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Elbilpolitikken

BJART HOLTSMARK' d
Forsker, Statistisk sentralbyra

— virker den etter hensikten?

Vi har verdens sterkeste virkemidler for stotte til elbiler. Det medferer at antall elbiler vokser

raskt her hjemme. Blir konsekvensen mer biltrafikk og stgrre miljoproblemer?

1. INNLEDNING

Ettersom biltrafikk medforer stoy, luftforurensing, offent-
lige utgifter i forbindelse med ulykker samt utbygging og
vedlikehold av veier, har vi i Norge et system der staten
trekker inn betydelig proveny via drivstoffavgifter, &rsav-
gifter og bompenger. Engangsavgifter ved anskaffelse er
derimot i storre grad fiskalt begrunnet, men er avgifter som
trolig har gode fordelingsegenskaper, jfr. NOU 2007:8 En
vurdering av seeravgiftene.

Elbiler er imidlertid vesentlig mer lempelig behandlet:

 Elbiler er fritatt for merverdiavgift og engangsavgift ved
anskaffelse

* De parkerer gratis pa offentlige p-plasser

e De passerer gratis gjennom de fleste bomstasjoner og
flere fergesamband

*  De kan kjore i kollektivfeltene

e De har halvert firmabilbeskatning og redusert arsavgift/
velavgift

Takk til Erik Figenbaum, Brita Bye, Ketil Flugsrud, Rolf Hagman, Torbjorn
Haegeland, Kristoffer Midttomme og Tom Erik Norbech for kommentarer til
ulike utkast. Takk ogsd til Hans H. Kvisle i Elbilforeningen for konstruktive
diskusjoner og informasjon om kilder.
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* De kan lades kostnadsfritt pa et gradvis mer omfattende
nett av offentlig finansierte ladestasjoner?

Denne politikken er trolig delvis motivert av at elbiler
anses som mer miljovennlige enn bensin- og dieselbiler.
I forhold til dieselbiler er dette som regel riktig, ettersom
dieselbiler avgir betydelige mengder helseskadelige avgas-
ser og partikler. Men nar det gjelder stoy, s er det dekk og
ikke motorstgy som er hovedproblemet. Stoygevinsten av
elbiler er derfor liten. Moderne bensinbiler med katalysa-
tor avgir dessuten lite helseskadelige utslipp. Dersom for-
malet er 4 redusere lokale miljoproblemer, er derfor redu-
sert bruk av dieselbiler til fordel for bensinbiler et enklere
og billigere tiltak enn overgang til elbiler.

Nar det gjelder mulige CO, -gevinster av elbiler, ma vi
skille mellom umiddelbare utslippsreduksjoner i Norge
og mulige globale utslippsreduksjoner pd lang sikt som
folge av teknologieffekter. Den kortsiktige CO,-gevinsten
i Norge oppstar fordi okt bruk av elbiler til en viss grad

2 Pa de fa hurtigladestasjonene som er satt opp betaler man for strommen.
Pad en hurtigladestasjon kan et batteri lades opp pa rundt 20 minutter, men
kun én bil kan lade av gangen. Prisen pd en hurtigladestasjon ligger pd
noen hundre tusen kroner, mens en vanlig ladestasjon, der ladingen gjerne
tar 8 timet; har en prislapp pd rundt 30 000 kroner.
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umiddelbart reduserer bruken av bensin- og dieselbiler.
I et regneeksempel i tredje avsnitt vil jeg vise at de reduk-
sjonene av CO -utslipp man oppnar pd denne maten er sa
sma i forhold til kostnadene ved elbilpolitikken at dette
neppe kan veare motivet for politikken.

Et tenkelig motiv kan derimot vare av mer langsiktig
karakter. De fleste elbilene som selges i dag har en mak-
simal rekkevidde pa 100 — 170 km for batteriet mé lades
opp. Batteriteknologien er altsd ikke kommet s langt at
elbiler er et reelt alternativ til bensin- eller dieselbiler.’
Samtidig vil de norske virkemidlene for & stimulere til bruk
av elbiler her hjemme kanskje stimulere utviklingen av
batteriteknologi og dermed legge grunnlaget for at elbiler
kan bli et reelt alternativ til bensin- og dieselbiler og der-
med bidra til at elbiler kan overta for bensin- og dieselbiler
i hele verden.

Problemet med dette resonnementet er at om lag to trede-
ler av elektrisitetsforsyningen i verden i dag kommer fra
fossile kilder. En storstilt overgang til elbiler i dag vil derfor
ikke gi noen vesentlig CO-gevinst, om det vil bli noen
CO,-gevinst overhode. Dette er nazrmere utdypet i neste
avsnitt. Skal elbiler representere en CO -lgsning i global
sammenheng mé det skje en fundamental endring i ver-
dens elektrisitetsforsyning der innslaget av kullbasert kraft
reduseres vesentlig, eventuelt at man fir fangst og lagring
av CO, fra kullkraftverk. Hvis det skjer pa global basis,
vil overgang til elbiler kunne gi reduserte CO,-utslipp fra
veisektoren, men da under forutsetning av at det samtidig
har skjedd et teknologisk sprang pa batterisiden, som gjor
at elbiler far en helt annen rekkevidde enn i dag, og folge-
lig kan erstatte bensin- og dieselbiler, og ikke bare veere en
ekstrabil for det sveert lille mindretall av verdens hushold-
ninger som har rad til to biler.

Elbilpolitikken bygger kort sagt pé en hel serie forutsetnin-
ger om hvordan verden kommer til 4 utvikle seg. Fremtiden
er imidlertid vanskelig & forutsi. Hvis verden ikke utvikler
seg slik man forutsetter, er det fare for at elbilpolitikken
kan forsterke miljoproblemene fordi denne politikken gir
husholdningene sterke incentiver til & skaffe seg flere biler
og redusere sin bruk av kollektivtransport og sykkel. Dette
kommer jeg tilbake til i siste del av denne kommentaren.

Noen elbiler, som Tesla Roadster og Tesla S (som kommer i salg i 2012)

har lengre rekkevidde. Men da snakker man om sveert kostbare biler med
tunge og volumipse batterier. Roadster har for eksempel kun to seter; en pris
pd over 700 000 til tross for fritak for merverdiavgift, samt at den har en
batteripakke pd nesten et halvt tonn.
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2. ELBILER, CO, OG FORURENSNING

I Norge og Europa er kraftsektoren en del av kvotemarke-
det for CO,. Det betyr at bruk av elbiler i Norge ikke for-
arsaker okte totale CO,-utslipp, kun en hgyere kvotepris.
Og hvis en transportetappe med en bensinbil erstattes av
en reise med en elbil, vil samlede utslipp gd ned ettersom
tiltaket reduserer bruken av fossil olje.

Noen hevder at hoyere kvotepris gjennom den politiske
prosessen pa lengre sikt vil gi et romsligere kvotetak
i Europa. Dette vil jeg ikke spekulere i her. De som argu-
menterer for elektrifisering av sokkelen, gronne sertifikater
og vindmeller bruker gjerne denne typen argumenter. Men
dersom man mener at flere vindmeller i Norge gir lavere
CO,-utslipp, sa kan man ikke samtidig hevde at elbiler
ikke gir CO,-utslipp.

Som nevnt er imidlertid et viktig motiv for den norske
elbilpolitikken at den skal kunne bidra til en bedre batteri-
teknologi slik at elbiler kan bli en global lgsning. Derfor er
det interessant & se pd utslipp knyttet til kraftproduksjon
globalt, nd og i de naermeste tidrene.

P4 global basis er kull kilden til 40 prosent av elektrisi-
teten. Totalt star fossil energi for om lag 67 prosent av
verdens elproduksjon, mens fornybare kilder star for 19
prosent, se figur 1. Ifplge referansescenariet i International
Energy Outlook (IEO) 2011 vil ikke dette endre seg sterkt
i de narmeste tidrene. De anslér at fossile kilder vil sta
for 63 prosent av verdens elektrisitetsproduksjon 1 2035,
mens 23 prosent vil komme fra fornybare kilder. Det er
heller ikke realistisk a tro at fangst og lagring av CO, (CCS)
fra kraftverk vil spille en vesentlig rolle de naermeste to—tre
tidrene. Dette betyr at vi ber planlegge som om elektrisi-
tetsproduksjonen i verden i de nermeste tidrene vil skje
omtrent som i dag, men kanskje med en gradvis fallende
andel kull.
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Figur 1. Kilder for produksjon av elektrisitet. I 2008 og anslag
for 2035.
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Kilde: IEO 2011.

Hva er si CO,-effekten av elbiler i denne situasjonen?
Notter m. fl. (2010) og Helms m. fl. (2010) viser at mil-
jobelastningen av selve produksjonsprosessen ikke er
vesentlig forskjellig for elbiler og bensin- og dieselbiler.
Batteriproduksjonen medferer visse miljgbelastninger som
man unngdr ved produksjon av bensin/dieselbiler. T til-
legg er det CO,-utslipp og miljgproblemer bade knyttet til
utvinning og transport av fossil energi som brukes i kraft-
verk og raffinering og distribusjon av bensin og diesel.
Man kan derfor 4 et rimelig godt bilde av de to teknolo-
gienes relative CO -egenskaper ved 4 noye seg med 4 sam-
menligne utslipp knyttet til forbrenning av bensin/diesel
i bilmotoren med utslipp knyttet til forbrenning av fossil
energi i kraftverkene.

Som utgangspunkt for en sammenligning bruker jeg tall
fra tester utfort av US Department of Energy (DOE) av den
bensindrevne hybridbilen Toyota Prius, plug-in hybriden
Opel Ampera og elbilen Nissan Leaf. Dette er tre biler av
omtrent samme stgrrelse.
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Toyota Prius er en representant for det beste av biler
som utelukkende fir energien fra bensin. Leaf (Leading,
Environmentally friendly, Affordable, Family car) er en ren-
dyrket elbil. Med et batteri p& 300 kg har den en rekke-
vidde pa opp til 160 km. Leaf ble kret til Arets bil i Europa
i fjor. Ampera er en plug-in hybrid og ble nylig kéret til
arets bil i Norge for 2012, ikke minst fordi juryen finner
at den representerer en miljovennlig fremtidsteknologi.
Ampera drives av en elektromotor. Men den har i tillegg en
bensindrevet generator som lader opp batteriet nér dette er
tomt slik at den har rekkevidde som en vanlig bensinbil.
Ampera har plass til 4 personer, men er ikke klassifisert
som elbil med de fordeler det gir. Uten bruk av bensinge-
neratoren har en Ampera en rekkevidde pa 40 — 80 km.

DOE finner at en Prius bruker 0,047 liter bensin/km, noe
som tilsvarer 110 g CO /km. Tilsvarende tall for Ampera
er 0,067 liter/km og folgelig 148 g CO /km nar batteriet
er tomt.

Nér vi snakker om elektrisk drift, bruker Leaf og Ampera
henholdsvis 0,21 og 0,23 kWh/km. Hvor store utslipp gir
sa den nedvendige kraftproduksonen? Utslippene av CO,
fra kullkraftverk varierer. I henhold til IEO (2011) gir et
gjennomsnittlig kullkraftverk i USA opphav til omlag 1000
g CO,/kWh. Weisser (2007) kan tyde p4 at dette er et rime-
lig anslag ogsd 1 global sammenheng. En Leaf som gir pé
kullkraft gir altsd CO,-utslipp pa rundt regnet 211 g CO/
km, mens en Ampera som gir pd kullkraft har utslipp pa
230 g CO,/km. En elbil som gar pa kull gir altsi omtrent
dobbelt si hpye CO,-utslipp som en Prius (Se tilsvarende
resultater i Moyer, 2010).

Bildet er annerledes om kraften kommer fra gass.
Gasskraftverk gir anslagsvis rundt 400 g CO /kWh. En
Leaf som gar pa gasskraft slipper alts& ut om lag bare 85 g
CO,/km. Men legger vi en global elmiks til grunn, med 40
prosent kull, 25 prosent gass og 5 prosent olje, gir en Leaf
CO,-utslipp pa i sterrelsesorden 113 g CO /km, se figur 2,
som ogsa viser tilsvarende resultater for Ampera.
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Figur 2. Anslag pa CO -utslipp ved blandet by- og landeveis-
kjoring med bensinbilen Toyota Prius (hybrid), Opel Ampera
(plug-in hybrid) og elbilen Nissan Leaf, basert pd forbrukstes-
ter giennomfort av US Department of Energy. En global elmiks
er antatt & bestd av 40 prosent kullkraft, 25 prosent gasskraft
og 5 prosent oljekraft, resten CO,-fritt.
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Oppsummert ser vi altsd at i en verden der strgm i stor
grad kommer fra fossile kilder far vi ikke nedvendigvis
lavere CO,-utslipp med elbiler enn bensin- eller dieselbi-
ler. T omrader der kullkraft dominerer kommer elbiler dér-
ligere ut enn de mest drivstoffgjerrige bensinbilene. Dette
bildet bekreftes av Ji m.fl. (2012), som har studert effekten
av elbiler i Kina, der rundt 85 prosent av elektrisiteten er
kullbasert.

Ji m.l. (2012) ser for ovrig ogsd pa om elbilene har en
fordel ved at de ikke gir lokale utslipp av avgasser, slik
bensin- og dieselbiler gjor. Problemet er at utslippene av
helseskadelige stoffer fra kullkraftverk er store. Og Ji m.fl.
(2012) finner at elbiler indirekte derfor gir storre helseska-
der enn bensinbiler til tross for at kraftverkene er lokalisert
pé landsbygda. Og de finner faktisk ogsa at helseskadelig
forurensning fra kullkraftverk er s& store at selv elsykler,
som det er mer enn 100 millioner av i Kina, bare er svakt
mer miljovennlig enn bensinbiler.

3. KOSTNAD PER TONN CO, — ET REGNEEKSEMPEL

I Norge og Europa forevrig kan bruk av elbiler som nevnt
i dag betraktes som CO -frie ettersom det her er et tak pa
CO,-utslippene fra sektorer som er del av kvotemarkedet.
Et spersmal er imidlertid om sterrelsen pa utslippsreduk-
sjonene fra elbilene star i et rimelig forhold til kostnadene.
Det belyses i folgende regneeksempel.

BJART HOLTSMARK

Anta at vi ser pd en eier av en Nissan Leaf som bor
i Sandvika utenfor Oslo, og at han reiser til jobb pa Aker
Brygge fem dager 48 uker i dret (om lag 5000 km). Med
tillegg for litt smékjoring antas at han kjorer 7500 km
i dret, noe som trolig er noe i neerheten av gjennomsnittet
for en elbil. Videre antar vi at 75 prosent av denne kjorin-
gen, det vil si 5600 km/ar, erstatter kjoring med en Toyota
Prius med utslipp pd 110 g/km. Det vil si at kjoringen
med denne elbilen eliminerer 0,6 tonn CO, (tCO,) fordi
Prius’en str stille. De ovrige 25 prosent av kjgringen med
elbilen antar vi erstatter bruk at tog eller sykkel, eller er
nygenert trafikk. Videre antar vi at Leaf-eieren fra Sandvika
sparer folgende utgifter:

o Avgiftsfritak ved kjop, anslétt til 65 000 kroner, omgjort
til en annuitet pa 8 000 kr/ar

e fritak fra bompenger i Oslo og Berum ca 8000 kr/4r,

e gratis parkering pa Aker brygge anslatt til 30 000 kr/ar.*

e ingen veibruksavgift (drivstoffavgift) eller mva pa
drivstoff, ca 2500 kr/ar

Samlet provenytap for det offentlige kommer folgelig p4
om lag 48 000 kr/ar. Samtidig regnet vi ut at dette hadde
redusert fossile CO, -utslipp med anslagsvis 0,6 tCO,.
Prisen for reduserte utslipp er altsa i dette tilfellet rundt
regnet pa 80 000 kr/tCO,. CO,-prisen i kvotemarkedet er
til sammenligning i skrivende stund p4 litt under 60 ki/
tCO,.
Det er ungdvendig 4 si at dette er en hgy CO -kostnad.
Og her har vi ikke tatt med fordelen av at elbilene kjorer i
kollektivfelt. Spersmalet blir om sa hoye kostnader likevel
kan forsvares fordi man her legger grunnlag for en global
losning, jfr diskusjonen i innledningen.

Det er som nevnt to forutsetninger, som begge mé oppfyl-
les, for at svaret her kan vaere ja. For det forste ma elektrisi-
tetsforsyningen i verden bli vesentlig mindre CO,-intensiv
enn i dag hvis storstilt innfering av elbiler skal gi vesentlig
lavere CO,-utslipp. For det andre ma elbilpolitikken bidra
til at det utvikles batterier med en helt annen rekkevidde
enn i dag. Det hjelper lite 4 gjore dagens batterier noe
bedre og billigere.

Det er ikke opplagt at noen av disse forutsetningene er opp-
fylt, enda mindre sikkert at begge er oppfylt. Som pépekt
er det grunn til 4 tro at kull uten CCS vil vaere sentralt

* Fast plass i parkeringshus pd Aker brygge koster ca 3900 kr/mdned. Pd
den annen side er det vesentlig billigere ¢ parkere andre steder i Oslo
sentrum. Derfor et noe lavere tall her.
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i verdens kraftforsyning enna i flere tir. Og masseproduk-
sjon av dagens elbiler vil trolig gjore dagens batterier noe
bedre og billigere. Men om det vil bidra til at man far bat-
terier med en helt annen kapasitet enn i dag er usikkert.

Et alternativ til 4 stotte elbileiere er & kjope utslippsrettig-
heter i kvotemarkedet. Da vil man umiddelbart fa om lag
1300 ganger s store utslippsreduksjoner for pengene. Det
vil drive opp kvoteprisen, noe som ogsa vil gi et teknologi-
push. Det er ikke opplagt at et slikt teknologipush vil veere
mindre effektivt.

4. HVA GJOR ELBILPOLITIKKEN MED VARE
TRAFIKKVANER?

Elbilpolitikken er et eksempel p& at man stimulerer til
okt bruk av et alternativ i stedet for at man avgiftsbeleg-
ger selve problemet. Og effekten av denne typen politikk,
som preger norsk miljopolitikk generelt, er uforutsigbar.
I hvilken grad det blir mindre kjoring med bensin- og die-
selbiler av at man fér flere elbiler, er usikkert. En transpor-
tetappe utfort med en elbil vil ikke nodvendigvis erstatte
en transportetappe med en konvensjonell bil. Gratis pas-
sering i bomring, tilgang til kollektivfelt, gratis strom og
fritak for merverdiavgift er tiltak som stimulerer til okt bil-
bruk. Tilretteleggingen for elbiler forer til at det, i storre
eller mindre grad, blir utfert transport som ikke ville blitt
utfert uten denne virkemiddelbruken, eller elbiltransport
som erstatter transport som ellers ville skjedd med tog eller
sykkel. Spersmalet er derfor om vi samlet sett fir noen mil-
jogevinst av elbilpolitikken..

Selv om det har skjedd en betydelig utvikling p4 batterisi-
den i de senere arene, og vi nd ogsé far stadig flere hurtigla-
destasjoner, er forelgpig ikke elbiler et perfekt substitutt
til konvensjonelle biler. P4 grunn av elbilenes begrensede
rekkevidde, serlig med tung last, er de ofte upraktiske for
feriebruk og lignende. I en test som er omtalt pa elbil.no
kjorte man en Mitsubishi i-MIEV tur/retur Oslo/Roa, sam-
let 89 km. For 4 spare strom var varmeapparatet avskrudd
hele veien. Likevel var batteriet tomt da turen var slutt.
[ folge en undersokelse utfort ved Asplan Viak (Halvorsen
og Froyen, 2009) har da ogsa 93 prosent av husholdingene
med elbil en konvensjonell bil i tillegg. Dette ma ses i lys av
at et lite mindretall av norske husholdninger har to biler,
se figur 3, noe som ogsé bekreftes av tall fra Halvorsen og
Froyen (2009).
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Figur 3. Andel familier med og uten personbil. 2005. Prosent.
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Kilde: Statistisk sentralbyra.

Tilgang til kollektivfelt og ditto tidsgevinster er trolig viktig
for en andel av elbilkjoperne. Dette underbygges ogsd av
hvor elbilistene er bosatt, se figur 4. Samtidig kan elbiler
parkere og lade gratis, ogsé i sentrum av de store byene.
Men for 4 f& del i disse fordelene ma man i praksis holde
seg med to biler. Elbilpolitikken inneberer altsa en premi-
ering av husholdninger som skaffer seg en bil nummer to.

Figur 4. Antall elbiler per 1000 innbyggere i desember 2011.
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Og sporsmalet er hvordan politikken dermed pavirker vare
reisevaner. Dette er tema i Halvorsen og Froyen (2009). De
har spurt en gruppe elbileiere om hvordan de har endret
sine reisevaner etter anskaffelsen av elbil. Elbileierne sva-
rer at de har redusert bruken av kollektive ordninger, og
at de kjorer mer bil til arbeid enn for, se figur 5. Dette gir
en indikasjon pd hvordan elbilpolitikken pévirker reiseva-
ner. Det m4 likevel understrekes at &rsaksforholdene her
vil variere. Det vil veere tilfeller der man skaffer seg en bil
nummer to nettopp fordi man pa grunn av jobbskifte eller
lignende har fatt endrede transportbehov. Tallene i figur 5
ma4 altsd ikke overfortolkes.

Halvorsen og Froyen (2009) har ogsd sammenlignet tra-
fikkvanene til elbileiere med trafikkvanene til en represen-
tativ gruppe intervjuobjekter uten elbil. Mens over halv-
parten av personene uten elbil kommer seg til og fra jobb
med kollektivtransport eller ved & gé/sykle, er den tilsva-
rende andelen for elbileierne 14 prosent, se figur 6.

Figur 5. Reisevaner til/fra jobb for og etter kjop av elbil.
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Kilde: Halvorsen og Frayen (2009)
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Figur 6. Reisevaner til og fra jobb. Representativt befolknings-
utvalg og elbileiere.
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Kilde: Halvorsen og Frayen (2009)

Igjen skal man ikke overtolke tallene. Men det er uansett
liten tvil om at elbilpolitikken, kanskje sarlig tilgangen til
kollektivfelt samt gratis parkering og bompenger, forer til
at flere husholdninger holder seg med to biler og reduse-
rer bruken av kollektivtransport og sykkel. Halvorsen og
Froyen (2009) konkluderer med at det kan se ut som om
elbilpolitikken gir oss mer individuell bilbruk pa bekost-
ning av kollektivtransport og sykling. Mye taler altsa for
at elbilpoitikken gir stadig flere husholdninger reisevaner
som er uheldige for miljoet og for arealbruken i byene.

5. OM INNELASING, NETTVERK OG TEKNOLOGI

Det er mange eksempler pd at ny teknologi er avhengig av
at det finnes andre brukere av denne teknologien, sdkalte
nettverkseksternaliteter, der telefon er det klassiske eksem-
plet. En naert beslektet problemstilling er ugunstig tekno-
logisk innelasing, der samfunnet har endt opp med en dér-
lig losning fordi en bedre lgsning kom for sent pa banen
eller av andre grunner har blitt skjovet ut. Et eksempel er
Dvorak-tastaturet, som det hevdes skal vaere mer effektivt
i bruk enn det dominerende Qwerty-tastaturet. Ser man at
samfunnet er last inne i en darlig losning, kan det enkelte
ganger forsvares at offentlig sektor i en overgangsperiode
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bruker sterke virkemidler for 4 f& samfunnet over i en
bedre likevekt.

I mandatet til Transnova’ heter det at de skal «bidra til
innfasing av teknologier som [...] ikke fir innpass i mar-
kedet pa grunn av teknologisk innlésing.» Og det hevdes
gjerne at vi i dag er inneldst i en fossil infrastruktur pa
transportsiden, mens en elektrisk transportlesning egent-
lig er bedre. Men stemmer dette og kan det forsvare den
sterke virkemiddelbruken?

Elbiler krever riktignok et nettverk av ladestasjoner. Men
samtidig kan ikke elbiler med dagens batteriteknologi
erstatte bensin/dieselbiler. Selv med et fullt utbygget nett-
verk av ladestasjoner og riktig prising av sammenhengen
mellom bilbruk og miljeskader, ville de husholdningene
som noyer seg med én bil, pd grunn av elbilenes begren-
sede rekkevidde, sannsynligvis 1 all hovedsak fortsatt fore-
trekke bensin/dieselbil. Det er altsa neppe innelasing eller
et manglende nettverk av ladestasjoner som gjor at vi har
en fossilt basert transportsektor. Det skyldes mer trolig at
det ikke finnes noen rimeligere helhetlig losning for indi-
viduell transport enn den som er basert pa bensin- eller
dieseldrevne biler. Som det fremgir av det foregdende, er
i dag elbiler i global sammenheng heller ikke vesentlig mer
gunstige ndr det gjelder CO,-utslipp enn de beste bensin-
drevne bilene.

Innelésing er likevel et viktig stikkord i denne diskusjonen.
I de store byene kan man prioritere investeringer i kollek-
tive losninger supplert med sykkelveier, eller i storre grad
prioritere investeringer i veinettet. Parallelt med offentlige
investeringer pé trafikkomradet gjor husholdningene sine
investeringer og etablerer sine vaner. De valgene man her
gjor gir pé sikt en viss inneldsing, enten man velger den
ene eller andre losningen. Hvis man prioriterer utbygging
av veinettet fremfor tog, bane og sykkelveinett, vil ogséa
husholdningene investere i flere biler.

Husholdninger som skaffer seg elbil reduserer sin bruk
av sykkel og kollektive transportmidler. Med ferre som
etterspor kollektivtransport og sykkelveier, og flere som
etterspor stadig sterre motorveier, blir det vanskeligere
for beslutningstakerne & bevege vare bysamfunn i ret-
ning av den kollektive transportlgsningen supplert med

> Transnova er et organ etablert av Samferdselsdepartementet og har som
hovedmal ¢ bidra til @ redusere klimagassutslippene fra transportsektoren i
Norge
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sykkelveier. Det er derfor fare for at elbilpolitikken beveger
oss i retning av det privatbilbaserte bysamfunnet og derfor
alt i alt ikke gir noen miljogevinst.

6. SLUTTMERKNADER

Det er en utbredt, men naiv forestilling at tilstrekkelig store
subsidier til alternativer, enten det er vindmeller, biodriv-
stoff eller elbiler, forer til at man fir mindre av det man
vil ha bort, nemlig fossil energibruk. Dessverre er det ikke
sa enkelt. Subsidiepolitikken, som i sterk grad dominerer
norsk miljopolitikk, er ineffektiv og har flere utilsiktede
virkninger og vil i mange tilfeller virke direkte mot sin
hensikt. Men som Risan (2012) peker p4; det «4 demon-
strere lpsningsvillighet blir sa viktig at man tenderer mot
a4 produsere kontraproduktive lgsninger heller enn ingen
losninger».

Mange synes i dag overbevist om at elbilene vil overta for
bensin- og dieselbiler. Forelopig er det bare i Norge at
elbiler utgjor mer enn en marginal andel av bilsalget (om
lag 2 prosent i 2011). I resten av verden er elbilsalget p4
promillenivd. Men dette kan raskt endre seg. Det er for
eksempel godt mulig at land som Kina og USA, som gnsker
a gjore seg mindre avhengige av importert olje, vil stimu-
lere til okt bruk av elbiler. Da snakker vi imidlertid om to
land med en kulldominert kraftforsyning, slik at elbiler gir
hoyere CO -utslipp enn bensinbiler, jfr Moyer (2010) og Ji
et al. (2012). Mye taler i det hele tatt for at kullkraftverk
uten fangst og lagring av CO, de narmeste tidrene fortsatt
vil vaere den viktigste kilden til elektrisitet i mange land.
Forelopig er det altsd ikke utviklingstrekk som tyder pa at
flere elbiler, selv om de skulle komme, vil gi noen vesent-
lige CO,-gevinster.

Men det er ogsd usikkert om elbiler representerer en miljo-
lpsning pa lengre sikt. I tillegg til at kraftforsyningen i ver-
den i stor grad er kullbasert, md det skje en teknologisk
utvikling av batteriene. I dag veier for eksempel batteri-
ene pé en Nissan Leaf 300 kg, og gir i folge testene til US
Department of Energy en rekkevidde p4 om lag 110 km.
Skal rekkevidden bli vesentlig storre, m4 folgelig en ny og
vesentlig mer kompakt batteriteknologi utvikles, og den
ma gi grunnlag for masseproduksjon til akseptable kost-
nader. Det er i dag vanskelig & si om det vil skje. Og det
er ikke opplagt at masseproduksjon av dagens batterier
bidrar til 4 utvikle en slik fremtidig batteriteknologi.
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Det er mange eksempler pa at det som har sett ut som opp-
lagte teknologiske fremtidslgsninger med historiens gang
ikke har blitt de vinnerne man s for seg. Dersom elbilene
viser seg & ikke bli den miljolpsningen mange i dag ser for
seg, vil sa sterke virkemidler som vi i dag bruker, kunne
gjore det vanskeligere for de reelle fremtidslesningene
4 vinne frem.

Det mest betenkelige med dagens virkemidler rettet mot
elbiler er likevel at dette gir husholdninger motiv til 4 skaffe
seg en bil nummer to. I dag utgjore husholdninger med to
biler et lite mindretall. Skulle to biler per husholdning bli
mer vanlig, vil det utgjore en miljemessig utfordring langs
mange dimensjoner.

De mange samfunnsmessige utfordringene knyttet til
transport, som forurensing, ulykker, ko, og beslagleggelse
av verdifulle arealer, kan bare loses ved & gjore det kostbart
4 bruke veiene, ikke ved a gjore det billig & kjope og bruke
elbiler. Konklusjonen er at ogsa elbileiere bor betale for
bruk av veier, parkeringsplasser og den energien de bru-
ker, slik konklusjonen var i NOU 2007:8 En vurdering av
seeravgiftene. Det er ogsd vanskelig 4 se hvorfor elbiler skal
ha tilgang til kollektivfelt. Med riktig virkemiddelbruk vil

de minst miljoskadelige alternativene vinne frem uansett.
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tlbilpolitikken virker etter hensikten

[ samfunnsekonomens juninummer argumenterer Bjart Holtsmark for at elbilpolitikken gir

mer biltrafikk og sterre miljoproblemer. Vi er uenige i dette, og mener at den norske elbilpo-

litikken er npdvendig for 4 nd malene for klimapolitikken.

POLITISK MAL OM A BIDRA TIL
2°C-MALET

Det er i klimameldingen (Miljovern-
departementet 2012) fastsatt at Norge
skal bidra til at FNs 2°C mal skal
kunne nés, og at vi derfor skal ha
ambisigse mél for klimapolitikken.
Pa kort sikt er malet at Norge skal
péta seg & kutte de globale utslippene
tilsvarende 30 % av Norges utslipp
i 2020. P4 lang sikt er det et mal at
Norge skal bli et karbonngytralt lav-
utslippssamfunn. I den forbindelse
fremheves det at vi ogsa ber prioritere
tiltak som ikke gir stor klimaeffekt pa
kort og mellomlang sikt, men som vil
vaere nedvendige for at vi innen 2050
skal kunne bli et lavutslippssamfunn.
Elbilpolitikken m4 ses pa denne bak-
grunnen.

Innenfor transport vil effektivise-
ring av konvensjonelle biler gi et
stort reduksjonsbidrag fram til 2020,
men elektriske biler vil ogsd kunne
bidra innenfor denne tidshorison-
ten. Biodrivstoff kan ogsa tas i bruk i
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betydelig omfang, men her er klimaef-
fekten omstridt og usikker. Imidlertid
er det pa lang sikt opplagt at elek-
triske biler eller hydrogenbiler ma inn
i transportsektoren dersom det poli-
tiske malet om lavutslippssamfunnet
skal bli mulig 4 realisere. Da snakker
vi om behov for 60-80 % reduksjon
av klimagassutslipp i transportsekto-
ren. Gjenverende fossil energibruk
og flytende biodrivstoff vil i hovedsak
vaere forbeholdt fly, skip og tungtran-
sport pa vei. Det aller meste av per-
sontransporten mé skje med fornybar
elektrisitet eller hydrogen, eventuelt
produsert fra fossile kilder med kar-
bonhéndtering. Dette er nedvendig
fordi det ikke vil vaere mulig 4 fa til
mer enn ca. en halvering av dagens
utslipp fra personbilene med bruk
av  forbrenningsmotorteknologi i

hybridbiler.

Kommentarene til Holtsmarks innlegg
er basert pa en antagelse om at mélene
som er skissert i Klimameldingen og

fulgt opp i Klimaforliket i Stortinget i
juni 2012, skal oppfylles.

BILPARKEN I NORGE

Bilene i Norge har en gjennomsnitts-
alder ved vraking pa 19 ar og det tar
typisk 5 ar 4 utvikle en ny bilmodell.
Bilprodusentene har ikke kapasitet til
4 introdusere elteknologi i alle sine
bilmodeller samtidig og ensker heller
ikke & ta teknologirisikoen en sa rask
overgang ville medfore

Et mer sannsynlig scenario er at bil-
produsentenes gradvis elektrifiserer
sine bilmodeller over en overgangspe-
riode pd minst 5-10 4r. Det er dermed
trolig snakk om en periode pa mini-
mum 30-35 ér for elektriske biler
eller hydrogenbiler kan bli enera-
dende i den norske personbilparken.
Legger vi til at vi nd er i startfasen av
elektrifiseringen, og at hydrogenbiler
introduseres pd markedet forst om
et par 4r, ser vi nok 2040-tallet for vi
har en elektrisk eller hydrogendrevet
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bilpark, gitt at vi tilrettelegger marke-
det allerede na.

ELBILMARKEDET I NORGE

Elbiler og ladbare hybridbiler er fort-
satt dyrere enn tilsvarende bensin- og
dieselbiler. All introduksjon av ny
teknologi innebzerer store kostnader
i startfasen. Det er likevel nodvendig
4 starte produksjon for 4 fa ned kost-
nadene. Kostnadsreduksjoner oppnas
generelt gjennom tre mekanismer:
hoyere produksjonsvolumer, leerings-
effekter av & produsere (optimalise-
ring av design, materialbruk, produk-
sjonsprosesser) og av forskning som
kan gi teknologisprang som flytter
kostnadene nedover eller gir bedre
ytelser for samme kostnad (f.eks. mer
energi ut av hvert kilo batteri). De to
forste mekanismene innebzrer at en
ma starte produksjonen. Vi tror det er
lite realistisk at den tredje mekanis-
men — forskning — alene skal kunne gi
store nok kostnadsreduksjoner.

Til sammen ma norske og interna-
sjonale salgsvolum bli store nok til at
elbilen slar igjennom og etter hvert
oppndr kritisk masse. Elbilsalget i
andre land gir grunn til bekymring.
Totalt har Nissan solgt 37 285 (Reuters
2012) Leaf siden 2010, hvorav ca.
2000 i Norge og Mitsubishi har solgt
28 000 I-Miev (inkludert variantene
som er solgt som Peugeot og Citroen
biler). Det norske salget har utgjort ca.
2100 av disse, altsd en ikke ubetyde-
lig norsk andel. P4 den annen side er
dette ogsa bedre salg enn Toyota opp-
nédde sa kort tid etter introduksjonen
av forstegenerasjons Prius.

1 det norske markedet har en kunnet
observere store prisreduksjoner etter
at de store bilprodusentene intro-
duserte elbiler. 1 2009 kunne man
kjope en Think City 2 seters elbil for
290 000 kr inkludert vinterdekk. I
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2012 kan man kjope en Peugeot Ion
med 4 seter, bedre komfort og bedre
garantier og trygghet for bilkjoperen
for 190 000 kr ferdig pd veien med
vinterdekk. 1 september 2012 har
elbiler kommet opp i en markedsan-
del pd 5,2 % av salget av nye person-
biler i Norge, gjennomsnittet for 2012
ligger til nd pa 2,9 %.

Fra 4 veere et fenomen hovedsake-
lig i Oslo-omréadet ser man na storre
utbredelse i de andre byene'.

HOLTSMARKS ARGUMENTER

Holtsmark er imot norske myndighe-
ters tilrettelegging for elbil og mener
at insentivene ikke virker. Holtsmarks
analyse er en statisk analyse av frem-
tiden basert pd dagens situasjon ndr det
gjelder  elkraftproduksjon,  bilproduk-
sjon og bilpolitikk og forutsetter at en
referansebane for verdens energibruk
basert pd dagens politikk viderefo-
res inn i fremtiden. Perspektivet i
Holtsmarks analyse er rent globalt.
En lpsning som ikke fungerer med
globale gjennomsnittsbetraktninger,
er ikke verd & satse pa i Holtsmarks
analyse. Videre mener han at elbilin-
sentivene bidrar til okt biltrafikk ved
at kollektivtrafikken blir mindre kon-
kurransedyktig. Holtsmark beregner
elbilsubsidiene for en elbilbruker som
bor i Sandvika og parkerer gratis pa
Aker Brygge og argumenterer med
at dette er subsidienivéet for elbiler.
Deretter fordeler han disse fordelene
pé fa utkjorte km per 4r med elbilen
og far pd den mdten en svert hoy
CO,-kostnad. Han ser lite potensial

' Registreringsstatistikk fra Opplysningsrddet for
vegtrafikken AS (www.ofvas.no) viser at det
er flerdobling av elbilregistreringene i byene i
Norge i méned 1-9 i 2012 i forhold til i 2011
(f.eks. Kristiansand 3,1% i 2012 mot 0,7% i
2011, Trondheim 4,6% mot 1,2%, Kristiansund
2,3% mot 6,7% osv.) mens antallet registrering-
er i Asker og Baerum, som har dominert salget
til nd, bare er svakt okende fra 5,2% til 7,5%.

for at denne politikken vil bidra til
bedre elbilteknologi i fremtiden, men
er bekymret for at dette bidrar til okt
biltrafikk, serlig i byene.

En gjennomgang av disse argumenter
viser at det er andre tolkningsmulig-
heter enn de Holtsmark har valgt.

ELBILINSENTIVENES VIRKNING
Holtsmark mener at elbilinsentivene
bidrar til okt biltrafikk ved at de gjor
det mer attraktivt & kjore bil enn 4 ta
kollektivtransport og at det stimulerer
til at flere husholdninger skaffer seg to
eller flere biler.

Gratis parkering

I omrader der parkering er et knapp-
hetsgode vil omdanning av parke-
ringsplasser til bruk kun for elbiler
innebzere at det blir tilsvarende feerre
parkeringsplasser for bensin- og die-
selbiler. Da kan man anta at hver elbil
fortrenger en bensin- eller dieselbil.
Dette gjelder selv om elbileieren tid-
ligere tok kollektivtransport. Eieren
av en bensin- eller dieselbil vil veere
den som ikke lenger far parkert og
ma finne en ny mate 4 forflytte seg pa.
Alternativt kan man si at feerre parke-
ringsplasser for bensin- og dieselbiler
vil innebzere at prisen pé parkering vil
oke og gjore det mindre attraktivt a
kjore bensin- og dieselbiler. Det spil-
ler altsd ingen rolle hva slags trans-
portform elbileieren tidligere benyttet
sd lenge parkering er et knapphets-
gode, slik som i bysentra, p4 mange
arbeidsplasser eller pa Aker Brygge
som Holtsmark trekker fram som
eksempel. 1 norske bykjerner kan
man nok anta at alle parkeringsplas-
ser pa arbeidsplasser og i neerheten av
dem er i bruk.

Tapte inntekter som folge av gra-

tis elbilparkering kan hentes inn
ved & oke avgiften pd parkering for
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bensin- og dieselbiler. Dette vil vere
gunstig med sikte pd 4 redusere
attraktiviteten til bensin- og dieselbi-
lene for transport til og fra og i byene.
Gratis parkering for elbiler er dermed
ikke nodvendigvis spesielt problema-
tisk med tanke pa risiko for okt biltra-
fikk i de omradene der parkering er et
knapphetsgode.

Tilgang til kollektivfelt

Dersom elbileieren tidligere hadde en
vanlig bil som kjorte samme strek-
ning, vil det at han na kjerer i kol-
lektivfeltet vaere gunstig for alle tra-
fikanter s& sant det er ledig kapasitet
i kollektivfeltet. Elbileierens tidskost-
nader vil ga ned og produktiv arbeids-
tid vil kunne oke, men ogsa alle som
kjorer i de vanlige kjorefeltene far for-
del av litt mindre trengsel. Imidlertid
skal det nevnes at dette kan ha en
rebound-effekt uten at vi har forsekt
4 beregne det.

En litt mindre gunstig situasjon
oppstar dersom elbileieren tidligere
brukte kollektivtransport. Da blir det
ingen tidsgevinst for andre bileiere av
at elbileieren kjorer elbil i kollektiv-
feltet, men elbileieren vil fortsatt ha
lavere tidskostnader. Dersom hastig-
heten i kollektivfeltet vil gd ned med
ytterligere okt elbiltrafikk, det vil si at
feltet er s& godt som fullt utnyttet, vil
en elbilist som gar fra kollektivtran-
sport til elbil gke tidskostnadene for
de som fortsatt kjerer buss. Det er
neppe sannsynlig at dette kompense-
res av elbileierens reduserte tidskost-
nader i og med at det vil veere mange
flere som transporteres med buss.
Dermed vil det veere logisk a nekte
elbilene adgang til kollektivfeltene nar
denne situasjonen inntreffer.

A gi elbiler tilgang til kollektivfel-
tet er alt i alt et tiltak som trolig har
en positiv effekt pd transportsyste-
met sd lenge det er tilstrekkelig ledig
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kapasitet i feltet. Alternativt ville
samme effekt kunne oppnds dersom
andre trafikantgrupper fikk tilgang i
stedet for elbilistene. Men elbiler har
tekniske begrensninger pa rekkevidde
som gjor at de ogsd har en teknisk
fordel av tilgang til kollektivfeltet,
ved at det muliggjor mer kjoring med
eldrift over lengre avstander (spesielt
om vinteren ndr tett kotrafikk vil gi
hoyt energiforbruk for oppvarming av
kupeen per km tilbakelagt distanse).

Fritak for elbiler i bomringer

Det ligger i premissene for bompenge-
avtalene at de blir stdende til pengene
er betalt ned, eventuelt gkes satsene
for & rekke & betale tilbake innen en
gitt tidsfrist for bommene skal fjer-
nes. Begge deler innebzerer at de som
betaler, det vil si eierne av bensin- og
dieselbiler, betaler mer for & kompen-
sere for inntektstapet fra elbileeierne
som har gitt over fra bensin- eller die-
selbil. Dette vil virke begrensende pa
trafikken med bensin- og dieselbiler
mens elbiltrafikken vil f4 et sterkere
insentiv. Hvorvidt dette gir en netto
tilvekst 1 biltrafikk vil avhenge av
hvordan elbileieren tidligere forflyttet
seg. Men i tilfeller hvor det er knapp-
het pd parkeringsplasser vil dette som
nevnt trolig ikke pévirke den totale
personbilbruken.

Fritak for engangsavgift og mva. og
redusert sats for drsavgift.

Holtsmark mener dette er en subsidie.
Alternativt kan en se pa det som en
kompensering av ekstrakostnadene
ved elbiler, slik at elbilene skal & en
konkurransedyktig pris fram til kost-
nadene for teknologien har sunket til-
strekkelig til at bilene blir konkurranse-
dyktige. Her kan det ogsa anfores at
staten uansett kan skaffe seg inntek-
tene som behgves ved & oke avgifts-
satsene pd biler som bruker bensin og
diesel og p4 den maten kompensere
for inntektsbortfall fra elbilkjoperne.

Hensikten med dette virkemidlet er
ikke & gjore biler generelt sett billigere
og det har heller ikke virket slik til n4.
Elbiler er fortsatt ikke billigere enn til-
svarende bensin- eller dieselbiler.

VIRKNING PA BILHOLD

Holtsmark er bekymret for at elbilpo-
litikken bidrar til at flere husholdnin-
ger skaffer seg to eller flere biler og at
dette er til gunst for et lite mindretall
av befolkningen som har mulighet til
4 anskaffe og holde seg med to eller
flere biler.

Dette kan selvsagt veere riktig. Men vi
vil likevel tro at det er andre og ster-
kere drivere for at familier skaffer seg
en nummer 2-bil som gkt velstands-
niva, yrkesaktive foreldre av begge
kjonn, og «tidsklemma». Forgvrig vil
som nevnt elbilistene fortrenge ben-
sin- og dieselbilister fra parkerings-
plassene som er tilgjengelig, sa da vil
det veere en annen husholdning som
vil métte finne seg en ny mate a gjen-
nomfore sine arbeidsreiser p4.

I folge Reisevaneunderspkelsen fra
2009 (Brechan, Hjorthol & Végane)
har 49 % av husholdningene som har
bil, tilgang til to eller flere biler. I folge
SSBs egne tall* er det 20 % av hus-
holdningene som ikke har bil, 54 %
har en bil og 26 % har to eller flere
biler. Hvorfor det er forskjell mellom
disse tallene vet vi ikke men de betyr
at av husholdningene som disponerer
bil, har mellom en tredjedel og halv-
parten to eller flere biler. En av disse
kan godt veere en elbil. Uten at det
forelopig kan vises til forskning, er
vi kjent med at i mange tilfeller blir
elbilen kjopt som en «nummer 2» bil,
men ender opp som familiens «num-
mer 1» i hverdagen. I drene framover

2 Statistikk over husholdninger med utvalgte
varige forbruksvarer etter varegrupper, tid og
statistikkvariabel
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vil vi f4 svar p& hvor mange som for-
nyer kjopet av bensin- eller dieseldre-
vet bil i tillegg til elbilen, eller om man
ivaretar behovet for 4 av og til kjore
lengre distanser ved leiebil, medlem-
eller

skap i bilkollektivordninger

lignende.

Forevrig kan ladbare hybridbiler, som
kan vere et brukbart alternativ ogsa i
husholdninger med én bil, gi en delvis
elektrifisering av bilparken uten risiko
for at totalt bilhold eker.

ELPRODUKSJON I DAG OG

I FREMTIDEN

Holtsmark mener at elproduksjon i
dag og i overskuelig framtid vil veere
fossilt basert, og han mener at en mé
se pé global energimiks i en vurdering
av om elbiler er en brukbar lgsning.

Her vil vi framheve at energimar-
kedene ikke er globale, men regio-
nale. Kraftutvekslingen er storst med
vare naboland og med Tyskland og
Nederland, men gjennom disse lan-
dene henger det norske og nordiske
energimarkedet sammen med det
europeiske. Det er imidlertid liten
energioverforing mellom verdensde-
lene. Slik sett kan Europa betraktes
som et eget energimarked. Alle analy-
ser vi har sett, innebzrer en gradvis
dekarbonisering av elproduksjonen
i Europa’. Dersom verden enes om
ambisigse mal for & redusere klima-
gassutslippene, vil denne utviklingen
skyte fart. I og med at elkraftproduk-
sjon er en del av EUs kvotemarked, vil
elbilisme innebzre at transport grad-
vis blir en del av EUs kvotemarked.
Samtidig er strembehovet til elbiler
lite i forhold til det totale forbruket

Se f.eks. IEA Energy Technology Perspectives
2012 som forutsetter en 80% reduksjon av
karbonintensiteten i elproduksjon fram til 2050
dersom 2°C-madlet skal nds. I dette scenarioet
fases kullkraft uten CCS ut gradvis fra 2020.
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av elektrisitet i Europa, og det er der-
med ikke sd sannsynlig at elbilisme vil
medfere at EUs kvotetak blir mindre
ambisigst i fremtiden. Slik EUs kvo-
tesystem fungerer i dag vil effekten
av elbilisme veere at utslipp fra trans-
portsektoren reduseres uten at utslip-
pet fra kraftproduksjonen oker, altsa
en netto reduksjon. Dette er nettopp
denne effekten man gnsker & oppna
med et kvotesystem. Vi vil derfor ikke
gd inn i en diskusjon om elbiler far
strom fra kullkraft, gasskraft eller for-
nybar energi, men konstaterer at dette
har politikerne etablert et fungerende
system for & handtere.

Med Holtsmarks briller vil jo all ny
elbruk vere kullkraft, det vil si at
alle verdens mobiltelefoner, nettbrett,
flatskjermer, DVD-spillere osv. er dre-
vet med kullkraft.

BILPRODUKSJON OG
BILMARKEDET

Holtsmark argumenterer ogsd for at
det er usikkert om det 4 tilrettelegge
for elbilisme i Norge gjennom kost-
bare insentiver vil bidra til utvikling
av bedre batterier og bedre elbiler, slik
at elbilismen kan bli en global losning.

Her synes vi Holtsmark stiller for
hoye krav. Det gér an & vaere fornoyd
om lpsningen fungerer i Europa. Det
utvikles som regel biler for regionale
markeder, der Europa er ett av hoved-
markedene. En del biler markedsfores
riktignok globalt, men som regel skjer
det tilpasninger til regionale markeder
pa grunn av ulike kundepreferanser
og produksjonen av biler regiona-
liseres for & redusere transport- og
logistikkostnader og valutarisikoen.
Elbilen startet som et globalt produkt,
men regionaliseres na i gkende grad.
Fra 2013 vil Nissan Leaf bli produ-
sert i Sunderland i England, i Smyrna
i USA og i Japan der den har vert

produsert siden 2010. Samtidig eta-
blerer Nissan egen batteriproduksjon
béde i Sunderland og i Smyrna.

Tradisjonelt introduseres ny teknologi
i bilbransjen ved a starte med luksus-
bilene der betalingsvilligheten for ny
teknologi er hoy, og volumene ikke
er alt for heye. Etter hvert videreut-
vikles teknologien, og spres nedover
i bilsegmentene fra luksusbiler til
mer normale store biler, deretter til
kompaktbiler og til slutt til de min-
ste bilene, dersom teknologien blir
tilstrekkelig rimelig. Dette fungerer
bra for teknologier som passer i luk-
susmarkedet, f eks. airbager, ABS,
ESP og andre sikkerhetsteknologier.
En elbil er imidlertid ikke attraktiv
i luksussegmentet, og det trengs da
en annen motivasjon for 4 fa folk til
a kjope elbiler, og da helst noe som
gir status eller fordeler. Her kommer
seerlig brukerfordeler inn i bildet.
Elbiler i Norge ble nok fram til 2009 i
stor grad kjept for 4 fa tilgang til kol-
lektivfeltet, gratis parkering og gratis
bomring. Komfort, ytelse og status ble
byttet mot fordeler. Fra 2010/2011
kom mer normale biler i salg*.Vi ser
nd at elbilsalget sprer seg til andre
byer der fordelene er mindre enn i
Oslo-omrédet.

Bilprodusentene satser nd hardt pa
elektromobilitet. 1 lopet av 2012-
2014 vil de fleste store bilprodu-
sentene tilby minst en modell i det
europeiske bilmarkedet som kan
bruke elektrisitet ladet fra kraftnettet
og lagret i batterier i bilen for kjo-
ring i kortere eller lengre avstander i
eldriftsmodus®. Det betyr at det na er
et mulighetsvindu for 4 fa i gang den

* Nissan Leaf, Mitsubishi I-Miev, Peugeot Ion,
Citroen C-zero,

> Elbiler: BMW i3, VW E-up og E-Golf, Smart
fortwo ED, Renault Zoe og Kangoo, Ford Focus
El m.fl.,.Ladbare hybridbiler: Toyota Prius, Opel
Ampera, Volvo V60, Mitsubishi Outlander, VW
Golf og Passat, Ford C-max m.fl.
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elektriske mobiliteten som vi i fremti-
den vil trenge om vi skal klare over-
gangen til lavutslippssamfunnet.

ELBILENS KJORELENGDE
Holtsmark antar at elbileierne kjorer
ca. 7500 km per ar. I 2006 under-
spkte ECON elbileiernes arlige kjore-
lengde og fant at 43 % av de private
eierne kjorte mer enn 10 000 km pr.
ar (ECON 2006). Fordelingen av kjo-
relengder gir en indikasjon pé at gjen-
nomsnittet var noksa nzert 10 000 km
per ar. Dette ble gjort med datidens
elbiler som hadde omlag halvparten
av rekkevidden til dagens modeller.
Det er dermed grunn til 4 anta at den
nye generasjonen elbiler har lengre
gjennomsnittlig drlig kjerelengde enn
10 000 km. Elbilene vil dermed for-
trenge flere bensin- og dieselbilkilo-
metre enn det Holtsmark skisserer.

Elbilisme egner seg forgvrig like godt
til naertransport i spredtbygde strok
som i bytrafikken. Etterhvert som
kostnadene faller, vil det vere sann-
synlig at flerbilshusholdninger i hele
landet tar i bruk elbiler til nzrtran-
sport i pkende grad.

CO,-KOSTNAD VED ELBILISMEN
Det er riktig at man vil f4 en hoy CO,-
kostnad hvis man legger dagens elbi-
linsentiver inn som utgifter og regner
inn antall tonn CO, som reduseres
hvert ar.

Holtsmark gjor denne kostnaden
ekstra stor ved 4 gjore beregningen
for et noksé ekstremt eksempel som
ikke er typisk for gjennomsnittselbi-
lens bruk i Norge. Vi er ikke uenige
i at denne maten a regne pa gir hoye
kostnader i dag, men s forventer vi
da heller ikke at elbilismen skal vaere
konkurransedyktig pd det névee-
rende tidspunktet. All ny teknologi
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er kostbar i startfasen, og noen ma i
en overgangsfase subsidiere denne
kostnaden, enten det er bilprodusen-
tene eller myndighetene, eventuelt at
konsumentene aksepterer & betale en
hoyere pris. Vi tror ikke bilprodusen-
tene vil baere hele denne kostnaden,
og konsumentene vil ikke akseptere &
betale mye mer for & transportere seg
med en elbil enn med en bensin- eller
dieselbil. Dermed ma myndighetene
inn med subsidier i en fase av utvik-
lingen av elbilmarkedet. En lgper da
en risiko for at teknologien ikke kla-
rer seg i markedet i fremtiden uten
subsidier, dersom den teknologiske
utviklingen ikke blir som forventet.
Holtsmark mener at en ikke bor ta
denne risikoen. Var mening er at sa
lenge de to teknologiene som vil bli
nedvendige i fremtidens lavutslipps-
samfunn, elbiler og hydrogenbiler,
behandles likt, er dette en risiko man
bor ta for 4 ha mulighet for a klare &
n4 klimamalene.

KONKLUSJON

Vér vurdering er i motsetning til
Holtsmarks at elbilpolitikken virker
sett i forhold til de nasjonale malset-
ningene i klimapolitikken. Det er van-
skelig 4 se for seg hvordan man skal
nd de langsiktige klimamaélene uten
at elektrisitet og/eller hydrogen blir
en del av lpsningen innenfor person-
transporten og det er vanskelig a se
for seg hvordan det skal kunne skje
uten insentiver og stetteordninger.

Bilprodusentene lanserer elektriske/
elektrifiserte  biler,
lumene gker, det blir konkurranse

produksjonsvo-

i markedet, og kostnadene gir ned.
Bilkundene har begynt a respondere
ved i gkende grad 4 ta bilene i bruk.
Elbilene fortrenger i stor grad ben-
sin- og dieselbilene nér de tas i bruk
i byene. 1 gkende grad tas de ogsa i
bruk i mindre byer.

Elbilismen mottar i dag store subsi-
dier og brukerfordeler, noe som har
en statsfinansiell kostnad, men disse
kostnadene kan samfunnet enkelt
kompensere for med okte inntekter
fra bensin- og dieseleierne, slik at
disse biltypene blir dyrere & bruke og
dermed mindre attraktive.

Brukerfordelene for elbilister fortren-
ger i stor grad bensin- og dieselbilei-
erne, ved at det blir vanskeligere for
dem & finne parkering. Dette skjer
delvis ved at parkeringsarealer for-
beholdes elbileierne, og delvis ved at
elbileierne okkuperer ovrige ledige
parkeringsplasser, fordi de kommer
raskere fram til bysentrene ved a kjore
i kollektivfeltet. Dette gjelder selvsagt
bare sd lenge det er ledig kapasitet i
kollektivfeltet. Nar kollektivfeltet er
fullt, ma elbilene ut av kollektivfeltet,
ellers vil de péfore de kollektivrei-
sende tidskostnader og kollektivsel-
skapene gkte driftskostnader.

P4 lengre sikt vil det bli behov for
feerre elbilinsentiver etter hvert som
bilene blir mer konkurransedyktige,
og etter hvert méd det etableres en
utfasingsplan.

Elbilisme vil kunne bli viktig for &
klargjore Europas transportsektor for
lavutslippssamfunnet. Men vi er enige
med Holtsmark i at det kan vere
andre lpsninger kan fungerer bedre
andre steder i verden, som for eksem-
pel i store asiatiske land. Eventuelt
kan det veere tjenlig for klimaet om
disse innfaser elbiler pa et senere
tidspunkt.

Bilbransjen satser hardt pd utvikling
av elbiler og andre elektrifiserte bil-
typer. De fleste produsentene vil ha
produkter 4 tilby de neste par arene.
Dette gir et mulighetsrom for & starte
overgangen til lavutslippssamfunnet
i transportsektoren na. Vi ber gripe
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muligheten nar den er der. Feiler elbi-
lene i markedet n4, vil det ta mange
ar for noen bilprodusent véger 4 satse
igjen.

Elbilinsentivene bidrar til at bilprodu-
sentene far hjelp til 4 dekke inn kost-
nadene i startfasen slik at de raskere
kan oppné lennsomhet i elektrifiserte
biler. Holtsmark ser ut til & vaere til-
henger av & oke avgiftene pa bilisme
generelt og la markedet utvikle tek-
nologiene, som da blir attraktive i
markedet. Det er selvsagt en alterna-
tiv politikk, gitt at en setter avgiftene
sd hoyt at de faktisk far en effekt. Vi
tror imidlertid at tidshorisonten for
de to alternativene vil se helt anner-
ledes ut. Det er en lang tidsforsinkelse
fra bilprodusentene starter omleggin-
gen og fram den til nye teknologien
kan dominere bilparken. En gradvis
pkning av avgiftene over mange é&r

vil medfere at denne overgangen vil
kunne ta mye lengre tid, og det vil
medfere at det blir vanskeligere & f&
transportsektoren over i lavutslipps-
samfunnet. CO, akkumuleres i atmo-
sfeeren, og jo lenger en venter med
tiltak for & redusere utslippene, desto
storre framtidige reduksjoner ma til
for & stabilisere konsentrasjonene i
atmosfeeren innen en gitt tidshorisont.
Det er ogsd langt fra sikkert at avgif-
tene vil bli satt hoye nok til 4 fa til en
slik overgang.
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Om elbilpolitikken — et tilsvar’

[ novembernummeret av Samfunnsgkonomen hadde seniorrddgiver Tom E. Norbech,

Transnova, og forsker Erik Figenbaum, TQI, et svar pa min artikkel om elbilpolitikken i juni-

nummeret. Deres argumenter er etter min mening uvanlig tynt fundert.

For jeg responderer pd deres motar-
gumenter vil jeg kort repetere mine
hovedpoenger.

Den norske elbilpolitikken, med gra-
tis parkering, fri bompassering og fri-
tak for merverdiavgift ved innkjep,
innebaerer avgifts- og gebyrlettelser
for en elbilist som arlig kan vere i
storrelsesorden 50 000 kroner. I beste
fall medforer en gjennomsnittlig elbi-
list reduserte CO,-utslipp pa i stor-
relsesorden 1 tonn. Nér vi da vet at
CO,-prisen i dagens kvotemarked er
pa rundt 60 kroner per tonn CO,, er
det &penbart at politikken er kostbar i
forhold til utslippsreduksjonene man
oppndr.

Spersmélet er om politikken likevel
kan forsvares fordi man bidrar til en
teknologiutvikling (pd batterisiden)

L Takk til Asmund Sunde Valseth for noen helt
sentrale argumenter i denne teksten. Takk ogsc
til Brita Bye, Taran Feehn, Torbjorn Haegeland
og Henrik Lindhjem for nyttige merknader til et
utkast.
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som muliggjor at elbiler kan bli inn-
fort i resten av verden. Men da blir
det relevant & papeke at i dag er 2/3
av elektrisitetsforsyningen i verden
fra fossile kilder. Samtidig er det fa
tegn til at dette er en situasjon som
vil endre seg dramatisk de nzrmeste
20 — 30 érene. 1 dag bygges det tvert
imot kullkraftverk i et tempo som
man ikke tidligere har sett maken til.
Nér vi da vet at elbiler som fér elektri-
siteten fra kullkraftverk kan gi storre
miljoproblemer enn en moderne ben-
sinbil, har jeg problemer med & se
noen god begrunnelse for den svert
kostbare norske virkemiddelbruken,
som Norge for ovrig er helt alene om.
Redusert lokalforurensing kan man
for eksempel oppna til vesentlig lavere
kostnader ved 4 legge om dagens poli-
tikk som gjor dieselbiler vesentlig bil-
ligere i innkjep enn bensinbiler.

I tillegg pekte jeg pa at elbilpolitik-
ken kan ha noe utilsiktede sideeffek-
ter som forsterker de gkende trafikk-
problemene vi har i storbyene. Mens

det i dag er langt fra kostnadsfritt &
kjore bensinbil (drivstoffavgifter, par-
keringsgebyr og bompenger) er bruk
av en elbil s& 4 si uten kostnader.
Kostnadsforskjellene mellom bruk av
elbil og offentlig transport er dessuten
meget stor. [ dag koster det for eksem-
pel 100 kroner & kjore tur retur Asker
— Oslo S med elektrisk tog, mens pa
marginen er det nesten gratis 4 kjore
den sammen strekningen med elbil.
Mitt spersmal er om det er god milje-
politikk 4 gjore elbilkjering gratis, tatt
i betraktning at en elbil lager akkurat
like mye ko, er like arealkrevende og
er med pa a virvle opp veistov akkurat
som en bensinbil. Sparsmélet er ogsd
om elbilpolitikken, ikke minst tilgan-
gen til kollektivfelt og gratis passering
av bomstasjoner, forer til at flere hus-
holdninger velger a holde seg med to
eller tre biler. I s4 fall er det ytterligere
grunn til bekymring ettersom det er
grunn til & tro at husholdninger med
flere biler vil kjore mer enn hushold-
ninger med én bil.



Etter at min kommentar sto pa trykk
har for egvrig Hawkins m. fl. (2012)
publisert en studie som kan tyde p4 at
batteriproduksjonen til elbiler er mer
problematisk fra et miljoperspektiv
enn det jeg la til grunn da jeg skrev
min kommentarartikkel.

Sé til Nerbech og Figenbaum sitt svar.
De er i hovedsak enige i min virkelig-
hetsbeskrivelse, bortsett fra at de mener
en elbilist i dag i gjennomsnitt kjorer
vesentlig mer enn de 7500 km/4r som
jeg la til grunn i mitt regneeksempel.
Om de har rett vil det imidlertid ikke
endre noe vesentlig. Uansett snak-
ker man om avgifts- og gebyrlettelser
i storrelsesorden 50 — 80 000 kroner
per tonn CO,-reduksjon. Vi vet dess-
uten heller ikke i hvor stor grad den
utstrakte kjoringen med elbilene som
vi nd kan observere, erstatter kjoring
med bensin- eller dieselbiler, eller om
det erstatter sykling eller kjoring med
elektrisk  drevet
eller endog er transport som ikke ville
funnet sted uten elbilen. Dette synes
ikke Nerbech og Figenbaum a ta hen-

kollektivtransport,

syn til ndr de vurderer virkemiddelbru-
ken overfor elbiler.

Det er ellers muligens et mer generelt
problem i diskusjonen at Nerbech og
Figenbaum forst og fremst er opptatt
av hvordan vi kan redusere norske
eller i hoyden europeiske utslipp. Mitt
utgangspunkt er derimot at klima er
et globalt anliggende og at det eneste
som er interessant er hvordan man kan
bidra til reduksjon i globale utslipp.

La meg sd se pd de enkelte argumen-
tene til Norbech og Figenbaum.

GRATIS PARKERING
Nar det gjelder gratis parkering for
elbiler er ikke Ngrbech og Figenbaum
bekymret for at dette har noen utilsik-
tede effekter ettersom

[...] parkering er et knapphetsgode.
[...] Eieren av en bensin- eller diesel-
bil vil veere den som ikke lenger fdr
parkert og md finne en annen mdte d

forflytte seg pd.
Og videre skriver de at:

Tapte inntekter som folge av gratis
elbilparkering kan hentes inn ved d
oke avgiften pd parkering for bensin-
og dieselbiler. Dette vil veere gunstig
med sikte pd d redusere attraktivi-
teten til bensin- og dieselbilene for
transport til og fra og i byene.

Dette er en underlig argumentasjons-
form. Dersom hoyere parkeringsge-
byr og faerre offentlige parkerings-
plasser for bensin- og dieselbiler ses
som gnskelig, er dette en politikk som
lar seg gjennomfere pd en vesent-
lig enklere méte enn ved 4 la en del
eksisterende p-plasser reserveres for
elbiler. Gratis parkering for elbiler er
et problem i seg selv ved at det gjor
det attraktivt & kjore bil i stedet for
4 ta kollektivtransport eller sykle.
Og utgangspunktet med & betrakte
antall parkeringsplasser som en gitt
storrelse er dessuten et meget darlig
utgangspunkt for en analyse. @kende
kamp om parkeringsplasser ma antas
4 resultere i at kommersielle aktorer
kommer pad banen og eker tilbudet,
béde i bysentra og i tilknytning til
kjopesentra.

GRATIS BOMPASSERING — TAP AV
OFFENTLIG PROVENY

Nar det gjelder gratis bompassering
ser ikke Nerbech og Figenbaum det
som noe problem ettersom bomsta-
sjonene

[...] blir stdende til pengene er betalt
ned, eventuelt okes satsene for d
rekke d betale tilbake innen en gitt
tidsfrist for bommene skal fjernes.

Begge deler innebeerer at de som
betaler; det vil si eierne av bensin- og
dieselbiler; betaler mer for & kompen-
sere for inntektstapet fra elbileierne
som har gdtt over fra bensin- eller
dieselbil. Dette vil virke begrensende
pd trafikken med bensin- og dieselbi-
ler mens elbiltrafikken vil fd et ster-
kere insentiv.

Norbech og Figenbaum ser i det hele
tatt ikke noen problemer med tap av
offentlig proveny ettersom

[...] disse kostnadene kan samfun-
net enkelt kompensere for med okte
inntekter fra bensin- og dieseleierne,
slik at disse biltypene blir dyrere d
bruke og dermed mindre attraktive.

Igjen savner jeg en samfunnseko-
nomisk tenkemdte. Dersom man ser
det som enskelig & heve betalingen
pé bomstasjonene, eller la dem fa en
lengre levetid, eller p4 andre méter ser
det som fornuftig 4 oke skattleggingen
av bensin- og dieselbileierne, er det
noe som bor gjennomferes uansett,
og det kan skje pa vesentlig enklere
méter enn gjennom elbilvirkemidler.

TILGANG TIL KOLLEKTIVFELT.
Norbech og Figenbaum ser klare for-

deler med at elbilene har tilgang til
kollektivfelt fordi

[...] elbileierens tidskostnader vil g
ned og produktiv arbeidstid vil oke,
men ogsd alle som kjorer i de vanlige
kjorefeltene far fordel av litt mindre
trengsel.

Her savner jeg igjen litt dypere ana-
lyse. Hvis man mener at kollektiv-
feltene er underutnyttet, er det ikke
opplagt at elbilene er de som skal
ha tilgang. I Trondheim, og mange
andre steder i verden, har man ope-
rert med at biler med et visst antall
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passasjerer fir benytte kollektivfel-
tet. Det forbauser meg at Norbech og
Figenbaum ikke vurderer elbilenes
tilgang opp mot denne typen alter-
nativer. De responderer for gvrig ikke
pé et vesentlig ledd i min argumen-
tasjonsrekke, som gikk pa at nettopp
tilgangen til kollektivfelt for elbiler
gjor det ekstra attraktivt 4 skaffe seg
en bil nummer to eller tre.

ELBILER I EUROPA
Neorbech og Figenbaum skriver:

Det gar an d veere forngyd om los-
ningen [med elbiler] fungerer i
Europa. Det utvikles som regel biler
for regionale markeder;, der Europa
er ett av hovedmarkedene. En del
biler markedsfores riktignok globalt,
men som regel skjer det tilpasninger
til regionale markeder pd grunn av
ulike kundepreferanser og produksjo-
nen av biler regionaliseres for d redu-
sere transport- og logistikkosthader

og valutarisikoen. Elbilen startet som
et globalt produkt, men regionaliseres
ndipkende grad. Fra 2013 vil Nissan
Leaf bli produsert i Sunderland i
England.

At bilister i Europa kan ha andre pre-
feranser for biltyper enn bilister andre
steder i verden, og at det skjer produk-
sjon av Nissan Leaf i Sunderland, har
jeg problemer med & se relevansen av.
Uansett, biltrafikk i Europa star for i
storrelsesorden 2 prosent av verdens
CO,-utslipp. Og na som Tyskland
planlegger & avvikle sine kjernekraf-
tverk er det dessuten meget usikkert
hvor CO,-fri denne kraften kommer
til 4 bli. Jeg synes dessuten kanskje det
er noe underlig at vi i Norge skal ha
ekstraordineert sterke virkemidler for
elbiler her hjemme i den tro at dette
vil fore til innfering av elbiler i Europa.

KONKLUSJON

Norbech og Figenbaum mener jeg
presenterer en «statisk analyse av
fremtiden». Jeg tolker det dit hen at
de tror verdens elektrisitetsforsyning
langt pa vei kommer til & bli dekarbo-
nisert i lopet av de nzermeste tidrene.
Kall det gjerne en statisk analyse. Men
jeg tror det er lurt & veere realist. Etter
to tiar med klima heyt pd den inter-
nasjonale politiske dagsorden bygges
det kullkraftverk i et raskere tempo
enn noen gang. Spersmalet blir da om
man skal bygge politikken pa hvor-
dan man mener verden bgr utvikle seg
eller hvordan man kan observere at
den faktisk ser ut til 4 utvikle seg.
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