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Sammendrag og konklusjoner

Markedsutviklingen for elvarebiler viser at malene for Enova-stgtten er nadd: andelen av elvarebiler i nybilsalget har okt sterkt i
perioden siden ordningen ble innfert i 2019, og antallet modeller og varianter av elvarebiler har gkt. Hittil i 2023 har elvarebiler
utgjort 35 prosent av nybilsalget, og det finnes 27 modeller pa markedet. Sparreundersekelsen vi har giennomfart, viser at over 80
prosent av dem som har fatt stette, vil kjepe elvarebil igjen. Dette tilsier at markedet er betydelig modnet siden 2019. Det er
imidlertid ikke mulig 3 isolere betydningen av Enova-statten, siden det bare er en av flere virkemidler for elvarebil. Det norske
markedet har hatt en sterk vekst, men det europeiske markedet har samlet sett utviklet seg i samme takt. Vi finner derfor ikke
holdepunkter for at det norske markedet har bidratt spesielt til utviklingen av nye modeller. Hvor konkurransedyktig elvarebiler er
i forhold til fossilbiler kommer an pa bade innkjgpskostnad, driftskostnad og ulempekostnader. Ulempekostnadene varierer med
bruken av bilene. For eksempel finnes det forelgpig ikke modeller med firehjulsdrift eller kjole-/frysemulighet, og rekkevidden
reduseres nar det er kaldt og ved hay nyttelast. Tidskostnaden ved lading i arbeidstiden kan ogsd vaere betydelig. Det tilsier at noen
deler av markedet (distriktene, enkelte brukersegmenter) i mindre grad vil velge elvarebil. Men dette henger primeert sammen med
egenskapene til de bilene som er tilgjengelige, og ikke manglende stgtte fra Enova. Til sammen tilsier disse faktorene at veksten i
elvarebilandelene framover farst og fremst avhenger av en fortsatt positiv utvikling i tilbudet. Mye tyder pa at i de segmentene, der

elvarebiler nd er utbredt, er markedet betydelig modnet.

Altialt er sekerne ganske forngyd med selve seknadsprosessen og -portalen. Det pekes likevel pa noen utfordringer: for det farste
oppleves spknadsportalen som uoversiktlig for aktgrer som kjgper mange biler. Hyppige endringer i stattesatser oppleves som
uforutsigbart. Det er ogsa mye som tyder pa at kriteriene for beregning av stattebelapet kunne vaert mer treffsikre, og at statten til

dels har finansiert ekstrautstyr ved bilene. Stgtteordningen er svaert kostnadseffektiv, malt i sokernes tidsbruk.

Elektriske biler, szerlig varebiler, var bare for noen fa ar siden en relativt umoden teknologi. Det var flere mulige barrierer som
potensielt hindret markedsutbredelse og kunne begrunne statte: det var fa modeller tilgjengelig i markedet og det var usikkerhet
om bilenes egenskaper tilfredsstiller behovene hos brukeren. Tidligere analyser har vist at barrierene handlet bdde om egenskaper

ved kjoretgyene og om kostnader. Krav til rekkevidde og tilgang til infrastruktur var avgjerende.

Enova introduserte en stgtteordning til kjgp av elektriske varebiler i august 2019. Malet med stetteprogrammet har vaert 3 bidra til
okt kjop og bruk av elektriske varebiler, og gjennom okt etterspersel stimulere til at flere modeller kommer pd markedet og til okt
konkurranse. Malet er en varig markedsendring som gjer at det pa sikt ikke skal veere nedvendig med stette for at markedet for

elvarebiler skal fortsette & vokse. Stetteprogrammet er avviklet fra og med 1. juni 2023.

VI evaluerer stgtteordningen, basert pa markeds- og kostnadsdata, en sperreundersgkelse som er sendt ut til samtlige sokere til
stotteprogrammet og en handfull intervjuer med bilforhandlere og leasing-selskaper. Leasing er sveert utbredt i varebilmarkedet

og 70 prosent av elvarebilene leases.

Malene for stetteprogrammet er nadd

| perioden fra oppstart til april 2023 hadde Enova gitt stgtte til om lag 44 000 elektriske varebiler. Gjennomsnittlig utbetalt
stottebelap har veert litt over 25 000 kroner. Stattebelgpet varierer fra noen hundrelapper til 50 000 kroner, som har vaert maksimalt

stottebelap i hele programperioden.
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Statistikken over elvarebilsalget viser en positiv markedsutvikling i trdd med malene for ordningen. Det kjgpes mange flere
elvarebiler nd enn for stetteordningen ble innfert. Pa arsbasis har markedsandelen til elvarebiler i nybilsalget av varebiler i Norge
okt fra 6 prosent i 2019 til 25 prosent i 2022. Sa langt i ar star elvarebilene for vel 35 prosent av nybilsalget. Markedsandelen er

hgyest i Oslo, men veksten har vaert betydelig i alle de norske fylkene.

Det er kommet flere modeller pa markedet og konkurransen har gkt. Tilbudet av varebilmodeller har ogsd ekt betydelig, fra 9
modelleri 2019 til 27 i 2023. Det finnes ogsa mange varianter av den enkelte modell. Videre har bilene fatt bedre egenskaper, ikke

minst bedre rekkevidde og trekkraft.

Norge har i hele perioden hatt den starste elvarebilandelen av samtlige land i Europa, og samlet sett den stgrste veksten i

markedsandel gjennom perioden, se figuren under.

Vi kan imidlertid ikke kun basert pa dette konkludere med at statteprogrammet har vaert vellykket.

Prosentandel elvarebiler av nybilregistreringen i EU etter land
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Kilde: Eurostat
Utviklingen kan ikke tilskrives Enova-stgtten alene

Det er flere virkemidler rettet mot elvarebiler. Virkemidler som gker kostnadene for fossilbiler, har ogsa betydning for valget av bil.
Det er derfor ikke mulig 3 isolere betydningen av Enova-stetten. 70 prosent av bilkjgperne som har svart pa sperreundersekelsen,
og som har fatt stette til 3 kjope elvarebil fra Enova, har nevnt Enova-stetten som ett av de tre viktigste skonomiske virkemidlene
for at de valgte elvarebil. Enova-stagtten er det virkemiddelet som har blitt nevnt flest ganger. Lavere bompengesatser og fritak fra
engangsavgift og merverdiavgift kommer pa de neste plassene og er nevnt av rundt 50 prosent av bilkjgperne. Svarene indikerer
at de skonomiske insentivordningene har sterst betydning, men krav i anbudskonkurranser og ensket om miljeprofil er ogsa viktig
(se figuren nedenfor). De gkonomiske virkemidlene betyr mest for sma virksomheter, og krav o.L. betyr mest for store virksomheter.
Det er verdt & bemerke at stottebelgpet fra Enova varierer mye mellom bilmodellene, noe som betyr at det trolig ogsa varierer hvor

stor betydning ordningen har for den enkelte bilkjgper.



Evaluering av Enovas satsing pa elvarebiler

Svar pa spersmalet: Hva var det viktigste da du kjopte elektrisk varebil? (n=393)

Mellomstor virksomhet (21-100 ansatte) _
Liten virksomhet (1-20 ansatte) _

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

m Egenskaper ved bilen (last, hengefeste, rekkevidde, plass til utstyr, osv.)
m Krav (bedriftens profil, krav fra offentlig anbud/for leverandgr)

Virkemidler (mindre bompenger, billigere parkering, kjgre i kollektivfelt, stgtte fra Enova)

Sammenlignet med andre land i Europa har Norge brukt flere virkemidler for & stimulere til okt kjgp av elvarebiler, og kan sies
samlet sett & ha hatt en sterkere virkemiddelbruk. Mange andre land har imidlertid ogsa hatt relativt genergse stgtteordninger, uten
at de har oppnddd like stor vekst som Norge. Sverige hadde imidlertid en periode en gunstig stgtteordning som ga hey vekst i

elvarebilsalget.

Tilgangen til lademulighet kan ogsa ha hatt betydning for den positive utviklingen. Her har Norge trolig hatt et godt utgangspunkt,
i og med at elbiler allerede i 2019 hadde en hgy markedsandel i personbilmarkedet med cirka 40 prosent av nybilsalget.
Ladeinfrastrukturen er imidlertid ogsa blitt kraftig utbygd i andre land i perioden. N&r vi ser pa antall offentlig tilgjengelige
ladestasjoner per elbil (bdde varebiler og personbiler), kommer Norge relativt darlig ut, noe som tyder pd at offentlig
ladeinfrastruktur ikke har vaert avgjerende for at markedsandelen har vokst mer i Norge enn i andre land. Samtidig er ikke antallet
ladestasjoner ngdvendigvis det avgjerende, men om de er plassert der bilene er og der ladebehovet er stgrst. Statistikken vi har
tatt utgangspunkt i, omfatter heller ikke lading hjemme, og der det kan hende andelene er annerledes. Det har vi ikke hatt grunnlag

for & analysere naermere. | flere av intervjuene papekes bedre lademuligheter som viktig for den videre markedsutviklingen.

Veksten i det norske markedet for elvarebiler har veert sterk, men ikke sterkere enn veksten i det europeiske markedet sett under
ett. Samtidig ser vi at nye modeller som er kommet pa markedet i liten grad er tilpasset spesielle behov i det norske markedet, som
f.eks. firehjulsdrift. Det tyder pd at utviklingen i det norske markedet ikke har bidratt spesielt til det gkte tilfanget av modeller som
har kommet pa markedet siden 2019. Samtidig oppgis det i intervjuene at nye modeller introduseres tidlig i Norge. Det kommer
0gsé mange internasjonale delegasjoner til Norge for a laere om hva som ligger bak den sterke veksten i elbilandeler. De er spesielt
opptatt av hvilke insentivordninger vi har og av betydningen av ladeinfrastruktur. Det tyder p& at Norge kan ha inspirert

insentivordninger og tilgang til ladeinfrastruktur i andre land, og der med indirekte til gkt ettersparsel der.

Er markedsendringen varig?

Det er altsa ikke tvil om at markedsutviklingen i stetteperioden har veert positiv. Spersmalet er imidlertid om endringen er varig og
om den gjelder hele markedet for elvarebiler eller om en fortsatt positiv utvikling er avhengig av Enova-stgtten. Varebilene brukes
av mange ulike aktgrer med ulike behov langs flere dimensjoner. Hvor godt egnet dagens elvarebiler er til ulik bruk og ulike brukere,

kan derfor variere betydelig.
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Tilfanget av modeller og forbedringen av bilenes egenskaper viser at tilbudet har gkt, noe som igjen tyder pa at produsentene har
stor tro pa markedet. Over 80 prosent av respondentene i sparreundersekelsen sier at de vil kjspe elvarebil igjen. Det tyder pa at i
de segmentene der elvarebiler nd er utbredt, er markedet betydelig modnet. Elvarebilene har imidlertid ikke slatt gjennom i alle
markedssegmenter. For eksempel finnes det i dag ikke biler med tilfredsstillende kjole- eller frysekapasitet, noe som gjor at
elvarebilene ikke kan brukes i distribusjon av dagligvarer. Behov for firehjulsdrift er ogsa viktig i noen omréder. Intervjuene med
bilforhandlere gir imidlertid inntrykk av at de mener ettersperselen vil holde seg oppe selv om Enova-stgtten avvikles. De gir ogsa
uttrykk for at veksten framover kommer an pd om man lykkes med & utvikle modeller med egenskaper som treffer de delene av

markedet der elvarebiler er mindre egnet. Inntrykket er at det stadig jobbes med 8 utvikle bedre modeller.

Elbilene brukes mest til «bykjsring» og «kortere avstander». Det kan tyde pa at deler av markedet, dvs. brukere som kjerer lengre
avstander, ikke vil kjgpe elvarebiler. Nesten 80 prosent av respondentene oppgir at de ogsa bruker en annen varebil (som ikke er
elektrisk). Det kan derfor hende at man kan se et fall eller en utflating av veksten i nybilsalget framover, uten at man uten videre
kan tilskrive det avvikling av Enova-stetten. Videre vekst i nybilsalget ma trolig skje i deler av markedet der dagens elvarebiler er

mindre hensiktsmessige. Ut fra sperreundersgkelsen og intervjuene ma det ogsa forventes at noen vil bytte tilbake til fossil varebil.

Totalkostnader over 5 ar for elektriske og fossile varebiler, inkludert betydningen av tidskostnad for lading av elbiler

Liten Varebil Mellomstor Varebil Stor Varebil
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1 1
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— — [
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Caddy Cargo Peugeot E- Transporter ID. Buzz Transit L3FWD  E-Transit L3

Partner

En barriere som fremheves av flere er kostnader knyttet til lading i arbeidstiden, eller risikoen for at det palgper slike kostnader.
Selv om totalkostnaden for elvarebil er lavere enn for fossilbil med utgangspunkt i typisk bruk, paleper det store kostnader dersom
bilen ma lades i arbeidstiden og tiden ikke kan nyttes til arbeid. Det tilsier at utvikling av distribuert infrastruktur for (hurtig)ladere
kan veere et viktig satsingsomrade for & stimulere til fortsatt sterk vekst i ettersparselen etter elvarebiler. Figuren over viser at

kostnaden ved bare 1-2 timers lading i arbeidstiden kan gi en betydelig kostnadsgkning.
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Det er ogsa en viss forskjell mellom store og sma virksomheter: mens 92-95 prosent av mellomstore og store virksomheter kunne
tenke seg 3 kjope elektrisk varebil igjen, svarer 78 prosent av de sma virksomhetene det samme. Av de sma virksomhetene er de
med mange bompasseringer og mye bykjaring som er mest positive til 3 kjppe elbil pd nytt. Det kan skyldes at sma virksomheter i
storre grad opererer i distriktene, og dermed har lengre kjgreavstander (og kanskje ogsd mer utfordrende kjgreforhold, szerlig om
vinteren). Ikke overraskende er de som bruker bilen til kortere avstander mest positive. Det kan ogsa skyldes at store virksomheter

har flere biler, og kan dermed ha béde fossile og elbiler, til forskjellig bruk.

Samlet sett mener godt over halvparten av respondentene, som altsd er de som har kjgpt elvarebil, at den elektriske varebilen
tilfredsstiller behovene (last, tilhengervekt, rekkevidde, nok plass til utstyr, osv.). Det er imidlertid forskjeller mellom naeringer:
rerleggere er helt klart mest misforngyde med egenskapene ved bilene. Det er ogsa lettere & bruke elbil ndr man har et forutsigbart
kjsremenster. Sperreunderspkelsen viser ogsé at egenskaper ved bilen er viktige for valg av bil: 25 prosent av bilkjgpere sier at det

viktigste for valget av elvarebil, var bilens egenskaper.

Andelen som svarer at egenskapene betyr mest, er den samme for store og sma selskaper (25-26 prosent), mens betydningen av
virkemidler vs. krav varierer: virkemidlene (som lavere bompengesats, billigere parkering, kjgring i kollektivfelt, statte fra Enova) er
relativt sett mye viktigere for sma bedrifter enn for store. For store bedrifter er krav i offentlig anbud eller bedriftens profil relativt

sett mye viktigere.

Krav om nullutslipp i offentlige anbud og et gkende baerekraftfokus i bedriftene kan ogsa tyde pa at markedet er blitt mer modent.
Uten tilstrekkelig tilgang til elvarebiler med adekvate egenskaper, ville det veert politisk vanskelig — eller altfor dyrt — 3 innfere slike
krav. En ytterligere indikasjon er at vi bdde i Norge og andre land ser en tendens til at gkonomiske stgtteordninger reduseres, og en

viss dreining mot mindre bruk av gulrot og st@rre bruk av pisk i virkemiddelbruken.
Samtidig kommer det ogsa fram en viss bekymring for at bortfall av Enova-stetten vil fore til lavere salgstall for elvarebiler.

En annen bekymring er knyttet til at stotten fjernes samtidig med at andre nasjonale virkemidler svekkes, for eksempel reduseres
nedre grense for bompengerabatten. Bilkjgperne som svarte pa sparreundersgkelsen, rangerte Enova-stetten og lavere bompenger

som de viktigste virkemidlene for at de kjgpet elvarebil.

Dette, kombinert med at det ikke finnes modeller med firehjulsdrift, at rekkevidden reduseres nar det er kaldt og ved hey nyttelast,
tilsier at noen deler av markedet (distriktene, elektrikere og rerleggere) i mindre grad vil velge elvarebil. Men dette henger primaert

sammen med egenskapene til de bilene som tilbys i markedet, og ikke manglende stgtte fra Enova.

Evaluering av seknadsprosessen

Vi har ogsa evaluert organiseringen av selve spkeprosessen og hvordan stgttebelgpet beregnes, og hvordan dette oppleves blant
spkerne. Dette har vi hovedsakelig gjort gjennom en spgrreundersgkelse som er sendt ut til alle som har sgkt om stette.

Sperreunderspkelsen oppnadde en svarprosent pd 19, noe som er ganske normalt.

Sperreunderspkelsen viser at stgtteordningene er godt kjent i markedet, noe som ogsa bekreftes gjennom intervjuene. De aller
fleste har hert om stetteordningen pd forhdnd. Det tyder pd at informasjon om stgtteordningen kommer fram til de aktuelle

stgttemottakerne.

Videre oppleves sgknadsportalen som er relativt enkel. Bilkjgpere er forngyd med ordningen med at bilforhandleren sgker, og med

portalen for registering av bilen for 3 fa utbetalt stgtten som de selv ma gjennomfere nar bilen er registrert i kjoretoyregisteret.
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Leasingselskaper er imidlertid mindre forngyd med portalen enn bilforhandlerne: 24 prosent av leasingselskaper som har svart pa
sperreundersgkelsen, sier at alti alt er det vanskelig eller ganske vanskelig & benytte seg stgtteordningen, og ingen av dem sier at
det er svaert enkelt (se figuren nedenfor). Dette er i stor kontrast til bilforhandlere, der nesten 75 prosent synes det er enkelt eller
sveert enkelt. Dette kan henge sammen med at de som regel soker stotte for mange biler samtidig, opplever portalen som

uoversiktlig.

Svar pa spersmalet: Alt i alt, hvor enkelt er det 3 benytte seg av ssknadsordningen? N=158 (bilforhandlere og leasing)

Leasingselskap/
Finansieringsselskap

n=17
Bilforhandler
n=141
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel bilforhandlere/leasingselskaper
B Svert enkelt  ® Enkelt Hverken enkelt eller vanskelig ~ ®m Vanskelig = Sveert vanskelig

Det som skaper mest frustrasjon, er kriteriene for beregning av stattebelgpet, og saerlig at stattebelgpet er uforutsigbart. Over 30
prosent av de som har svart pa sperreundersgkelsen mener at kriteriene er i liten eller sveert liten grad forutsigbare (se figuren
nedenfor). Det trekkes fram som negativt at stottebelopet varierer neermest fra dag til dag. Informasjonen som ligger til grunn for

beregning av stettebelopet oppdateres lepende, slik at steottebelgpet kan ha endret seg fra man begynner a vurdere og

sammenligne ulike biler til man faktisk gar til bestilling. Bade kunder, bilforhandlere og leasingselskaper er oppgitt over dette.

Svae p3 spersmalet: | hvilken grad opplever du kriteriene for beregning av stettebelop som forutsigbare og relevante? N=159

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
W Sveert storgrad  ® Stor grad Hverken liten eller stor grad W Liten grad M Sveert liten grad

Respondentene er mer forngyde med relevansen av kriteriene: godt over halvparten av bilforhandlere og leasingselskaper er
forngyd med kriteriene, mens kun 15 prosent mener at kriteriene i liten eller sveert liten grad er relevante. Her er bilforhandlere
adskillig mer positive enn leasingselskaper: nesten 60 prosent av bilforhandlere mener at kriteriene er relevante i stor eller sveert
stor grad, mens kun 35 prosent av leasingselskaper mener det samme. Samtidig har flere kilder i intervjuene oppgitt at stottebelppet
tar hensyn til (til dels) irrelevante ting (irrelevante for valget mellom elbil og fossilbil), og at bilforhandlere har tilpasset seg

kriteriene pa en mate som gir heyere stottebelgp. Dette har fert til at Enova-stetten har finansiert ekstrautstyr ved bilen. Noen av
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de vi har intervjuet, mener kriteriene kunne vaert mer treffsikre dersom sammenligningsgrunnlaget hadde veert basert pa andre

parametere, og at bransjen burde vaert involvert i utformingen i sterre grad.

Det er ogsa verdt & merke seg at aktgrer er jevnt over mye mer forngyd med andre deler av sgknadsprosessen (dvs. selve
spknadsportalen osv.). For eksempel mener nesten 75 prosent av bilforhandlere at det er enkelt @ benytte seg av spknadsordningen,

og over 75 prosent av bilkjgpere opplever registreringen som brukervennlig.

| forhold til tidsbruk hos sekerne, fremstar stetteordningen som svaert kostnadseffektiv for stettemottakerne (vi har ikke vurdert
ressursbruken hos Enova). Leasingselskaper oppgir at de bruker i giennomsnitt nesten 6 minutter per seknad i ssknadsfase, mens
forhandlere bruker i gjennomsnitt 11 minutter. Bilkjepere bruker i gjennomsnitt 16 minutter pa registreringen, mens leasing-
selskaper oppga at det tar 5 minutter a registrere bilen i Enovas seknads- og registreringssenter. Dette tilsvarer mellom 95 og 245
kroner i tidskostnad per spknad. Dette ma sies & vaere svaert lav kostnad ndr man kan fa opptil 50 000 kroner per bil i stgtte. |

gjennomsnitt ble det gitt noe over 25 000 kroner per bil i stgtte.
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1 Bakgrunn og problemstillinger

1.1 Bakgrunn

Enova har siden august 2019 gitt stette til investering i elektriske varebiler for 3 ke andelen nullutslippskjeretey i markedet. Malet
med stgtteprogrammet har vaert 3 bidra til skt kjgp og bruk av elektriske varebiler, dvs. gke etterspgrselen, og derigjennom bidra
til at flere modeller kommer pa markedet og til gkt konkurranse. Malet var 3 stimulere til en utvikling som gjer at det pa sikt ikke

skal veere ngdvendig med statte for at markedsakterene skal velge elvarebiler.

| perioden fra ordningen ble innfert til april 2023 hadde Enova fatt neermere 13 500 sgknader og gitt tilsagn om stette pa om lag
1,2 mrd. kr til ca. 44 000 elektriske varebiler. Gjennomsnittlig stettebelop har veert litt over 25.000 kroner og maksimal stettesats
50.000. Stettemottakerne har ogsa fatt stette til etablering av 1363 ladere. Basert pa den positive markedsutviklingen besluttet

Enova i mai 2023 3 avslutte stetteordningen fra 1. juni 2023.

Gjennom dette prosjektet gnsker Enova en ekstern evaluering av satsingen pa elvarebiler som omfatter markedsstatus, effekten av
stotteprogrammet og premissene for en videre markedsdrevet utvikling. | tillegg ensker Enova en evaluering av brukeropplevelsen

av selve spknadsprosessen for @ hgste erfaring i arbeidet med utvikling av automatiserte statteprogram for massemarkedet.

1.2 Evalueringsspersmal

Evalueringen er todelt.

Del 1 av evalueringen er en begrenset prosessevaluering, der formalet er 3 vurdere sgknads- og rapporteringsprosessen. Dette
knyttes til evalueringskriteriet effektivitet. Vi undersgker hvorvidt ressursbruken ved sgknadsprosessen er kostnadseffektiv, og om
stotteprogrammet er styringseffektivt, dvs. om det nar riktig malgruppe og brukes slik det er tenkt. Dette kan vaere nyttig
informasjon i utarbeidelsen av nye automatiserte stgtteprogram for massemarkedet. Det er 0ogsa informasjon som gir grunnlag for
& vurdere hvorvidt statteprogrammet har bidratt til den positive markedsutviklingen. Evaluering av planlegging og utforming av

stptteordningen og Enovas ressursbruk i forbindelse med stgtteordningen ligger utenfor dette oppdraget.

Del 2 handler om 3 evaluere hvilke virkninger stgtteprogrammet har hatt, dvs. en effektevaluering av direkte effekter og
samfunnseffekter. Der ser vi pa hvordan markedet for elvarebiler har utviklet seg i stgtteperioden og vurderer hvorvidt
stotteprogrammet har bidratt til markedsendringer for elvarebiler som pa sikt vil legge grunnlaget for en markedsdrevet utvikling

uten stotte.

Figur 1.1 viser ssammenhengen mellom stgtteordningens resultatkjede og de to delene av evalueringen.
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Figur 1.1 Evalueringsmodell med prosess- og effektevaluering
Prosessevaluering Effektevaluering

Prosesserog
aktiviteter

Stetteprogrammets

) Samfunnseffekter
resultatkjede

Brukereffekter

Evaluerings- .. o o . .

kriterior Effektivitet Maloppnaelse Virkning (effekt)
Styringseffektivitet Kostnadseffektivitet | hvilken grad oppnas | hvilken grad bidrar

Evaluerings- * Ndr stptteordningen frem til * Forvaltes programmet pd programmets mal? programmet til a lgse Enovas

spgrsmal riktige brukere? en kostnadseffektiv mate? * Flere kjpper elvarebiler? oppdrag, ved & bidra til:

=
el s RECUEs ) * Varige markedsendringer

* Reduserte klimagassutslipp
* Teknologiutvikling og innovasjon

1.3 Intervensjonslogikk — begrunnelsen for statte

Som bakgrunn for 3 evaluere effektene av stgtteprogrammet er det nyttig & forstd hvilke barrierer eller markedssvikt stgtte-
programmet skal bate pa. Dette kalles intervensjonslogikk. Dersom det ikke fantes barrierer eller markedssvikt, ville aktgrene tatt i
bruk nye teknologier (elvarebiler) i det omfang som nytte og kostnad tilsier. Som fglge av dette ville markedet utvikle av seg selv,

og behovet for Enovas stgtteordning ville bortfalle.

Overgang fra biler som bruker fossile drivstoff til lavutslippsbiler er viktig for 8 redusere utslippene av klimagasser bade i Norge og
resten av verden. Elektriske biler representerer en slik lavutslippsl@sning som er szerlig egnet for mindre kjgretgy. Teknologien for
elektriske biler er imidlertid under utvikling, og batteridrift pavirker ogsa andre egenskaper ved bilene. | tillegg ma det bygges ut
ladeinfrastruktur. Det innebaerer ogsad at markedet er i en startfase er umodent og at det kan vaere ulike barrierer knyttet til f.eks.

direkte kostnader, ulempekostnader, kunnskap o.l. som gjer at markedet ikke uten videre utvikler seg av seg selv i en tidlig fase.

En viktig barriere dette stotteprogrammet skal bgte pa er en ‘mismatch’ mellom egenskaper ved elvarebiler som tilbys og som
ettersparres. Denne mismatchen kan veere reell eller skyldes en oppfatning hos bilkjgperen om at elvarebilen ikke tilfredsstiller
behovene som bilkjgperen har. Det siste vil likevel resultere i en manglende usikkerhet hos mulige bilkjgpere, slik at de ikke kjgper
bilen. Risikoaversjon kan ogsa vaere knyttet til forventet prisfall, bade i annenhdndsmarkedet og pa nye biler i framtiden. Bilkjspere
vil med andre ord «sitte pa gjerdet» og vente pa nye, bedre modeller. Dette er den fgrste begrunnelsen for Enovas intervensjon
(venstre side pa Figur 1.2). Men en stgtteordning som bare hjelper akkurat de som sgker og far tildelt stotte, vil som regel ha liten
varig effekt. En viktig begrunnelse for stgtteprogrammet er derfor at det skal bidra til positive virkninger for samfunnet utover de
direkte effektene for stgttemottakerne (dvs. samfunnseffekter). De gnskede samfunnseffektene av sterre ettersparsel er storre
utvalg av elvarebiler med relevante (etterspurte) egenskaper, innovasjon og teknologiutvikling, okt konkurranse blant

leverandgrene og til syvende og sist lavere klimagassutslipp (se hayre side av Figur 1.2).
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Figur 1.2 Stetteprogrammets intervensjonslogikk

Barrierer: Direkte effekt:

* Usikkerhet om * Bilkjgpere velger Smitteeffekt
bilens egenskaper elvarebiler

* Risikoaversjon (pkt etterspgrsel)

Motiv for Enovas Motiv for Enovas
intervensjon intervensjon

Samfunnseffekt:

« Effekt pa resten av
markedet

* Innovasjon og
teknologiutvikling

* Reduserte

klimagassutslipp
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2 Metode

Vi har brukt ulike metoder for 3 evaluere statteordningen: sparreundersegkelse, intervjuer, dataanalyse og dokumentgjennomgang.

Sperreundersokelse og intervjuer har veert hovedkilder for evalueringen av hvordan brukerne har opplevd seknadsprosessen.
Sperreunderspkelse og intervjuer har ogsd gitt informasjon om driverne for utviklingen av markedet for elvarebiler og om
betydningen av de ulike virkemidlene. Dataanalyse og dokumentanalyse, saerlig kartlegging av politikk og virkemidler, har veert

andre viktige datakilder i evalueringen markedsutviklingen.

En neaermere omtale av de ulike metodene falger nedenfor.

2.1 Sperreundersgkelsen

Vi har gjennomfgrt en webbasert spgrreundersgkelse som ble sendt til aktarene som er involvert i stgtteordningen: bilkjgpere,
bilforhandlere og leasingselskap/finansieringsselskap. Sperreskjemaet ble sendt til alle som hadde sgkt gjennom stette-
programmet, basert pd epostadresser i Enovas spknadsdatabase. Innholdet i sparreskjemaene var tilpasset de ulike informant-
gruppene og deres roller i sgknadsprosessen. For & bidra til at flest mulig skulle svare, sendte ogsd Enova ut en mail med

informasjon om spgrreundersgkelsen og en paminnelse om 3 svare pa undersgkelsen til de samme respondentene.

Sperreundersokelsen ble gjennomfart i perioden 9.-30. mai 2023. Rett far spgrreskjemaet skulle sendes ut (4. mai), annonserte
Enova at de hadde besluttet 3 avvikle stetteordningen fra 31. mai 2023. Avviklingen var ikke varslet pa forhdnd og ble kjent gjennom

mediene. Dette kan ha pavirket bade svarprosenten, hvem som svarte og selve svarene.

De fleste sparsmalene handlet om respondentens vurdering av ulike pdstander, der man ble bedt om & velge pa en skala fra 1 til 5
(f.eks. helt uenig, uenig, verken — eller, enig, helt enig). Pa noen sparsmal var det mulig & velge flere svaralternativ. Man kunne ogsd
ga videre uten 3 svare pa alle spgrsmalene; antall respondenter pd de ulike spgrsmalene varierer derfor noe. Vi oppgir derfor antall

respondenter (n) for hvert spgrsmal.

Om utvalget og respondentene

Underspkelsen ble sendt ut til alle som har sgkt om stetteordning (dvs. hele populasjonen). Sparreskjemaet ble sendt til 2669 e-
postadresser og vi mottok totalt 498 svar. Dette gir en svarprosent pd 19 prosent, noe som er som forventet for en
sperreundersgkelse av denne typen. | tillegg kan nyheten om nedleggelse av statteordningen ha pavirket akterenes enske om 3
svare, men det er vanskelig 3 vite hvordan: noen kan ha latt vaere & svare fordi stgtteordningen uansett er nedlagt, andre kan ha

sett det som en siste mulighet til & si sin mening.

Tabell 2.1 viser fordelingen av svar fra de ulike aktgrene. Respondentene er enkeltpersoner som har valgt & svare. Det kan veere

flere personer fra samme virksomhet som har svart pa undersgkelsen.
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Tabell 2.1 Respondentene i sperreundersokelsen
Antall Andel av utvalget
Bilkjgpere 314 63 %
Bilforhandlere 161 32%
Leasingselskap/ finansieringsselskap 23 5%
Totalt 498 100 %
Bilkjopere

Bilkjsperne ble bedt om & beskrive sin virksomhet: sterrelsen pa virksomheten og hvilken bransje den tilhgrer (med egne ord). Figur
2.1 viser antallet respondenter i hver naering og sterrelsen pa virksomheten. Det er flest respondenter fra bygg og anlegg, etterfulgt
av varehandel og reparasjon og transport. Samlekategorien «Annet» bestdr av neeringer representert med faerre enn 10
respondenter, og inkluderer for eksempel respondenter innen landbruk og overnatting- og serveringsvirksomhet. Over halvparten
av bilkjgperne kommer fra sma virksomheter med faerre enn 20 ansatte. Nesten 30 prosent av respondentene jobber i mellomstore

virksomheter (21-200 ansatte), mens respondenter fra store virksomheter star for 16 prosent.

Figur 2.1 Bilkjopere i sperreundersokelsen: bransjetilharighet og sterrelsen pa virksomheten (n=270)

Bygge- og anleggsvirksomhet
Annet

Varehandel og reparasjon
Transport

Offentlig administrasjon
Elektriker

Rorlegger

Tjenester tilknyttet eiendom

Omsetning og drift av fast eiendom

Annen tjenesteyting

0 10 20 30 40 50 60 70 80

B Liten virksomhet (1-20 ansatte) ® Mellomstor virksomhet (21-100 ansatte) m Stor virksomhet (over 100 ansatte)

De aller fleste bilkjgpere som har svart pa underspkelsen, har sgkt om stette én gang, seerlig bilkjgpere i sma og mellomstore
virksomheter. Bildet er litt mer sammensatt for de store virksomhetene, men den sterste andelen (27 prosent) av de store

virksomhetene har benyttet seg av stetteordningen flere enn seks ganger (se Figur 2.2).
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Figur 2.2 Bilkjspere: antall ganger man har sgkt og sterrelsen pa virksomheten (n=274)

m Stor virksomhet (over 100 ansatte)

m Mellomstor virksomhet (21-100
ansatte)

Antall bilkjppere
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6

Geografisk fordeling av respondenter

Figur 2.3 viser fordelingen av respondenter i hvert fylke. Det er flest bilkjopere fra Viken, Oslo og Vestlandet som har svart. Det er
0gsé flest bilforhandlere fra Viken, men betydelig faerre fra Oslo. Noe overraskende er det mange bilforhandlere fra Rogaland, men
feerre fra Vestland. Leasing- og finansieringsselskaper er i stor grad lokalisert i Oslo, og dette ser vi ogsé fra figuren: av de 23

respondentene er 15 fra Oslo.

Alti alt er utvalget ganske representativt geografisk. Viken og Mare og Romsdal er litt overrepresentert blant respondentene og

Oslo underrepresentert (mao. det er relativt sett flere av de som fikk tilsendt sparreundersgkelsen som har svarti Viken, og feerre i

Oslo). Utvalget er ogsa ganske representativt nar vi sammenligner med kjgp av elvarebiler i 2023. Der er det sterste avviket

Innlandet

Figur 2.3 Respondenter etter fylke (n=394)
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2.2 Intervjuene

Vi har intervjuet ulike aktgrer, bade for a fa en bedre forstaelse av markedet for varebiler generelt, og elvarebiler spesielt, og for 3

fa forklaringer og utfyllende informasjonen fra spgrreundersgkelsen.

| starten av prosjektet gjennomfgrte vi to intervjuer med leasing-selskaper som har sgkt Enova om stgtte til mange elvarebiler og
har tett kontakt med markedet, som har et betydelig innslag av leasede varebiler. | disse intervjuene fikk vi nyttig informasjon bade

om markedet, brukerne, rammebetingelsene og sgknadsportalen.

| etterkant av sparreundersgkelsen har vi hatt tre intervjuer med representanter for bilforhandlere og -importagrer. Disse var seerlig

nyttige for & fa utdypende informasjon og teste ut inntrykket fra sparreundersegkelsen og fylle ut bildet.

| tillegg har vi intervjuet Oslo Kommune om deres virkemiddelbruk og sammenhengen mellom lokale og nasjonale virkemidler. Vi

har ogsa dratt nytte av utdypende informasjon og data vi har fatt fra Enova.

Det var flere personer til stedet pa de fleste intervjuene, m.a.o. er antall informanter stgrre enn antall intervjuer.

2.3 Kartlegging og dokumentanalyse

Vi har benyttet en rekke sekundzere kilder for 8 vurdere markedets utvikling og status. De viktigste har vaert statistikkdatabaser,

herunder SSB, Eurostat og OFV som alle har vaert kilder til data pa nybilregistrering bade i Norge og Europa.

For & vurdere virkemidler har vi kombinert samlerapporter og noe graving for & danne oss et bilde av Norske og Europeiske
virkemidler. For eksempel har ACEA (2022) sin samlerapport om europeiske insentiver til elektriske biler blitt brukt for a skaffe et
overblikk. Der vi har gatt i dybden pa enkeltland, er det gjort videre undersgkelser av virkemidlene gjennom offentlige nettsider og

artikler i landene det gjelder (se analyse av enkeltland for fullstendig oversikt over kilder).

Nar vi har sett pd antall modeller tilgjengelig har vi tatt utgangspunkt i oversikter fra Yrkesbil.no fra 2019 og i dag. Dette har vi
dobbeltsjekket med Finn.no, for & sikre at alle modeller har blitt fanget opp. For a vurdere bilenes kostnader har vi basert oss pa
anslatte forbruks og vedlikeholdskostnader fra ZERO (2023) sin rapport om insentiver for elektriske varebiler. | tillegg har vi funnet
innkjepskostnader og avgifter pa leverandgrenes nettsider. Leveranderene har ogsé veert den primaere kilden til beskrivelser av

bilenes egenskaper som rekkevidde og lastevolum.
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3 Om markedet og statteordningen

Som bakgrunn for evalueringen, gir vi i dette kapittelet en oversikt over markedsutviklingen for elvarebiler og beskriver statte-

ordningen og sgknadsprosessen.

3.1 Markedsutvikling og -status

Vi begynner med & beskrive utviklingen i elvarebilmarkedet i Norge, med fokus pa 2019-2023, dvs. perioden Enova har hatt

stetteordningen for elvarebiler.

3.1.1 Elvarebilenes markedsandeler

Markedsandelen til elvarebilene, som andel av nybilsalget, har gkt betraktelig i Norge de siste drene. Figur 3.1 viser at
elvarebilandelen i nybilsalget L& pa ca. 6 prosenti 2019, i 2022 hadde den gkt til ca. 25 prosenti 2022, og har s3 langt i 2023 ligget
over 35 prosent. Det bar nevnes at statistikken viser registreringsstatistikk (dvs. nar bilen er levert), og at dette ikke ngdvendigvis
gjenspeiler salgstall (nar bilen er bestilt). Fra intervjuene kom det frem at det har veert starre leveringsutfordringer med fossilbiler
enn elbiler det siste dret, og at den reelle andelen solgte elektriske varebiler har vaert noe lavere. Likevel viser tallene at det selges

et betraktelig antall elektriske varebiler.

Figur 3.1 Prosentandel elvarebiler av nybilregistreringen i Norge per ar
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Selv om registreringstallene for elbiler er haye for Norge som helhet, er det store variasjoner mellom ulike deler av landet. Figur
3.2 viser registreringsstatistikken fordelt pa regioner (gammel fylkesinndeling), og justert for at leasingselskaper som eier bilene
ofte er registrert i andre regioner enn der bilene brukes. Andelen elvarebiler som registreres, er klart hgyest i Oslo, der nesten 50
prosent av nyregistrerte varebilene har veert elektriske sé langt i 2023. | andre enden av skalaen ligger Telemark, Buskerud, Vest-
Agder og Troms, alle med underkant av 25 prosent elvarebilandel i nybilsalget. Selv om dette er betydelig lavere enn i Oslo, er det

likevel en positiv utvikling ogsa i disse fylkene, tatt i betraktning at dette er regioner med spredt bebyggelse og fa store tettsteder.
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Videre finner man at den st@rste veksten fra 2022 til 2023 har veert i Oppland. | 2022 var Oppland det fylket som hadde den laveste

andelen av nybilsalget med om lag 12 prosent. S& langt i 2023 har imidlertid andelen vaert pa over 35 prosent.

Figur 3.2 Andel elvarebiler av nybilregistreringen i Norge etter region (gamle fylker)
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Kilde: Opplysningsradet for veitrafikken (2023)
Selv om det har veert en sterk gkning i elvarebilenes andel av nybilsalget de siste &rene, er andelen elvarebiler av hele varebilparken

fortsatt er lav. | slutten av 2022 var den pa ca. 4 prosent i henhold til statistikk fra SSB.

3.1.2  Utvikling av varebiltilbudet

Siden stgtteprogrammet til Enova ble lanserti 2019 har tilbudet av elektriske varebiler gkt betraktelig. | 2019 var det kun 9 modeller
fra 8 ulike produsenter pd markedet (Kilde: Yrkesbil.no'). | ferste kvartal i 2023 er det 27 modeller fra 14 produsenter tilgjengelig

(Kilde: Yrkesbil.no?). Flere modeller tilbys ogsa med forskjellige storrelser pa lasterom, motoreffekt og batteripakker.

3.2 Hvem har sgkt statte til kjgp av elvarebil?

Fra 27. august 2019 frem til 31. mai 2023 var det mulig & seke om investeringsstatte til elektriske varebiler pa inntil 50 000 kroner.
I tillegg til selve bilen kunne man (etter at bilen hadde blitt levert og registrert) ogsa seke om statte til lader. | perioden fra oppstart
til 11. april 2023 (da vi startet var analyse) hadde Enova fatt neermere 13 500 sgknader. Det er totalt gitt tilsagn om stette pd om
lag 1,2 mrd. kr til ca. 44 000 elektriske varebiler. Gjennomsnittlig vedtatt stettebelop per bil er rundt 25 500 kr. Det har ogsa blitt

spkt stette til 1363 ladere. Figur 3.3 viser hvordan utviklingen i den totale vedtatte stgtten fordeler seg mellom arene.

! Tilgjengelige elektriske varebiler i 2019 (Sist besgkt 12.06.2023): https://www.yrkesbil.no/yrkesbil/stor-oversikt-disse-
elektriske-varebilene-er-norgesaktuelle/138751

2 Tilgjengelige elektriske varebiler i 2023 (Sist besgkt 20.05.2023): https://www.yrkesbil.no/elektrisk/antall-elektriske-
varebilmodeller-doblet-pa-to-ar-og-mange-flere-er-pa-gang/166925
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Figur 3.3 Vedtatt stottebelop. 2019-2023 (t.o.m. 11. april 2023)
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Kilde: Enova

Det ma imidlertid papekes at vedtatt stotte ikke tilsvarer utbetalt statte. Det skyldes at tilsagn kan bli kansellert, enten fordi selve
bilkjopet blir kansellert eller fordi bilen ikke blir registrert tidsnok (dette er naermere beskrevet i avsnitt 3.3). Figur 3.4 viser forholdet
mellom antall biler som har sgkt og fatt vedtatt tilskudd og antall biler som har fatt utbetalt stottebelep (registrerte biler). | 2020
ble det sgkt om tilskudd for 16 000 biler, men kun 25 prosent av disse ble registrert og fikk utbetalt statte. Figur 3.3 viser derfor
hoyere vedtatte stottebelop enn faktisk utbetalte stottebelop, og da seerlig i 2020. Totalt har ca. 30 prosent av bilene som har sokt,

0gsa blitt registrert og mottatt stette. Dette belgper seg til ca. 750 millioner kroner til sammen.

Figur 3.4 Antall biler det er sgkt om stette for og antall registrerte biler med utbetalt stottebelop, 2019-2023
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Kilde: Enova

Stetteordningen gjelder bedrifter og offentlige virksomheter som bruker varebilen, som er tiltenkt stette. | praksis er imidlertid
leasing utbredt i dette markedet: omtrent 70 prosent av elvarebilene leases. Dette betyr at det er leasing-/finansieringsselskapene
som formelt star som eiere av bilen og dermed er mottakere av stotten. | praksis videreformidler de stgtten til brukerne gjennom
leasingavtalene. Siden leasing-selskapene kjsper mange biler i slengen, er det ogsa et stort spenn i hvor mange biler den enkelte

bedrift har spkt stette for, fra 6 300 biler til én bil.
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3.3 Seknadsprosessen

3.3.1 Sekere og seknadsprosess

Sokere i stgtteordningen (og dermed ogsa stettemottagere) er bilkjgpere — enten bedriftskunder eller leasingselskap — som kjgper
en ny varebil. Det er bilforhandler eller leasingselskap/finansieringsselskap som sender inn sgknaden pd vegne av bilkjgper.
Seknaden ma sendes fer bilen bestilles (dette fordi statten fra Enova skal veere utlgsende). | praksis sendes sgknaden som et ledd
i bestillingsprosessen. Sgkeren bekrefter overfor Enova at de godtar vilkarene for stotte. Hvis sekeren tilfredsstiller kriteriene (se

Tekstboks 1), blir statten tildelt automatisk og man far svar (tilsagn eller avslag) med det samme.

Stettebelopet avhenger av valgt bilmodell, og spenner fra et par hunder kroner til 50 000 kroner. Stottebelopet skal dekke en andel
av merkostnaden i forhold til sammenlignbar bensin-/dieselbil. Stattebelopet for de ulike bilmodellene fastsettes nar bilen bestilles

og sgknaden om stette registreres, basert pd oppdatert informasjon om listepriser.

| august 2019, da stetteordningen ble lansert, var det 9 elvarebilmodeller tilgjengelig i markedet. Da var det tre ulike, faste
stettesatser pa 15 000 kr, 25 000 kr og 50 000 kr, differensiert pd basis av motoreffekt. Laveste stattebelopet dekket fem av

modellene, midterste og hgyeste belgp tre modeller hver.

| takt med markedsutviklingen og nye tilgjengelige bilmodeller har Enova utviklet nye automatiserte metoder for & beregne
stattebelopet. Fra november 2020 ble det brukt maskinlaering og multippel regresjon til & beregne stattebelgpet. Stattebelepet
avhenger av merkostnaden mellom listeprisen pd en gitt elektrisk elvarebil og en syntetisk fossildrevet varebil med tilsvarende

egenskaper. Beregningene av merkostnad tar utgangspunkt i flere attributter ved bilene, slik som egenvekt, drivhjul osv.

| mai 2021 ble stottebelopet redusert fra 40 prosent til 30 prosent av merkostnaden. Samtidig ble det lagt inn andre
maskinleeringsalgortimer (random forest) i beregningsmodellen, i tillegg til multippel regresjon. Ifalge Enova resulterte dette i en

forbedret stgtteberegningsmodell og at flere elvarebilmodeller kvalifiserte til statte.

| praksis betyr det at hver gang prisen eller egenskaper ved bilene endres, vil ogsa stettebelepet endres (selv om
beregningsmodellen er den samme). Noen ganger har det vaert hyppige endringer, slik at stattebelgpet har endret seg fra dag til

dag eller uke til uke.

3.3.2  Gjennomsnittlig stottebelop

Figur 3.5 viser alle stottebelgpene per elvarebil som Enova har utbetalt gjennom hele stgtteprogrammets levetid i kronologisk
rekkefglge. For & fa et bedre inntrykk av om det har vaert noen tydelig trend, har vi satt inn en gjennomsnittskurve som viser
gjennomsnittet av de 200 foregaende utbetalingene. Fra figuren ser man tydelig hvor Enova har endret stgtteberegningsmodellen.
| den forste perioden er alle datapunktene enten 15 000, 25 000 eller 50 000. Den fgrste endringen man ser, er overgangen til
maskinleering med multippel regresjonsanalyse for @ beregne merkostnaden. | den siste og lengste perioden er multippel regresjon
kombinert med random forest. | tillegg til disse markante endringene er det mindre endringer innenfor periodene. Disse kan skyldes
trening av modellen, men det kan ogsa skyldes at nye modeller er introdusert eller forskyvninger i markedsandeler av andre

grunner.

| felge Enova selv har endringene i beregningsmodell hatt til hensikt & gjere beregningsmodellen mer treffsikker pa tvers av

bilmodeller. Fra figuren ser vi at det gjennomsnittlige stgttebelgpet har sunket siden stgtteordningen ble innfgrt. Det er saerlig
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tydelig ved overgangen fra tre faste stottesatser til mer dynamisk, individuelt tilpassede stottebelgp. Det kan tyde pa at
stottebelapet er bedre tilpasset stgttebehovet for den enkelte bil. Etter overgangen til den siste versjonen av beregningsmodellen
har det gjennomsnittlige stettebelgpet vaert jevnere enn i de to foregdende periodene, samtidig som spredningen i sterrelse pa
utbetalinger har gkt. Dette kan bade indikere at modellen er blitt mer treffsikker, og at elvarebilenes merkostnad ikke har sunket

nevneverdig, i hvert fall i siste periode av beregningsmodellen.

Figur 3.5 Utvikling i gjennomsnittlig stattebelop gjennom stattegrammets levetid
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Kilde: Enova
3.3.3 Utbetaling og registrering

Stattebelopet utbetales fra Enova nar bilen er levert og registreringsnummeret i Kjgretgyregisteret er rapportert til Enova (registrert
i Enovas portal). Sekeren ma aktivt be om utbetaling av stetten etter registreringen (i farste versjon av stetteordningen var dette

helautomatisk, men ikke senere).

Kjoretoyet ma veere registrert senest 15 maneder etter at tilskuddsbrevet er utstedt. Denne fristen for registrering har blitt endret
flere ganger: fra hast 2019 og til mai 2020 var det 6 maneders frist for & registrere bil i kjgretoyregisteret; fra mai 2020 til mars
2022 var det 9 maneder frist for & registrere bil i kjgretoyregisteret; fra mars 2022 ble fristen utvidet ytterligere 6 maneder, til totalt

15 maneder. Fristen er utvidet fordi det har vaert forsinkelser i leveransekjedene internasjonalt av flere arsaker.

Dersom bilen blir avregistrert for eksport innen tre ar etter fgrstegangsregistrering, ma stgttemottakeren betale tilbake hele

stottebelopet.
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Tekstboks 1 Kvalifikasjonskriterier

Stettemottaker m& veere

1. den som skal st3 oppfart som eier av kjgretoyet i Kjgretoyregisteret
2. naeringsakterer registrert i norsk foretaksregister

3. solvent og ikke i skonomiske vanskeligheter
Tiltaket ma

1. gjelde kjop av elvarebil og elektriske lastebiler under 4 250 kg*

2. ikke motta stotte fra andre offentlige akterer i tillegg til Enova

Andre krav

e Kjoretoyet ma vaere varebil klasse 2 eller vaere en elektrisk lastebil under 4 250 kg som tilfredsstiller de gvrige kravene

til varebil klasse 2

e Kjoretoyets tillatte totalvekt ma veere under 4250 kg

o Kjoretgyet ma vaere helelektrisk, hybridbiler stottes ikke

e Kjoretgyet ma settes i bestilling innen 30 dager fra sgknadsdato

e Dokumentasjon pa at bestilling av kjgretay er gjennomfert innen 30 dager fra spknadsdato, md pa forespersel kunne
forelegges Enova

o Kjoretgyet ma vaere registrert i kjoretoyregisteret senest 9 maneder etter at tilskuddsbrevet er utstedt**

e  Sluttrapportering og krav om utbetaling ma gjennomfgres senest 11 maneder etter at tilskuddsbrevet er utstedt

Kilde: Enova
* Fra sommeren 2022 gis det ogsa statte til lette lastebiler mellom 3500 kg og 4250 kg.

** Fristen for registrering har blitt endret flere ganger, se avsnitt om Utbetaling og registrering.
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4 Evaluering av sgknadsprosessen

Evalueringen av seknadsprosessen skal svare pd evalueringskriteriene og -spersmalene fra Figur 1.1: styringseffektivitet,

kostnadseffektivitet og relevans.

4.1 Resultater: Evaluering av brukeropplevelse

| prosessevalueringen er vi interessert i 3 avdekke sgkernes kostnader og vurdering av sgknadsprosessen, og om stetteordninger

«treffer». Vi vurderer:
1. Styringseffektivitet:
a. Informasjon: Hvor godt kjent er stgtteordningen? Treffer stgtteordningen dem den er ment til & treffe?

b. Kriterier: er kriteriene for a fa stette og stettebelep rimelige? Er programmet innrettet pd en mate som bidrar til

nd malene?

2. Kostnadseffektivitet: Her ser vi bade pa kostnadene knyttet til spknaden og pa prosessen med a f& registrert bilen for 3 f&

utbetalt stottebelopet.

Ofte er det ogsa relevant & vurdere responstiden (dvs. hvor lang tid det gar fgr man far tilslag/avslag pa seknaden), men denne

stetteordningen er fullautomatisert, man far svar pa seknaden umiddelbart dersom man er kvalifisert.

4.1.1 Informasjon om stetteordningen

| denne stgtteordningen er det bilforhandlere som sgker pa vegne av bilkjgperen. Man hdper og antar at bilforhandlere informerer
bilkjgpere om stgtteordningen. Det betyr at Enova har «outsourcet» informasjonsjobben til bilforhandlere, og har kunnet ngye seg
med & informere bilforhandlere. Ved lanseringen av statteprogrammet ble det sendt ut en pressemelding og informasjon ble lagt

ut i sosiale medier,

Svarene fra sperreundersekelsen tyder pa stetteordningen er relativt godt kjent blant bilkjgpere: bilforhandlere og
leasingselskapene mener at godt over 60 prosent av kundene kjenner til statteordningen, mens kun litt over 10 prosent ikke kjenner
til ordningen. Det er noe forskjell mellom store og sma virksomheter, men det handler om fordelingen mellom «sveert kjent» og
«kjent». Det er ikke overraskende at store virksomheter er mer profesjonaliserte og i stgrre grad har kjennskap til ulike

stetteordninger.

Bilforhandlere spiller en viss rolle i informasjonsspredningen: 38 prosent av bilkjgpere i undersgkelsen sier at de fikk hgre om
ordningen via bilforhandleren. Andre kilder er ogsa viktige: 40 prosent har hgrt om ordningen via mediene, resten via jobb eller
andre kanaler (inkl. Enovas websider). Dette inntrykket bekreftes av intervjuene, der bilforhandlere mener at potensielle bilkjgpere

har sgkt informasjon (bade om ulike bilmodeller og om stgtteordningen) fer de tar kontakt med bilforhandleren.
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4.1.2  Innsending av sgknad

Bilkjopere er fornsyd med at bilforhandleren sgker pa deres vegne

Nesten 70 prosent av bilkjgperne sier seg sveert forngyd eller ganske forngyd med ordningen med at bilforhandleren sender inn
soknaden pa deres vegne, se Figur 4.1. Dette er ganske likt for sma og store virksomheter. Det er imidlertid interessant & merke seg
at det er (relativt sett) er flere som er misforngyd med denne maten & organisere sgkeprosessen pa blant de smd og mellomstore
bedriftene: det er 15 prosent blant de sma virksomhetene som sier seg litt eller svaert misforngyd. Det kan dreie seg om at de mister
kontrollen og oversikten over selve sgknaden. Som nevnt tidligere er over halvparten avdem som har svart pa sperreunderspkelsen

sma bedrifter.

Figur 4.1 Hvor forneyd var du med ordningen hvor bilforhandleren seker pa vegne av bilkjsperen? N=265 (bilkjepere)

Stor virksomhet (over 100 ansatte) _ .
n=42
Mellomstor virksomhet (21-100 ansatte) _ II
n=75
Liten virksomhet (1-20 ansatte) _ .-
n=148
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m Sveert forngyd  m Litt forngyd Hverken forngyd eller misforngyd m Litt misforngyd ® Sveert misforngyd

Leasingselskaper mindre forngyd enn bilforhandlere

Tilsynelatende opplever de fleste bilforhandlere og leasingselskaper sgknadsportalen som brukervennlig. Nesten 25 prosent
opplever den som svaert brukervennlig, mens rundt 10 prosent mener at den er lite eller sveert lite brukervennlig. Noen fritekstsvar
i sperreunderspkelsen tyder likevel pa at bilforhandlere synes det er tidkrevende. Det kan bl.a. vaere vanskelig & svare pa enkelte
spersmal om bilkjsperen i ssknadsskjemaet. De fleste handler foregar ikke i butikken lenger, men via telefon eller email, og

bilkjgperen star ikke ved siden av bilforhandleren ndr seknaden skal fylles ut.
Det er omtrent tilsvarende tall for informasjon om statteordningen, som de finner hensiktsmessig og effektiv.

Alti alt mener rundt 70 prosent at sgknadsordningen er enkel & bruke. Her er det imidlertid store forskjeller mellom bilforhandlere
og leasingselskaper. Bilforhandlere er adskillig mer forngyd enn leasingselskaper (Figur 4.2). Ingen leasingselskaper sier at det er
«svaert enkelt» 3 benytte seg av sgknadsordningen. Bildet er det samme nar vi ser pa hvor mange biler den enkelte respondenten
har sgkt stgtte for: blant de som har sgkt om stgtte for mange biler, er det ingen som er «svaert forngyd». Dette kan henge sammen
med at det er vanskelig a holde oversikten over de ulike bilene/saksnummer i Enova-systemet ndr man har mange biler, noe som

er blitt nevnti intervjuene.

Leasingselskaper oppgir at de bruker i gjennomsnitt nesten 6 minutter per sgknad (i sgknadsfase), mens forhandlere bruker i

gjennomsnitt 11 minutter. Det er ogsa tydelig at jo flere biler man sgker for, desto fortere gar det.
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Figur 4.2 Alti alt, hvor enkelt er det § benytte seg av seknadsordningen? N=158 (bilforhandlere og leasing)
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4.1.3 Registrering og utbetaling av stotten

Bilkjgpere er mer forngyd enn leasingselskaper

Det er bilkjsperne selv som ma registrere bilen i Enovas sgknads- og rapporteringssenter etter at bilen har blitt levert og registrert

i Kjeretgysregisteret. Ogsa leasingselskaper ma registrere bilen, siden de star som de formelle eiere av bilene.

Alti alt sier 76 prosent seg enig i at registreringen av bilen er brukervennlig. Bare 7 prosent mener at registreringen i liten eller
sveert liten grad er brukervennlig. Figur 4.3 viser at ogsa her er bilkjgperne adskillig mer positive enn leasingselskapene: det er bade
relativt sett flere bilkjopere som er opplever registreringen som svaert brukervennlig, og det er faerre bilkjgpere som opplever
registeringen som sveert lite brukervennlig. Fritekstsvar som gir uttrykk for negative meninger, trekker fram at noen har gatt glipp
av stptten pga. leveringsforsinkelser pga. korona og at nettsiden er uoversiktlig. | intervjuene har det blitt nevnt at det er vanskelig
3 finne fram til riktig bil i portalen nar man har mange biler. Det nevnes ogsa at ordningen er firkantet og rigid, badde ndr man har

gjort feil med registreringen og ellers i sgknadsprosessen.

Figur 4.3 I hvilken grad opplever du registreringen som brukervennlig? N=264
Leasingselskap/
Finansieringsselskap .-
n=15
Bilkjgper
n=249
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140 bilkjgpere oppga hvor lang tid de bruker pd registreringen. Disse bruker i gjennomsnitt 15 minutter pa registreringen.
Mediantiden er 10 minutter. 7 leasingselskaper svarte pad samme spgrsmal, hvorav 4 svarte at det tar 5 minutter, og resten oppga

mellom 2 og 10 minutter.
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De som har behov for hjelp, er mindre forngyd med hjelpen fra Enova

Faerre enn halvparten av bilkjgpere og leasingselskaper oppgir at de har hatt behov for hjelp eller har tatt kontakt med Enova i
forbindelse med registreringen. Her er det interessant & merke seg at de mellomstore bedriftene har hatt minst behov for kontakt
med Enova, mens bdde de minste og de stgrste selskapene har hatt behov for hjelp. Det kan henge sammen med at de minste
selskapene bruker ordningen sa sjelden at seknads- og rapporteringssenteret er nytt for dem, mens de sterste selskapene (som

har mange biler) finner det uoversiktlig.

Responstiden fra Enova vurderes som god, saerlig av bilkjepere (se Figur 4.4). Det er imidlertid betydelig feerre som er forngyd med
hjelpen de fikk fra Enova (Figur 4.5). | begge tilfeller er bilkjppere mer forngyd enn leasingselskaper. Her kan man spore at mange
opplever reglene som firkantede (f.eks. at man har bestilt bilen uten 3 seke om statte og ikke kan sgke etterpa, eller at fristene var

for korte i forhold til leveringstiden).

Figur 4.4 Hvordan vurderer du responstiden fra Enova? N=170 (som tok kontakt)
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Bilkjpper
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Figur 4.5 I hvilken grad fikk du tilstrekkelig hjelp av Enova underveis i registreringen? N=115 (som trengte hjelp)
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4.1.4  Kriteriene oppleves som uforutsigbare
Det som skaper mest frustrasjon er kriteriene til stgttebelgpet, saerlig forutsigbarhet.

Omtrent en tredjedel av bilforhandlere og leasingselskaper mener at kriteriene er forutsigbare, en tredjedel sier «verken — eller» og

en tredjedel mener at kriteriene er lite eller sveert lite forutsigbare (se Figur 4.6 og
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Figur 4.7). Her er det en klar sammenheng: de som har sgkt om stotte til flest biler, er mest misforngyd med manglende
forutsigbarhet. De har naturlig nok sterre overblikk i hvordan kriteriene har variert. Det er ingen leasingselskaper som har svart at

de er sveert forngyde med forutsigbarheten.

Det som seerlig trekkes fram som negativt er at stottebelopet varierer neermest fra dag til dag, uten at det blir informert om det.
Dette medfarer at stottebelepet kan ha endret seg fra man begynner & vurdere og sammenligne ulike biler eller leverer anbud til

man faktisk gar til bestilling. Bade kunder, bilforhandlere og leasingselskaper er oppgitt over dette.

Respondentene er adskillig mer forngyd med relevansen av kriteriene: kun 15 prosent mener at kriteriene i liten eller sveert liten
grad er relevante (Figur 4.6). Her er bilforhandlere adskillig mer positive enn leasingselskaper: nesten 60 prosent av bilforhandlere

mener at kriteriene er relevante i stor eller svaert stor grad, mens kun 35 prosent av leasingselskaper mener det samme (se

Figur 4.8). Av de som er misforngyd med relevansen av kriteriene, er det ikke sd store forskjeller. Nesten halvparten av
leasingselskapene svarer «verken — eller». | fritekstsvar nevnes som negativt det at er stottebelopet tar hensyn til (til dels)
irrelevante ting, f.eks. ekstrautstyr ved bilen. Dette har til dels fort til at Enova-stetten har finansiert ekstrautstyr ved bilen, noe
som 0gsa er bekreftet i intervjuene. Det ville veert mer relevant & basere stottebelopet pa andre egenskaper ved elbiler som ikke
kan manipuleres. | intervjuene er det ogsa papekt at kriterier som er mindre relevante for valget mellom elbil og fossilbil har hatt
betydning for beregningen av stattebelep (f.eks. vekt og hestekrefter). Det er med andre ord viktig 8 vurdere hva som virkelig er

viktige forskjeller ndr bilkjsperen vurderer elbil vs. fossilbil.

Figur 4.6 I hvilken grad opplever du kriteriene for beregning av stettebelop som forutsigbare og relevante? N=159
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
W Sveert stor grad  ® Stor grad Hverken liten eller stor grad W Liten grad M Sveert liten grad
Figur 4.7 I hvilken grad opplever du kriteriene for beregning av stottebelop som forutsigbare? N=159
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Figur 4.8 I hvilken grad opplever du kriteriene for beregning av stettebelop som relevante? N=159
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Bilforhandler
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4.1.5  Stegtteordningen er kostnadseffektiv
Béde spknadsprosessen og registeringen av bilen etterpd gar fort.

Leasingselskaper oppgir at de bruker i gjennomsnitt nesten 6 minutter per sgknad (i seknadsfase), mens forhandlere bruker i
gjennomsnitt 11 minutter. Det er ogsa tydelig at jo flere biler man seker for, desto fortere gar det. 140 bilkjspere oppga hvor lang
tid de bruker pd registreringen. Disse bruker i gjennomsnitt 15 minutter p& registreringen. Mediantiden er 10 minutter. 7

leasingselskaper svarte pa samme spersmal, hvorav 4 svarte at det tar 5 minutter, og resten oppga mellom 2 og 10 minutter.

Vi har beregnet tidskostnaden ved sgknad og registrering. Tidskostnadene er basert pa tidsangivelsene fra sperreundersgkelsen
(giennomsnittlig antall minutter brukt pa hhv. sgknad og registrering) og timekostnad. Timekostnaden er basert pa SSBs
lennsstatistikk for 2022. For bilkjspere bruker vi et veid gjennomsnitt av timelgnnen, basert pa hvilken naering respondenten oppga
i sparreundersgkelsen. Timekostnaden som bedriften star overfor inkluderer i tillegg til lenn ogsa arbeidsgiveravgift, utgifter til
pensjon o.l. og overhead. Til sammen blir det et paslag pa nesten av 80 prosent av timelgnnen. Den gjennomsnittlige timekostnaden

for bilkjopere er 550 kr, og i samme starrelsesorden for bilforhandlere og leasingselskaper.

Tabell 4.1 viser resultatene. Bilforhandlere bruker som nevnti gjennomsnitt 11 minutter pa en seknad. Dette medferer en kostnad
i overkant av 94 kroner. For bilkjgpere koster det 150 kroner per registrering. Leasingselskaper gjgr begge deler, og oftere enn
bilforhandlere og bilkjgpere, og de bruker mindre tid pd begge prosessene. Deres kostnad totalt er litt over 51 kroner per sgknad
og 44 kroner per registering, til sammen 95 kroner. Variasjonen i tidskostnader er stor mellom respondenter. Vare beregninger viser

tidskostnader per sgknad mellom 17 og 527 kroner, mens tidskostnadene per registrering er fra under 9 kroner til 825 kroner.

Tabell 4.1 Gjennomsnittlige tidskostnader per sgknad og registrering (2022-kroner)

Respondentgruppe Sgknad ® Registrering ®
Bilforhandlere 94 kroner -
Bilkjppere - 150 kroner
Leasingselskaper 51 kroner 44 kroner
Kilde: Vista Analyse, basert pa svar fra spagrreundersgkelsen og Statistisk sentralbyrd statistikkbanken tabell 11419

a 116 bilforhandlere og 12 leasingselskaper oppga et svar pa hvor mange minutter de brukte per seknad.

B 139 Bilkjepere og 7 leasingselskaper oppga et svar pa hvor mange minutter de brukte per registrering

30



Evaluering av Enovas satsing pa elvarebiler
Stetteordningen fremstar dermed som en svaert kostnadseffektiv ordning: innsatsen koster 95-245 kroner, og gevinsten er opptil
50 000 kroner per bil. | giennomsnitt fikk man noe over 25 000 kroner per bil i stotte.

Vi mé imidlertid minne om at de som tjener pa ordningen, er de som far stotten, dvs. bilkjgpere (inkl. leasingselskaper).
Bilforhandlere videreformidler bare stgtteordningen til brukerne. Enkelte bilforhandlere mener at det er en ekstra belastning, f.eks.

sier en kommentar i sparreundersgkelse det rett ut: «hvorfor skal bilforhandlere veere involvert i dette».
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5 Evaluering av markedseffekter

Hensikten med Enovas satsing pa elvarebiler var 3 bidra til markedsutvikling gjennom stette til brukerne av elvarebiler. Tanken er
at okt ettersparsel, eller betalingsvilje, vil bidra til & utvikle tilbudssiden og dermed til modning av markedet slik at det etter hvert
kan klare seg uten offentlig statte. Som vi har gjort rede for i 3.1.1, har markedsandelen til elvarebiler i nybilsalget av elvarebiler i
Norge okt sterkt i perioden stagtteordningen har gjeldt. Antallet modeller har ogsa skt, og egenskapene til elvarebilene er vesentlig
forbedret langs mange dimensjoner i perioden. Men sparsmalet vi skal belyse, er i hvilken grad gkte markedsandeler i Norge kan
tilskrives stgtten fra Enova. Det er ikke opplagt. Under viser vi hvordan utviklingen har veert og undersgker ulike indikatorer som
kan kaste lys over betydningen av Enova-stgtten. Analysene er delt i to deler, der vi forst undersgker i hvilken grad den positive
utviklingen i markedet i stgtteperioden kan tilskrives stgtteordningen, og deretter vurderer om markedsstatus tyder pa at den

positive utviklingen vil fortsette uten Enova-stette.

5.1 Direkte markedseffekter

| denne delen har vi underspkt om vekstraten i markedet og markedsandelen for elektriske varebiler har vaert signifikant forskjellig
i Norge sammenlignet med andre land, og hva det kan skyldes. Blant annet vurderer vi om forskjeller i det samlede
virkemiddelapparatet, elbilandeler i personbilmarkedet og utbredelsen av ladeinfrastruktur ogsa kan ha hatt betydning. Endelig

vurderer vi om det er holdepunkter for & si at det norske markedet har hatt betydning for at tilbudet av elvarebiler har gkt.

5.1.1 Sammenligning av utviklingen i Norge og Europa

For a vurdere direkte markedseffekter i Norge kan det veere nyttig & sammenligne utviklingen med andre europeiske land. Ser man
pa europeisk registreringsstatistikk, er det tydelig at Norge har hatt en langt heyere elvarebilandel enn samtlige andre europeiske
land. Figur 5.1 viser registreringsstatistikk i utvalgte EU-land. Den norske elvarebilandelen i 2021 var over dobbelt s& hey som i
Sverige, som hadde den nest hgyeste andelen. Dette er pa tross av at Norge og Sverige hadde tilnaermet lik andel i 2016. Norge
hadde ogsa den desidert hgyeste veksten i andel elvarebiler fra 2020 til 2021. Statistikken fra Eurostat gar ikke lenger enn til 2021,
og det kan dermed ha skjedd endringer i Europa det siste aret som ikke er fanget opp. Det er likevel verdt &8 merke seg at andelen
elvarebiler skjgt fart fra 2017 til 2018. Dette kan tyde pd at det er andre faktorer enn Enova-stetten ogsd har hatt betydning for

utviklingen.
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Figur 5.1 Prosentandel elvarebiler av nybilregistreringen i EU etter land
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Kilde: Eurostat
5.1.2  Virkemidler for elektriske varebiler i Norge og utvalgte europeiske land

For & vurdere effekten av Norske virkemidler har vi valgt 8 sammenligne utviklingen i Norge med utviklingen i noen utvalgte EU-
land. Figur 5.2 viser utviklingen i elvarebilandel for Norge, Sverige, Tyskland og @sterrike. Disse landene har blitt valgt ut av
forskjellige arsaker. Sverige er nzere Norge i geografi og kultur. | tillegg hadde Sverige nest hayest elvarebilandel i Europa i 2021
og fra 2019 til 2020 var veksten hayere enn i Norge. Dette til tross for at Sverige var betraktelig mye lavere nede p3 listen i 2016.
@sterrike & pa fjerdeplass i elvarebilandel i 2016, og er fortsatt relativt heyt i en europeisk rangering, men har falt noen hakk.
@Dsterrike er ogsa interessant & se pa i og med at dette er det andre landet i Europa som ifelge intervjuobjektene vare ettersper
firehjulstrekk i like hgy grad som i Norge. Til slutt har vi valgt & se pa Tyskland, som er et stort industrielt land med lang historikk

fra bilproduksjon. Tyskland har ogsa blitt nevnti intervjuene som et land som har sett en utvikling de siste arene. Fra figuren under
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ser det imidlertid ut som om de hadde en relativt hgy andel i forhold til andre land rundt 2017, men at de har blitt forbigatt i senere

°

ar.
Figur 5.2 Prosentandel elvarebiler av nybilregistreringen i utvalgte EU-land (Tall for Tyskland i 2016 ikke tilgjengelig)
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Kilde: Eurostat

For & vurdere betydningen av investeringsstatten, er det viktig & se stgtten i sammenheng med andre insentiver. Myndighetenes
verktpykasse inneholder en rekke virkemidler og kombinerer ofte gulrot (fordeler for elektriske biler) og pisk (f.eks. krav). Med i
bildet herer ogsa virkemidler som gjer det dyrere 3 bruke fossile varebiler. Noen virkemidler, som krav om nullutslipp i offentlige
anbud og nullutslippssoner i f.eks. Oslo, henger ogsa sammen med markedsutviklingen. Virkemiddelbruken kan dermed ogsa vaere
en indikator pa markedsendringer, og et mer modent marked. Vi kommer tilbake til det i neste avsnitt (5.2). Her vurderer vi i hvilken

grad andre virkemidler kan forklare markedsutviklingen i statteperioden.

Norge

Norge har relativt lang historie for 3 insentivere bade elektriske biler og disinsentivere fossile biler. Tabell 5.1 viser en
oppsummering av norske insentiver for elektriske varebiler i utgangen av 2019. Fra oversikten ser vi at det Norske systemet har
hatt et sammensatt apparat av virkemidler. Det har veert relativt sterke negative insentiver for fossile biler som avgifter pd drivstoff
og en relativt hgy engangsavgift pa fossile biler. | tillegg har det veert badde skonomiske og bruksmessige fordeler for elvarebiler.
Herunder bompengefritak, kjoring i kollektivfelt, skattefordeler og Enova-stette. Denne kombinasjonen av gulrot og pisk har
sannsynligvis veert viktig for markedsutviklingene vi sd i figurene over. Det bor ogséd nevnes at Enova-stetten ble etablert i august,

2019. De @vrige virkemidlene var implementert fgr 2019.
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Tabell 5.1 Oversikt over norske insentiver for elektriske varebiler ved utgangen av 2019

Disinsentiver for fossile varebiler

e Veibruksavgift og COz-avgift pa fossile drivstoff

e Engangsavgift med CO2- og NOx-komponent

Insentiver for elektriske varebiler

e  Fritak fra engangsavgift og ordinaer vrakpant

e  Fritak fra trafikkforsikringsavgift

e  Forhegyet avskrivingssats for nullutslippsbiler (fra 24% til 30%)

e Redusert bompengesats (maksimalt 50% av ordinzer sats)

o Sgerskilt tilskudd ved vraking av varebil med forbrenningsmotor

e Investeringsstotte til kjgp av elvarebil (Enova-stotte)

e Tillatt 3 kjgre i kollektivfelt

e Lokale insentiver som gratis parkering, rimelig lading i enkelte kommuner

Kilder: T@I (2019), ZERO (2023)

Det bgr 0ogsa nevnes at det er fa land i Europa som har like heye bompenger og bilavgifter som Norge. Dette medferer at fritak fra
disse vil vaere sterkere insentiver hos oss enn i mange andre land. Selv om varebiler ilegges bare 25 prosent av avgiftssatsen for
personbiler, slik at avgiftsfritaket ikke er et like sterkt insentiv for elvarebiler som for elektriske personbiler, er avgiftstrykket pd

fossile biler likevel relativt hayt sammenlignet med andre land.

Sverige

Tabell 5.2 viser insentiver i Sverige i 2019. Her brukes det langt faerre virkemidler enn i Norge. Av disinsentiver er det snakk om
drivstoffavgifter, drsavgift etter bilens utslippsintensitet og i tillegg et utslippsgebyr som betales de tre forste drene av bilens
levetid. Av positive insentiver har Sverige ogsd hatt investeringsstette. Denne har veert pd maksimalt 70 000 SEK, som er noe

hgyere enn den norske. Likevel har den samlede virkemiddelbruken veert betraktelig svakere enn i Norge.
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Tabell 5.2 Oversikt over svenske insentiver for elektriske varebiler ved utgangen av 2019

Disinsentiver for fossile varebiler

e Veibruksavgift og CO2-avgift pa fossile drivstoff
. ,&rsavgift beregnet ut fra bilens COz-utslipp/km
o Utslippsgebyr som betales i tre ar fra ferstegangsregistrering, med satser etter terskelverdier for CO2utslipp/km

Insentiver for elektriske varebiler

e Investeringsstatte til kjgp av elvarebil (Inntil SEK 70k)

Kilder: T@I (2019), Transportstyrelsen®

Dsterrike

Som vist i Tabell 5.3, hadde @sterrike et relativt enkelt sett med virkemidler i 2019. Av disinsentiver for fossile varebiler hadde de
engangsavgift pa fossile biler, dog ikke veldig hey, og drivstoffavgift pa fossile drivstoff. Av insentiver for elvarebiler er det viktigste
virkemiddelet investeringsstatte pa inntil 10 000 EUR. Dette er dobbelt sa heyt som i Norge. Det er ogsa verdt 3 merke seg at
@sterrike har gatt for et relativt uvanlig insentiv for elektriske biler. P& utvalgte motorveier har elbiler mulighet til & kjgre i 130 km/t,

mens fossile biler kun har lov til & kjgre i 100 km/t. Dette begrunnes med hensyn til luftkvalitet.

Sammenlignet med Sverige hadde @sterrike tilsynelatende noen faerre disinsentiver for fossilbiler, og noe sterkere insentiver for
elektriske varebiler i 2019. Da er det interessant @ merke seg at det gsterrikske varebilmarkedet utviklet seg mye tregere i perioden
fra 2019 til 2021 enn det svenske. Dette indikerer at investeringsstotte av den sterrelsesorden vi finner i disse landene alene ikke

er tilstrekkelig for 3 sette fart pa elvarebilmarkedet.

3 Den svenske transportstyrelsen (Hentet ut 02.06.2023):
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsskatt/Hur-bestams-skattens-storlek/hur-beraknas-den-
koldioxidbaserade-fordonsskatten/
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Tabell 5.3 Oversikt over gsterrikske insentiver for elektriske varebiler ved utgangen av 2019

Disinsentiver for fossile varebiler

e  Engangsavgift pa fossile biler
e Drivstoffavgift

Insentiver for elektriske varebiler

e Investeringsstatte (EUR 5k-10k)
e Hoyere fartsgrense pa utvalgte motorveier
e  Skattefritak for privat bruk

Kilder: Alternative fuels observatory?, BMK?®, Icapcarbonaction® Transport & Environment (2022)

Tyskland

Ogsa Tyskland hadde et lignende sett med virkemidler som Sverige og @sterrike dog enda noe svakere samlet sett. Fra Tabell 5.4
ser man at disinsentivene bestdr av drsavgift basert pa utslipp og CO2-avgift pd drivstoff. Videre har det veert investeringssteatte
for kjgp av elbiler, inkludert elektriske varebiler pd inntil 6 000 EUR. Dette er p3 linje med maksimalbelgpet til Enova, og lavere enn
bade Sverige og @sterrike. Likevel har Tyskland hatt en stabilt hgyere elvarebilandel enn @sterrike, selv om gkningen fra ar til ar

har veert relativt lik begge steder.

Tabell 5.4 Oversikt over tyske insentiver for elektriske varebiler ved utgangen av 2019

Disinsentiver for fossile varebiler

. ,&rsavgift som beregnes ut fra bilens CO2z-utslipp/km, med satser etter terskelverdier for CO2-utslipp/km
e  CO2-avgift pa drivstoff

Insentiver for elektriske varebiler

e Investeringsstotte (EUR 5k-6k)

Kilder: ADAC’, ADACS, Logistra®

4 European Alternative Fuels Observatory (Sist besgkt 28.05.2023): https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-
mode/road/austria/incentives-legislations

5 Bundesministerium (Sist besgkt 28.05.2023): https://www.bmk.gv.at/themen/klima_umwelt/luft/recht/e_autos.html

8 International Carbon Action Partnership (Sist besgkt 28.05.2023): https://icapcarbonaction.com/en/news/austrias-national-ets-
enters-force

7 ADAC: CO2 tax — Why some cars cost more (Sist besgkt 28.05.2023): https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/auto-kaufen-
verkaufen/kfz-steuer/co2-steuer/

8 ADAC: Funding of electric cars (Sist besgkt 28.05.2023): https://www.adac.de/rund-ums-
fahrzeug/elektromobilitaet/kaufen/foerderung-elektroautos/

® Logistra (Sist besgkt 28.05.2023): https://logistra.de/news/nfz-fuhrpark-lagerlogistik-intralogistik-e-auto-foerderung-soll-
sinken-e-vans-fallen-durchs-raster-170808.html
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Oppsummert sammenligning av virkemidler for elektriske varebiler

Gjennomgangen over viser at Norge har hatt en bredere og tyngre virkemiddelbruk for elvarebiler enn andre europeiske land. Alle
landene vi har undersgkt har ogsa har gitt investeringsstatte som har vaert like hoy eller hgyere enn stgttebelgpet fra Enova. Dette
tyder pa at, selv om Enova-stetten hgyst sannsynlig har bidratt positivt, er det trolig den samlede styrken i virkemiddelbruken som

eventuelt forklarer at elvarebilene har en hgyere markedsandel i Norge.

5.1.3 Sammenheng med ladeinfrastruktur og markedet for elektriske personbiler

Utbredelse av ladeinfrastruktur

Tilgangen til ladeinfrastruktur er ogsd en viktig faktor for utbredelsen av elvarebiler. Optimal bruk av elektriske biler krever en
endring i bruksmegnster sammenlignet med fossile biler fordi de har kortere rekkevidde og krever mer tid for a fylle energi.
Manglende ladeinfrastruktur kan dermed medfere en ulempekostnad. Vi har derfor sett naermere pa om utviklingen av
ladeinfrastrukturen kan forklare hurtigere utbredelse og hoyere markedsandel i Norge enn i andre land. Kartene i Figur 5.3 indikerer

at ladestrukturen i de aller fleste landene i Europa er bygd kraftig ut i perioden.

Figur 5.3 Utvikling av hurtigladeinfrastruktur i Europa fra 2016 til Juni, 2023
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Kilde: Data hentet fra APl giennom Open Charge Map?°

Som en indikasjon pa forskjell i tilgangen til ladepunkter, har vi sett naermere pa forholdet mellom ladestasjoner og antall elbiler.
Tallene viser enda tydeligere at ladeinfrastrukturen ikke ser ut til & veere det som skiller Norge fra Europa. Figur 5.40g 5.5 viser

antall kjgretey per ladepunkt i Norge, Sverige, @sterrike og Tyskland. Jo heyere dette tallet er, jo «darligere» er ladenettverket

10 Open charge map (Hentet 20.06.2023): https://openchargemap.org/site/
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bygget ut relativt til elbilparken. Her ser vi at Norge jevnt over har hatt det hayeste antallet biler per ladestasjon siden 2018. Har

har vi valgt 8 se pa totalt antall biler per ladestasjon og ikke bare varebiler, da dette vil gi det beste inntrykket av trykket pa hver

ladestasjon.
Figur 5.4 Antall (person og vare)-biler per hurtigladestasjon Figur 5.5 Antall (person og vare)-biler per offentlige saktelader
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Kilde: Data hentet fra APl gjennom Open Charge Map?*°

Hjemmeladere er imidlertid ikke inkludert i tallene bak figurene. Et poeng som ble nevnt i et par av intervjuene, er at en del
varebilbrukere tar med bilen hjem, og da kan det vaere en barriere om de ikke har tilgang pa lading der de bor. Vi har imidlertid ikke
noen naermere holdepunkter for & si hvor omfattende denne barrieren eventuelt er. Sparreunderspkelsen er sendt til respondenter
som har kjgpt elvarebil, s vi har ikke samme grunnlag for & vurdere hvorfor de som har kjept fossilbil, har valgt det. Det har ogsa
vaert anledning til & spke statte til lader for de som har fatt stette til elvarebil, men Enova opplyser at det bare er fa som har benyttet

seg av denne anledningen og bare vel 1500 som har fatt tilsagn om slik stgtte.

Utvikling i det europeiske personbilmarkedet

Norges sterke utvikling pa varebilsegmentet kan ogsé sees i sammenheng med utviklingen i elektriske personbiler. Figur 5.6 viser
hvordan elbilandelen har utviklet seg pa personbilmarkedet i Europa. Her er kommer det frem at personbiler allerede hadde 40
prosent markedsandel i Norge i 2019 da stgtteprogrammet ble innfert. | 2021 var den nesten 65 prosent. Med s& hey elbilandel i
personbilmarkedet er det ogsa sannsynlig at befolkningen har blitt vant med & bruke elbiler. Dette er dermed trolig en medvirkende

arsak til at elvarebilandelen i Norge ogsa er hay.
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Figur 5.6 Prosentandel elektriske personbiler biler av nybilregistreringen i EU etter land
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5.1.4  Norges betydning for utvikling av modeller

Det er som tidligere nevnt kommet en rekke nye modeller og produsenter péd markedet i perioden Enova-statten har eksistert.

Spersmalet er hvorvidt, og eventuelt i hvilken grad, stetten har bidratt til at tilbudet av modeller har gkt.

Selv om elvarebilandelen i Norge er hay i europeisk sammenheng, er Norge et lite marked og det er derfor ogsa interessant a se pa
hvilken andel norske elvarebiler har av det europeiske elvarebilmarkedet. Figur 5.2 i avsnitt 5.1.1 viste for eksempel at Tyskland
har hatt en betraktelig lavere elvarebilandel enn Norge. Likevel utgjer det tyske markedet en stgrre andel av det europeiske
markedet enn det norske, siden det tyske markedet er sa mye storre. Dette gjenspeiles i Figur 5.7 som viser den tyske og norske
markedsandelen av det totale europeiske elvarebilmarkedet, dvs. av totalt antall elektriske varebiler solgt i Europa per &r. Tyskland
hadde nesten 35 prosent markedsandel i 2017. Selv om denne har sunket til like over 20 prosent, er dette betydelig hgyere enn
Norge. Norge har imidlertid hatt en relativt stabil markedsandel pa like under 10 prosent. Dette indikerer at det norske markedet

trolig ikke har veert spesielt viktig for utviklingen i Europa, til tross for at Norge har hatt en sdpass hoy elbilandel i eget nybilsalg.

Det som derimot er verdt 8 merke seg er hva det vil si at Norge har hatt en stabil markedsandel, szerlig fra 2018 til 2021. Dette

betyr at utviklingen i salg av elvarebiler i Europa generelt har utviklet seg i relativt lik takt som i Norge.
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Figur 5.7 Utvalgte lands markedsandel av elvarebilmarkedet i EU
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Likevel indikerer dette at det norske markedet har veert relativt lite viktig for utviklingen av modeller. Dette inntrykket ble forsterket
under intervjuene. Her var det flere intervjuobjekter som trakk frem at det ennd ikke er utviklet elvarebiler med firehjulstrekk.
Firehjulstrekk er en egenskap som ettersperres i stor grad i Norge, men veldig fa andre steder i verden. | ett av intervjuene ble det

nevnt at det gsterrikske markedet er en viktigere padriver for firehjulstrekk.

Det kom imidlertid ogsa fram at produsentene ofte introduserer nye modeller tidlig i Norge, men dette lot farst og fremst til & vaere
knyttet til at vi har effektive salgskanaler. En annen interessant opplysning var at det naermest ukentlig kommer delegasjoner fra
andre land for 3 studere hvordan vi har lykkes med 3 fd en s3 hey markedsandel for elbiler. Delegasjonene er representerer
nasjonale og lokale myndigheter. Utviklingen i det norske markedet kan dermed ha hatt en indirekte effekt pd markedsutviklingen

gjennom & inspirere andre til 3 innfere virkemidler som stimulerer til kjep av elbiler.

5.2 Er markedet modent for a klare seg uten stotte?

| dette avsnittet undersgker vi om det er grunn til 3 tro at forholdene ligger til rette for en markedsdrevet utvikling framover.
Spersmalet er om programmet har bidratt til en varig endring i markedet. | tillegg vurderer vi om endringer i virkemiddelapparatet
tilsier at markedet er modent, blant annet pa basis av respondentene i sparreundersgkelsen sine vurderinger av virkemidlene. Dette

inngar i effektevalueringen av direkte effekter og samfunnseffekter (jf. Figur 1.1).

5.2.1 Kostnader og egenskaper ved elvarebiler vs. fossile varebiler

@konomi er viktig for valg av varebil, og det gjelder ikke bare innkjepsprisen. Total cost of ownership (TCO) er en tilnserming for &
beregne og sammenligne alle kostnader ved bilhold, over en gitt periode, for alternative kjgretoymodeller. Totalkostnaden (TCQO)
for en varebil inkluderer kjppskostnad, verditap og brukskostnader samt avgifter. Brukskostnader inkluderer vedlikeholdskostnader,
drsavgift, drivstoffkostnader, forsikring, service og kostnader knyttet til bompenger og parkering. Forskjellen i totalkostnader

avhenger ogsé av verdien av gratis bompassering, parkering og ferge, og av hvor mye disse fordelene benyttes.

41



Evaluering av Enovas satsing pa elvarebiler

Totalkostnadsanalyse

| denne delen gjennomgar vi beregninger av kostnader for elektriske varebiler sammenlignet med fossile varebiler i et
totalkostnadsperspektiv. Totalkostnaden (Total Cost of Ownership, TCO) med en varebil bestemmes i tillegg til kjgpskostnaden,
som er grunnlaget for Enova-stetten, av en rekke parametere som avhenger av hvor og hvordan bilen brukes, f.eks. arlig kjgrelengde
og antall bompasseringer, og hvor raskt verdien forringes, dvs. bruktbilprisen. | denne delen sammenligner vi totalkostnadene for
en elvarebil med totalkostnaden for en tilsvarende fossilbil. Selv om beregningene i denne delen baserer seg pa antagelser om et

typisk bruksmenster, tegner de et bilde som kan veere nyttig for & vurdere konkurransedyktigheten til elektriske varebiler.

Ifelge intervjuene har nybilkjepere typisk bilene i en periode pa tre til fem ar (bruksperiode), typisk kjerelengde er 30 000 km per ar
og restverdien etter 5 &r er 30-40% av nypris. | beregningene (se Tabell 5.5) har vi antatt at bruktbilprisen er satt 35% av nybilpris

bade for elbil og fossilbil.

Bompengekostnaden avhenger av bade pris og antall passeringer, og varierer betydelig avhengig av hvordan bilen brukes og hvor
i landet. Vi har her antatt at bilen har 600 bompasseringer i aret, med en gjennomsnittssats pa 15 kroner. Dette tilsvarer 9000 kr i
aret, som er hayere enn en gjennomsnittlig personbil vil betale (NTB!?!), men betraktelig lavere enn det maksimale belgpet man kan
betale i bomringen i Oslo, som er 30 000 kroner (ZERO, 2023). Det er ogsa antatt at elvarebiler betaler 50 prosent av ordinzer sats.

Dette varierer ogsa mellom ulike deler av landet, fra O prosent i Oslo til maksimal belastning pa 70 prosent i Stavanger.

For dieselprisen har vi tatt utgangspunkt i oppgitt pumpepris hos Circle K, som for gyeblikket (juni 2023) ligger rundt kr. 16,- ekskL.
mva. THEMAs kraftprisanalyser anslar kraftprisen til & ligge pa ca kr. 1,-/kWh + nettleie og avgifter (som pleier & utgjere ca 50

ore/kWh). Prisen er likevel satt til kr. 2,-/kWh for 3 ta heyde for noe hurtiglading som typisk er priset hayere.

Tabell 5.5 Forutsetninger i TCO-beregningen for elvarebil
Bruksperiode [ar] 5ar
Restverdi [% av nypris] 35%
WACC [%] 7 %
,&rlig kjorelengde [km] 30 000 km
Bompasseringer [Antall] 600
Gjennomsnittlig ordineer bompengesats [kr] kr 15,-
Elbil bompengesats [% av ordinaer] 50 %
Kraftpris (ink. Nettleie og avg.) [kr/kWh] kr 2,-
Dieselpris [kr/(] kr 16,-

Det mange modeller av elektriske varebiler pa markedet. For & illustrere hvordan kostnadene varierer mellom elektriske og fossile

varebiler har vi gjort beregninger for tre elektriske varebiler i forskjellige «st@rrelsesklasser», og sammenlignet dem med lignende

11 NTB (Sist besgkt 28.05.2023): https://kommunikasjon.ntb.no/pressemelding/store-regionale-forskjeller-i-
bompengebetaling?publisherld=17848288&releaseld=17958755
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fossile alternativer. Figur 5.8 sammenligner innkjgpsprisene for elektriske og fossile varebiler inkludert engangsavgift. Her er det
tydelig at elektriske varebiler er dyrere i innkjgp, og at fritaket fra engangsavgiften har stor betydning, saerlig for mellomstore og
store varebiler. Det ble nevnt tidligere at forhandlerne satt inn ekstrautstyr som standard i bilene sine, som dermed farte til at
Enova-stgtten finansierte ekstrautstyret. Beregningene i figuren er basert pa billigste variant av modellene, dvs. at ekstrautstyr ikke

er medregnet i disse eksemplene.

Figur 5.8 Innkjopskostnad for elektriske og fossile varebiler
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Likevel vil ikke dette si at elektriske varebiler er dyrere over bilens levetid. Figur 5.9 viser en sammenligning av totalkostnaden for
de samme modellene over 5 ar. | vare beregninger kommer de elektriske varebilene i alle starrelsesklasser rimeligere ut enn
fossilbilen. Det kommer av at driftskostnadene, og szerlig energikostnadene, er betraktelig lavere for elektriske varebiler enn for
fossile biler. Ved en lavere arlig kjgrelengde ville forskjellen veert betraktelig mindre, men til gjengjeld ville ogsa ulempekostnaden
vaert noe lavere, da rekkevidde og lading ikke ngdvendigvis er et like stort problem. Enova-stgtten er ikke tatt med i dette

regnestykket, da stgtteordningen er nedlagt.
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Figur 5.9 Totalkostnader over 5 ar for elektriske og fossile varebiler
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Det bgr nevnes at lavere totalkostnader for elektriske varebiler ikke er nytt. Allerede i 2018 underspkte THEMA det elektriske
varebilmarkedet. Ogsd her kom det frem at elektriske biler kom bedre ut, men at investeringsstette kunne vaere et virkemiddel som

senket de «opplevde» kostnadene kunden fikk ved en hayere investering.

Selv om de elektriske varebilene tilsynelatende er billigere i dette scenariet, kan det vaere andre bdde kvantifiserbare og kvalitative
ulempekostnader som gjer at potensielle kjgpere likevel velger & ga for en fossil bil. Blant annet kan brukerne oppleve ulemper
knyttet til rekkevidde, lastevolum, firehjulstrekk, tilhengervekt o.l. (som vil vurderes nsermere i neste del). Risikoen for tidsbruk pa
hurtiglading i arbeidstiden ble tatt opp av flere av intervjuobjektene, som mente at dette kan veere et fordyrende aspekt vet
elektriske varebiler som ofte ble oversett. | forrige figur antas det at bilene lades til fullt batteri giennom nettene, og kan kjgres i et
bruksmenster tilsvarende fossilbiler. Dersom det er behov for @ bruke ekstra arbeidstid pa hurtiglading, kan dette medfare en
ulempekostnad. Selv om det er uvisst i hvilken grad dette faktisk er et problem blant varebilkjgpere, kan det likevel veere nyttig 3

se hvilket utslag tidsbruk pé hurtiglading vil gjere pa totalkostnadene.

Figur 5.10 viser en beregning av totalkostnader over fem ar der vi illustrativt har lagt til arbeidstidskostnader som fglge av at enten
1 eller 2 timers arbeidstid gar tapt (ikke kan faktureres) som fglge av lading i arbeidstiden. Her vil deres timelgnn bli ansett som en
ren kostnad. Det er lagt til grunn en timelgnn pa kr. 550,- inkludert arbeidsgiveravgift og annen overhead, og at det normalt er 42
arbeidsuker i aret. Lannskostnaden er gjennomsnittlig lennskostnad for relevante kjspergrupper (SSB, 2023) inkludert 14,1 prosent
arbeidsgiveravgift. Fra figuren kommer det frem at allerede ved 1 times lading i uken vil bade den lille og den store elektriske
varebilen veere dyrere i bruk enn det fossile alternativet. Ved 2 timers lading vil ogsd den mellomstore veere dyrere enn fossile

alternativer. Dette viser at denne typen ulempe, eller bare bekymringen for den, kan ha stor betydning for valg av elvarebil.
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Figur 5.10 Totalkostnader over 5 3r for elektriske og fossile varebiler, inkludert skte tidskostnader for lading av elbiler
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Varebilenes egenskaper

| denne delen beskriver vi utvalgte egenskaper ved elvarebilene som tilbys i 2023-markedet med de som var tilgjengelige i 2019-
markedet. Det finnes en rekke egenskaper som kan vurderes nar dette skal sammenlignes, som f.eks. rekkevidde, motorkraft,

lastevolum, nyttelast, tilhengervekt, firehjulstrekk mm. | denne analysen er det lagt hovedvekt pa rekkevidde og lastevolum.

Figur 5.11 viser oppgitt rekkevidde i henhold til « Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure» (WLTP), for tilgjengelige
elektriske varebiler i 2019 og 2023. Figurene viser at rekkevidden til elektriske varebiler har gkt betraktelig de siste 4 arene. 12019
var det kun to biler med lenger rekkevidde enn 250 km, og de resterende modellene hadde mellom 115 og 200 km. | dag har 23
av 27 modeller hoyere rekkevidde enn 250, og 16 av 27 har hayere enn 300 km rekkevidde.

Fraintervjuene ble det oppgitt at en gjennomsnittlig varebil kjgrer ca. 30 000 km per ar, noe som tilsvarer ca. 130 km per arbeidsdag.
De fleste varebilene som var tilgjengelige i 2019, kunne derfor pa papiret mate behovet til en gjennomsnittlig varebilbruker. Likevel
er det et kjent problem at rekkevidden er lavere enn oppgitt under norske forhold, bdde med lange, bratte stigninger og lave
temperaturer. | tillegg vil en fullastet bil ha lavere rekkevidde enn den oppgitte WLTP-rekkevidden. Dermed er det sannsynlig at
de fleste varebilene pd markedet i 2019, ikke var gode nok for en stor andel av norske kjppere og at denne situasjonen er blitt

betraktelig bedret.
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Figur 5.11 Oppgitt rekkevidde (WLTP) for tilgjengelige varebiler i 2019 og 2023
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Figur 5.12 viser maksimalt lastevolum for tilgjengelige elektriske varebileri 2019 og 2023. Begge figurene er sortert etter synkende

rekkevidde fra venstre til hgyre. Figurene viser at det ikke har skjedd store endringer i maksimalt lastevolum, og at det allerede i

2019 var biler tilgjengelig med stort lasterom. Dette viser at det ogsa var mulig 3 kjgpe store varebiler med relativt god rekkevidde.

Likevel er det tydelig at tilbudet har gkt, og at det bade har kommet flere mellomstore og store varebiler pd markedet siden 2019.

Tekstboks 2: Noen relevante egenskaper ved elvarebiler

Motorkraft — Motorens drivkraft, oftest oppgitt i hestekrefter eller kW

Rekkevidde — Hvor langt en elektrisk bil kan kjgre pa et fulladet batteri (males typisk i km)

WLTP-rekkevidde — En standardisert test som brukes til 3 beregne hvor langt en elbil kan kjgre pa et fulladet batteri
(males typisk i km)

Lasterom — Rommet i en varebil bak seteraden, der bilen oppbevarer alt som skal fraktes

Lastevolum — Antall kubikkmeter en varebil har i lasterommet sitt

Egenvekt — Bilens egenvekt ekskludert inkludert sjafer (75kg)

Nyttelast — Mengden vekt en bil kan lastes med inkludert passasjerer

Tillatt totalvekt — Den maksimale totale vekten en bil eller tilhenger er registrert for, inkludert egenvekt og nyttelast

Tilhengervekt — Maksimal tillatt totalvekt pa tilhenger bilen har lov til & trekke

12 Tilgjengelige elektriske varebiler i 2019 (Hentet 12.06.2023): https://www.yrkesbil.no/yrkesbil/stor-oversikt-disse-elektriske-

varebilene-er-norgesaktuelle/138751
13 Tilgjengelige elektriske varebiler i 2023 (Hentet 20.05.2023): https://www.yrkesbil.no/elektrisk/antall-elektriske-
varebilmodeller-doblet-pa-to-ar-og-mange-flere-er-pa-gang/166925
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Figur 5.12 Oppgitt maksimalt lastevolum for tilgjengelige varebiler i 2019 og 2023
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Av andre egenskaper var firehjulstrekk et tema som ble diskutert hyppig under intervjuene. Biler med firehjulsdrift er attraktive for
mange brukere flere av intervjuobjektene hevdet at biler med firehjulstrekk har en heyere annenhdndsverdi enn biler med
tohjulstrekk. Firehjulstrekk kan dermed ha en starre verdi ogsa for ferstegangskjepere som ikke selv nedvendigvis har behov for
firehjulstrekk. Siden det enda ikke finnes elektriske varebiler med firehjulstrekk indikerer dette at det fortsatt gjenstar noe far

varebilene som tilbys innehar tilstrekkelige egenskaper.

5.2.2 Er hele markedet modent?

Hittil har vi droftet elvarebilmarkedet som om det er snakk om et marked med homogene produkter og brukere med tilnaermet
samme behov. Vi har konstatert at det har vaert en betydelig vekst i bruken av elvarebiler i stgtteperioden, at antallet modeller har
okt og egenskapene ved bilene blitt bedre. De overordnede formdlene med steotteprogrammet kan dermed sies & vaere oppfylt.
Bruken og brukerne er imidlertid ulike, og det kan veere relevant & vurdere om det er deler av markedet som er mindre modent enn

andre.

Kjeremegnster

| sperreunderspgkelsen har vi spurt respondentene om hvordan de bruker elvarebil. Pa spersmalet «Hva slags kjering bruker du

elektrisk bil til?» var det mulig a krysse av for flere svaralternativ. Det er derfor over 900 svar fra 275 respondenter (Figur 5.13).

14 Tilgjengelige elektriske varebiler i 2019 (Hentet 12.06.2023): https://www.yrkesbil.no/yrkesbil/stor-oversikt-disse-elektriske-
varebilene-er-norgesaktuelle/138751

15 Tilgjengelige elektriske varebiler i 2023 (Hentet 20.05.2023): https://www.yrkesbil.no/elektrisk/antall-elektriske-
varebilmodeller-doblet-pa-to-ar-og-mange-flere-er-pa-gang/166925
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Det som utpeker seg med flest svar er «bykjering» og «kortere avstander». Svarene for virksomhetene av ulik stgrrelse viser ganske

likt kjpremeonster, med noe hgyere andel av mellomstore og store virksomheter blant dem som kjgrer i mest i byene.

Figur 5.13 Hva slags kjering bruker du elektrisk varebil til? (n=275)
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Stor andel som vil kjgpe elvarebil igjen
Interessant nok bruker nesten 80 prosent ogsa en annen varebil (som ikke er elektrisk).

Samtidig svarer 85 prosent at de ville kjopt elektrisk varebil igjen. Det er seerlig de med mange bompasseringer og kjgring i by og

tettsted som vil kjepe elbil pa nytt (86-88 prosent), mens de med lengre avstander er mer tilbakeholdne (81 prosent).

Andelen er hoy i alle typer selskaper, men andelen er sterre blant mellomstore og store sma virksomheter, med 92-95 prosent, enn
blant sma virksomheter, med 78 prosent. Av sma virksomheter er de med mange bompasseringer og mye bykjering som er mest
positive til & kjspe elbil pa nytt. For store selskaper er ogsd de med lengre avstander positive. Det kan skyldes at store virksomheter

har flere biler, og kan dermed ha béde fossile og elbiler og bruke dem etter behov.

Det er ikke overraskende at de som bruker bilen til kortere avstander er mest positive — for dem er rekkevidde mindre kritisk. Til

sammen tyder dette pd markedet er sterkere i byene (bykjaring, kortere avstander, bompenger) enn pa landet.

Roerleggere og elektrikere relativt minst positive

Figur 5.14 viser holdningen til elvarebil fordelt pa bransjer (basert pa hva respondentene oppga i sperreundersgkelsen). Her er det
tydelig at rerleggere og elektrikere er minst villige til & kjgpe elbil pd nytt. Dette er yrkesgruppene som opplever at elektriske
varebiler tilfredsstiller deres krav til egenskaper minst. | intervjuene har det blitt nevnt at szerlig rerleggere trenger a frakte tyngre
ting. Det kan ogsa henge sammen med (den manglende) muligheten til parkering og/eller lading der man utferer oppdraget. Likevel

oppgir over 70 prosent av rerleggerne og over 75 prosent av elektrikerne at de vil kjgpe elbil pa nytt.
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Figur 5.14 Vil du kjope elektrisk varebil pa nytt? (n=267)
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Flertallet er forngyde med bilens egenskaper

Samlet sett mener godt over halvparten av respondentene at den elektriske varebilen tilfredsstiller deres behov (last, tilhengerfeste,
rekkevidde, plass til utstyr, osv.). Ytterligere en tredjedel er indifferente, mens 14 prosent svarer at bilen i liten eller sveert liten grad

tilfredsstiller behovene.

Ogsa her er rerleggere klart minst forngyde med egenskapene ved bilene (Figur 5.15). Dette samsvarer godt med inntrykket vi har

fra intervjuene og resultatene over. Imidlertid er det ganske fa respondenter i denne bransjen, s enkeltsvar vil gi sterre utslag.

Figur 5.15 I hvilken grad tilfredsstiller bilen dine behov (last, tilhengerfeste, rekkevidde, plass til utstyr, osv.)? (n=231)
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5.2.3  Betydningen av ulike virkemidler

Det er szerlig interessant & se forskjellen mellom bilkjepere pa den ene siden og bilforhandlere og leasingselskaper pd den andre
siden nar det kommer til vurderingen av virkemidlene. Bilkjgpere legger klart storre vekt pa bilens egenskaper: mens 25 prosent av
bilkjoperne sier at det viktigste for valget av elvarebil var bilens egenskaper, sier kun 14 prosent av bilforhandlere og
leasingselskaper det samme (Figur 5.16). Dette kan tyde pa at bilforhandlere og leasingselskaper overvurderer betydningen av

virkemidlene: det som til syvende og sist betyr noe, er om bilen virker slik den skal, til det den skal brukes til.

Figur 5.16 Hva var det viktigste da du kjopte elektrisk varebil? (n=393)
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m Krav (bedriftens profil, krav fra offentlig anbud/for leverandgr)

m Virkemidler (mindre bompenger, billigere parkering, kjgre i kollektivfelt, stgtte fra Enova)

Andelen som svarer at egenskapene betyr mest, er den samme for store og sma selskaper (25-26 prosent), mens betydningen av
virkemidler vs. krav varierer: virkemidlene (som mindre bompenger, billigere parkering, kjgre i kollektivfelt, stotte fra Enova) er
relativt sett mye viktigere for sma bedrifter enn for store. For store bedrifter er krav i offentlig anbud eller bedriftens profil relativt

sett mye viktigere (Figur 5.17).

Figur 5.17 Hva var det viktigste da du kjopte elektrisk varebil? Besvart av bilkjgpere (n=240)
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m Virkemidler (mindre bompenger, billigere parkering, kjgre i kollektivfelt, stgtte fra Enova)
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Nar vi ser pa svarene fra de ulike naringene, er det rgrleggere og bygge- og anleggsvirksomheter som legger relativt sett mest
vekt pa egenskaper ved bilen, og mindre pé virkemidlene og kravene. For elektrikere er det motsatt: der er virkemidlene den viktigste

drsaken til at de kjopte elbil. Begge disse kategoriene har imidlertid feerrest respondenter (hhv. 13 og 17 svar).

Nar vi undersgker hvilke virkemidler som var de viktigste, er det stotten fra Enova som utpeker seg som den viktigste (her var det
mulig a velge flere alternativ, men man skulle ikke rangere virkemidlene). Dette gjelder bdde for store og sma virksomheter. For
sma virksomheter er det mindre bompenger og fritak fra engangsavgift og merverdiavgift er viktige som er de neste viktigste (se
Figur 5.18). Disse er ogsa viktige for de stgrre virksomhetene, men for dem kommer «annet» pa andreplass. Fritekstsvarene for de
som krysset av for «annet» kan grupperes i tre: miljg- og klimahensyn (dvs. bedriftens profil), krav fra oppdragsgiver eller
myndigheter, og skonomiske hensyn (billigere i drift, TCO-vurderinger). Noen nevner ogsa at elbilen var det eneste som var

tilgjengelig pga. leveringsproblemer i koronatiden.

Selv om stetten fra Enova kommer pé toppen, kan vi ikke fullt ut feste Lit til dette resultatet: som nevnt ble det annonsert bare
noen dager f@r undersegkelsen at Enova-stgtten skulle fiernes, og det kan ha fart til at flere har svart at denne statteordningen er
sveert viktig, i hdp om & omgjere beslutningen. Andre kilder, som avisartikler og websider til ulike aktgrer, stotter likevel inntrykket

av at stetten fra Enova har veert viktig.

Figur 5.18 Hvilke virkemidler hadde starst betydning for at du valgte 3 kjope elektrisk varebil? Ett eller flere kryss mulig
n=613 svar fra 243 bilkjepere
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Stor virksomhet (over 100 ansatte), n=36

m Mellomstor virksomhet (21-100 ansatte), n=69

5.2.4  Endringen i virkemidler til elektriske varebiler i Norge og utvalgte europeiske land

Utviklingen i virkemiddelbruken kan vaere en indikator pd markedets modenhet. Myndighetenes verktgykasse inneholder en rekke
virkemidler og kombinerer ofte gulrot (fordeler for elektriske biler) og pisk (f.eks. krav). Med i bildet herer ogsa virkemidler som gjer

det dyrere & bruke fossile varebiler. Noen virkemidler, som krav om nullutslipp i offentlige anbud og nullutslippssoner i f.eks. Oslo,
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kan antas @ henge tett sammen med markedsutviklingen, da dette ville vaere veert politisk krevende & gjennomfere utan at

varebilmarkedet hadde oppnddd en viss modenhet.

| denne delen vil vi se p& hvordan virkemiddelbruken har vi tatt utgangspunkt i oversiktene i avsnitt 5.1.2 og sett pa hvordan

virkemiddelbruken har utviklet seg i Norge, Sverige, @sterrike og Tyskland siden 2019.

Norge

Tabell 5.6 oppsummerer endringer i norske insentiver for elektriske varebiler fra 2019 tili dag. Oversikten viser at det er fa endringer
i disinsentivene for fossile biler, selv om fordelingen mellom avgiftene har endret seg noe. For eksempel har veibruksavgiften blitt

redusert, mens COz-avgiften gkt. Dette har fert til en marginalt lavere samlet avgift pa fossile drivstoff.

Ser man til insentivene for elektriske varebiler, er de blitt svekket siden 2019. Det er ikke lenger fullstendig fritak fra engangsavgift
eller trafikkforsikringsavgift. Det er blitt apnet for at elbiler kan betale en hgyere andel av ordinser bompengesats. | tillegg har
investeringsstatten til kjgp av elektriske varebiler nylig blitt skrotet. Mange av insentivene finnes likevel fortsatt. Flere steder ilegger
lavere bompengesats enn den lovfestede maksimalsatsen. Det er ogsa tillatt for elvarebiler a kjore i kollektivfeltet. | tillegg er det

nylig innfert krav om at alle offentlige anskaffelser av varebiler skal kreve nullutslippsbiler. Vi ser med andre ord en dreining i

virkemiddelbruken fra gulrot til pisk i varebilsegmentet.

Tabell 5.6

Utvikling i norske insentiver for elektriske varebiler fra 2019 til 2023

Virkemidler i Norge 2019

Disinsentiver for fossile varebiler

e  Veibruksavgift og CO2-avgift pa fossile drivstoff

e  Engangsavgift med CO2- og NOx-komponent

Insentiver for elektriske varebiler

e  Fritak fra engangsavgift og ordinaer vrakpant

o  Fritak fra trafikkforsikringsavgift

e  Forheyet avskrivingssats for nullutslippsbiler (fra
24% til 30%)

e Redusert bompengesats (maksimalt 50% av
ordinaer sats)

e  Seerskilt tilskudd ved vraking av varebil med
forbrenningsmotor

e Investeringsstatte til kjgp av elvarebil
(Enovastette)

e Tillatt 3 kjgre i kollektivfelt

e Lokale insentiver som gratis parkering, rimelig
lading i enkelte kommuner

Endringer i virkemidler frem til 2023

Disinsentiver for fossile varebiler

e (-) Veibruksavgift er redusert mer enn CO2-avgift
har gkt = lavere avgift pa fossile drivstoff
e Engangsavgift med CO2- og NOx-komponent

Insentiver for elektriske varebiler

o (-) Delvis fritak fra engangsavgift. Ny vektavgift
som ogsa gjelder elektriske biler er innfort

e  (-) Fritak fra trafikkforsikringsavgift skrotet

e Forhgyet avskrivingssats for nullutslippsbiler (fra
24% til 30%)

e (-) Redusert bompengesats (maksimalt 70% av
ordinaer sats)

e  (-) Seerskilt tilskudd ved vraking er skrotet

e (-) Investeringsstatte er skrotet

e Tillatt & kjore i kollektivfelt

e Lokale insentiver som gratis parkering, rimelig
lading i enkelte kommuner

e (4) Krav til utslippsfrie varebiler i alle offentlige

Kilder: T@! (2019), ZERO (2023)
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Sverige

Tabell 5.7 Utvikling i svenske insentiver for elektriske varebiler fra 2019 til i dag

Tabell 5.7 viser insentiver i Sverige og endringer fra 2019 til i dag. Sverige har, som tidligere nevnt, hatt betraktelig faerre virkemidler
enn Norge. Likevel ser vi den samme dreiningen fra gulrot mot pisk. Utslippsgebyrene pd nye biler har gkt samtidig som
terskelverdiene for utslipp som regulerer hvilken sats man ligger pa, er blitt strengere. Svenskene har ogsa valgt & fjerne

investeringsstette til kjgp av elvarebiler.

Tabell 5.7 Utvikling i svenske insentiver for elektriske varebiler fra 2019 til i dag
Virkemidler i Sverige 2019 Endringer i virkemidler frem til 2023
Disinsentiver for fossile varebiler Disinsentiver for fossile varebiler
e Veibruksavgift og CO2-avgift pa fossile drivstoff e  Veibruksavgift og COz-avgift pa fossile drivstoff
. ,&rsavgift beregnet ut fra bilens CO»-utslipp/km . ,&rsavgift beregnet ut fra bilens CO2-utslipp/km
e  Utslippsgebyr som betales i tre ar fra - e (4) Utslippsgebyrene har gkt og terskelverdiene
forstegangsregistrering, med satser etter blitt strengere
terskelverdier for CO2utslipp/km
Insentiver for elektriske varebiler Insentiver for elektriske varebiler
e Investeringsstatte til kjgp av elvarebil (Inntil SEK e (-) Investeringsstatte har blitt fjernet
70k)

Kilder: T@I (2019), Transportstyrelsen'®

Dsterrike

Som vist i Tabell 5.8, har @sterrike gjort f& endringer i virkemiddelapparatet siden 2019. 1 2022 ble det imidlertid innfert CO»-avgift
pa fossile drivstoff i tillegg til vanlig drivstoffavgift, noe som gkte avgiftstrykket pa bensin og diesel. | tillegg er minsterammen for

investeringsstotte til elvarebiler okt fra 5000 til 6000 EUR. Totalt sett er insentivene for elvarebiler dermed styrket.

16 Den svenske transportstyrelsen (Hentet ut 02.06.2023):
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsskatt/Hur-bestams-skattens-storlek/hur-beraknas-den-
koldioxidbaserade-fordonsskatten/
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Tabell 5.8

Virkemidler i @sterrike 2019

Disinsentiver for fossile varebiler

e  Engangsavgift pa fossile biler
e Drivstoffavgift

Insentiver for elektriske varebiler

e Investeringsstatte (EUR 5k-10k)
e Hogyere fartsgrense pa utvalgte motorveier
e  Skattefritak for privat bruk

Utvikling i esterrikske insentiver for elektriske varebiler fra 2019 til 2023

=)

Endringer i virkemidler frem til 2023

Disinsentiver for fossile varebiler

e Engangsavgift pa fossile biler
e  Drivstoffavgift
e (+) Innfert CO2z-avgift pa drivstoff

Insentiver for elektriske varebiler

e  (+) Investeringsstette (EUR 6k-10k)
e Hgyere fartsgrense pa utvalgte motorveier
e  Skattefritak for privat bruk

Kilder: Alternative fuels observatory!’, BMK!® Icapcarbonaction?®, Transport & Environment (2022)

Tyskland

| Tyskland er det ogsa innfert relativt fa virkemidler rettet mot elvarebiler. Tabell 5.9 viser at disinsentivene bestar av arsavgift

basert pa utslipp og CO2z-avgift pa drivstoff. CO2-avgiften har gkt gradvis siden 2019. Videre har det veert investeringsstette for

kjgp av elbiler, inkludert elektriske varebiler, men denne har na blitt kuttet for selskaper, som dermed ogsa vil si at den har blitt

kuttet for de aller fleste kjopere av varebiler. Dermed har de tyske virkemidlene blitt svekket, og ogsd her har virkemiddelbruken

dreid fra gulrot mot pisk.

17 European Alternative Fuels Observatory (Sist bespkt 28.05.2023): https:/alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-

mode/road/austria/incentives-legislations

18 Bundesministerium (Sist besgkt 28.05.2023): https://www.bmk.gv.at/themen/klima_umwelt/luft/recht/e_autos.html

19 International Carbon Action Partnership (Sist besgkt 28.05.2023): https://icapcarbonaction.com/en/news/austrias-national-ets-

enters-force
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Tabell 5.9 Utvikling i tyske insentiver for elektriske varebiler fra 2019 til 2023
Virkemidler i Tyskland 2019 Endringer i virkemidler frem til 2023
Disinsentiver for fossile varebiler Disinsentiver for fossile varebiler
. ,&rsavgift som beregnes ut fra bilens CO»- . ,&rsavgift som beregnes ut fra bilens
utslipp/km, med satser etter terskelverdier for CO?2utslipp/km, med satser etter terskelverdier for
COz-utslipp/km CO2utslipp/km
e COz-avgift pa drivstoff e (+) CO2-avgift pd drivstoff har gradvis okt
Insentiver for elektriske varebiler ' Insentiver for elektriske varebiler
e Investeringsstotte (EUR 5k-6k) e (-) Investeringsstotte utbetales nd kun til
privatpersoner

Kilder: ADAC?, ADAC?, Logistra??

Oppsummert sammenligning av endringen i virkemidler for elektriske varebiler

Fra avsnittene over ser vi en trend mot at virkemiddelbruken dreies mer mot pisk enn gulrot. Kun @sterrike har opprettholdt og til
dels forsterket sine positive insentiver for elvarebiler. Samlet kan dette indikere et noe mer modent marked, ogsa sette i
sammenheng med utviklingen av tilbudssiden. Likevel har Norge fortsatt tilsynelatende sterkere insentiver enn gvrige land. Blant
annet er det ingen av de andre landene som har begynt a innfare generelle krav om elektriske varebiler i offentlige anskaffelser.
Dette tyder pa at den norske virkemiddelbruken kan begynne & bevege seg over i en ny fase, som igjen indikerer modenhet i

markedet.

20 ADAC: CO2 tax — Why some cars cost more (Sist besgkt 28.05.2023): https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/auto-kaufen-
verkaufen/kfz-steuer/co2-steuer/

21 ADAC: Funding of electric cars (Sist besgkt 28.05.2023): https://www.adac.de/rund-ums-
fahrzeug/elektromobilitaet/kaufen/foerderung-elektroautos/

22 | ogistra (Sist besgkt 28.05.2023): https://logistra.de/news/nfz-fuhrpark-lagerlogistik-intralogistik-e-auto-foerderung-soll-
sinken-e-vans-fallen-durchs-raster-170808.html
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https://www.klimaoslo.no/wp-content/uploads/sites/88/2023/03/ZERO_Virkemiddelanalyse-for-elvarebiler-i-Oslo-1.pdf

Disclaimer

Hvis ikke beskrevet ellers, er informasjon og anbefalinger i denne rapporten basert pa offentlig tilgjengelig informasjon. Visse
uttalelser i rapporten kan vaere uttalelser om fremtidige forventninger og andre fremtidsrettede uttalelser som er basert pa THEMA
Consulting Group AS (THEMA) sitt navaerende syn, modellering og antagelser og involverer kjente og ukjente risikoer og
usikkerheter som kan forarsake at faktiske resultater, ytelser eller hendelser kan avvike vesentlig fra de som er uttrykt eller antydet
i slike uttalelser. Enhver handling som gjennomferes pa bakgrunn av var rapport foretas pa eget ansvar. Kunden har rett til @ benytte
informasjonen i denne rapporten i sin virksomhet, i samsvar med forretningsvilkdrene i vart engasjementsbrev. Rapporten og/eller
informasjon fra rapporten skal ikke benyttes for andre formal eller distribueres til andre uten skriftlig samtykke fra THEMA. THEMA
patar seg ikke ansvar for eventuelle tap for Kunden eller en tredjepart som fglge av rapporten eller noe utkast til rapport,
distribueres, reproduseres eller brukes i strid med bestemmelsene i vart engasjementsbrev med Kunden. THEMA beholder
opphavsrett og alle andre immaterielle rettigheter til ideer, konsepter, modeller, informasjon og "know-how” som er utviklet i

forbindelse med vart arbeid.



Om THEMA

THEMA Consulting Group tilbyr rddgivning og analyser for
omstillingen av energisystemet basert pd dybdekunnskap
om energimarkedene, bred samfunnsforstdelse, lang rad-
givningserfaring og solid faglig kompetanse innen

samfunns- og bedriftsskonomi og teknologi.

THEMA Consulting Group

@vre Vollgate 6
0158 Oslo, Norway




