansvarde pa bilen. En annan faktor vid inkdp som varit viktig ar
att tillgang till laddning pa arbetet/skola och hemma. En 6vervildigande majoritet ser det ocksa som
en fordel att kunna ladda hemma.

Har ni fragor om rapporten eller sjdlva enkatens utformning ar ni vdlkommen att kontakta forskarna.

Karl Hillman (Karl.Hillman@hig.se)

Annika Nordlund (annika.nordlund@umu.se)

Kristina Zampoukos (Kristina.Zampoukos@miun.se)
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Férord

Sverige hade 15 781 laddbara bilar vid arsskiftet 2015-2016 och intresset for elektromobilitet okar i
takt med att nya modeller kommer ut pa marknaden. Manga ser ocksa positivit pa Sveriges mojligheter
att |6sa en stor del av det dagliga trasportarbetet med laddbara bilar. Vi har gron el, ett bra elnat och
exporterar runt 10 procent av den arliga elproduktionen. Men oljelandet Norge ar varldens framsta
marknad géllande andel salda laddbara bilar, med 86 000 registrerade vid den aktuella tidpunkten.
Den snabba utvecklingen kan férklaras med ekonomisk stimulans, satsning pa laddinfrastruktur och
olika konstruerade elbilsfordelar som tillgang till bussfiler.

I Norge hojs roster om att momsfrihet pa elbilar bor stéllas i relation till momsfrihet pa cyklar och skor.
Over tid och i takt med en snabb marknadsutveckling maste stédsystemen omarbetas och effekter av
olika incitament saval som forandringar i dessa behover foljas upp och analyseras. | denna tidiga fas av
marknadsutveckling kravs aven mer kommunikation och kunskap om vad personer som redan idag kor
laddbara bilar tycker om sina fordon, tanker om laddning, tror om framtiden, o.s.v.

Och dven om Norge leder gillande andel salda elbilar, sa ligger Sverige ligger pa en god tredjeplats
globalt. Norska och svenska strategier och incitament for att stimulera marknadsutvecklingen skiljer
sig at och for att bygga mesta mojliga kunskap har darfér ett parallellt utredningsarbete genomforts
bdde i Norge och i Sverige. | Sverige ar det TSS, Test Site Sweden som hallit i utredningen.
Koordineringen av den norska studien, ” Learning from Norwegian Battery Electric and Plug-in Hybrid
Vehicle users”, skdttes av TOI (Transportgkonomisk institutt), som redan 2014 genomfért en férsta
snarlik studie.

Forhoppningen ar att den svenska och norska studien skall ge mer kunskap om hur, var och nar eldrivna
bilar pa basta satt kan passa in som ett komplement till biodrivmedel och vatgas for att fasa ut dndliga
fossila ravaror i transportsektorn. | Sverige har de flesta utredningar som gjorts, fram till starten av
SELF-i, varit riktade till vanliga fossilbilsdgare och personer som nyligen provat och/eller bérjat kora
laddbart. SELF-i ar darfor den forsta rikstdckande studien som specifikt riktats till elbilsanvandare i
Sverige och vid en tid da Sverige hade samma méngd laddbara bilar som nédr TOl genomférde sin studie
i Norge 2014. Denna populdrvetenskapliga rapport ar ett forsta steg av flera for att bidra till
ovanstaende ambitioner. Projektet ar finansierat av Energimyndigheten och analysen ar genomford av
forskare vid Umea Universitet, MittUniversitetet och Hogskolan i Gavle.
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1. Inledning

Att vi i Sverige gjort oss valdigt beroende av bilen samt att beroendet varierar i vart avlanga land ar
viktiga fragor att beakta med en annalkande energiomstallningsprocess infor dorren. Laddbara bilar
uppfattas av manga som en lagt hdangande frukt for att inleda en utfasning av fossila drivmedel. Men
den allmdnna kunskapen om laddbara bilar (elbilar, “EV” och sa kallade Laddhybrider, “PHEV”) ar
fortfarande pa en 13g niva, inte minst om man jamfor Svensk kunskap med den som finns i vart
oljeproducerande grannland i vaster. Den kunskapsbrist som rader géllande laddfordons funktion och
laddningsbehov, for vilka behov rena elbilar passar bast, hur laddfordon fungerar pa vintern, etc., far
naturligtvis konsekvensen att det ar farre som kdper den typen av fordon. Men okunnighet och
osdkerhet hammar dessutom energibolagens satsningar pa infrastruktur, likval som det troligen sanker
politikers beslutsamhet inom satsningar pa elektromobilitet och olika offentliga marknads- och
teknikstimulerande atgarder.

| Norge ar bilden klarare nar det géller vilka nyttor elbilar erbjuder. Dar har man till att borja med kort
elbilar, som Kewet/Buddy och Think, flera ar innan elbilar blev ett globalt fenomen. |
forsaljningsutvecklingen berdknas man ligga 2-3 ar fére Sverige, som beraknas passera 50 000 laddbara
fordon strax efter skiftet till 2018. En siffra som Norge passerade i april 2015. Man har dessutom redan
2014 kunnat genomfora en studie dar man intervjuat narmare 2 000 elfordonsdgare om hur det ar att
dga och kora elfordon. En 6vergripande slutsats fran denna studie, utford efter att Norge passerat 15
000 registrerade bilar, ar att elfordonsanvandarna generellt vill fortsatta att kéra och kopa elbilar.
Studien har sedan gett underlag till ytterligare satsningar pa bland annat laddinfrastruktur.

Sverige passerade 15 000 laddbara fordon under 2015 och genom att forséka synkronisera en svensk
utredning med den redan genomforda norska kan vi inte bara kommunicera ut norska lardomar har
hemma, utan adven studera om det uppstatt skillnader i konsumentbeteenden da Norge valt att
fokusera pa kraftig stimulans till rena elbilar, medan vi i Sverige satsat pa laddhybrider. Den svenska
satsningen ar dessutom, totalt sett, betydligt mindre i omfattning.

Syftet med den har rapporten ar att undersdka hur anvandare av laddbara bilar i Sverige ser pa sitt
fordon, dess anvandning och utvecklingen av elektromobilitet generellt. Det 6vergripande malet ar att
bygga kunskap om elektromobilitet som grund for framtida beslut om styrmedel, infrastruktur,
marknad, med mera.

For att analysera resultaten som presenteras i rapporten har vi framst undersokt frekvenser och
procentsatser for olika svar i enkdten. Resultaten presenteras i forsta hand grafiskt och kommenteras
i lopande text, ibland med djupdykningar for att beskriva vilka svar som kan kopplas till varandra.
Resultaten ar i de flesta fall uppdelade i de tva grupperna elbilar och laddhybrider, och i vissa fall gors
gruppjamforelser for att undersdka om det finns statistiskt sakerstallda skillnader mellan grupperna.

Utgangspunkten for undersdkningen ar att na alla anvéndare av laddbara bilar i Sverige. Framfor allt
har vi med hjalp av Transportstyrelsen kunnat na ut till de som anvander laddbar bil privat, och det
begrepp som anvands i rapporten for att beskriva de som svarat pa enkaten ar “anvandarna” (se Kap.
2). Nar sammanhanget krdver anvands begreppen “elbilsanvdandare” och “laddhybridsanvandare” for
att beskriva de tva grupperna som analyseras genomgaende.

| delvis valdigt glest befolkade lander, som Norge och Sverige ar laddbara fordons driftskostnad per
kilometer en intressant komponent for att “krympa avstand” ur ett samhalleligt konkurensperspektiv.
Darfor har enkéaten riktats till laddbilsanvandare i hela landet och i var redovisning féljer vi aven upp
hur spridningen av laddbara fordon ser ut i forhallande till férdelningen av traditionella bilar.



2. Urval och utfall

Fordonsuppgifter for alla laddbara bilar — elbilar och laddhybrider — hamtades fran Transportstyrelsen,
det sa kallade bilregistret, den 25 maj 2016. Ett beslut togs att bara ta med fordon registrerade fram
till och med 31 december 2015, da det fanns totalt 15 781 laddbara fordon registrerade.
Transportyreslen gjorde en forsta gallring utgaende fran det faktum att valdigt manga leasade fordon
har ett leasingbolag som registreringsadress, samt att erfarenheten ar att dessa bolag inte
vidareférmedlar massutskick. Efter ett forsta utskick har viinom projektgruppen i ett andra steg sjalva
reducerat sandlistan ytterligare genom att dven utesluta bilhandlare och ytterligare nagra leasingbilar.
Det andra vykortsutskicket till gick darmed ut till 10 167 &gare kopplade till lika manga
registreringsnummer.

Syftet med utskicken var att den huvudsakliga anvdandaren av bilen med respektive
registreringsnummer skulle bjudas in och fylla i den webbaserade enkaten i projektet. Antal inbjudna,
antal svar och svarsfrekvens framgar av Tabell 2.1. Inbjudan att fylla i enkaten gick aven ut via sociala
medier. En viss effekt av detta kan pavisas da vi i vart fall fatt in 55 svar fran agare till fordon
registrerade fére 2016 som inte fick vykort ("Ovriga svar"). Férdelningen mellan laddhybrider och
elbilar ar forhallandevis jamn om vi ser till antal svar, da svarsfrekvensen ar nagot hogre for
elbilsanvdandarna medan antalet inbjudna laddhybridsanvandare ar storre.

Tabell 2.1: Antal inbjudna, antal svar och svarsfrekvens, samt 6vriga svar (fran respondenter som inte
fatt ndgot utskick).

Inbjudna Antal svar Svarsfrekvens Ovriga svar
Laddhybrid 5999 1331 22,2% 0
Elbil 4167 1183 28,4% 55
Totalt 10167 2514 24,7% 55

Figur 2.1 och 2.2 visar representationen av olika bilmodeller i enkdtsvaren och i Transportstyrelsens
fordonsuppgifter (laddbara bilar). Vid utgangen av 2015, da analysen pabodrjades, fanns 14 549
laddbara personbilar registrerade i Sverige, varav 4 757 elbilar och 9 793laddhybrider. Utéver detta
fanns 1 232 mindre elbilar av typen skapbilar/budfordon. Vid jamférelse mellan a och b i figur 2.1 och
2.2 framgar att de vanligaste personbilmodellerna i Transportstyrelsens register ar representerade
med en jamférbar andel i enkdtsvaren. Observera att de fordon som registrerats efter 31
december2015 inte ar med i undersékningen.
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Figur 2.1: Férdelningen av bilmodeller fér elbilar a) bland anvéndarna, och b) i Transportstyrelsens
fordonsuppgifter 2015-12-31. Ovriga fordon innefattar modeller som det finns 50 eller férre
registrerade fordon av, fréimst av mdrkena Kewet, Citroén, Peugeot, KIA, Think, Fiat, dldre
Volkswagen, samt Mercedes.
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Figur 2.2: Férdelningen av bilmodeller fér laddhybrider a) bland anvéndarna, och b) i
Transportstyrelsens fordonsuppgifter 2015-12-31. Ovriga fordon innefattar modeller som det finns 50
eller férre registrerade fordon av, frimst av mérkena Porsche, Mercedez, BMW, Chevrolet och Fisker.

Agandeformer fér anviandarna presenteras i Figur 2.3. D3 undersdkningen riktat sig till anvindare av
bilar som inte dgs av leasingbolag (eller bilhandlare) representerar anvandarna till 95 procent bilar som
antingen ar privatleasade, férmansbilar eller privatdgda. Andelen privatagda bilar dr ungefar samma
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for laddhybrider och elbilar, medan andelen privatleasade laddhybrider ar liten och andelen
formansbilar ar istallet hogre an for elbilar.

Bilen ar privatleasad

Bilen &r en tjanstebil som férmansbeskattas

Bilen &r en taxi

Bilen &r en firmabil/poolbil som anvands av flera pa foretag
Bilen ar en firmabil/arbetsbil som jag endast kor i tjanst

Bilen &r en firmabil/arbetsbil som jag dessutom kor privat

Bilen &gs av mig/familjen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

PHEV mBEV

Figur 2.3: Agandeformer fér de bilar som ér representerade i studien.

Kartbilden (Figur 2.4) pa néasta sida visar andelen anvandare som svarat pa enkaten pa kommunniva. |
ett par kommuner ir svarsfrekvensen 100 procent (Hogsby, Degerfors, Bricke samt Overkalix). Den
hoga svarsfrekvensen forklaras emellertid av att antalet bilar i bade den totala flottan (elbilar och
laddhybrider registrerade t o m 2016-08-31 enligt uppgift fran Transportstyrelsen) och i SELF-i-
projektets urvalspopulation dr mycket fa. Bland ovan namnda kommuner har Hégsby det hogsta
antalet respondenter som ingar i projektets urvalspopulation (4 stycken) och samtliga har besvarat
enkaten. Detta kan jamforas med Stockholm som &dr den kommun som har flest laddbara bilar
registrerade (5 499 stycken), varav 1 609 ingar i SELF-projektets urvalspopulation. Av dessa drygt 1 600
tillfragade har 298 besvarat enkaten, varfor svarsfrekvensen stannar pa 19 procent.

| 35 kommuner har enkaten en svarsfrekvens pa 0 procent. | dessa kommuner &r totalpopulationen i
regel liten med som hogst 20 bilar (Rattvik). Tittar vi ndrmare pa just Rattvik kan vi konstatera att av
dessa 20 bilar har 12 inkluderats i projektets urvalspopulation, men ingen respondent har besvarat
enkaten. | nagra kommuner (Dals-Ed, Storfors, Munkfors, Bjurholm samt Mald) har inga bilar
inkluderats i urvalspopulationen. | fyra av dessa kommuner (samtliga utom Bjurholm) uppgar den
totala flottan laddbara bilar till 1 bil (i Bjurholm bestar flottan av 2 bilar).
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Andel respondenter av urvalspopulationen R
per kommun )
v

W 75-100% (10)
I 50- 75% (47)
[ 25- 50% (313)
[l 0- 25% (158)

Figur 2.4: Andel respondenter av urvalspopulationen per kommun.
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3. Respondenternas socio-demografiska sammansattning

Nar det géller den socio-demografiska sammanséattningen utgér en medelalders, heltidsarbetande och
hogutbildad man med en god inkomst som ar bosatt i villa majoriteten bland de svarande. |
nedanstaende tabell ges en Overblick 6ver faktorerna sysselsattning, utbildning, kén, hushallets
bruttoinkomst samt medelalder bland respondenterna. Som tabellen visar ar skillnaderna sma mellan
de som uppgett att de kor en laddhybrid bil (PHEV) respektive de som angett att bilen ar en elbil (BEV).
Vart att notera ar de uttalade skillnaderna mellan kénen, dar andelen man vida overstiger andelen
kvinnor. Gruppen elbilsrespondenter innehaller en nagot hogre andel kvinnor. Omkring halften av de
svarande har en eftergymnasial utbildning langre an tre ar. En relativt hog andel (omkring en tredjedel)
av de svarande anger att de dr egenforetagare.

Tabell 3.1: Huvudsaklig sysselsdttning, hégsta avslutade utbildning, kénsférdelning, hushdllets
samlade bruttoinkomst samt medeldlder.

PHEV BEV
Heltidsanstalld 47,4 50,7
0 Deltidsanstilld 1,7 2,5
_ Egen foretagare 36,8 33,2
_ Student 0,0 0,3
_ Pensionar 12,8 9,9
_ Sjukskriven/foraldraledig 0,7 1,0
e 07 1.0
|
Grundskola 3,8 3,0
I Gymnasieutbildning 25,6 22,3
_ Hogst 3 ars 21,3 23,4
eftergymnasial utb
_ Mer &n 3 ars 49,3 51,3
eftergymnasial utb
]
Kvinna 11,7 16,3
e 82 83,7
]

Inkomst (%) < 200 000 0,7 1,0
I 200001 - 400000 6,5 8,2
I 400001 - 600000 16,1 18,5
I 600001 - 800 000 25,6 25,0
I 800001-1000000 22,8 21,5
I 1000000 24,4 22,3
]

54 ar 51 4r

Figur 3.1 nedan visar en mer finférdelad bild av aldersférdelningen bland respondenterna. Av figuren
kan utlasas att elbilsanvandarna i undersokningen ar nagot yngre an laddhybridsanvandarna. Mycket
fa anvandare faller inom aldersspannet 18-24, nagot som troligtvis har sin forklaring i de kostnader
som forknippas med bilkdp och bilinnehav, relativt den inkomstniva som denna aldersgrupp har (SCB,
2014).
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Figur 3.1: Aldersférdelning (%) bland elbilsanviindare respektive laddhybridsanvéndare.

Da majoriteten av vara anvandare utgors av nybilskonsumenter, kan en jamforelse géras med denna
grupp. Jamfort med snittaldern for nybilskonsumenter ar avvikelsen nar det galler alder marginell
(snittaldern for nybilskop ligger runt 55 ar), men férdelningen mellan mén och kvinnor avviker tydligt.
Normalt star kvinnor fér 1/3 av alla privatbilsinkdp. | det material som vi fatt fran bilregistret, sorterat
pa privatagda bilar ser vi att bara 1/5 av privata laddbara bilar dgs av en kvinna. Det tycks ddrmed som
att konsumtionen av bilar likaval som andra produkter och tjanster ar konsuppdelad och genusmarkt
(Buerkle, 2009; Pettinger, 2005).

Enkatsvaren frdn SELF-studien anger inte vem som &dger bilen, utan vem som kor bilen. Vi kan
konstatera att endast 1/6 av elbilarna kérs av kvinnor. For laddhybrider &r motsvarande siffra 1/9. Nar
det géller SELF-i-anvandarnas héga genomsnittliga utbildningsniva kan en jamforelse géras med de 26
procent av svenskarna i aldern 25-64 &r som har en eftergymnasial utbildning pa tre ar eller langre
(5CB, 2015).

En forklaring till ndgra av de monster som kan iakttas i tabell 3.1 star maojligen att finna i tabell 3.2
nedan som behandlar branschtillhérighet. Kategorierna ”juridik, ekonomi, vetenskap, teknik” uppvisar
relativt héga koncentrationer av bade laddhybrider och elbilar. Denna branschkoncentration, i
kombination med de resultat som visar pa att de svarande i hog utstrackning utgdérs av man med en
eftergymnasial utbildning som Gverstiger tre ar, antyder mojligen att svarspopulationen innehaller en
hel del ingenjorer. Andra branscher som sticker ut dr ”annan tillverkning”, ”information och
kommunikation”, samt kategorin “annat”, vilka samtliga uppvisar andelar 6ver, eller strax under, 10
procent for bada biltyperna. Ytterligare en kategori ar “vard, omsorg samt sociala tjanster” som star
for 8 procent (PHEV respektive BEV). En mdijlig tolkning ar att det privata bil har paverkats av den typ
av tjanstebilar som ingar i landstingens respektive de kommunala bilflottorna. Andra branscher har
forhallandevis sma andelar bilar av den typ som star i fokus har. Gruv- och mineralutvinning har lagst
andel svarande med laddbara fordon. Mdgjligen ger det en indikation om att biltypen inte anses vara
lampliga i dessa branscher och/eller i de geografiska omraden dar dessa branscher ar representerade.
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Tabell 3.2: Branschtillhérighet bland elbilsanvéndare respektive laddhybridsanvéndare

Bransch (%) PHEV BEV
2,2 16
6,0 3,6
5.1 4,6
0,4 0,6
13,0 13,0
[Handel 4,8 3,2
1,0 11
2,3 5,0
2,4 3,6
06 15
2,6 2,6
25 2,7
4,9 44
10,3 10,1
16,2 16,3
1,0 15
4,9 6,1
0,9 0,7
8,0 8,0
 Amnat 10,8 27

pataglig.
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Figur 3.2: Andel elbils- respektive laddhybridsanviindare efter boendeform och uppskattad storlek
(befolkning) pG bostadsorten.
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4. Bilen och agarskapet

Av de svarande elbilsanvdandarna angav 15 procent att de inte disponerar nagon annan bil i
hushallet/verksamheten och av dessa &r en tredjedel anvindare av Tesla Model S. For
laddhybridsanvandarna &ar andelen enbilshushall 30 procent. Att elbilar & mer populdra i
flerbilshushall &r inte sarskilt dverraskande. Begransningen i rackvidden gor att enbilshushall helt
enkelt valjer en laddhybrid i stallet. 15 procent av anvandarna angav att de klarar sig med en enda bil
med ren eldrift och inkluderar man flerbilshushall sa ar det ytterligare 4 procent som bara har tillgang
till ytterligare elbil(ar). Tittar man lite djupare sa ser vi att av dessa 4 procent ar 2 procentandelar
anvandare av Tesla Model S. Totalt sett innebar det att 19 procent av elbilsanvdndarna som besvarat
enkaten, 9 procent av totala antalet anvandare, endast har tillgang till en eller flera elbilar. Raknar vi
bort anvéandare av Tesla Model S, med anledning att denna modell har dubbelt sa lang rackvidd jamfort
med 6vriga elbilar, ar det 12 procent av elbilsanvdndarna som bara har tillgang till elbilar med kortare
rackvidd. Av figur 4.1 nedan framgar hur tillgangen till ytterligare bilar ser ut bland anvdndarna, utéver
den for enkaten aktuella laddbara bilen.

100% —

90% =
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Elbil Laddhybrid Ej laddbar bil Elbil Laddhybrid Ej laddbar bil
Elbilsanvandare Laddhybridsanvandare

H0 m1 m2 m3ellerfler

Figur 4.1: Andel respondenter med 0, 1, 2, 3 eller fler ytterligare bilar av olika typ som disponeras av
hushdllet/verksamheten, uppdelat pd elbilsanvéindare och laddhybridsanvéndare.

Av de som anvander laddhybrid ar det 16 procent som disponerar fler laddhybrider i
hushallet/verksamheten, 5 procent som har minst en elbil och 64 procent som har minst en ej laddbar
bil. Av de som anvander elbil ar det 22 procent som disponerar fler elbilar dar 6 procent har minst en
laddhybrid och 78 procent har minst en ej laddbar bil. Det ar alltsa fler elbils- an laddhybridsanvdndare
som har tillgang till en eller fler ej laddbara bilar. Av de som anvander elbil ar det 55 procent som har
en ej laddbar bil, 14 procent som har tva stycken och 9 procent som har tre eller fler ej laddbara bilar.
Av de som anvander laddhybrid ar det 44 procent som har en ej laddbar bil, 11 procent som har tva
och 9 procent som har tre eller fler ej laddbara bilar. Fa av de som har ytterligare en eller fler laddbara
bilar i hushallet har ytterligare en laddbar bil. De som har ytterligare en laddbar bil har oftare en till
laddbar bil av samma typ, vilket innebar att det &r vanligare att ha tva elbilar eller tva laddhybrider an
en av varje.
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Fler an en person har tillgang till de representerade bilarna i 75 procent av fallen. Tva personer har
tillgang till bilarna i 59 procent av fallen och tre personer tillgang till bilarna i 9 procent av fallen.
Respondenten star dock i 66 procent av fallen fér éver 70 procent av den arliga korstrackan. For
ytterligare siffror inklusive férdelning mellan laddhybrider och elhybrider, se figur 4.2 och 4.3.

70%

60%

50%
40%
N BEV
30% m PHEV
20%
10%
0% I I - . . - —
1 2 3 4

5 6-99

Figur 4.2: Hur mdnga personer, dig sjélv inréknat, har dterkommande tillgéng till och kér den
laddbara bilen?

80%

70%

60%
50%
40% H BEV
30% M PHEV
20%
10%

. = . ] e . L]

0-40 % 41-50 % 51-60 % 61-70 % 70-100 %

Figur 4.3: Hur mdanga procent av den drliga kérstrdckan star du fér?

| Figur 4.4 presenteras hur langt de ingdende bilarna har gatt sedan de var nya, det vill saga vad
vagmataren visar. For elbilarna ar medeltalet ca 2 700 mil och for laddhybriderna ca 3 600 mil, eller
cirka 3 200 mil i genomsnitt for alla laddbara bilar. (For arlig korstracka, se avsnitt 6.3 och Figur 6.11.)
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Figur 4.4: Hur Idngt har bilen kérts? (ange i mil).

En frekvent och mycket viktig laddbilsfraga ar batteriernas livslangd. Av ovan givna statistik far vi inte
ut sardeles mycket. Som komplement till detta har vi dock frdgat om man upplevt ndgon forsamring
av rackvidden. Tre nivaer har angetts (ingen, >90 procent kvar, <90 procent kvar). Var forhoppning var
att dels kunna se hur det gatt med de bilar som gatt riktigt langt och dels fa en bild av hur vanligt det
ar att man tappat rackvidd. Gallande det senare har vi noterat att en okand delmangd av gruppen
sannolikt har tolkat fragan som vad man anser att rackvidden &r i férhallande till vad som uppgetts i
konsumentupplysningssiffrorna. Flera upplever namligen markbara rackviddsforluster redan efter 13-
60 mils kérning med sitt fordon. | denna rapport redovisar vi darfér enbart svar gadllande de bilar som
gatt langst och ger bara en kort sammanfattning av svaren om rackviddsforlust och endast for elbilar.

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
0% [
Ja mer an 10% kortare Ja, men mindre an 10% Nej

Figur 4.5: Har du mdrkt om bilens rickvidd dr kortare idag dn vid inkdpet? Fragan stdlldes endast till
elbilsanvindare.

Av alla elbilsanvandare anger 83 procent att de inte markt ndgon rackviddsforlust dnnu, 12 procent
har kvar mer @n 90 procent och 4 procent anger att de tappat mer an 10 procent av rackvidden. Av de
sistndmnda 4 procenten ar drygt hélften (28 av 53) fordon som &r specialbyggen/specialbilar eller dldre
bilar (ex. 20 ar gamla Renault). Nagra ar av arsmodell 2015 och har inte gatt sarskilt langt. En férdjupad
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analys av de 207 fordon som uppges ha tappat rackvidd visar att dar aterfinns alldeles nya bilar som
uppges ha gatt 13 mil, 25 mil, 40 mil, 150 mil. Fragan kan darmed i vissa fall ha tolkats som: "Har du
markt om bilens rackvidd ar kortare idag an vad som uppgetts vid inkopet?”

Kopplat till detta, samt det faktum att det ar valdigt manga fordon som inte hunnit ga sa langt, sa gor
vi beddmningen att det inte ar relevant att géra gruppanalyser for bilar med och utan forluster av
rackvidd fran materialet i sin helhet. Vi har i stéllet valt att ga in lite djupare pa de bilar som gatt allra
langst. Tanken &r att detta kan ge en indikation om vad som kan forviantas pa sikt i form av
batterilivslangd pa de modeller som nu funnits pa marknaden ett tag.

Sorterar man bort elbilar av aldre generationer och tittar pa bilar fran arsmodell 2012 och framat sa
innehaller materialet ett 10-tal fordon som ligger nara eller har passerat 10 000 mil. Ingen av dessa
fordon uppges ha tappat mer dn 10 procent av rackvidden. Den elbil som gatt allra langst vid
enkattillfallet ar en Tesla-taxi (2014) som gatt 6ver 20 000 mil. Bilen uppges ha tappat i rackvidd, men
bedoéms fortfarande ha mer an 90 procent av rackvidden kvar. Den tjanstebil som gatt langst, 15 600
mil, ar dven den en Tesla (2014) och dven den bilen uppges ha tappat i rackvidd, men mindre &n 10
procent.

Det finns dven andra bilmarken med ”langmilare”. En Nissan Leaf som passerat 13 000 mil och en
Citroen C-Zero (2010) som passerat 11 000 mil. Bada anvandarna anger att de dnnu inte upplever
nagon markbar rackviddsforlust. Baserat pa dessa siffror skulle man kunna saga att batterier slits, men
att oron for tidig/snabb forlust av rdckvidd kanske inte ar den stora osakerhetsfraga gallande
andrahandsviarde med mera som det framstar i elbilsdebatten. Vi vill dock poéngtera att det finns de
som uppger att man tappar rackvidd tidigare. Det kan vara intressant att understka vidare om dessa
rackviddsforluster kan kopplas till nagon specifik faktor som har att géra med hur fordonet anvants,
exempelvis snabbladdningsfrekvens, kdrmonster, regionala skillnader eller liknande.

Som lite kuriosa listar vi har dven lite 6vriga fakta om de lite mer udda fordonen:

e Totalt finns runt 30-talet mer eller mindre udda elbilar med i materialet.

e Aldsta bilen dr en ombyggd Morris (1953)

e Aldsta original-elbilen &r en KVD (Tjorven) fran 1970.

e Flera Renault Clio fran 1995-98

e En ombyggd Volvo fran 1967.

e Bland de lite dldre bilarna kan vi ndmna en Kewet fran 1993 som gatt éver 16 000 mil.
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5. Inkdp av bilen

Att kopa en bil ar en stor investering for de flesta individer och hushall, sa stor att manga fordrar att
kopa en begagnad bil. Nybilsférsaljningen 2016 slog rekord och passerade 372 000 salda bilar, men
forsaljningen av begagnade bilar passerade 1 177 000 bilar. Det faktumet att manga foéredrar en
begagnad bil har haft, och har mojligen fortfarande, en betydelse for hur férsaljningen av laddbara
bilar sett ut i Sverige. Hybridbilar har funnits pa marknaden ett tag (med Toyota Prius som forsta
bilmodell ar 1997), men det ar forst de senaste aren som marknaden erbjuder ett stérre utbud gallande
olika laddbara modeller och bilmarken. Bland de tidiga elbilarna brukar man lyfta fram Nissan Leaf som
pa allvar introducerades i Sverige som arsmodell 2012 och som salts mest av alla elbilar. Bland
laddhybrider har Mitsubishi Outlander, introducerad 2013 varit den bil som salt mest. Det innebar att
det annu inte finns en stor etablerad andrahandsmarknad for dessa laddbara bilar. | dialog med
bilhandlare far vi intrycket att laddbara bilar ar intressanta pa begagnatmarknaden och en fraga som
stéilldes i enkaten var darfor huruvida deltagarna kopte sin laddbara bil (PHEV eller BEV) ny eller
begagnad, samt om de kdpte den hos en bilhandlare eller av privatperson.

100,0%

90,0%

80,0%  66% 5359

70,0%

60,0%

50,0%

40,0%

30,0%

20,0% 16.2%

10.0% 8,6% 41% 5.7% 6,1% 6,0%

’ ’ 1,5% 1,6% 0,0% ,1%
0,0% - — —i
Ny hos Begagnad hos Begagnad hos Begagnad av Annat Vet ej
bilhandlare markeshandlare oberoende privatperson
handlare
B PHEV mBEV

Figur 5.1: Andelen som képt elbilen ny eller begagnad, samt hos bilhandlare eller av privatperson i
urvalet.

Resultatet visar (se Figur 5.1) att en stor majoritet av bade laddhybrids- (PHEV) och elbilsanvdndarna
(BEV) kopte sin bil ny hos bilhandlare, samt att den lilla andel som kopt bilen begagnad gjort képet hos
en markeshandlare och da framst laddhybridsanvdndare. Endast ett fatal procent anger att de kopt
bilen begagnad av en privatperson, vilket kan ses vara nagot vanligare bland elbilsanvdndare.

5.1 Varfér képa en laddbar bil?

Da vi kan konstatera att de dgare av laddbara bilar som ingar i denna studie till stor del valt att ta den
stora investering som det innebar att képa en nytillverkad bil dr det av intresse att studera ar vilka
faktorer som var avgbérande nar den laddbara bilen koptes. | vilken utstrackning var ekonomiska
aspekter viktiga, sa som prisvirdhet i sitt segment, laga drivmedelskostnader eller ett lagre
formansvarde, samt supermiljopremien? Eller var det framst ett teknikintresse eller var de goda
miljoegenskaperna avgorande. Hur viktigt var faktorer om driftsakerhet eller tillgangen till laddning?
Eller var det faktum att det bilmarke som deltagarna féredrar hade bérjat sélja laddbara bilar som
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avgjorde? | Figur 5.2 presenteras resultaten for hur viktiga olika faktorer var vid kopet av den laddbara
bilen.

Resultatet visar att den klart viktigaste faktorn vid laddbilskopet, oberoende om det géllde en PHEV
eller BEV, var den laddbara bilens miljoegenskaper, dar 86 procent av deltagarna upplevde att detta
hade stor betydelse vid bilkdpet. Aven den ldga drivmedelskostnaden sdgs vara av stor betydelse foér
bada typerna av laddbara bilar (6ver 70 procent). Att ha tillgang till laddning hemma eller pa
arbetet/skola (62-68 procent), den upplevda driftsakerheten (65-72 procent) samt ett teknikintresse
(61-66 procent) var av stor betydelse. Prisvardhet i sitt segment ansag 45-47 procent vara av stor
betydelse. Skillnader mellan de som képt en laddhybrid (PHEV) och en elbil (BEV) forekom framst vad
géller synen pa huruvida ett lagt férmansvirde var av stor betydelse, dir 23 procent av
elbilsanvandarna ansag detta jamfort med 49 procent av laddhybridsanvandarna.

Den faktor som var av betydligt mindre betydelse var huruvida deras féredragna bilmarke nu erbjod
en laddbar bil, dér 60-78 procent ansag detta inte vara av nagon betydelse vid bilkopet. Fortsatt ser vi
att resultatet ar lite mindre tydligt kring huruvida supermiljopremien var av nagon betydelse vid
bilkbpet. Dock hade supermiljopremien en stor betydelse vid inkopet i storre andel av
hybridsbilsanvandare (42,6 procent) jamfort med elbilsanvdandarna (22,7 procent). Vidare analyser
kring betydelsen av supermiljépremien mellan de som &ger en relativt billig laddbar bil (Nissan Leaf, n
= 451) och en dyr laddbar bil (Tesla Model S, n = 323) visar att for drygt 40 procent av Nissan Leaf
anvandare har supermiljopremien ingen betydelse, vilket ar att jamfora med cirka 17 procent foér Tesla
Model S anvandare. Andelen Nissan Leaf anvandare som ansag att supermiljopremien hade liten
betydelse var drygt 9 procent, vilket ses vara sa stor andel som drygt 30 procent bland Tesla Model S
anvandarna. En andel om drygt 48 procent av Tesla Model S anvdndarna ansag att supermiljopremien
hade viss eller stor betydelse (Nissal Leaf = 41 procent), medan 5 procent (Nissan Leaf) respektive 3
procent (Tesla Model S) ansag att supermiljépremien hade avgorande betydelse vid kopet.
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5.2 Vilken bil ersatte den laddbara bilen?

Ett marknadsgenombrott for laddbara bilar i Sverige och en utfasning av fossila branslen, har en klar
positiv miljokonsekvens pa sikt. Fragan ar da om den laddbara bilen ersatt ndgon annan bil i vart urval?
| Figur 5.3 ser vi att ndarmare 45 procent av elbilarna (BEV) ersatte en bensinbil, jamfort med ungeféar
30 procent av laddhybriderna (PHEV). Drygt 40 procent av laddhybriderna ersatte en dieselbil, jamfort
med drygt 25 procent av elbilarna. 18 procent av de kdpta elbilarna var en utékning av bil, vilket endast
drygt 5 procent av laddhybriderna var. Drygt 10 procent av laddhybriderna ersatte en tidigare agd
laddhybrid. Ndamnas kan dven att ca 19 procent av flerbilsanvandarna évervagde att géra sig av med
sin andrabil.

Nej det blev utékning med en bil
Den ersatte en laddbar hybridbil
Den ersatte en hybridbil

Den ersatte en gasbil

B PHEV

Den ersatte en etanolbil = BEV
Den ersatte en elbil

Den ersatte en dieselbil

Den ersatte en bensinbil

i

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Figur 5.3: Bil ersatt med laddbar bil presenterat i procent.

Att dga och anvanda en laddbar bil kraver mojlighet att ladda denna, vilket kan vara en faktor som
forsvarar en flytt till ny bostad eller bostadsort. | det aktuella urvalet angav 5,6 procent av
laddhybridsagarna och 5,1 procent av elbilsanvdandarna att de hade flyttat sedan de skaffade den
laddbara bilen. Av dessa ansag en majoritet att flytten inte férsvarades utan blev enklare, eller inte
forsvarades mer dn véntat, av det faktum att de dgde en laddbar bil (se Figur 5.4).

Det forsvarades ‘

Det blev enklare

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%

N BEV M PHEV

Figur 5.4: De i urvalet som flyttat sedan de fick tillgang till laddbar bil och deras syn pa huruvida
denna flytt forsvdrats eller inte pga. deras laddbilsinnehav.
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6. Resbeteende

Hur vi vanligtvis anvander olika fardmedel ar ett matt pa i vilken utstrackning vi har en utvecklad vana
att t.ex. anvanda bilen som fardmedel for olika typer av resor. Detta ar ett matt som ar retrospektivt
angivet, dvs. utifran en frdga om hur ofta man anvander, i detta fall, den laddbara bilen for arbetsresor,
resor i tjansten, samt resor som sker pa fritiden. Det &r saledes inte en prognos om hur jag kommer att
anvanda bilen inom den narmaste framtiden utan utgangspunkten ar hur det vanligen ser ut i
dagslaget.

6.1 Resbeteende med laddbar bil

Figur 6.1 visar att nastan 50 procent av bade laddhybrids- och elbilsanvdndarna anger att de anvdnder
den laddbara bilen 5 ganger eller mer per vecka for resor till och fran det egna arbetet (eller i
forekommande fall studier). Daremot ser vi att ndrmare 35 procent av elbilsanvdandarna aldrig anvinde
den laddbara bilen i arbetet (t.ex. tjansteresa); dar motsvarande siffra for laddhybridsanvandarna var
narmare 25 procent (se Figur 6.2).
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Figur 6.1: Resor till och fran eget arbete/studier
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Figur 6.2: Resor i arbetet (t.ex. tjdnsteresor eller resor i hemtjdinst)



En del av vardagen for manga barnfamiljer bestar av resor som ror barnen, med hamtning och lamning
pa forskola, skola och andra fritidsaktiviteter som barnen har. Resultatet av fragan om hur ofta familjen
anvander den laddbara bilen for denna typ av resor visar dock att kring 40 procent aldrig genomfor
sadana resor (Se Figur 6.3). Detta ses bero pa att det ar aldersgrupperingen aldre &n 45 ar dar 48 — 64
procent anger att de aldrig hdmtar/lamnar barn, samt de yngre dn 30 ar (61 procent) vilket beror pa
att man inte har barn i de aldrar da skjutsning ar en del av vardagen eller inte har hemmavarande barn
alls.
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Figur 6.3: Ldmning/hdmtning av barn (inkl. fritidsaktiviteter)

Resor med den laddbara bilen som avser resor i anslutning till egna fritidsaktiviteter och inkop sker i
majoritet 1-2 ganger per vecka; en omfattning som ser lika ut for bade laddhybrids- och
elbilsanvandare (Figur 6.4 och Figur 6.5).
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Figur 6.4: Egna fritidsaktiviteter
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Figur 6.5: Resor fér inkép/shopping

Av intresse ar att ndarmare undersoka i vilken utstrackning den laddbara bilen anvands for mer
adterkommande fritidsresor, t.ex. till och fran fritidshuset. Resultatet (se Figur 6.6) visar att
laddhybridsanvdandarna anvander sin bil i storre utstrackning fér denna typ av resa jamfort med
elbilsanvdandarna, dven om dessa resor sker relativt sillan (nagon gang per manad eller ar). Narmare
40 procent av elbilsanvandarna anvander aldrig sin laddbara bil fér denna typ av resa, dar motsvarande
siffra for laddhybridsanvandarna ar strax under 20 procent.
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Figur 6.6: Aterkommande fritidsresor (t.ex. till fritidshus)

For de i urvalet som endast dger en bil i hushallet och denna bil dr en elbil (endast en BEV, n = 187),
visar resultaten att 43 procent anvander sin elbil for aterkommande fritidsresor (till t.ex. fritidshus) gor
sa 1-10 ganger per ar, 20 procent gor sa 1-3 ganger per manad och 24 procent aldrig gor sa (9 procent1-
2 ggr/v; 1 procent 3-4 ggr/v; 2 procent 5ggr/v el mer).

6.2 Férandringar i resbeteende och fardmedelsval

Ett Onskat resultat av en Okad elektrifiering av transportsystemet i Sverige ar att de negativa
miljoeffekterna av t.ex. bilanvandande ska minska. Ett annat mojligt scenario ar att man efter att ha
inforskaffat en laddbar bil anvander bilen mer, da detta ses som ett miljovanligt satta att resa, samt
att den laddbara bilen i viss utstrackning inforskaffas som en andra bil i hushallet (KIockner & Nayum,
2013). Av intresse ar saledes att understka om resandet med olika fardmedel har férandrats sedan
den laddbara bilen koptes.
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Figur 6.7: Fordndrat resande med bil

Fragor kring huruvida deltagarnas resande hade forandrats sedan de fick tillgang till den laddbara bilen
fanns saledes inkluderade i enkaten (se Figur 6.7 — 6.10). Denna fraga har naturligt en osdkerhet
inbyggd da man faktiskt kan ha bytt bil pa grund av féréandring i sina resvanor, typ dkat pendlande. Vi
har dock sorterat ut det mest patagliga felen genom en frdga om man bytt boende. Resultatet visar
generellt att resbeteendet gallande bil, kollektivtrafik, cykel och gang i stor utstrackning ar oférandrat
sedan deltagarna fick tillgang till en laddbar bil. Dock ses att cirka 30 procent av elbilsanvdndarna
uppger att de nu reser mer eller mycket mer med bil &n tidigare, samt mindre eller mycket mindre med
kollektivtrafik och cykel (cirka 14 procent respektive 10 procent av elbilsdgarna). Relativt manga anger
att forandrat resande med kollektivtrafik, cykel eller per fot ej ar relevant (drygt 20 procent), vilket kan
vara ett uttryck fér avsaknad av mojlighet att resa med namnda fardmedel/fardsatt i relation till
avstand eller klimat.

Vidare visar resultatet att av de som utokade med en bil i hushallet nar den laddbara bilen koptes,
anger 31 procent att de kor bil mer eller mycket mer sedan de fick tillgang till den laddbara bilen. Detta
kan jamforas med de som ersatt en bil som drevs med fossila branslen med den laddbara bilen, dar en
mindre andel angav att de korde bil mer (8 — 23 procent). Noterbart ar att en andel omfattande 54
procent av de som ersatt en elbil med den nuvarande laddbara bilen angav att de kérde bil mer eller
mycket mer.
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Figur 6.8: Fordndrat resande med kollektivtrafik
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Figur 6.9: Fordndrat resande med cykel
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Figur 6.10: Féréndrat resande per fot

6.3 Avstand och korstracka

En ratt stor andel av deltagarna uppgav att de pendlade till arbete/studier (72 procent). | det aktuella
urvalet pendlar deltagarna i genomsnitt 28 km enkel vag till arbete (standardavvikelse = 57,3 km) eller
i forekommande fall studier) dagligen, ett pendlingsavstand som inte skiljde sig mellan elbils- (27,6 km)
och laddhybridsanvdndare (28,3 km). Sett till bilens totala korstracka per ar ses den genomsnittliga
strackan vara nagot lagre for elbilsanvandare, dvs. det dr en storre andel elbilsanvdandare som koér
kortare totalstracka jamfort med laddhybridsdgarna (Se Figur 6.11). Omkring 55 procent av
laddhybridsanvdndare kér mer dn 1 600 mil/ar, medan motsvarande siffra for elbilsanvandarna &r 40
procent. Fortsatt ses elbilsanvandarna som kér mindre dn 1 000 mil/ar uppga till omkring 20 procent,
medan motsvarande siffra for laddhybridsanvandarna ar cirka 10 procent.
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Figur 6.11: Total kérstricka per dr uppdelat pé PHEV och BEV dgare.

Vid en ndrmare analys dar det gjordes en uppdelning pa laddbar bil och elbil i enbils- respektive
flerbilshushall, blir det synligt att skillnaderna generellt inte dr extrema (se Figur 6.12). Dock ser vi att
tva grupper som sticker ut. Av enbilshushallen kér de med en laddhybrid (PHEV) 26 procent 1 600-2
000 mil/ar samt att av flerbilshushallen med en laddhybrid kér narmare 40 procent av dessa mer &n 2
000 mil/ar, vilket ar den storsta andelen jamfért med samtliga hushalltyper/biltyper. Det &r dven
noterbart att drygt 20 procent av flerbilshushallen med en elbil kor mindre an 1 000 mil/ar samt att 24
procent av enbilshushallen med elbil kor mer dn 2 000 mil/ar, samt att 25 procent av flerbilshushallen
med en elbil kor mer dn 2 000 mil/ar.
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Figur 6.12: Total kérstricka per ar uppdelat pa elbils- och laddhybridsanvidndare i enbils- respektive
flerbilshushdll.
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7. Laddning och infrastruktur

En valdigt tydlig medial elektromobilitetsfraga &r satsning pa publik laddinfrastruktur. Men att bygga
strategier pa mediala nyckelfragor kan vara riskabelt. Tidigare genomforda studier har bland annat
visat att det ar personer som kor fossila bilar som tydligast efterfragar en storsatsning pa publik
laddning. Den norska satsningen pa laddinfrastruktur bor kunna ge viss vagledning. Norge ligger
dessutom cirka tre ar fore Sverige matt i reella forsaljnings- och laddstationstal. Den offentliga insatsen
for att skapa denna infrastruktur brukar ocksa ses som relativt blygsam i jamforelse med annan
infrastruktur. Men medan man i Norge kan satsa brett och sen analysera hur mycket samhallet tjanat
pa att norska elbilar fristallt olja for export, sa kan det vara lampligt att i Sverige férsdka fokusera pa
vad som ger mest elektromobilitet for pengarna i den fas av marknadsutvecklingen som vi befinner oss
i just nu. Ett viktigt steg infor ett breddinférande av laddbara fordon i Sverige ar att helt enkelt fraga
hur man laddar, for att bygga kunskap om vilket ladd-beteende vi kan forvanta oss de ndrmaste aren.
Som komplement har vi fragat om behov av utveckling av laddningsmajligheter (se avsnitt 12).

En serie av fragor i enkaten har darfor handlat om att forsoka klarldgga var och hur man laddar, néar
och hur ofta man laddar, samt med vilken teknik. Valet av uppdelning i laddplatser foll pa féljande
uppdelning:

e Hemmaigarage

e Hemma ute/carport

e Hemma gatuparkering

e P3 arbetet/skola

Nér jag gor arenden/vid kdpcentra
Pa offentlig laddstation

Hos slakt och vanner

Under tjansteresa

For var och en av dessa laddplatser gavs sedan mdjligheten att redovisa laddningsfrekvensen med sex
olika alternativ, vilket redovisas i var och en av nedanst&ende figurer (7.1-7.8).1

Farre dn 40 procent har svarat att de laddar i garage (Figur 7.1). Vi har annu inte analyserat hur stor
andel som bade laddar i garage och utomhus vid hemmet. Sannolikt finns det dven sdsongsvariationer
nar det galler vart man laddar i anslutningen till hemmet, inte minst om man har varmgarage (nagot
som vi dock valt att inte ta med i enkaten for att begrédnsa antalet fragor).

1 Fragan innehaller en viss éverlappning, d& man kunnat ange mer 3n en laddtyp per laddstille. Som féljd av
detta blir alla grupperna tillsammans éver 100 procent.
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Figur 7.1: Laddning hemma i garage

Tittar man pa valet av laddteknik i garaget sa ser vi att ungefar hélften av garageladdarna (480
personer) anger att man laddar dagligen i garaget. Mer an 2/3 av dessa dagligladdare laddar via vanlig
230V stickpropp, eller “Schuko” som det heter pa facksprak. Gruppen som laddar via en industrikontakt
ror sig om 17 procent. 13 procent har en standardiserad wallbox och drygt 6 procent har ”permanent-
installerat” en vanlig laddsladd fran biltillverkaren. Vi har i enkaten inte gatt djupare an sa gallande
varianten permanent laddsladd och har darfor inte specifikt undersékt om man monterat en avklippt
sladd direkt i en kopplingsbox pa vaggen eller behallit stickproppen/kontakten.
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Figur 7.2: Laddning hemma ute/carport

Det &r nira nog dubbelt s manga som anger att man nagon gang laddar ute/ i carport an som laddar
i garage (drygt 70 procent mot 35-40 procent). | hela gruppen ar det runt 45 procent som laddar
dagligen i dessa forhallanden. Noterbart ar att det ar en klar skillnad i andel dagligladdare mellan
laddhybrider och elbilar. En forklaring till skillnaden ligger troligen i att elbilarna har storre batterier.
Det kan dven vara sa att elbilarna anvands till pendling, men star mer stilla pa helger. Underlag till
fordjupning finns i materialet.
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Jamfort med garageladdarna ar det en dnnu storre andel som laddar med enklast méjliga medel. Dar,
som namndes tidigare, drygt 3/4 av dagligladdarna laddar via vanlig 230V stickpropp, “Schuko”.
Gruppen som laddar via en industrikontakt ror sig om 13 procent. Gallande laddning via en
standardiserad wallbox och permanent laddsladd ar skillnaden marginell mot garageladdarna (12
procent och 6 procent). Gillande de som har permanentinstallerat en vanlig laddsladd fran
biltillverkaren &r det precis som i fallet med garageladdning sannolikt sa att det finns en viss
overlappning mellan dessa 6 procent och de som laddar via industrikontakt eller Shucko. Detta for att
en sadan l6sning ger en Okad flexibilitet. (Med en mer permanent sladd som dock kan hakas [6s vid
behov far man en backup ifall nagot hander med den laddsladd man har med i bilen).
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Figur 7.3: Laddning hemma gatuparkering

Laddning ute pa gatan forekommer i betydligt mindre utstrdackning. Totalt var det endast runt 5
procent som angav att man nagon gang laddar pa detta satt. Men dven om det bara ror sig om nagon
enstaka procent som laddar dagligen pa detta satt vid sitt hem sa ar det noterbart ar att férdelningen
mellan de olika laddteknikerna inte skiljer sig sarskilt mycket. Det ar visserligen en hogre procentuell
andel (15 procent) som har mojlighet att ladda via en standardiserad wallbox ndr man ”gatuparkerar”.
Men dven i detta fall I6ser man manga ganger laddningen med enkla medel.

Summerar vi hemmaladdning sa ser vi att av laddhybridsanvdndarna uppger 75 procent att de
"hemmaladdar” varje dag. Pendlingsmonster och det faktum att elbilisterna och framforallt tesladgare
har ett nagot storre batteri vilket kan vara en bidragande orsak till en nagot lagre andel elbilster (54
procent) som laddar dagligen. A andra sidan uppger ytterligare 25 procent att man laddar s& ofta som
mellan 3-5 dagar i veckan.

Som vantat ar det fler laddhybridsanvdandare som laddar dagligen bade i garage och utomhus, som pa
arbetsplatser. Valdigt fa rena elbilar laddas dagligen ute pa gatan nar den star pa "hemmaadress”. En
annan inte helt 6verraskande slutsats, forutom att Schuko-laddning ar valdigt vanligt, ar att
arbetsplatserna generellt sett ar battre pa att satsa pa godkand teknik (se nedan, avsnitt 7.2). Och da
vi misstankte att detta skulle synas i studien och en vanligt forkommande fraga i debatten ar risken att
skada kontakter och orsaka brand vid bruk av undermalig laddutrustning sa har vi, nar vi fragat efter
olika typer av laddproblem, passat pa att dven fdlja upp om man upplevt problem med branda
kontakter. Det vi ser gillande hemmaladdning ar att totalt 18 “garageladdare”, 37
”Ute/carportladdare” och 2 “gatuladdare” uppger att man nagon gang varit med om en brénd kontakt.
Sammanslaget utgdr denna grupp lite drygt 2 procent av de som svarat totalt. Vi har annu inte tagit
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reda pa om det dr nagon specifik bilmodell som sticker ut i statistiken eller om detta ar vanligare bland
de som laddar dagligen, bor i villa eller ldgenhet, etc. Noterbart ar dock att 2 personer angett att man
haft problem med branda kontakter vid laddning pa arbetsplats dar man bara har tillgang till wallbox.
Det ar 3 ganger fler som verkar ha haft samma problem med Schuko-kontakter, men det &r dven 3
ganger fler som laddar via Schuko.

7.2 Laddning utanfér hemmet

Figur 7.4 visar hur ofta anvandarna laddar pa arbete/skola. Av gruppen pendlare som pendlar minst 3
ggr/vecka (ca 2/3 av alla som svarat) ar det lite drygt 13 procent som anger att de séllan eller aldrig
laddar pa arbete/skola. Av de som laddar regelbundet har runt 25 procent tillgang till laddning via en
wallbox och hela 5 procent tillgang till snabbladdare. Av gruppen som laddar vid arbete/skola (totalt
1198 stycken) har 959 angett att man laddar via Schuko. Men 337 anger att man kan ladda via en
wallbox och 69 har tillgang till snabbladdare.
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Figur 7.4: Laddning pé arbete/skola

Laddning vid kdpcentra ar inte sarskilt vanligt forekommande (Figur 7.5). Mellan 65 och 70 procent
laddar sallan eller aldrig pa detta vis. Elbilsanvandarna ar flitigare pa/tvingas oftare till, att dra nytta av
denna typ av laddning. Noterbart &r att 6ver 20 procent laddar pa detta vis 1-3 ggr/manad. Har kan
det vara intressant att kolla upp om det finns skillnad mellan olika bilméarken (storlek pa batterier).
Man skulle kunna anta att bagge grupperna innehaller en andel personer som viljer en parkeringsplats
med laddningsmdjlighet vid dessa tillfdllen for att det ar parkeringsplatser som ligger bra till. Har finns
nu en trend pa vissa stallen att placera laddplatserna en bit langre bort, inte minst for att undvika att
diesel- eller bensinbilagare "fELparkerar”.
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Figur 7.5: Laddning vid drenden/képcentra

Att skilja pa laddning vid kdpcentra och Ovriga offentliga laddstationer i enkaten ser vi som ett lyckat
drag. Detta for att det tydligt framgar att det finns en skillnad mellan laddhybridsanvandare och
elbilsanvandares laddbeteende. Trots ett mindre batteri och att PHEV-anvdndare oftare laddar
dagligen i hemmet sa &r det en betydligt storre andel PHEV-anvandare som siger att de aldrig laddar
pa offentliga laddstationer och dven fler PHEV-anvandare som aldrig laddar ndr man gor arenden och
vid kdpcentra. Att fran detta enbart dra slutsatsen att elbilsanvdndare har ett stérre behov av att ladda
publikt, for att dessa fordon inte erbjuder nagot alternativ for att klara resan, racker nog inte. Fler
anvandare av laddhybrider anger sjdlva i enkdten att de tycker att hantering av laddsladdar ar ett
stérande moment.
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Figur 7.6: Laddning pa offentlig laddstation

Generellt ar det fa som laddar hos slékt och vanner (Figur 7.7). Har utmarker sig PHEV-anvandare som
nagot flitigare laddare an BEV-anvandare. Vilka orsaker som finns bakom detta, utdver att PHEV oftast
har en begransad elrdckvidd, framgar dock inte. En BEV-klarar visserligen langre strackor utan att
behova laddas upp dock med en PHEV 6kar méjligheten att kora till langvdga bekanta. En foérklaring
kan darfoér vara att PHEV-anvandare far fler tillfdllen per manad da man kan och behover ladda pa
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detta viset. Sannolikt finns det dven regionala skillnader kopplat till att man gérna vill ladda/varmhalla
batterikemin vid strang kyla.
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Figur 7.7: Laddning hos sldkt och vinner

Fragan om laddning under tjansteresa avviker fran 6vriga laddplatsfragor och ar att betrakta mer som
en samlingsfraga for ett antal olika laddplatser och laddgrénssnitt/tekniker som kan bli aktuella under
ett och samma tillfdlle. Under denna rubrik faller sd kallad destinationsladdning vid hotell och
konferensanlaggning, likval som vid arbetsplatser tillsammans med offentliga snabbladdare mm. Vi
hade kunnat skapa en likadan fraga for semesterresor. Vi valde dock att bara undersdka tjansteresor
da den typen av resa sannolikt blir den mest varierande resan sett ur ett laddningsperspektiv. Vi kan
redan nu konstatera att laddning under enstaka tjansteresor (1-3 ggr/man) sker mindre ofta an
laddning hos vdanner och bekanta, men att laddning under frekventa och rent av dagliga tjansteresor
ar nagot vanligare.

70%

60%

50%
40%
H BE
30% Y
B PHEV
20%
10% I
0% — —— I = I

Dagligen 3-5 Sallan Aldrig
ggr/vecka ggr/vecka ggr/manad

Figur 7.8: Laddning under tjéinsteresa

| Figur 7.9 visas olika tidpunkter under dygnet och hur stor andel av anvdndarna som aldrig paborjar
sin laddning vid olika tider. P4 morgonen (kl. 06-08) ar det hogst andel som aldrig paborjar laddning
och andelen som aldrig laddar sjunker sedan fram till tidig kvall (kl. 18-20) for att darefter stiga igen.
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Omvant, sa ar det som forvantat valdigt vanligt att man pabarjar sin laddning mellan klockan 18 och
20 (Figur 7.10-7.11). Bland elbilsanvandarna ror det sig om drygt 15 procent som gor detta dagligen
och bland laddhybridsanvandarna drygt 20 procent. Dessutom ar det 35 procent som paboérjar
laddning den har tiden 1-5 ganger i veckan. Intressant att notera ar att 15 procent (laddhybrider)
respektive 20 procent (elbilar) aldrig paborjar laddning kl. 18-20 (Figur 7.9). Att det &r ganska fa (5-8
procent) som pabdrjar laddning vid tidpunkter da man normalt anlander till jobbet (kI 6-8 eller ki 8-10)
indikerar att det finns en ganska stor grupp som pendlar, men som inte kan ladda/laddar pa jobbet. Vi
ser att det finns viss skillnad mellan laddhybrider och elbilar och vi vet dven att det finns vissa skillnader
mellan valet av laddteknik. En analys av skillnader i bilmodell/batteristorlek, samt om det finns
regionala skillnader skulle kunna bidra med 6kad forstaelse.

e A AFIE (BEY) e A ldrig (PHEW)
06-08
70%
&0%
22-06
20-22 10-14
18-20 14-16

16-18

Figur 7.9: Ndr under dygnet och hur ofta pabérjar du normalt laddning av bilen?
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e Dagligen e===3-5ggr/vecka == 1-2ggr/vecka 1-3 ggr /manad 1-3ggr/ar

06-08
25%

0,
22-06 20% 08-10

15%

10%

20-22 0% 10-14

18-20 14-16

16-18

Figur 7.10: Ndr under dygnet och hur ofta pdbérjar du normalt laddning av bilen? (BEV) Ju mérkare
bla firg desto oftare.

e Dagligen e====3-5ggr/vecka e==1-2ggr/vecka 1-3 ggr /manad 1-3 ggr/ar
06-08
25%
0,
22-06 20% 08-10
15%
10%
20-22 \ 0% 10-14
18-20 14-16
16-18

Figur 7.11: Nér under dygnet och hur ofta pabérjar du normalt laddning av bilen? (PHEV) Ju mérkare
bla fdrg desto oftare.

Laddning av elbilar paborjas framfor allt kl. 18-20 och 22-06, dven om hela perioden kl. 16-06 ar vanlig.
For laddhybrider ligger tyngdpunkten kl. 16-20. Den stora forskjutningen mot kvéllstider sammanfaller
med den tid effektuttaget ofta ar stort i elsystemet (Fluck 2015, s. 30), vilket kan vara ofdrdelaktigt
sett i ett systemperspektiv. Det finns da en risk att bade kostnaderna och miljopaverkan fran

elanvandningen blir onodigt hoga.

Tyvarr férekommer det ocksa att man som anvandare glommer att ladda sin bil. Detta verkar vara
nagot vanligare for laddhybrider an for elbilar (Figur 7.12), vilket formodligen hanger ihop med att
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laddhybriderna kan koras dven utan laddat batteri. For elbilsanvdandarna ar det bara 4 procent som
glommer det varje manad, varav endast 1 procentenhet glommer det nagon gang i veckan. For
laddhybridanvandare ar motsvarande siffror 8 procent respektive 1 procentenhet. For en
elbilsanvandare som glommer ladda kan alternativa I6sningar behévas, medan for
laddhybridsanvandare kan resa dnda, men med samre miljoprestanda som foljd.

60%

50%

40%
30% m BEV
B PHEV
20%
10% I
O% I - I — S

Aldrig  lendagang Sillan 1-3 ggr 1-2 ggr/ Oftare
/manad vecka

Figur 7.12: Hur ofta glémmer du att ladda?

Det ar valdigt tydligt att mojligheten att kunna ladda hemma av den stora massan upplevs som en klar
fordel (Figur 7.13). Men lika tydligt som detta framstar, lika intressant ar det att fundera over de fa
som anser att mojligheten att kunna ladda hemma &r en stor nackdel. Bland vara teorier finns idag
problemet att kunna fa ersattning for kostnaden for laddning av sin arbetsgivare, samt att det kan
innebéra saval kostnader for laddboxar som hogre eltariff pa grund av storre stromstyrkor.
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hemma

B Stor nackdel Liten nackdel ~ ® Varken férdel eller nackdel M Liten férdel B Stor fordel

Figur 7.13: Jamfért med konventionella bilar — vad anser du om laddning?

Laddhybridsanvandare anger i storre utstrackning missnéje med hanteringen av laddkabeln.
Laddhybridsanvandare stor sig dven lite mer pa tiden det tar att ladda bilen, trots att man generellt
har ett mindre batteri att ladda. Denna grupp upplever dessutom tillgangen pa publika laddstationer
som en storre nackdel, samtidigt som man uppger att man nyttjar dem i mindre utstrackning. Det ar
dubbelt s3 manga laddybridsanvdandare som ser behovet att ladda ofta som en stor nackdel. Langre
fram i rapporten noteras dven att dgare av laddhybrider generellt 4r ndgot mindre belatna med sitt val
av fordon och det kan hdnda att dessa siffror aterspeglas dven har. Men samtidigt dr det dven nagra
fler laddhybridsanvandare som upplever att detta ar en férdel eller en stor férdel med behovet av att
ladda ofta. Forklaringen till dessa monster ligger maojligen, jamfért med gruppen elbilsanvdandare, ligga
i att gruppen laddhybridsanvandare dar mindre homogen.
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8. Rackvidd

Begreppet rackvidd behandlas i den har rapporten olika for elbilar och laddhybrider. For elbilar
bestams den av hur langt man kan kora pa en laddning, medan vi for laddhybrider syftar pa rackvidd
med enbart eldrift. Den totala rackvidden for laddhybrider avgors dock av rackvidden med fulladdat
batteri och full bransletank. Nedan behandlas elbilar och laddhybrider under separata rubriker.

8.1 Elbilar

Réackvidden har sedan lange varit en nyckelfraga for framvéaxten av elbilar och det &r forst pa senare ar
som bilar med rackvidd jamforbar med konventionella bilar med forbranningsmotor har kommit pa
marknaden. | forsta hand géller detta Tesla Model S som lanserades i Sverige ar 2013, samt ett par
modeller som &ar planerade att lanseras av olika tillverkare under 2017. Detta betyder att for en
overvagande del av elbilsflottan — 75 procent av respondenterna med elbil och samma andel av
elbilarna fram till och med 2015 - &r fragan fortfarande relevant. Under vinterhalvaret ar fragan an
mer viktig, da behovet av energi for klimatisering av kupé och batteri 6kar. Tester utférda inom ramen
for projekt som "RekkEVidde” och ”Lika bra med CELLER-i” visar pa runt 25 procent kortare korstracka
vid landsvagskorning i -20 grader och kallare. (Vid langsam kokorning i stader, testat av VTT inom
ramen fér RekkEVidde, kan virmebehovet i vissa fall leda till dver 50 procent rackviddsforlust).

Fragan om hur mycket av bilbatteriets laddning som kdnns komfortabelt att nyttja vid en enskild resa
kommer ur en diskussion om sa kallad rackviddsangest (Figur 8.1). En Overvagande del av
elbilsanvandarna, ca 75 procent, har svarat ”Upp mot 80 procent” eller mer vilket tyder pa att de flesta
litar pa tekniken och den beraknade aterstaende kapaciteten. Hur ofta enskilda elbilsanvandare ligger
ndra sin komfortgrans ar dock beroende av vilken bil det géller, samt res- och laddbeteende.

35%

30%

25%
20%
15%
10%
5% .
0% .

Upp mot 50% Upp mot 60% Upp mot 70% Upp mot 80% Upp mot 90% Over 90%

Figur 8.1: Hur mycket av bilbatteriets laddning kéinns komfortabelt att nyttja vid en enskild resa?
(Endast BEV)

Det finns olika satt att hantera den begrénsade rackvidden for sin elbil. | undersékningen har vi fragat
i vilken utstrackning 12 olika strategier anvands (Figur 8.2). De strategier som anvdnds mest — minst
varje vecka for 60 procent av respondenterna — ar att forvarma bilen och att kora lugnare och
l&ngsammare. Aven att planera resan i forvag, att sanka/sl& av virmen, att anvinda snabbladdare och
att vélja en annan bil fran hushallet/verksamheten ar relativt vanligt. Det sista alternativet namndes i
Kapitel 4, dar det konstateras att bara 19 procent av elbilsenvdndarna endast har tillgang till en eller
flera elbilar. Utesluts anvdndare av Tesla Model S, som har betydligt langre rackvidd an 6vriga, blir
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siffran 12 procent. Resultaten visar ocksa att lana eller hyra bil inte ar aktuellt eller gérs mycket séllan,
vilket dven géller bilpooler. Att aka kollektivt ar da vanligare, men gérs manatligt eller oftare av endast
knappt 10 procent av elbilsanvdndarna. Det ar slutligen vart att notera att det ar ovanligt att man
hoppar 6ver en resa pa grund av rackviddsbegransningen, samt att 42 procent anger att man dagligen
kor lugnare.

Hoppar 6ver resan | .

Nyttjar en bilpool | —

Hyren bil |

Byter till den hyrbil som ingdr i bilkopet I
Lanar bil av vanner/bekanta I

Aker kollektivt | |

Véljer en annan bil fran hushallet/verksamheten I |
Loser problemet med snabbladdare T |
Sanker/slar avvirmen I I

Kor lugnare och ldangsammare I |
Forvarmer bilen vintertid GGG |

Planera resan i forvag I - I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Ej aktuellt ® Mycket sdllan  ® Manatligt Veckovis ® Dagligen

Figur 8.2: Anpassning - Med anledning av rdckviddsbegrdnsningen. | hur stor grad gér du féljande?
(Endast BEV)

8.2 Laddhybrider

For laddhybrider dr andelen av korstrackan som kérs pa el avgérande for hur stor miljovinsten blir. Det
ar mycket svart att fa information om hur mycket el som anvands, eftersom den dven ibland anvands
samtidigt som forbranningsmotorn. Vi har fragat hur stor andel av korstrackan som anvdndarna
bedémer att de kor pa enbart el, vilket dven det &r en osdker uppskattning. Da antalet respondenter
ar hogt kan det dock ge en ungefarlig bild av hur det ser ut i verkligheten. Resultaten ar uppdelade pa
"Totalt all kérning” och “Normal daglig kérning”, samt pa sommar och vinter. Fér “Totalt all korning”
ar svaren relativt jamnt fordelade 6ver skalan fran 0-100 procent av kérstrackan, och under vintern
sker en forskjutning at lagre andel (Figur 8.3). For “Normal daglig kérning” sommartid ar det 6ver 60
procent av laddhybridsanvandarna som svarar att de kor 6ver 70 procent av korstrackan pa el (Figur
8.4), vilket kan anses vara en hog siffra med tanke pa den begrdnsade elrackvidden pa enstaka mil for
de flesta laddhybrider. Under vintern minskar andelen som kor éver 70 procent till ca 35 procent.
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Figur 8.3: Hur stor andel av kérstrickan bedémer du att du kér pa el? Totalt all kérning (endast
laddhybrider).
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50%
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I l III
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Figur 8.4: Hur stor andel av kérstrdckan bedémer du att du kér pa el? Normal daglig kérning (endast
laddhybrider).
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9. Synen pa bilar och teknik

Den laddbara bilen dr en ny form av transportteknik fér en majoritet av befolkningen och synen pa
teknik kan vara avgérande for hur 6ppen man ar fér att anamma en sadan ny teknisk produkt.
Forskning har identifierat att det finns vad som kallas opinionssékande och opinionsledande manniskor
i relation till ny teknik. En opinionsledare ses uppvisa mer kunskap och hégre grad av expertis inom ett
sarskilt omrade, samt att en opinionsledare paverkar andras attityder och val (Goldenberg, et al., 2009;
Rogers, 2003). En opinionsstkande ses istdllet soka efter information och asikter om t.ex. en teknisk
produkt i sin omgivning. Ett flertal forskare har pekat pa vikten av opinionsledare for att stimulera till
miljovanliga attityder och beteenden (Goldsmith & Goldsmith, 2011; Moser & Moser, 2008). | den
aktuella enkdten har graden av opinionsledarskap respektive opinionsdkande undersokts med en skala
som baseras pa Shoham och Ruvios (2008) arbete. Samtliga pastdenden i skalan besvarades pa en
femgradig skala dar 1 motsvarande instammer inte alls till 5 som motsvarade instammer helt. Tre
fragor totalt var negativt formulerade i enkaten av metodtekniska skal ("Jag tycker inte om att prata
med andra innan jag koper bil’, "Nar andra véljer bil s vander de sig inte till mig for asikter’, ‘Mina
asikter rorande laddbara bilar verkar inte rdknas bland andra manniskor’). Skalet till detta &r att tvinga
den som fyller i enkaten att stanna upp och reflektera 6ver sina svar. De tre pastaendena ar vianda sa
att ett hogt varde indikerar hog grad av opinionssékande respektive opinionsledande (de negativa
”inte” begreppen &r satt i parantes for att fortydliga den vandbara ordningen).

| Figur 9.1 ser vi resultatet uppdelat pa laddhybridsanvandare (PHEV) och elbilsanvdndare (BEV). Sett
till genomsnittligt for de tva kategorierna opinionssdkande och opinionsledare ar inte skillnaderna sa
stora. Dock ser vii Figur 9.1 att bade laddhybrids- och elbilsanvdndare tycker om att fa prata med andra
innan de kdper bil, ndgot som drar upp nivan generellt for opinionssékande. Laddhybridsanvdndare
anger att de i storre utstrackning ber andra om rad nar de funderar pa att kdpa bil, jamfort med
elbilsanvdandare, dven om skillnaden &r liten. Elbilsanvdndare anser i storre utstrackning att de
paverkar andra manniskors uppfattningar om bilar dn laddhybridsanvdandare, samt dven att deras
asikter om laddbara bilar rdknas bland andra manniskor. Daremot anser ingen av
bilanvandargrupperna att deras paverkan ar sa stark att den paverkar sjalva bilképet hos andra.
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Jag vill hora andras asikter innan jag koper bil
Jag tycker (inte) om att prata med andra innan jag koper
bil
Nar jag funderar pa att kopa bil, ber jag ofta andra
manniskor om rad*

Opinionsstkande

Jag paverkar ofta andra manniskors uppfattningar om
bilar*

Folk som jag kdnner viljer bil utifran vad jag har berattat
for dem

Nar andra valjer bil sa vander de sig (inte) till mig for
asikter

Opinionsledare

Mina asikter rérande laddbara bilar verkar (inte) raknas
bland andra manniskor*

[E=N
N
w
S
(2]

mBEV mPHEV

Figur 9.1: Opinionssékande respektive opinionsledare uppdelat pd PHEV och BEV anvindare (1 =
Instdmmer inte alls — 5 = Instémmer helt). Notera att stjérnan (*) indikerar att det finns statistiskt
sdkerstdllda gruppskillnader mellan PHEV och BEV anvdndare.

Deltagarna i enkaten fick ocksa jamfora den laddbara bilen med en konventionell ej laddbar bil pa en
rad faktorer, sa som bilegenskaper, laddning (se kapitel 7), ekonomi och 6vriga aspekter. Figur 9.2 visar
att deltagarna varken ser férdelar eller nackdelar med den laddbara bilen jamfért med en
konventionell bil gidllande maxhastighet (BEV 67,1 procent och PHEV 78,7 procent). Gallande
kupévarmare i bilen anser laddhybridsanvandare att det inte ar nagon stor skillnad (60,4 procent)
medan elbilsanvandarna ser fler férdelar med den laddbara bilen (liten eller stor férdel, strax under 40
procent). Ett liknande monster ses i jamforelse gdllande trafiksdkerhet, dar 75 procent av
laddhybridsanvandarna inte ser nagon stor skillnad (motsvarande fér BEV, 55 procent), medan cirka
38 procent av elbilsanvandarna ser férdelar med den laddbara bilen jamfért med den ej laddbara bilen
(motsvarande for PHEV, drygt 20 procent). Cirka 30 procent av laddhybridsanvandarna ser nackdelar
med utrymmet i bilen jamfért med en ej laddbar bil (BEV, drygt 15 procent). Detta speglar dock det
faktum att PHEV bilar forlorar lastutrymme pga. batteriet, men dven om segmentet PHEV finns det
bilar med olika stora lastutrymme. Elbilsanvandarna ser fortsatt tydliga fordelar (85 procent) med en
laddbar bil géllande gasrespons (accelerationsformaga) jamfort med en ej laddbar bil; motsvarande
siffra for laddhybridsanvandarna ligger pa drygt 50 procent. Slutligen visar Figur 9.2 att
elbilsanvdandarna ser tydliga nackdelar med rackvidden nar den laddbara bilen jamférs med en ej
laddbar bil (80 procent), medan denna nackdel inte ses i lika stor andel bland laddhybridsanvandarna
(40 procent).
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Figur 9.2: Jamférelse av bilegenskaper mellan laddbar bil och konventionell, ej laddbar bil uppdelat pé
laddhybridsanvidndarna (PHEV) och elbilsanvéndarna (BEV).

| Figur 9.3 presenteras resultatet gallande deltagarnas jamforelse av den laddbara bilen och en
konventionell, ej laddbar bil rérande en rad olika faktorer, sa som ekonomi, design, miljoegenskaper,
inkdpspris, andrahandsvarde driftskostnader och personlig image. Resultatet visar inte sa férvanande
att miljdegenskaperna med en laddbar bil bedéms vara en stor fordel (andel av BEV & PHEV anvandare,
> 90 procent). Elbilsanvandare upplevde en férdel med den laddbara bilen géllande designaspekter
(BEV, cirka 70 procent), medan motsvarande siffra for laddhybridsanvdndarna var drygt 30 procent.
Gillande aspekten som ror personlig image sa vara laddhybrids- (PHEV, 70 procent) och
elbilsanvandarna (BEV, drygt 75 procent) 6verens att deras laddbara bil hade férdelar jamfort med en
konventionell bil. Har ar det tydligt att endast en liten andel ser nagra nackdelar med den laddbara
bilen. Den laddbara bilen bedémdes ha fordelar jamfort med den konventionella bilen gallande
driftskostnader (BEV, drygt 90 procent och PHEV, cirka 85 procent). Deltagarna sag inga tydliga
skillnader mellan en laddbar bil och en konventionell bil gidllande andrahandsvardet. Inkdpspriset
ansags dock vara till den laddbara bilens nackdel (BEV, 75 procent) och PHEV, ndrmare 80 procent).
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Namnas kan dven att laddhybridsanvandarna anser att den kdpta laddbara bilen ar nagot mer prisvéard
i sitt segment jamfort med elbilsanvandarnas asikter i denna fraga.
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Figur 9.3: Jdmférelse av ekonomiska och 6vriga faktorer mellan laddbar bil och konventionell, ej
laddbar bil uppdelat pé laddhybridsanvéndare (PHEV) och elbilsanvindare (BEV).
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10. Attityd till miljé och bilism

Tidigare forskning har visat att attityder ar av betydelse fér de beteendeval som gors. Attityder ar en
form av utvardering och ar uppdelade i tre huvudklasser av responser pa en sadan attityd/utvardering:
kognition, affekt, och beteende (Katz & Stotland, 1959; Rosenberg & Hovland, 1960). Den kognitiva
responsen innefattar tankar eller idéer som manniskan har om olika saker i dess omgivning (t.ex.
attitydobjekt som miljon eller laddbara bilar). Den affektiva responsen ar de kdnslor som méanniskor
upplever i samband med attitydobjektet. Beteendemassiga responser ar manniskors handlingar eller
avsikter att agera med avseende pa attitydobjektet (Eagly & Chaiken, 1993).

Ett attitydobjekt av vikt inom transportbeteende och val av bil rér var syn pa miljén
(miljdmedvetenhet). En skala som bendamns som ‘New Ecological Paradigm’ (NEP, Dunlap, et al, 2000)
mater manniskors syn pa balansen i naturen/ekosystemet, grinser for tillvixt och méanniskans
dominans 6ver naturen. Deltagarna fick ange i vilken utstrackning de instamde i eller tog avstand fran
fem pastaende pa en fem-gradig skala (1 = Instimmer inte alls — 5 = Instdmmer helt). Resultatet (se
Figur 9.4) visar att det finns en marginell skillnad mellan laddhybridsanvdandarna (PHEV) och
elbilsanvandarna (BEV) vad géller deras syn pa huruvida den ekologiska krisen vi star infér ar
overdriven, dar elbilsanvandarna tycker sa i ndgot mindre utstrackning an laddhybridsanvandarna.
Aven gillande deras syn pa den stundande ekologiska katastrofen om utvecklingen fortsatter, ses skilja
mellan elbils- och laddhybridsanvidndarna; dar elbilsanvandarna haller med i detta pastaende i storre
utstrackning an laddhybridsanvdndarna. Generellt tyder resultatet pa att bada grupperna anvandare
av en laddbar bil har en hoég grad av miljomedvetenhet.

Den sa kallade ”ekologiska krisen” som manskligheten
star infor har kraftigt 6verdrivits*

N&r manniskan ingriper i naturens forlopp far det ofta
katastrofala foljder

Balansen i naturen ar valdigt kanslig och rubbas latt

Om utvecklingen fortsadtter som hittills kommer vi snart
att fa uppleva en stor ekologisk katastrof*

Vi narmar oss gransen for den folkmangd jorden kan foda

=
N
w
N
ul

H BEV mPHEV

Figur 10.1: Medelvdrden fér delfrdgor i New Ecological Paradigm (NEP) (1 = Instdmmer inte alls — 5 =
Instdmmer helt). Notera att stjérnan (*) indikerar att det finns signifikanta skillnader mellan elbils-
och laddhybrids.

Utover en allman miljomedvetenhet ar det av betydelse att inneha andra typer av attityder med en
tydlig koppling till bilism fér ett mer hallbart transportval/beteende (Nordlund, Jansson, & Westin,
2016). Det handlar om en medvetenhet om att anvandandet av ej laddbara bilar och miljéproblem &r
relaterade och det handlar om synen pa det egna ansvar for de miljoproblem som é&r ett resultat av
transporter med ej laddbara fordon. Fortsatt handlar det om huruvida man kdnner att man genom sina
val kan bidra till en battre miljo (eller ej ytterligare forsamrad miljo); nagot som pa begreppsniva kallas
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for “self-efficacy”. Slutligen kan det ndmnas att normer &r viktiga, bade normer som rér vad varje
enskild person tror att andra manniskor i sin ndrhet vill att hen ska gora (sociala normer) och den egna
inre moraliska motivationen att géra gott fér miljon (personlig norm). | Figur 10.2 presenteras
resultatet av fragor som ror ovan namnda begrepp i enkaten pa gruppniva (PHEV och BEV). Deltagarna
fick ta stallning till i vilken utstrackning de instamde eller tog avstand fran en rad pastdenden pa en
fem-gradig skala (1 = tar helt avstand ifran — 5 = Instammer helt).

Self-efficacy (kansla av att kunna bidra till |6sningen)
Personlig norm*
Social norm*

Problemmedvetenhet (problem awareness)*

Tillskrivet ansvar (ascribed responsbility)*

[N
N
w
SN
(]

mBEV mPHEV

Figur 10.2: Medelvdrden for attityderna ‘self-efficacy’, personlig och social norm,
problemmedvetenhet och tillskrivet ansvar (1 = Tar helt avstdnd ifran — 5 = Instémmer helt). Notera
att stjdrnan (*) indikerar att det finns signifikanta skillnader mellan elbils- och
laddhybridsanvédndarna.

Generellt visar resultatet att elbilsanvandare instammer ndgot mer i samtliga av dessa attityder,
jamfort med laddhybridsanvdndare. Elbilsanvandare ar saledes nadgot mer problemmedvetna, har en
stark kansla av att kunna bidra till I16sningen (self-efficacy), kinner nagot mer ansvar fér miljéproblem
orsakade av fossil bilism, samt har starkare personlig och sociala normer i fragan. Generellt kan dock
sdgas att dessa attityder ar starka hos bada grupperna av bilanvandare (PHEV och BEV), férutom
gallande social norm som inte ar sa starkt utvecklad. Det faktum att social norm inte &r stark ar inte ett
forvanande resultat, da det i dag inte ses som normbrytande att ha bil och anvanda bil, oberoende om
det géller en bil som drivs pa fossila drivmedel eller inte. Det ar saledes viktigare att kanna ett
personligt moraliskt ansvar att agera for miljon, an att detta agerande ar paverkat av deras sociala
omgivning.

Forutom attitydfaktorer som medvetenhet och normer ar emotioner av vikt vid konsumenters
beteendeval (Rezvani, Jansson, & Bengtsson, 2016). Att d4ga och anvidnda en bil, vare sig den ar en
laddbar eller en ej laddbar bil, kan saledes vara férenat med kénslor, bade positiva och potentiellt
negativa. | enkéaten stalldes fragan “Hur kdnner du infor att du kor en laddbar bil?” och deltagarna fick
besvara en rad fragor kring detta pa en fem-gradig skala (1 = Instammer inte alls — 5 = Instdmmer helt).
| Figur 10.3 presenteras resultatet for dessa emotionsuttryck uppdelat pa elbils- och
laddhybridsanvandare.
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Utan skuld*

Nervosa kanslor*

Hedoniska kénslor (trevlig, spannande, stolthet)* —

2 3 4 5

[

mBEV mPHEV

Figur 10.3: Medelvdrden fér emotioner kopplat till att kéra en laddbar bil (1 = Instéimmer inte alls — 5
= Instdmmer helt). Notera att stjdrnan (*) indikerar att det finns signifikanta skillnader mellan elbils-
och laddhybridsanvédndarna.

Det ar tydligt att dessa anvandare av en laddbar bil upplever s.k. hedoniska kanslor. Det &r sadledes
trevligt, spdnnande och de kanner en stolthet 6ver att kéra den laddbara bilen. Dessutom ses dessa
typer av kdnslor vara mer tydliga bland elbilsanvdndarna. Férekomsten av nervésa kanslor, relaterade
till att det inte ska fungera att kora en laddbar bil ar sm3, i bada grupperna, dock nagot hogre for
elbilsanvandarna. Slutligen visar Figur 10.2 en emotionell koppling till de starka personliga normer
genom att en vanlig kdnsla med att dga och anvédnda en laddbar bil ar kdnslan att vara utan skuld, dvs.
de har ett gott samvete som ett resultat av sitt laddbilsanvandare.
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11. Framtida bilbyte
Detta avsnitt utgar fran ett batteri med pastaendefragor kring bilbyte. Anvdndarna har svarat enligt en
skala fran ”instammer inte alls” till “instammer helt”.

Som framgar av figur 11.1 sa visar svaren pa ett stort matt av kontinuitet i valet av (framtida) bil. De
som anger att de idag har en elbil uppger i mycket hog utstrackning att de tanker fortsatta pa detta
spar (narmare 90 procent). Nar det galler laddhybridsanvandarna svarar lite mer an halften (dryga 55
procent) att dven nasta bil blir en laddhybrid. Narmare hélften av alla anvandare anger att de kommer
valja en elbil ndsta gang de byter bil. Detta kan tolkas som att det sker en vaxling 6ver tid: Laddhybriden
kan ses som "inkorsporten” till elbilen.
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Figur 11.1: Framtida bilbyte (hushdllets forsta bil) och biltyp férdelat pG BEV-anvidndare samt PHEV-
anvdéndare.

Figur 11.2 nedan visar nar anvandarna uppskattar att nasta bilbyte (av hushallets forsta bil) kommer
att ske. En klar majoritet bland bade laddhybridsanvdndare och elbilsanvandare svarar att bilbytet
kommer att ske inom tva ar eller inom tva till fem ar.
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Figur 11.2: Ndr sker ndsta bilbyte (hushdllets férsta bil) férdelat pd BEV-anvéndare samt PHEV-
anvdéndare.

Figur 11.3 nedan galler anvdndarnas uppfattning om ett eventuellt byte av familjens andra bil och
vilken typ av bil som troligtvis kommer att ersidtta den. En majoritet av de svarande (i bada
kategorierna) avvisar pastaendet om att hushallets andra bil, dd denna byts, inte kommer att vara
laddbar. Drygt 40 procent av elbilsanvandare anger att de instdmmer helt eller i ganska hog
utstrackning i pastaendet att hushallets andra bil kommer att bli en elbil. Knappa 20 procent av
anvandarna i denna grupp har svarat att de instammer helt eller i ganska hog utstrackning i pastaendet
att hushallets andra bil kommer att bli en laddhybrid. Bland laddhybridsanvandarna instimmer knappt
24 procent helt eller i ganska hog utstrackning i pastaendet att hushallets andra bil kommer att bli en
laddhybrid, medan drygt 20 procent instammer helt eller i ganska hog utstrackning i pastaendet att
hushallets andra bil kommer att bli en elbil. Lite mindre dn en femtedel av elbilsanvdndarna instimmer
helt eller i ganska hog utstrackning i pastaendet att de kommer att gora sig av med hushallets andra
bil. Motsvarande siffra bland laddhybridsanvdandarna uppgar till knappt 16 procent.
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Figur 11.4: Ndr sker ndsta bilbyte (hushdllets andra bil) férdelat pG BEV-anvéndare samt PHEV-
anvdndare.

Figur 11.4 visar nar i tid anvandarna uppskattar att nasta bilbyte (av hushallets andra bil) kommer att
ske. Precis som i figur 11.2 svarar en klar majoritet bland bade laddhybridsanvidndare och
elbilsanvandare att bilbytet kommer att ske inom tva ar eller inom tva till fem ar.



12. Behov och insatser for 6kad andel laddbilism
En relevant fraga ar vad som behovs for att 6ka andelen laddbara bilar i Sverige, vilket var nagot som
anvandarna fick ta stallning till i enkaten.
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Figur 12.1: Anvéindarnas uppfattningar om de insatser som krdvs for att 6ka andelen laddbara fordon
i Sverige: Bilindustrin



Som framgar av Figur 12.1 ovan sa anser en majoritet av anvandarna att ombordladdning &r en viktig
fraga for bilindustrin att arbeta vidare med for att 6ka spridningen av laddbara bilar. Mer &n 65 procent
av elbilsanvandarna och strax under 65 procent av laddhybridsanvdandarna menar att snabbare laddare
i bilen (3-fas) ar av stor eller avgérande betydelse for att 6ka andelen laddbara bilar i Sverige. Drygt 60
procent av elbilsanvandarna och ungefdr en lika stor andel av laddhybridsanvandarna ar av
uppfattningen att ett forbattrat modellutbud hos bilindustrin ar av stor eller avgérande betydelse.

Andra insatser som vager tungt dr en mer forfinad rackviddsdeklaration (dryga 40 procent av
elbilsanvdandarna och mer an halften av laddhybridsanvandarna svarar att detta ar av stor eller
avgorande betydelse). Enkaten (SELF-i) innehaller dven en del dar de svarande har mdjlighet att fritt
kommentera fragor som ror laddbara bilar, infrastruktur, styrmedel och sa vidare. Féljande kommentar
frdn en anvandare bosatt i Luled belyser behovet av battre rackviddsdeklaration och en battre
konsumentupplysning i storsta allmanhet kring laddbara bilar som aven ska koéras i kallt vinterklimat:

“Det borde skrivas mer om att varken Passat gte, Golf gte eller Toyota Prius plug in funkar pa el
ndr det dr kallare én -10 grader. Vilket det ér 25 % av dagarna i Luled. [...] besviken att detta
inte kommunicerades innan kép”.

Méjligheten att vilja batteristorlek framhalls som viktig av mer an hélften elbilsanvandarna. Aven
laddhybridsanvandarna (46 procent) svarar att en sddan insats ar av stor eller avgérande betydelse for
att 6ka andelen laddbara fordon. Battre kupévarme tycks daremot inte vara en avgorande fraga,
medan egen laddinfrastruktur, sdsom Teslas satsning, ses som viktig av lite drygt en tredjedel av
elbilsanvandarna, och av narmare en fjardedel av laddhybridsanvdndarna. Knappt en femtedel av
elbilsanvdandarna och drygt 30 procent av laddhybridsanvandarna svarar att tradlés laddning har stor
eller avgoérande betydelse.

Nar det géller prestanda sa tycks alltsa snabbare laddare i bilen (3-fas) samt forbattrat modellutbud
vara centrala insatser for bilindustrin om man vill 6ka andelen laddbara fordon.
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Figur12.2: Anvéndarnas uppfattningar om de insatser som krdvs for att 6ka andelen laddbara fordon
i Sverige: Bilinkép och dgande av bil.

Nar det géller insatser kopplade till bilinkdp och dgande anser dryga 60 procent av elbilsanvandarna
och drygt hélften av laddhybridsanvéndarna att informationen om laddbara bilar behover forbattras.
Bland elbilsanvdndarna anger drygt 60 procent att battre kunskap hos bilhandlare ar av stor eller
avgorande betydelse for att en 6kning av laddbara fordon ska komma till stand, medan lite drygt 40
procent av laddhybridsanvandarna instammer i detta. Battre milkostnadskalkyler uppfattas vara av
stor eller avgdrande betydelse bland knappt 40 procent av elbilsanvdandarna, medan en ungefar lika
stor andel (drygt 40 procent) av laddhybridsanvéndarna delar den uppfattningen. Battre maojlighet att
kopa bilen, men leasa batteriet uppfattas vara av stor eller avgérande betydelse av ndrmare en
fjardedel av laddhybridsanvdandarna, men inte i lika hég utstrackning av elbilsanvdndarna dar en



femtedel haller med om detta pastdende. Ungefar en femtedel av elbilsanvdndarna ser ocksa battre
tillgang till service och underhall som en fraga som ar av stor eller avgérande betydelse for spridningen
av laddbara fordon. For laddhybridsanvandarna uppgar motsvarande siffra till knappt en femtedel. Att
bilkopet inkluderar tillgang till bilpooler med olika typer av bilar verkar daremot inte uppfattas som
sarskilt betydelsefull for vare sig elbilsanvandarna eller laddhybridsanvandarna.

Informationsfragan tycks med andra ord vara den enskilt viktigaste fragan att hantera for bilhandlare
och Ovriga aktorer enligt anvandarna.

Momsbefriat
inkdpspris

fossilbilar)

Bonus Malus
(vaxelskatt som
fordyrar for
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Figur 12.3: Anvdndarnas uppfattningar om de insatser som krévs for att 6ka andelen laddbara fordon
i Sverige: Stat och regering.

Nar det galler insatser fran stat och regering anger en tydlig majoritet av anvandarna i bada grupperna
att subventioner for en utbyggnad av offentlig laddning, samt momsbefrielse pa inkdpspriset ar av stor
eller avgorande betydelse for spridningen av laddbara fordon. Befrielse fran fordonsskatt de forsta fem
aren uppfattas vara av stor eller avgérande betydelse av ndrmare 60 procent av elbilsanvandarna och
dryga 65 procent av laddhybridsanvandarna instdmmer i detta. Nagot mindre an 60 procent av
laddhybridsanvandarna ar av uppfattningen att en véxelskatt av typen Bonus Malus ar av stor eller
avgorande betydelse fér spridningen av laddbara fordon. Bland elbilsanvandarna svarar emellertid
ndarmare 64 procent att en saddan vaxelskatt ar av stor eller avgérande betydelse for spridningen av
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laddbara fordon. Fortroendet for den héar typen av statliga ingripanden &r alltsa hogre bland
elbilsanvdandarna.

Mer an halften av laddhybridsanvdandarna (53 procent) ser subventionerad installation av
hemmaladdning som en viktig insats for att Oka andelen laddbara fordon i Sverige. Bland
elbilsanvdandarna ar motsvarande siffra drygt 44 procent. Foga férvanande tycks alltsa insatser fran
stat och regering i form av subventioner och skattelattnader vara efterfragade for att stimulera till en
Okad andel laddbara fordon.
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Figur 12.4 Anvdndarnas uppfattningar om de insatser som krdvs for att 6ka andelen laddbara fordon i
Sverige: Infrastruktur.
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Som framgar av figur 12.4 ovan uppfattas insatser pa infrastrukturomradet av stor eller avgérande
betydelse av en majoritet bland anvandarna, oavsett vilken aktdr som avses (privata eller offentliga
utforare) eller vilken typ av laddning som avses (langsam eller snabb). Fér laddhybridsanvandarna tycks
battre tillgang till arbetsplatsladdning vara av storst vikt (strax under 80 procent anger att detta ar av
stor eller avgdrande betydelse) medan drygt 80 procent av elbilsanvdandarna svarar att battre tillgang
till snabbladdning ar av stor eller avgorande betydelse. Vart att notera gallande snabbladdning ar ocksa
att nastan inga laddhybrider kan snabbladdas idag. Drygt 70 procent av laddhybridsanvdandarna anser
att tillgang till battre snabblandning har stor eller avgérande betydelse for spridningen av laddbara
bilar. En utbyggnad av laddinfrastrukturen kan darmed betraktas som en nyckelfraga da det géller
spridningen av laddbara fordon.
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13. Tankar om framtiden

Forsaljningen av laddbara bilar ar fortfarande i en introduktionsfas, men Sverige och framforallt Norge
ar varldsledande nar man ser pa andelen laddbara bilar av nybilsforséljningen. Norges statsminister
deklarerade 2016 att Norge redan etablerat sig som ett laboratorium foér “low emission
transportation”. Sverige visade langt tidigare att man pa kort tid kunde etablera sig pa liknande satt
nar det géller etanol. Med de forutsattningar for elektromobilitet (ett tillgangligt elnat, tillracklig
elproduktion och gron el) som bade Sverige och Norge har sa dr det mycket som talar for att dven
Sverige skulle kunna ta en global roll som testland for framtidens elektromobilitet. SELF-i-enk&ten kan,
over tid och i kombination med den motsvarande norska enkaten, i ett sddant sammanhang bli ett
verktyg for att visa pa en stegvis utveckling. Pa grund av att dessa tva lander valt olika strategier for att
stimulera utvecklingen kan sannolikt nytta skapas for det globala kunskapsuppbyggandet kring den
forvantade elektromobilitetsutvecklingen. Resultatet av denna enkat har gett en forsta inblick i vad
anvandare av laddbara fordon i Sverige anser om dessa bilar och resultatet kan redan nu anvandas for
planering infér framtiden. Nedan ges nagra reflektioner.

Ser vi enbart till vart bilarna (PHEV och BEV) finns registrerade idag (det vill sdga bilar registrerade hos
Transportstyrelsen per den 31/8 2016), utgor Stockholm, Goéteborg, Solna, Lund och Nacka de
kommuner som har flest laddbara bilar. Minst antal bilar har kommuner som Mala, Munkfors, Storfors,
Dals-Ed och Pajala. Ser vi till projektets urvalspopulation utgér Stockholm, Goteborg, Uppsala, Malmo
och Jonkoping de kommuner som har flest laddbara bilar. | andra dnden av detta spektrum hittar vi
aterigen Mala, Munkfors, Storfors, Dals-Ed och dessutom Bjurholm. Det tycks ddrmed som att antalet
bilar av den har typen foljer en ortshierarkisk logik, dar stérre stader och konurbationer har fler bilar,
medan mindre och mer perifera kommuner har farre. Undantag fran den regeln forekommer givetvis,
och en mojlig forklaring till att antalet laddbara bilar ar fler an férvantat i vissa kommuner utanfér
storstadsomradena, sdsom exempelvis p& Gotland och i Ostersund, forklaras sannolikt av att dessa
genomgatt sarskilda satsningar i form av till exempel infrastrukturprojekt, nagot som i sin tur troligtvis
ocksa har stimulerat 6vergangen till laddbara bilar.

Ser vi till SELF-studiens svarspopulation kan vi konstatera att denna grupp uppvisar vissa karakteristika:
Som namndes i kapitel 3 utgors den typiske SELF-respondenten av en medelalders, heltidsarbetande,
hogutbildad, och hogavlonad man bosatt i villa. Detta monster slar igenom oavsett storleken pa
boendeorten. Forutom att detta antyder en viss socialgeografisk position och konsumtionsférmaga,
kan vi konstatera att villa- eller radhusboende ocksa kan vara en nédvandig férutsattning for att kunna
ha en laddbar bil. Aven om kombinationen ligenhet och laddbar bil &r betydligt vanligare i Norge, drar
forfattarna bakom en rapport fran Transportgkonomisk institutt (2016), liknande slutsatser. Tillgang
till egen parkeringsyta/laddplats ar sannolikt bade en fordel och en nédvandighet i sammanhanget.

Laddning ar nagot som i huvudsak sker i hemmet och pa arbetsplatser. Pa arbetsplatser laddar runt 25
procent av elbilsanvandarna och 35 procent av laddhybridsanvdndarna 3 ganger per vecka eller oftare.
Det ar tydligt av resultatet att en stor andel av bildgarna i detta urval anvander sig av Schuko-laddare.
| dagsldget finns det en diskussion i branschen kring risker med varmeskador pa kontakter och kablage,
som primart ar en garanti- och forsakringsfraga idag. Pa sikt férvantas fragan om standardiserade
hemmaladdare, som dven kan fjarrstyras vid effekttoppar, ocksa att intressera natbolag. Tydligt ar att
3-fasladdare efterfragas av bade elbilsanvandare och laddhybridsanvandare. Tradlos laddning ar ocksa
intressant, men har ar intresset tydligare hos laddhybridsanvandarna.
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Mycket fa elbilsanvandare eller laddhybridsanvdndare anger att de anvander sig av offentlig laddning
i nagon stor utstrackning. Majoriteten (runt 70 procent) laddar sallan eller aldrig vid kdpcentra eller pa
offentliga laddstationer, och det ar framst elbilsanvdndare som anger att de gor det 1-3 ganger i
manaden. Elbilsanvandarna ser framst behov av snabbladdning, medan laddhybridsanvdndare
prioriterar publik normalladdning i storre utstrackning an elbilsanvandarna. Man vill ha tillgang till
publik laddning dven om denna typ av laddning inte anvands i nagon storre utstrackning.

Gallande fragan om laddning och infrastruktur finns ett antal intressanta fritextsvar som ett
komplement till det som setts i kvantifierbara enkatsvar. Det lyfts fram vikten av ett enkelt och
enhetligt betalningssystem for offentlig laddning, men dven asikter som gor géllande att dagens
satsningar pa offentlig laddning ar felaktig da behovet inte ar sa stort. Snarare lyfts vikten av att kunna
ladda hemmavid fram, och en respondent uppmarksammar en framtida utmaning om vi ska se ett
marknadsgenombrott for elbilen bland de som bor i hyres- eller bostadsratt.

De direkta miljomassiga vinsterna med laddbara bilar kommer av ersattningen av fossila drivmedel
med el fran natet, som i huvudsak har betydligt battre miljoegenskaper i ett svenskt perspektiv. Det
finns dven ett antal faktorer som paverkar hur stor miljovinsten blir i slutdnden, som till exempel nar
elen tas fran natet, hur resandet med olika transportslag paverkas och hur det totala antalet bilar
paverkas.

Om laddbara bilar kommer att anvandas i stor skala har det betydelse for elnatet och dven elens
miljopaverkan nar bilarna laddas. Det gor stor skillnad om effekttoppar forstarks av billaddning eller
om effektuttaget utjdgmnas nagot genom att bilarna laddas nar effektuttaget ar lagre. Detta far
betydelse for stabiliteten pad natet, for vilka energislag som anvands i Sverige, hur importen/exporten
av el ser ut, och i forlangningen for hur elndtet utvecklas. Det finns dven kopplingar till smarta nat och
mojligheten att bade effektstyra vid laddning och plocka ut effekt nar bilen &r fulladdad. Det forutsatter
dock en 6vergang till laddning via standardiserade kontakter och protokoll.

Det &r inte givet att laddbara bilar kommer att férandra bilresande och bildgande, men da det finns
skillnader jamfort med konventionella bilar vad avser inkdpspris, driftskostnader och rackvidd kan de
bidra till, eller sammanfalla med dndrade monster. Vikan se fran resultaten att en del anvandare anger
att de okat bilresandet, samt att en del minskat resandet med kollektivtrafik. M6jligen kan det vara av
intresse att undersdka hur dessa resultat samspelar med varandra och med andra resultat i
undersékningen som antal bilar i hushallet, resmoénster, etc. D& de anvdnder en laddbar bil har
anvandarna sannolikt gjort ett aktivt val delvis kopplat till miljo, vilket innebér att det finns en mojlighet
att de ocksa gor andra val som har betydelse for klimatet och miljon.

Vart framtida bilresande behéver och kommer generellt ifragasattas bland annat pa grund av
trangselproblem, utrymmesbehov, icke avgas-relaterade miljoproblem, samt miljopaverkan fran
bilproduktionen. Avgérande for framtiden ar att genom goda investeringar skapa hallbarhet och att vi
genom incitament hittar platser och anvandningsomraden dar bilen gor mest nytta i ett
samhallsperspektiv, vilket i sa fall bor tas med i utformningen av strategier och styrmedel.

Sportvagnstillverkaren Christian von Koenigsegg forutspadde 2014 att 80 procent av
nybilsforsaljningen kommer att besta av elbilar redan om 5 ar. | denna enkatundersékning som gick ut
till laddbilsanvandare stalldes fragor kring en sadan framtidsvision, utifran tre olika kundgrupperingar;
ndra vanner, tjanste- och formansbilar och slutligen total nybilsférséljning (Figur 13.1). Detta
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kompletterades sedan med en fraga om det egna hushallets troliga laddbilsagande om 5 ar, (motsvarar
sommaren 2021 i forhallande till tidpunkt for enkaten).
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Figur 13.1: Kommer du att dga en laddbar bil om 5 dr och hur tror du andra ténker i Sverige?

En stor majoritet av elbilsanvandarna instimmer helt i pastaendet att de sjalva kommer att 4ga minst
en laddbar bil inom 5 ar. Ddremot ar man inte lika 6vertygade om att en majoritet av ens vanner koépt
en laddbar bil inom 5 ar. Inte heller &r tilltron till att nybilsforsaljningen och tjanste-/férmansbilar
kommer besta av laddbara bilar i omfattningen 80 procent inom 5 ar lika stark, dven om tilltron till ett
snabbare skifte kan ses gilla tjanste-/férmansbilssektorn. Denna syn pa framtiden delas i stor
utstrackning av de som kor en laddhybrid respektive en elbil.

Det finns saledes en viss optimism gallande tjanstebilsférsaljning i enkadtsvaren. Det dr endast cirka 10
procent som ar mycket tveksamma till att 80 procent av tjanstebilssegmentet bestar av laddbara bilar
om fem ar. Om gruppen tveksamma rdknas in sa rér det sig endast om 25 procent. Ddremot &r
tveksamheten ganska stor gillande att 80 procent av ens ndra vanner skall ha kopt en laddbar bil inom
5 ar. Men att ungefar 50 procent dr tveksamma eller mycket tveksamma till detta kan sannolikt inte
bara forklaras med att gruppen som kopt laddbara bilar dr svaga paverkare. Man bor beakta att det
sannolikt finns manga vanner och bekanta som inte byter bil sa ofta, eller bara képer begagnade bilar.

Gallande nybilsforsaljningen om 5 ar sa ar 25 procent sakra eller helt sdkra pa en 80-procentig andel
for laddbara bilar. Skulle denna grupp fa ratt och detta omsattas i siffror utifran en forsaljning pa
350 000 bilar per ar (372 300 bilar saldes ar 2016) sa skulle det innebara en forsaljningstakt pa runt 70
000 laddbara bilar per ar sommaren 2021. Nar enkdten genomférdes hade vi runt 20 000 laddbara
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bilar i Sverige, som primért salts under senaste tre aren. Vart att notera ar dnda att det ror sig om cirka
50 procent som ar tveksamma eller mycket tveksamma till pastaendet, och i forlangningen att 280 000
bilar ar laddbara av en nybilsforsaljning pa 350 000 bilar. Man bor ta i beaktande att de som svarat pa
enkaten redan kor en laddbar bil. All forhoppning kring férsaljning av laddbara bilar bor inte byggas
enbart pa mun-till-mun-budskap.

En eventuell tveksamhet till el behover inte betyda att man tror pa bensin eller diesel som alternativ.
| borjan av 2017 saldes till exempel fortfarande fler gasbilar &n elbilar. Det ar saledes viktigt att ta med
i beddmningen vad alternativet till el skulle kunna vara (som exempelvis diesel, bensin,
vatgas/bransleceller, bio-/naturgas eller liknande).

Generellt kan sagas att fortroendet for olika typer av statliga ingripanden ar relativt hogt. Anvandarna
ser positivt pa insatser fran stat och regering avseende subventioner for en utbyggnad av offentlig
laddning, momsbefrielse pa inkdpspriset, befrielse fran fordonsskatt, samt en vaxelskatt av typen
bonus-malus. Dessa typer av styrmedel anses vara av betydelse for spridningen av laddbara fordon i
Sverige.

Battre och tydligare informationsinsatser géallande laddbara bilars prestanda (exempelvis
vinterrackvidd) likval som saklig fakta gallande reella fér-och nackdelar med elektromobilitet, laddning,
m.m. efterfragas. Saledes kan god kommunikation kunna bidra till att fler valjer en laddbar bil nasta
gang. Det ar dock dven mojligt att anta att redan etablerade laddbilsanvandare kommer att paverka
utvecklingen, genom mun-till-mun-kommunikation. Fritextsvar av typen: “Sedan jag skaffade elbil har
ytterligare tvé av mina vénner gjort det, mycket pé grund av mig”, indikerar att paverkan sker. Aven
om det ar for tidigt att i denna popularvetenskapliga rapport hdvda att nagon del i gruppen bestar av
starka eller svaga paverkare sa ger vi en inledande bild av vad just den grupp som idag kor laddbara
bilar sjdlva tror om marknadsutvecklingen.

Annat att ta med i bilden

Vid tankar kring det egna bildgandet finns det saker som bor beaktas av bade biltillverkarna och
bilhandlarna. Overgripande kan ses pa laddbara fordon att hela 90,6 procent av de som kor elbil &r
mycket sdkra pa att nasta bil blir en laddbar bil, ytterligare 3,9 procent ar sdkra. Endast 2,5 procent &r
tveksamma eller mycket tveksamma. En grupp pa 3 procent star och vager (Figur 11.1). Summeras
dessa siffror till en sa kallad aterkdpskvot enligt den modell som tyska ADAC anvander sig av vid
utredningar om kundndjdhet och kdptrohet fér olika bilmodeller landar man pa siffror under 1,2.2
Detta ar en battre siffra an nagot av de aterkopstal som brukar uppnas av de starkaste varumaérkena i
ADAC:s utredning for den tyska marknaden. Jamforelsen haltar, men ger i vart fall en indikation.

Lika viktigt &r att fundera &ver hur flerbilshushall tanker. Over 40 procent av elbilsanvidndare med en
diesel- eller bensinbil instammer helt i pastdende att de kommer att ersatta sin andra bil med en ren
elbil och 46 procent av dessa anvandare réaknar med att byta bilen inom 2 ar. En stor andel bedémer
med andra ord att de kommer klara sig med den rackvidd som elbilar ger. Till detta kommer en relativt
stor andel som kommer ersatta den fossildrivna bilen med en laddhybrid.

Attityder, beteende och elbilen

2 Aterkopstalet 1 innebér att 100 % instammer helt till néjdhetspastaendet pa en femgradig skala. Varje
procentuell andel for de fem valen multipliceras med det specifika skalvardet (1-5) och sedan summeras alla
fem talen samman till det slutliga aterkopstalet, som i ett samsta fall kan bli 5
(0%*1+0%*2+0%*3+0%*4+100%*5).
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Det ar tydligt att elbils- och laddhybridsanvdndare generellt inte anser att det ar sa stora skillnader
mellan den laddbara bilen och en konventionell bil rérande bilegenskaper, samt att de ser tydliga
fordelar med den laddbara bilen for en rad olika aspekter, sa som t.ex. miljéegenskaper och
driftskostnader. Dock ser vi att mojlighet att vélja storlek pa batteriet &r viktigare gallande elbilar och
battre rackviddsdeklaration for bade sommar och vinter viktigare gallande laddhybrider. Noterbart ar
att elbilsanvandarna anger att snittet for hela gruppen gallande uppgiven rackvidd en kall vinterdag ar
77 procent av rackvidden pa sommaren. Den siffran (20-25 procent rackviddsforlust) starks bade av
berdkningar och av Test Site Swedens tester utférda i kallt klimat och i konstant fart. Notera att detta
galler reell rackvidd i verklig kdrning och att den rackvidden i jamforelse med de siffor som lyfts fram i
konsumentupplysningssammanhang avviker kraftigt fran varandra. Rackviddssiffrorna fran
enkatsvaren indikerar att sommarrackvidden ar 75 procent av den uppgivna enligt den europeiska
korcykeln NED-C.

Generellt tyder inte resultaten pa att laddbilsanvandarna dr mer miljomedvetna an allménheten i
ovrigt, men de har en tydlig moraliskt kopplad kansla av att vara utan skuld som anvandare av en
laddbar bil, samt en stark kdnsla av ett personligt moraliskt ansvar att agera for miljons basta. Dock
syns potentiellt likande resultat som i Klockner, Nayum och Mehmetoglus (2013) norska studie, dar de
sag att denna interna moraliska motivation minskat efter inkopet av en laddbar bil, med ett okat
bilanvdndande som resultat. | vart urval kan detta vara en mojlig forklaring till det faktum att
bilanvandandet okat for elbilsanvdandarna och att anvandningen av kollektivtrafik minskat nagot. Det
finns saledes en risk for att ett elbilsinkdp kan fa manniskor att kanna att de gjort sitt for miljon och nu
ar fria att utan daligt samvete resa som forr eller annu mer. Ur ett strikt fossilt kontra fornyelsebart-
perspektiv kan detta vara oproblematiskt, men da tas inte hansyn till annan problematik med bilism,
sasom trangsel, markanvandning, buller, trafikskador, samt miljopaverkan kopplad till material och
tillverkning.
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14. Slutsatser och framtida undersékningar

Det forsta som kan konstateras ar att laddbara bilar i snitt kors ungefér lika [angt som vanliga bilar och
att det verkar finnas grupper som borjar kora mer efter att man satsat pa en laddbar bil. Det finns dven
en relativt stor grupp (18 procent av de som har fler dn en bil) som utokat sin fordonspark i samband
med inkép av elbil. A andra sidan anger 19 procent av flerbilshushallen att de &r sikra eller nastan
sakra pa att de kommer gora sig av med sin andra bil. Det verkar logiskt att en grupp av anvandarna
”sdkrat upp” sin situation genom att behalla en gammal bil. Det ar dven relevant att anta att en grupp
konsumenter som behdver en extra bil valjer en elbil nu nar de finns att kopa. Statistik 6ver andelen
enbilshushall som arligen blir flerbilshushall vore vardefull for jamforelser har.

Overgripande anser sig anvdndarna vara ndjda och tror pa sin typ av laddbara bil, och elbilsanvdndarna
ar generellt mer positiva till sitt fordon. Dock har ingen undersékning gjorts hur resultaten skiljer sig at
mellan olika grupper, sdsom kon, bilmodell, boendeort, etc.

Det finns tecken pa att elbilar ar mer populdra an laddhybrider i mindre orter &n i staderna. Har kravs
dock en djupare undersokning innan vi kan sdkerstédlla att mindre orter kan likstédllas med icke-urbana
miljder och landsbygd. Man kan ocksa gora jamforelser med statistik 6ver vanliga diesel- och
bensinbilar for att klarlagga hur nybilsforsaljningen ar fordelad regionvis. En viktig fraga som kraver
fordjupade studier ar huruvida olika typer av stimulansatgarder som anvénts i Norge, sasom
gratisladdning, fri bomavgift och mojligheten att kora elbil i bussfilerna i Oslo skapat en 6verdriven
stimulans av laddbara bilar i Norges stader, eller om dessa typer av atgarder dr sadant som Sverige
borde implementera for att fa fart pa marknadsutvecklingen.

Vidare ar det av intresse att battre forsta det faktum att Sverige har en storre andel villadgare bland
de som kor laddbara bilar an Norge. Kan detta vara skal till att vi bor satsa pa laddinfrastruktur i stader
och i anslutning till bostads-/hyresréatter, for att fler grupper ska ha méjlighet att anvinda laddbar bil?
Omvint, ar det angeldget att forsoka klarlagga om villadgare i mindre orter kor mer/langre och om det
eventuellt ar sa att ett stort laddbilsintresse finns i denna grupp? Da undantrangningseffekten pa
kollektivtrafik ofta ar begransad pa landsbygden ges i sa fall mojlighet att spara mer olja per fordon
och ar och uppna en hégre miljonytta i denna tidiga fas av den svenska elektromobilitetsutvecklingen.

Enkatsvaren visar tydligt att laddningen i hemmet dominerar. Publik laddning sker sdllan, men
anvandarna markerar anda att det ar viktigt att nagon, som mest troligt bor vara staten, driver pa och
genomfor satsningar pa laddinfrastruktur. Enkatsvaren visar dven att laddning via “tva hal i vaggen”
dominerar. Men hur allvarligt ar undermalig laddutrustning och &r det ett bekymmer att
laddhybridanvdndarna sillan eller aldrig laddar vid képcentrum? Overproblematiseras laddbehovet pa
offentliga platser? Borde en uppfoljningsstudie goras for att fa svar pa fragan: Givet att alla som ager
en laddbar bil fick en laddpeng for att finansiera denna “medborgar-laddplats” — var skulle denna
laddplats installeras om varje person fick valja sitt eget specifika laddstéalle? Sannolikt ar det dven
lampligt att det blir tydligare vilka det dr som har svarat att trefasladdare i bilen ar viktigare an nya
modeller frén tillverkarna och kanske rent av viktigare dn publik snabbladdning. Ager dessa personer
en viss bilmodell? Pendlar de mer? Vart bor de?

Utifran resultatet kan betydelsen av att subventionera med exempelvis supermiljobilspremier
ifragasattas. Borde incitamenten vara mer skraddarsydda till de malgrupper som kor langst per ar, for
att optimera anvandningen av begransade resurser i form av olja och ravaror for tillverkning av
batterier? Eller ligger forklaringen till en relativt 1ag betydelse av statliga subventioner och stod i att
gruppen domineras av valavlonade man éver 50 ar? Eventuellt kan det finnas skillnader i uppfattning
om styrmedel kopplat till I6n, pris pa bil, alder, etc.
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Enkatsvar fran de bilar som gatt allra langst indikerar att batterierna verkar ha en god livslangd.
Stammer detta starker det bilden av att en elbils livscykel ger en lagre belastning pa miljon exempelvis
matt i CO,-utsldpp, och att break-even jamfort med en fossilbil bibehalls. Det skulle vara mycket
intressant att redan 2018 fa en uppdaterad bild géllande da aktuella kérstrackor och batteristatus.
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