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Forord

Denne oppgaven er skrevet som en del av masterstudiet i gkonomi og administrasjon ved
Norges Handelshgyskole (NHH).

Den pagaende debatten om bompenger for elbil har motivert oss til & gjere en analyse av
effekten innfaringen i Oslo, Bergen og pa Nord-Jeren har hatt pa nybilsalget av elbiler.
Innstrammingen i kombinasjon med regjeringens mal om at alle nye personbiler skal vare
nullutslippskjeretay fra 2025 gjer oppgavens vinkling interessant. Vi haper vart arbeid kan
bidra til ny innsikt i den pagaende debatten.

Vi vil benytte anledningen til & takke veilederen var, Morten Sethre, for sitt engasjement,

konstruktive tilbakemeldinger og gode innspill underveis i arbeidet med oppgaven.

Norges Handelshgyskole

Bergen, juni 2021



Sammendrag

Fritak fra bompenger for elbil har de seneste arene veert brukt som et virkemiddel for a gke
andelen elbiler i den norske bilparken. I 2020 passerte elbiler konvensjonelle biler i antall
farstegangsregistreringer i Norge. Som falge av en rask ekspansjon av antall elbiler har lokale
myndigheter de seneste arene strammet inn enkelte insentiver. | 2019 ble det innfart
bompenger for elbiler i flere kommuner, deriblant Oslo og Bergen. | 2020 innfarte ogsa
kommunene pa Nord-Jeeren samme ordning. Denne oppgaven tar sikte pa a finne effekten
innfgringen av bompenger hadde pa antall farstegangsregistrerte elbiler i Oslo, Bergen og pa
Nord-Jeeren. Vi estimerer denne effekten med Difference-in-Differences med data for antall
farstegangsregistrerte elbiler i perioden 2016-2020. Vare resultater tilsier at gkte
bompengetakster for elbil samlet sett reduserte antall farstegangsregistrerte elbiler i Bergen,
Oslo og pa Nord-Jeren med 21,3 %. Ved a utelate Nord-Jaeren finner vi et samlet fall for
Bergen og Oslo pa 11,3 %. Vi finner statistisk signifikant reduksjon i Bergen pa 14,8 %, noe
vi ikke finner for Oslo der reduksjonen var 5,8 %. Analysen viser en reduksjon pa 33,6 % pa
Nord-Jaeren, der forutsetningene for metoden derimot ikke er tilstrekkelig oppfylt. Derfor er
dette resultatet & anse som noe mindre troverdig. | samme tidsperiode finner vi at totalt antall

farstegangsregistrerte personbiler gkte i Oslo og Bergen.
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1. Introduksjon

Elektrifisering av transportsektoren har blitt pekt pa som en av de viktigste matene a redusere
det globale CO2-utslippet, og star i dag hayt pa agendaen internasjonalt. European Green Deal
er Europakommisjonens plan for & gjere Europa klimangytralt innen 2050 (European
Commission, 2021a). Transport star for 25 % av EUs klimagassutslipp og Green Deal tar sikte
pa a kutte disse utslippene med 90 % innen 2050 (European Commission, 2019a). Da Joe
Biden la frem sin infrastrukturplan i mars 2021 ble det klart at ogsad USA vil ha et stort fokus
pa elektriske biler fremover. Administrasjonen til Biden la frem et forslag om & investere 174
milliarder dollar for & fremme elbilmarkedet, hvor blant annet et nasjonalt ladenettverk
bestaende av 500 000 ladestasjoner skal bygges innen 2030 (The White House, 2021).

@nsket om en mer miljgvennlig transportsektor star ogsa sterkt blant norske myndigheter. Det
har siden 1990 blitt innfart en rekke insentiver med den hensikt & gke elbilbestanden.
Insentivene som har veert innfart er virkemidler for & gke bruken av alternative drivstoff, samt
fremme en mer miljgvennlig batteriteknologi  (Holtsmark, 2012, s. 5).
Samferdselsdepartementet (2016) anser det som sentralt & erstatte dagens konvensjonelle
personbiler med elbiler og andre nullutslippskjgretay for a nd malet om a redusere CO2-utslipp
i transportsektoren. Det fremgar i Nasjonal transportplan for 2018-2029 at regjeringen vil
legge til rette for at alle nye personbiler fra 2025 skal vare nullutslippskjgretgy (Meld. St.33
(2016-2017), s. 217). De gkonomiske fordelene myndighetene har innfart har gjort elbiler mer
konkurransedyktige sett opp mot konvensjonelle personbiler. Som fglge av dette, i
kombinasjon med den teknologiske utviklingen, har andelen elbiler i Norge steget fra 3 909
elbiler i 2011, til over 340 000 i 2020 (Statistisk sentralbyra, 2021a).

1.1 Problemstilling

Som falge av veksten i antall elbiler har flere norske kommuner opplevd et stort bortfall av
inntekter fra blant annet bomringene. Pa bakgrunn av dette har lokale myndigheter flere steder
i landet innfart bompenger ogsa for elbiler. | Bergen ble bompenger for elbil innfart 6. april
2019. Oslo innfarte det 1. juni samme ar, mens Nord-Jaeren introduserte ordningen 10. februar
2020. Innfgringen gjer isolert sett kjgp av elbil noe mindre gkonomisk gunstig enn tidligere.
Likevel er bompengetakstene lavere for elbil enn for andre biler. Det er derfor interessant a se

pa hvilken effekt innstrammingene har hatt pa antall ferstegangsregistrerte elbiler, og om
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innfgringen har gjort norske konsumenter mer tilbakeholdende hva gjelder kjgp av elbil. Med

utgangspunkt i dette er oppgavens problemstilling:

Hvilken innvirkning hadde innfgringen av bompenger for elbil pa nybilsalget av elbiler i

Bergen, Oslo og pa Nord-Jaeren?

Var metodiske tilnaerming for  besvare problemstillingen er Difference-in-Differences (DiD)
ved bruk av OLS-regresjon. | denne oppgaven vil metoden brukes til & sammenligne kontroll-
og behandlingsgrupper far og etter omleggingen av bompengetakster for elbil. Oppgavens
behandlingsgrupper er Oslo, Bergen og Nord-Jaren. Kontrollgruppen bestar av de store
norske kommunene Trondheim, Kristiansand, Drammen, Tromsg og Alesund, som er blant
dem som ikke har innfgrt bompenger for elbil. For & male nybilsalget bruker vi antall
farstegangsregistrerte elbiler som regresjonens avhengige variabel. Dataen for den avhengige
variabelen er pa manedsbasis i arene 2016-2020. Vi finner at nybilsalget faller som falge av

innfgringen av bompenger og effekten er ulik i de forskjellige behandlingsgruppene.

For at DiD-estimeringen skal kunne tolkes kausalt ma flere forutsetninger veere oppfylt.
Innfaringen av bompenger i behandlingsgruppen kan ikke ha overfgringseffekter til
kontrollgruppen. Denne forutsetningen antas a holde da vi inkluderer kommuner som er
geografisk spredt. | tillegg identifiserer vi arsaker som antas a pavirke alle inkluderte
kommuner likt, noe som gjgr at vi mener overfgringseffekter ikke er arsaken til
sammenfallende effekter i kontroll- og behandlingsgruppene. Innferingen kan heller ikke
pavirke behandlingsgruppen fer hendelsen inntreffer. Dette tar vi hensyn til ved a bruke
annonseringstidspunkt fremfor innfgringstidspunkt for & utelukke eventuelle effekter som
oppstar fer innfering. Behandlingsgruppen skal heller ikke kunne velge ulik grad av
behandling. Bompasseringer kan skje med eller uten rabattordningen AutoPASS. Over 90 %
av bompasseringer skjer derimot ved bruk av AutoPASS og vi mener derfor at denne
forutsetningen holder. For & isolere effekten er det viktig at kun én hendelse inntreffer i
perioden vi analyserer. Det er flere hendelser som inntreffer i samme periode, noe vi forsgker
a ta hensyn til ved a inkludere flere sammenlignbare grupper for a redusere betydningen av en
enkelt hendelse. Den mest sentrale forutsetningen er likevel at trendene i kontroll- og
behandlingsgruppene i farperioden er parallelle, slik at vi kan estimere effekten basert pa en
antatt kontrafaktisk trend for behandlingsgruppen i etterperioden. Forutsetningen om parallelle
pre-trender er i stor grad oppfylt da det ikke har vert store forskjeller i lokale tiltak i

kommunene.
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1.2 Relaterte studier

Det finnes flere studier som har sett pa insentiver for miljgvennlige kjaretay og innvirkningen
insentivet har hatt pa salget. Chandra, Gulati & Kandlikar (2010) sa pa hvilken effekt
kjepssubsidier for hybridbiler hadde pa markedsandelen. Insentivet ble innfert i perioden
2000-2006 i ti provinser i Canada. Datagrunnlaget for studien var perioden 1989-2006. De
brukte et generalisert DiD-rammeverk med blant annet faste effekter pa tid og provins. Studien
fant at 26 % av solgte hybridbiler kunne tilegnes subsidiene i perioden med kjgpssubsidier.
Gjennomsnittlig subsidie i provinsene der ordningen ble innfart var 4 % av salgspris. Metoden
er tilneermet lik den vi bruker i var oppgave, men insentivet og tidsperioden er ulik og finner

sted i en periode med langt lavere utbredelse av miljgvennlige kjoretay.

Lévay, Drossinos & Thiel (2017) gjennomferte en parvis sammenligning av elbiler og
konvensjonelle biler med data fra 2014 i en rekke europeiske land. Studien tok sikte pa a finne
hvilken innvirkning ulike fiskale insentiver hadde hatt pa elbilandelen. De inkluderte fiskale
insentivene var fritak fra merverdiavgift, engangsavgift og omregistreringsavgift. Studien
brukte totale eierkostnader over fire ar med gjennomsnittlig kjerelengde pa 12 000 km som
utgangspunkt for sammenligningen. Resultatene av studien viste at elbiler i Norge ble
konkurransedyktige sett opp mot konvensjonelle biler som fglge av de fiskale insentivene.
Norge var ogsa det landet der insentivene gjorde de totale eierkostnadene minst. Denne studien
analyserte effekten av fiskale insentiver, der var oppgave ser pa en direkte brukersubsidie. Det
er derimot en interessant studie da den ser pa effekten av innfgrte insentiver pa det norske

elbilmarkedet.

Bento, Kaffine, Roth & Watkins (2014) gnsket a finne den sosiale kostnaden tilknyttet lavere
utslipp av drivhusgasser for lavutslippskjaretay. De sa pa effekten av tilgang til kollektivfelt
gjennom politikken Clean Air Vehicle Sticker (CAVS) i Los Angeles i California. Studien
benyttet seg av et regresjonsdiskontinuitetsdesign der Kkjgretiden og trafikkflyten ble
sammenlignet fgr og etter innfgringen 10. august 2005. Resultatene viste at bruk av
kollektivfeltet ved lav trafikk ikke gker kostnadene tilknyttet ordningen. | rushtiden gkte
kostnaden til 4 500 dollar i arlig sosial kostnad. I beste fall forte insentivet til en kostnad pa
124 dollar per tonn redusert klimagassutslipp. Studien sa pa lik linje med var oppgave pa
effekten av endringen i et insentiv for lavutslippskjgretgy. Den ble derimot gjennomfert i en

periode der andelen elektriske kjgretay var lavere enn det den er i perioden vi analyserer.
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Evensen & Koneswaran (2016) gjennomfarte analyser for a finne effekten ulike lovendringer
hadde pa salget av konvensjonelle og elektriske biler. De sa blant annet pa effekten av
innfaringen av bompenger for konvensjonelle biler pd Askay, noe som skapte et indirekte
insentiv for elbiler. For & finne denne effekten benyttet de seg av en DiD-analyse tilsvarende
det vi gjer. Bompengetaksten var 20 kroner med AutoPASS-avtale for takstgruppe 1. Studien
sammenlignet Askay opp mot Sotra i perioden 2013-2014 og fant at antall konvensjonelle
biler ble redusert med 1,5 % som falge av innfaringen. De finner en gkning i antall elbiler pa
25 %. Dette tilsvarer 1,25 % gkning per krone innfert, men resultatet er ikke statistisk
signifikant. De fant ogsa at én krone gkning i bompengetaksten for konvensjonelle biler gkte
antall elbiler med 3,9 % ved bruk av faste effekter pa kommuner og ar. Denne studien sa pa
innfaring av bompenger for konvensjonelle biler, der var oppgave ser pa innfgringen for
elbiler. Begge gnsker derimot a se pa effekten bompenger har pa antallet elbiler i norske
kommuner. Vi finner ingen studier som gjegr en tilsvarende analyse som var oppgave. |
perioden vi ser pa var andelen elbiler betydelig hayere enn ved tidligere studier, og i en periode
med store kontroverser omkring bompenger. Studien var kan derfor bidra til innsikt i

konsekvensene av endringer i bompengepolitikken i et elbilmarked i stor vekst.

Figenbaum, Kolbenstvedt og Elvebakk gjennomferte i 2014 en sparreundersgkelse for a
kartlegge betydningen ulike insentiver hadde pa valg av elbil fremfor konvensjonell bil. 1 721
respondenter ble bedt om & beskrive innvirkningen hvert enkelt insentiv hadde pa valg av elbil
som enten; ingen, mindre, noe, stor eller veldig stor. 39 % svarte at fritak fra bompenger hadde
veldig stor betydning. |1 Bergen og Oslo var andelen henholdsvis 48 % og 36 %. | 2016
gjennomfarte Figenbaum og Kolbenstvedt en sparreundersgkelse med 2 936 respondenter.
Respondentene fikk presentert alternativer og skulle velge om insentivene hadde ingen, noe,
eller stor betydning pa valg av bil. P& landsbasis svarte 50 % at bompengefritak var av stor
betydning. Samme undersgkelse ble gjort pa nytt i 2019. Andelen som mente at gratis eller
redusert takst i bomringen var av stor betydning ekte til 63 % (Figenbaum et al., 2019).
Viktigheten av bompengefritaket har fglgelig veert gkende over tid. De regionale forskjellene
i viktigheten kan pa sin side ha veert en av arsakene til at vare resultater viser ulik effekt i

behandlingsgruppene.
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1.3 Drivere av elbilmarkedet

Markedet for elektriske biler har flere underliggende drivkrefter som over tid har endret seg.
Fearnley, Pfaffenbichler, Figenbaum og Jellinek (2015) presenterer to hoveddimensjoner;
teknologisk utvikling og styrken pa de politiske insentivene. De to dimensjonene er illustrert
i figur 1. Den teknologiske utviklingen gar i all hovedsak ut pa forbedret batteriteknologi.
Utviklingen pa omradet ferer stadig til bedre rekkevidde og lavere produksjonskostnader.
Figenbaum (2018) deler utviklingen av elbiler inn i ulike generasjoner. Bare fra generasjon 2
(2017-2018) til generasjon 4 (2020-) har den reelle rekkevidden gkt fra 120-180 km til 400-
600 km. Denne kraftige veksten illustrerer godt hvor raskt den teknologiske utviklingen har
gatt de seneste arene. Bedre ladenettverk og kortere ladetid har ogsa vart en viktig del av det
teknologiske fremskrittet der nye innovasjoner stadig bidrar til flere bilmerker og nye modeller
pa markedet. Styrken pa de politiske insentivene handler pa sin side om i hvilken grad lokale,
regionale og nasjonale myndigheter tar i bruk ulike politiske verktay for & insentivere salget
av elbiler. Verktayene myndighetene kan ta i bruk er fiskale insentiver, direkte brukersubsidier

og brukerprivilegier. De ulike typene insentiver utdypes i kapittel 2.

Basert pa de nevnte dimensjonene har Fearnley et al. (2015) illustrert fire ulike scenarioer for
det norske elbilmarkedet. Scenarioene er illustrert i figur 1. Scenario 1 innebarer et
elbilmarked som er sterkt drevet av nye teknologiske lgsninger, samtidig som myndighetene i
stor grad benytter seg av politiske verktgy. Scenario 2 er et marked som er preget av
gnsketenkning. Myndighetene er langt fremme med gode politiske insentiver, men den
teknologiske utviklingen stagnerer og begrenser ekspansjonen av markedet. | det tredje
scenarioet oppstar det en ond sirkel der kombinasjonen av manglende politisk pavirkning og
svak teknologisk utvikling bidrar til et elbilmarked som forfaller. Det siste scenarioet er der
myndighetene i liten grad insentiverer elbilsalget. Det er gode teknologiske fremskritt, men
som i kombinasjon med politisk neglisjering ikke bidrar til et starre marked for elektriske biler.
Var oppgave tar for seg dimensjonen om politikk ved a se pa de insentivene myndighetene har
innfart, med fokus pa bompengepolitikken. Det norske elbilmarkedet har de seneste arene
blomstret som falge av sterke insentiver fra myndighetene. Ved fraveer av fremtidige endringer
tilsier vare resultater en permanent demper pa nybilsalget grunnet innfgringen av bompenger.
Innstramminger i for eksempel bompengefritaket kan bidra til & endre scenarioet for det norske

elbilmarkedet. Den teknologiske utviklingen kan i stor grad tenkes a pavirke alle kontroll- og
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behandlingsgruppene likt, der styrken pa de politiske insentivene vil kunne vere forskjellig

mellom de ulike kommunene.

Politikk

T

2) Pnsketenkning

Sterke politiske insentiver
i kombinasjon med
teknologisk stagnering

1) Elbilmarkedet
blomstrer

En positiv spiral
bestiaende av politiske
insentiver og teknologiske
fremskritt, som igjen
forsterker hverandre

3) Elbilmarkedet visner
En ond sirkel bestaende
av politisk neglisjering og
teknologisk stagnering
med skadelig innvirkning

* Teknologi

4) Teknologisk push
Politisk neglisjering
kombinert med
teknologiske fremskritt

Figur 1: Fire ulike scenarioer for det norske elbilmarkedet. Basert pa Fearnley et al. (2015)
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2. Norsk elbilpolitikk

| dette kapittelet gir vi en innfering i bakgrunnsinformasjon som kan bidra til & forklare
utviklingen i nybilsalget av elbiler som vi senere analyserer. Figenbaum (2018) deler
myndighetenes insentiver inn i tre typer; fiskale insentiver, direkte brukersubsidier og
brukerprivilegier. Fiskale insentiver innebearer reduserte kostnader ved kjop av elbil, eller
reduserte arlige eierkostnader. Direkte brukersubsidier handler om reduserte variable
kostnader og & insentivere forbedring av batteriteknologien. Brukerprivilegier farer til
tidsbesparelser og relative fortrinn sammenlignet med konvensjonelle biler. Vi skal na se
narmere pa de enkelte insentivene som har vart innfart i Norge pa statlig og kommunalt niva.
Insentivene har veert innfgrt med den hensikt & gke salget av elektriske kjgretay. Som vi ser
av figur 1 er sterke insentiver fra myndighetene viktig for at elbilmarkedet skal kunne
ekspandere. Norske myndigheter har innfgrt en rekke insentiver for elbiler, og villigheten til

a tilrettelegge for elektriske kjgretay har vist seg a vaere stor.

Type insentiv Niva (Figenbaum Beregnet kostnad per elbil

Ar Insentiv Innfgrt  Varighet (Figenbaum, 2018) & Kolbenstvedt, for staten i 2020 i NOK
9 ' 2013) (Fearnley et al., 2015)
1990 Midlertidig fritak 01.01.1990 01.01.1996 Fiskalt Statlig
engangsavgift
1996 Fritak engangsavgift vedtatt 01.01.1996 31.12.2021 Fiskalt Statlig 75332
Redusert arsavgift 01.01.1996 01.01.2018 Fiskalt Statlig 19 305
1997  Fritak frabompenger ~ 01.06.1997 - Direkte Kommunalt 63 021
brukersubsidie
1999 Gratis I_<0mmunale 19.01.1999 01.01.2017  Brukerprivilegier Kommunalt 90 719
parkeringsplasser
2000 Lavere firmabilbeskatning 01.01.2000 01.01.2009 Fiskalt Statlig
2001 Fritak merverdiavgift 01.07.2001 31.12.2022 Fiskalt Statlig 52 143
Midlertidig tilgang til
2003 kollektivfelt i Oslo og 01.07.2003 01.06.2005 Brukerprivilegier Kommunalt
Akershus
2005 Tilgang til kollektivfelt ~ 01.06.2005 > Brukerprivilegier Kommunalt 3025
Redusert . .
2009 firmabilbeskatning 01.01.2009 > Fiskalt Statlig
Fritak betaling pa ferge  01.01.2009 > Direkte Kommunalt
R brukersubsidie
oo15  Fritakmerverdiavgiftpd o) 07 5095 3112 2022 Fiskalt Statlig
leasing
2018 Fritak fra 01.01.2018 31.12.2023 Fiskalt Statlig
omregistreringsavgift
Fritak fra . .
trafikkforsikringsavgift 01.01.2018 01.03.2021 Fiskalt Statlig
Halv pris pa ferge 01.03.2018 > Direkte Kommunalt

brukersubsidie

Tabell 1: Fremstilling og kategorisering av insentiver
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Kostnadene i siste kolonne har Fearnley et al. (2015) beregnet ved hjelp av SERAPIS-
modellen. Modellen produserer tidsseriedata om antall elbiler som fglge av innfgrte insentiver
og teknologiutvikling. SERAPIS beregner kostnadene tilknyttet insentivene for staten, hvor

blant annet tidsbesparelser i forbindelse med brukerprivilegier er medregnet.

2.1 Fiskale insentiver

2.1.1 Engangsavgift

Farste gang en bil registreres i Norge ma det betales en engangsavgift. Nar avgiften er betalt
blir bilen registrert i motorvognregisteret. Engangsavgiften er en seeravgift som skal skaffe
inntekter til staten og som Stortinget fastsetter hvert ar (Skattedirektoratet, 2020). Elbiler har
veert fritatt for engangsavgiften siden 1996 (Figenbaum, 2018). Fritaket gjelder i
utgangspunktet ut 2021. Statens vegvesen beregner engangsavgiften pa grunnlag av
karakteristikker ved bilen som registreres. Karakteristikker som inngar i beregningen er blant
annet vekt, slagvolum og utslipp av CO2 0g NOx (Vedtak om sa&ravgifter, 2019). Tabell 2 viser

satsene i 2019 for personbiler.

Egenvekt (kg) kr per kg

501-1 200 25,42
1201-1 400 63,35
1 401-1 500 197,96
1500< 230,23

Tabell 2: Satser for engangsavgift basert pa egenvekt

Den letteste versjonen av Tesla Model 3 veier 1 745 kg og har en veiledende pris pa 399 900
kroner (Tesla, 2021). Engangsavgiften ville tilsvart en prisgkning pa 401 751,35 kroner, og
prisen ville fglgelig mer enn doblet seg. Lettere elbiler som for eksempel BMW i3 veier
omkring 1 345 kg (BMW, 2021) og engangsavgiften ville veert 85 205,75 kroner. Denne
modellen har en veiledende pris pa 337 120 kroner. Som illustrert over ville engangsavgiften
kun hatt stor betydning for tyngre elbiler. Som vist i tabell 1 ble det i 2015 beregnet at fritak
fra engangsavgiften kom til a koste staten 75 332 kroner per elbil i 2020.
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2.1.2 Trafikkforsikringsavgift

1. januar 2018 ble arsavgiften byttet ut med en trafikkforsikringsavgift (Regjeringen, 2018).
Ved endringen ble elbiler fritatt for avgiften. Lavere arsavgift for elbil ble farst innfart i 1996.
Fra 2013 til 2017 1a arsavgiften for elbil pa mellom 415 kroner og 455 kroner (Skatteetaten,
2020). Fra 2021 har regjeringen bestemt at elbiler skal ga fra a betale 0 kroner til & betale 2
135 kroner per ar, slik det er illustrert i tabell 3. Til sammenligning gkte avgiften for
konvensjonelle biler med partikkelfilter med 613 kroner. @kningen ble annonsert da forslaget
til statsbudsjettet ble lagt frem 7. oktober 2020 av regjeringen Solberg (Regjeringen, 2020a).
I 2015 ble kostnaden for staten beregnet til & vaere 19 305 kroner per elbil i 2020 som fglge av
tapte inntekter fra arsavgiften. Dette er illustrert i tabell 1. Med nye satser er kostnaden for

staten sannsynligvis noe redusert.

Satser for trafikkforsikringsavgift i kroner (totalt 365 deggn)

F.o.m. 1.3.2020 F.o.m. 1.3.2021

Bil og buss, diesel uten partikkelfilter 3457 3577
Bil og buss, diesel eller bensin med partikkelfilter 2 964 3577
Motorsykkel 2 062 2135
Elbil og motorsykkel. Med hydrogen og brenselcelle 0 2135

Tabell 3: Satser for trafikkforsikringsavgift (Trafikkforsikringsforeningen, 2020)

2.1.3 Merverdiavgift

Merverdiavgiften pa konvensjonelle biler er i dag 25 % av salgsprisen ekskludert
engangsavgift. Salg og leasing av elbiler samt ngdvendig tilleggsutstyr er fritatt for
merverdiavgift (Regjeringen, 2020b). Tiltaket ble farst innfart i 2001 og gjaldt fritak ved salg
av elbil. 1 2015 ble vedtaket utvidet til & ogsa omhandle leasing (Skatteetaten, 2015). Som
E@S-medlem ma Norge sende inn sgknad om fritak fra merverdiavgift til EZS sitt
tilsynsorgan, ESA, som falge av at fritaket er a regne som statsstgtte. Sgknaden for 2021-22
ble godkjent 16. desember 2020 (Rustad, 2020). For en Tesla Model 3 med veiledende pris pa
399 900 kroner utgjar fritaket 99 975 kroner. For en Nissan LEAF Acenta med startpris pa
297 100 kroner (Nissan, 2021) utgjer fritaket 74 275 kroner. Det er viktig a papeke at disse
beregningene forutsetter at selger ikke endrer sine marginer dersom skatter og avgifter endres,
altsa at hele skattebyrden tilfaller konsumentene (full insidens). Det er beregnet at staten taper

inntekter tilsvarende 52 143 kroner per elbil som fglge av fritaket.
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2.1.4 Firmabilbeskatning

Fra ar 2000 ble det vedtatt at elbiler som firmabil skulle fa lavere fordelsbeskatning. Det
beregnes en fordel av at firmabiler kan brukes privat. Ettersom elbiler var lite egnet for lengre
kjareturer var tanken at fordelen var mindre for privat kjering. | perioden fgr 2009 tok man
utgangspunkt i 75 % av bilens listepris som ny (Skatteetaten, 2021). Det ble derimot i 2009
bestemt at fordelsbeskatningen skulle vaere 50 % sammenlignet med konvensjonelle biler
(Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013). Fra og med 2018 endret rabatten seg fra 50 % til 40 %
(Skatteetaten, 2021).

2.1.5 Omregistreringsavgift

Ved eierskifte av en bil ma kjgperen betale en omregistreringsavgift far kjgretayet kan tas i
bruk. Hvor mye en ma betale avhenger av type kjaretay, vekt og alder (Statens vegvesen,
2020). Elbiler er derimot fritatt for omregistreringsavgift (Norsk elbilforening, 2021a).
Omregistreringsavgiften for en Tesla Model 3 fra 2019 ville vert 6 595 kroner med dagens
satser. Fritaket ble vedtatt i budsjettet for 2018, med forbehold om at EFTA sitt
overvakningsorgan ESA godkjente det. ESA godkjente tiltaket 18. desember 2017, og fritaket
fra omregistreringsavgift for elbiler ble iverksatt 1. januar 2018 (EFTA Surveillance
Authority, 2017). Fritaket er i utgangspunktet godkijent i seks ar, og har dermed varighet til
31.12.2023.

2.1.6 Statteordning for elektrisk varebil

Det finnes ulike stetteordninger som skal insentivere bruken av elektriske Kkjgretgy i
arbeidslivet, og en av disse er stgtteordningen for elektrisk varebil. Avhengig av starrelsen pa
bilen kan bedrifter som gar til innkjgp av en elektrisk varebil fa statte pa mellom 15 000 kroner
0g 50 000 kroner fra Enova (Norsk elbilforening, 2021b). Per 07.02.2021 har Enova stgttet 19
838 elektriske varebiler, og et stort antall andre miljgvennlige prosjekter (Enova, 2021a). Bare
de siste 12 manedene har Enova utbetalt nesten 600 MNOK i statte til elektriske varebiler
(Enova, 2021b).
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2.2 Direkte brukersubsidier

2.2.1 Bompenger

I Norge ble bompenger farst vurdert for bruk med tanke pa miljghensyn i 1990 (Meld. St.32
(1988-1989), s. 10). | 1997 ble det bestemt at elbiler skulle kunne passere gratis gjennom
bomringer pa offentlige veier. Det var imidlertid mulighet for & innfare lokale takster. | flere
av de starste byene i Norge ble det i 2019 innfart bompenger ogsa for elbiler. Stortinget har
derimot bestemt at elbiler maksimalt skal betale 50 % av det konvensjonelle biler betaler
(Stortinget, 2016-2017). Tabell 1 viser at beregnet kostnad for staten i 2020 var 63 021 kroner
per elbil.

2.2.2 Ferge

Gratis fergebillett pa riksvei for elbil ble innfgrt i 2009 (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013).
Det var kun elbilen som ble fritatt for billett, og passasjerene matte fortsatt betale. Figenbaum
& Kolbenstvedt (2013) fremhever at dette insentivet kunne fungere som Utkant-Norges fritak
fra bompenger. Pa samme mate som ved bompenger er det vedtatt at elbiler maksimalt skal
betale 50 % av prisen konvensjonelle biler betaler pa ferger (Stortinget, 2016-2017). Halv pris
pa ferge for elbil ble innfart 1. mars 2018 (Norsk Elbilforening, 2018).

2.2.3 Utbygging av ladenettverk

Som et av de farste landene i Europa startet Norge med utbyggingen av et landsomfattende
ladenettverk for elbiler. Utbyggingen innebar bade ladestasjoner for normallading og
hurtiglading. | perioden 2009-2010 ble til ssmmen 1 800 normalladere etablert over hele landet
etter en gremerket tildeling pa 50 MNOK (Figenbaum & Amundsen, 2020). Utbyggingen av
ladenettverket ble gjennomfart for & insentivere bruken av elbil, nemlig ved & muliggjere elbil
som et alternativ til konvensjonelle biler. Ifglge den nasjonale ladestasjonsdatabasen NOBIL
er det per 07.02.2021 2 973 ladestasjoner totalt i Norge, hvor hver ladestasjon bestar av et
varierende antall ladepunkter (NOBIL, 2021).
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2.3 Brukerprivilegier

2.3.1 Kollektivfelt

I 2003 introduserte Oslo fri bruk av kollektivfelt for elbiler (Figenbaum, 2017). Da det ble
klart at elbilene ikke farte til kg og forstyrrelser for bussene ble insentivet innfart pa
landsbasis. Dette skjedde 1. juni 2005 gjennom endring i trafikkreglene (Trafikkregler, 2020,
§ 5-2). Nar elbiltettheten gker legger dette starre press pa kollektivfeltene. Det ble malt hvor
stor andel av passeringene elbilene utgjorde i kollektivfeltet ved Solvikveien pa E18 i 2015.
Der fremkom det at elbiler stod for 86 % av passeringene (Svorstgl, 2015). Det er blitt gjort
lokale endringer pa tilgangen til kollektivfeltene, som muliggjeres ved hjelp av lokal skilting
som kan overstyre trafikkreglene. | 2015 ble det for eksempel ikke lenger mulig a bruke
kollektivfeltet fra Sandvika og inn til Oslo i tidsrommet 07-09. | tabell 1 ser vi at insentivet
kun kostet staten 3 025 kroner per elbil i 2020, beregnet ved bruk av SERAPIS-modellen
(Fearnley et al., 2015).

2.3.2 Parkering

Gratis parkering for elbiler pa kommunale parkeringsplasser langs vei ble innfgrt i 1999
(Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013). Dette varte frem til 2017, og i 2018 vedtok Stortinget at
elbiler maksimalt skulle betale 50 % av konvensjonelle biler (Prop. St. 6L (2018-2019), s. 2).
Ifalge Norsk elbilforening (2020a) er ikke lovendringen gjeldende da den ikke er skrevet inn
i parkeringsforskriften. Kostnaden for staten ble i 2015 beregnet til & vaere 90 719 kroner per
elbil (Fearnley et al., 2015). Dette insentivet er det insentivet som koster myndighetene mest
per elbil. Nils Fearnley regnet i 2014 ut hva gratis parkering for elbiler totalt kostet
kommunene i regionene Oslo, Bergen, Stavanger, Trondheim og Kristiansand til sammen.
Han estimerte kostnaden til & veere et sted mellom 85 MNOK og 122 MNOK, med
utgangspunkt i 21 112 antall elbiler totalt i disse omradene. | 2014 var elbilbestanden i Norge
38 652, mens den i 2020 var 340 002. Det er derfor naturlig & anta at den totale kostnaden for
kommunene har gkt siden 2014 som fglge av en starre elbilpark. Flere kommuner har derimot

innfart betaling ogsa for elbiler noe som trekker i retning av en lavere kostnad for kommunene.



21

2.4 Lokale endringer i tiltak 2016-2020

Vi har tilgang pa data om antall fgrstegangsregistrerte elbiler fra 2016-2020 og det er derfor
av serlig interesse a se nermere pa lokale endringer som er innfart i dette tidsrommet. Dette
for @ fa en oversikt over andre endringer som kan ha hatt innvirkning pa antallet
farstegangsregistrerte elbiler i perioden vi analyserer. Endringene vi presenterer er viktige med
tanke pa forutsetningen om kun endring i ett tiltak for den kausale tolkningen av DiD. Tabell
4 gir en oversikt over de lokale tiltakene som er endret i perioden 2016-2020 i kommunene vi
senere inkluderer i analysen. Vi ser her pd kommunale tiltak slik det er definert av Figenbaum
& Kolbenstvedt (2013) og som vi presenterer i tabell 1. Tomme celler indikerer at endringer
ikke er gjort i perioden 2016-2020 og at de nasjonale tiltakene fortsatt gjelder. Kommuner som
ikke er med i tabellen under, men som vi senere inkluderer i analysen, har ikke gjort lokale
endringer i tiltakene i perioden. Tiltak vi ikke trekker frem i tabellen har heller ikke veert endret

i perioden. Alle endringene i tabellen gjelder elbiler.

Kommunale parkeringsplasser Bompenger Ferge

1.1.2016 ble det innfart halv
pris pa fylkesveifergene i
Hordaland (Hordaland
Fylkeskommune, 2016)

1.10.2020 ble det innfart full Innfort 6.4.2019. 40 % av
Bergen betaling for besgkende i boligsone normaltakst (Norsk
8-29 (Bergen kommune, 2020) elbilforening, 2020b, s. 5)

1.3.2020 ble det innfgrt 20 % av Innfgrt 1.6.2019. 37 % av
Oslo normaltakst (Norsk Elbilforening, normaltakst (Norsk -
2019) Elbilforening, 2020Db, s. 5)
1.1.2017 ble det innfgrt full
Trondheim parkeringsavgift i sentrum (AtB, - -
2018)

13.2.2017 ble det innfart halv pris
(Stavanger kommune, 2017)

Innfart pa Nord-Jeeren
10.2.2020 (Norsk -
elbilforening, 2020b, s. 5)

Stavanger

Kristiansand 1.12.2017 ble det innfart full i i
betaling (Statens vegvesen, 2017)
1.2.2019 ble det innfart betaling

(Drammen kommune, 2021).

Drammen Innfart takst var 50 % av ordinaer i i
takst (Drammen kommune, 2018)
1.3.2017 ble det innfart full
Alesund 1.1.2017 ble det innfart betaling i pris pa ferger i Mare og
(Alesund parkering AS, 2017) Romsdal fylkeskommune
(Kjelas & Valgermo, 2017)
Tromsa 1.1.2017 ble det innfart betaling i 1.3.2017 ble det innfart full
(Tromsg parkering, 2016) pris pa ferger (Torsge, 2017)
) . Innfart pa Nord-Jeeren
Sandnes 1.7.2019 ble det innfart halv pris 10.2.2020 (Norsk i

(Sandnes Parkering, 2021) elbilforening, 2020b, s. 5)

Tabell 4: Endringer i lokale tiltak 2016-2020
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2.4.1 Tilgang pa kollektivfelt i Asker og Baerum

5. april 2019 ble det for elbiler innfart nye regler for bruk av kollektivfelt pa E18 fra Holmen
og inn til Oslo. Elbiler som bruker kollektivfeltet i tidsrommet 07-09 i ukedagene ma ha minst
én passasjer i bilen. Dette ble innfart pa bakgrunn av kg i kollektivfeltet og ble gjort for a gi

bussene prioritet (Statens vegvesen, 2019a).

2.4.2 Bompengetakster

Tabell 5 viser bompengetakstene for ulike typer personbiler i takstgruppe 1 for og etter
innfgringen av bompenger for elbil. Takstene er utenom rushtid og med AutoPASS-avtale. |
Bergen var den innfgrte taksten for elbil 8 kroner (Ferde kundeservice, personlig
kommunikasjon, 15. april 2021). Takstene for konvensjonelle biler forble uendret. I Oslo var
takstene 4 kroner i indre ring og 5 kroner i Osloringen og ved Bygrensen fra juni 2019 til
desember 2020 (Fjellinjen, 2021). Takstene for konvensjonelle biler ble redusert ved
omleggingen og var forskjellige i de ulike bomringene. P4 Nord-Jeeren ser vi den starste
bompengetaksten for elbil ved innfaring pa 9,2 kroner, som fortsatt er gjeldende takst i dag
(Ferde, 2021a). Takstene for konvensjonelle biler gkte til 18,4 kroner ved omleggingen (Ferde
kundeservice, personlig kommunikasjon, 15. april 2021). AutoPASS-avtale gir 20 % rabatt
for alle biler i Bergen og Oslo, der den pa Nord-Jaeren gir 20 % for konvensjonelle biler og 60
% for elbiler. Bakgrunnen for den hgye rabatten pa Nord-Jeren for elbil var at det ved
omleggingen ikke ble miljgdifferensiert pa drivstoffkoder (Ferde kundeservice, personlig
kommunikasjon, 15. april 2021). For Oslo og Bergen ble det i tillegg innfert dobbel takst i
rushtiden. P& bakgrunn av endringene i takstene forventet vi & se starst negativ effekt pa
antallet farstegangsregistrerte elbiler som fglge av innfaringen i Bergen og pa Nord-Jeeren.

For Oslo forventet vi lavere elbilsalg og hgyere salg av konvensjonelle biler.
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Bergen Oslo Nord-Jeren
Innfgringsdato 6.4.2019 1.6.2019 10.2.2020

For  Etter For  Etter Far Etter
Elektrisk (i kr) 0 8 0 4-5* 0 9,2
Diesel (i kr) 24 24 50 19-25* 17,6 18,4
Bensin/ladbar hybrid (i kr) 20 20 45 17-21* 17,6 18,4

Tabell 5: Bompengesatser far og etter innfaring av bompenger for elbil. Satsene er utenom
rushtid og med AutoPASS-avtale. Bompengetakstene har ikke vert endret etter innfaring i
perioden vi analyserer. *Satsene avhenger av bomring

Ved 15 000 km arlig kjerelengde er gjennomsnittlig bompengekostnad i 2021 for en elbil i
Norge 1 910 kroner. Tilsvarende kostnad for en bensinbil er 3 820 kroner og for en dieselbil
4 317 kroner. Beregningen tar utgangspunkt i en nybilpris pa 424 000 kroner. (J. P. Rgssevold,
personlig kommunikasjon, 25. mai 2021) Kostnaden for en elbil i denne prisklassen belgper
seg til 79 559 kroner arlig. En bensinbil i samme prisklasse og med samme kjgrelengde koster
98 441 kroner i aret. (OFV, 2021a) Endringene i bompengetakstene medfarer isolert sett gkte
arlige kostnader for elbileiere, og den gjennomsnittlige kostnaden tilknyttet bompenger gar fra
0 til 1 910 kroner. Sett opp mot den totale arlige kostnaden pa 79 559 kroner utgjer dette
derimot kun 2,4 %. Det er viktig & papeke at den gjennomsnittlige arlige bompengekostnaden
vi presenterer over gjelder hele Norge, og ikke kun i kommuner der bompenger for elbil har
veert innfgrt. Det er naturlig & anta at den gjennomsnittlige kostnaden er hgyere for elbiler i
kommuner med innfart takst, men det er derimot vanskelig & si noe om starrelsesordenen.
Kostnaden vil naturligvis ogsa variere mellom kommuner der det er innfgrt bompenger for

elbil dersom de innfarte takstene er forskjellige. Dette er tilfellet i vare behandlingsgrupper.

For kommunene betyr innfgringen av bompenger for elbil en gkt inntekt tilknyttet
elbilpasseringer. Bypakke Bergen hadde i 2020 84 355 632 inntektsgivende bompasseringer,
hvorav 26,8 % av passeringene var elbiler. Gjennomsnittstaksten ble redusert fra 16 kroner i
starten av 2019 til 12 kroner i 2020. Reduksjonen kom som fglge av timesregelen og
manedstaket pa 60 passeringer i kombinasjon med takstendringer og en gkende elbilandel.
Dette er forklaringen pa hvorfor et gkt antall passeringer har fart til reduserte inntekter i
Bypakke Bergen. (Ferde, 2021b) Med utgangspunkt i 26,8 % elbilpasseringer og

gjennomsnittstaksten pa 12 kroner i 2020 vil et estimat pa inntektene fra elbilpasseringer i
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bomringen i Bergen vaere 271 287 716 kroner. Det er derimot viktig & papeke at dette er basert
pa gjennomsnittstaksten for alle biler, og ikke utelukkende elbiler. Det kan derfor antas at
inntektene var noe lavere som faglge av at takstene for elbiler relativt sett var lavere enn andre

takster.

2.5 Bompengedebatten

Antall farstegangsregistrerte elbiler
Kontrollgruppe Norge

Antall
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Figur 2: Gjennomsnitt av antall farstegangsregistrerte elbiler for kontrollgruppe Norge

I august 2019 ble det for fagrste gang siden april 2017 solgt feerre nye elbiler enn i samme
maned aret far (Olsen, 2019). Som vi ser i figur 2 er det et fall i antall ferstegangsregistrerte
elbiler i siste halvdel av 2019 for flere store norske kommuner. Ettersom Difference-in-
Differences ser pa differansen mellom serier fer og etter en hendelse inntreffer er det relevant
a4 se narmere pa arsakene bak fallet. Nar kontrollgruppen faller samtidig som
behandlingsgruppen er det viktig a vere klar over arsakene, da dette pavirker differansene og

effekten kan bli underestimert.

Norsk elbilforening trekker spesielt frem to arsaker til den avtagende veksten;

bompengedebatten og bilprodusentenes utsettelse av nylanseringer (Olsen, 2019). |
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forbindelse med kommunestyre- og fylkestingsvalget i Norge i 2019 var innfgringen av
bompenger sveert omdiskutert. En del av denne debatten gikk ut pa hvorvidt innferingen av
bompenger for elbil var hensiktsmessig. Det 1a an til & bli innfart bompenger for elbiler i en
rekke norske byer, og forhandlingene om nar innfaringen skulle finne sted og i hvilken

starrelsesorden satsene skulle vere foregikk pa et lokalt niva (NAF, 2018).

Som nevnt i introduksjonen er bompengefritak ifglge flere studier den viktigste lokale fordelen
som gjar at folk kjgper elbil. Det er derfor en naturlig antagelse at dersom det oppstar
usikkerhet i forbindelse med innfgringen av bompenger vil en andel potensielle elbilkjgpere
trolig utsette kjopet. Denne usikkerheten i forbindelse med kommunestyre- og

fylkestingsvalget bidro trolig til & dempe veksten i elbilsalget i siste halvdel av 2019.

En annen arsak til at nybilsalget av elbiler kan ha blitt pavirket negativt i siste halvdel av 2019
er bilprodusentenes utsettelse av nylanseringer. Utsettelsene kom som faglge av at EUs nye
utslippsregler ble innlemmet fra og med 1. januar 2020. EUs nye regelverk innebar et
maksimalt gjennomsnittlig utslipp per solgte bil pa 95 gram CO2/km (European Commission,
2021b). Ifalge EU-kommisjonen var gjennomsnittlig utslipp i EU i 2018 120,4 gram CO2/km
(European Commission, 2019b). Det var dette kravet som trolig gjorde at flere av de store
bilprodusentene utsatte nylanseringer. Forklaringen pa dette var at biler med lavt eller null
utslipp i 2020 ville telle som to biler nar snittutslippet for produsentene skulle beregnes. En
elbil ville dermed bidra til & redusere gjennomsnittlig CO2-utslipp pa to mater; bade ved a telle
som to biler i utregningen, og ved & bidra med nullutslipp. Elbilprodusentene hadde fglgelig
insentiver til & utsette nylanseringer. Dette resulterte i lange ventelister pa elbiler fordi tilbudet
av elbiler ble redusert. Utsettelsen bidro trolig til et lavere antall farstegangsregistrerte elbiler
i siste halvdel av 2019. Vi kan forsta dette som lavere teknologisk utvikling slik det er fremstilt
i figur 1. 1 hvilken grad bompengedebatten og utsettelse av nylanseringer har pavirket
kommunene ulikt diskuteres i kapittel 6.2. Dersom det slo rimelig likt ut overalt vil det ikke

veere noe problem for vare analyser.
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2.6 Elbilmarkedet i Norge
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Figur 3: Utviklingen i det norske elbilmarkedet

Figur () viser antall farstegangsregistrerte personbiler i Norge for arene 2016-2020, og er delt
inn i kategoriene elektrisitet og konvensjonelle personbiler. Figuren er basert pa tilsendt data
fra Opplysningsradet for veitrafikken (OFV), 11.02.2021. | denne oppgaven anser Vi ogsa
hybridbiler som konvensjonelle biler, og disse inngar felgelig i kategorien sammen med
bensin- og dieselbiler. 1 2016 ble det totalt solgt 154 603 nye personbiler i Norge, hvorav 24
222 var elbiler. Dette betyr at elbiler stod for 15,7 % av alle fgrstegangsregistreringer i 2016.
| arene etter har imidlertid antall farstegangsregistrerte elbiler steget jevnt. Som figur (a) viser,
passerte antall farstegangsregistrerte elbiler konvensjonelle biler i 2020. Da stod elbiler for
54,3 % av alle farstegangsregistreringer. Det er viktig a papeke at statistikken ikke tar hgyde
for bruktimporterte biler som registreres i Norge. Fra nyttar og frem til midten av mars i ar
stod elbiler for 57 % av alle bruktimporterte biler (OFV, 2021b). Totalt antall elbiler gkte med
79 310 fra 2019 til 2020, selv om antall farstegangsregistreringer i 2019 kun var 60 316.
Forskjellen her utgjer bruktimporterte elbiler som ikke regnes med i statistikken over

farstegangsregistreringer, men som er med pa & gke elbilbestanden i Norge.

Figur (b) viser totalt antall elbiler i Norge de siste ti arene, og er basert pa statistikk hentet fra
Statistisk sentralbyras tabell 07849 (2021a). Fra 2011 til 2020 gkte antall elbiler fra 3 909 til
340 002, noe som tilsvarer en gkning pa 8 700 %. Kun fra 2019 til 2020 gkte antallet med over
30 %.
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Figur 4: Antall elbiler per 1 000 innbyggere i 2019

Figur (a) viser antall elbiler per 1000 innbyggere i de fem kommunene med hgyest og
lavest elbiltetthet i 2019. De fem kommunene med lavest andel elbiler ligger alle i Troms eller
Finnmark og er relativt sma kommuner. Det er fglgelig stor variasjon i elbiltettheten mellom
kommunene. Figur (b) viser elbiltettheten i utvalgte kommuner vi senere inkluderer i
oppgavens analyse. Baerum var kommunen med sterst andel elbiler, og hadde i 2019 160
elbiler per 1000 innbyggere. Figurene er basert pa tall fra Statistisk sentralbyras tabell 07849
(2021a). Statistisk sentralbyras tabell 11342 er benyttet for & justere for antall innbyggere
(2021b).
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2.7 Europa sammenlignet med Norge
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Figur 5: Markedsandel i 2019 og utvikling i farstegangsregistrerte elbiler i Europa

Figur 5 illustrerer markedsandelen til elbiler i Europa. (a) viser markedsandelen til elbiler av
den totale personbilbestanden i de respektive landene i 2019. Landene er sortert fra starst til
minst markedsandel. Figuren inneholder tall som publiseres av European Automobile
Manufacturers’ Association (ACEA). Norge hadde en betydelig storre markedsandel enn

andre land i Europa med en andel pa 9,4 % i 2019. Nederland var neermest med en andel pa
1,2 %, etterfulgt av Sveits med 0,7 %.

(b) viser utviklingen til andelen elbiler av det totale antallet farstegangsregistrerte personbiler
I utvalgte land fra 2014 til 2020. Av landene med stgrst markedsandel som vises i (a), men
ikke vises i (b) er det samme utvikling som de nederste grafene i (b). Vi ser at Norge ligger
stabilt over andre land fra 2014 til 2016 fgr andelen gker betraktelig. Nederland hadde en stor
gkning fra 2017 til 2020. |1 2017 var andelen pa 2 %, mens den i 2020 var 20 %. Vi ser ogsa
en stor gkning for Island. 1 2016 var andelen 2 %, der den i 2020 var pa 26 %. Samlet kan vi
konkludere med at Norge har betydelig starre markedsandel for elbiler sammenlignet med
andre europeiske land. Trenden er derimot oppadgaende for mange land i Europa, spesielt for
Nederland og lIsland. Nederland har de seneste arene introdusert flere elbilinsentiver, og

innfarte i juli 2020 en subsidie tilsvarende 4 000 euro for nye elektriske personbiler (EAFO,
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2021b). Dette, i tillegg til fritak fra registreringsavgift og veiavgift, har de siste arene veert med

pa a gke elbilandelen i Nederland.

Island er ogsa et av landene i Europa som er langt fremme nar det kommer til insentiver for
elbiler. Den starste elbilfordelen pa Island er fritaket fra registreringsavgiften for biler med et
CO2-utslipp opp til 75 g/km. Myndighetene har i tillegg innfgrt andre insentiver som gratis
parkering iblant annet Reykjavik. (EAFO, 2021c) Tyskland er ogsa et av landene som de
seneste arene har hatt et stgrre fokus pa elbilmarkedet. Myndighetene har innfert en
kjepsbonus pa opp til 9 000 euro avhengig av bilens utsalgspris. I tillegg er lokale insentiver
som gratis parkering, reserverte parkeringsplasser og tilgang til kollektivfelt blitt introdusert.
(EAFO, 2021d) Innfgringen av insentiver som dette har de senere arene bidratt til & gke

markedsandelen for elbiler i flere europeiske land.



30

3. Metode

For & finne effekten av innfaringen av bompenger for elbil i Bergen, Oslo og pa Nord-Jeeren
benytter vi oss av metoden Difference-in-Differences (DiD). DiD brukes ofte for a estimere
effekten av en lovendring, politiske vedtak eller andre implementeringer. Metoden
sammenligner endringene i observasjonene over tid mellom en gruppe som blir pavirket av
innfaringen (behandlingsgruppen), og en gruppe som ikke blir pavirket (kontrollgruppen).
(Columbia Public Health, 2019) 2x2 DiD-analyse kan fremstilles pa falgende tabellform:

Far Etter Differanse (Etter — for)
Behandlingsgruppe Y8 YB; YB1-YB
Kontrollgruppe YKo YKy YK1- Y5
Difference-in-Differences (YB1- YBo) — (YK1 - YKo)

(Behandling — kontroll)

Tabell 6: Fremstilling av Difference-in-Differences basert pa Ugreninov & Birkelund (2013)

Hendelsen vi ser pa er innfgringen av bompenger for elbil i Bergen, Oslo og pa Nord-Jaren.
Y vil veere antall forstegangsregistrerte elbiler og er modellens outputvariabel. Tabell 6
illustrerer hvordan effekten av hendelsen beregnes. Effekten beregnes ved farst a ta
differansen av gjennomsnittet i behandlings- og kontrollgruppen fer og etter hendelsen, for
deretter a trekke differansen for kontrollgruppen fra differansen for behandlingsgruppen. Da
sitter vi igjen med et estimat pa effekten som fglge av innfaringen av bompenger for elbil.
Estimeringsmetoden bygger pa at ved a utfare én regresjon for forperioden og én for
etterperioden for sa & sammenligne dem, ville observerbare og uobserverbare utelatte variabler
inngatt i feilleddet. Det ville saledes ikke fart til kausal tolkning da vi ikke kan inkludere alle
variabler som pavirker nybilsalget av elbiler. Optimal tilnaerming hadde veert & sammenligne
behandlingsgruppen med og uten innfgringen av bompenger, noe som selvfglgelig ikke er
mulig. Man ma derfor bruke forutsetningen som er basert pa at trendene i farperioden er
parallelle mellom gruppene, og at den kontrafaktiske trenden til behandlingsgruppen ville vaert
parallell med kontrollgruppen etter hendelsestidspunktet uten innfgringen. Vi kommer tilbake

til denne forutsetningen i kapittel 3.4.3.
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3.1 Kontroll- og behandlingsgrupper

Behandlingsgruppe Inkluderte kommuner

Bergen Bergen, Samnanger, Fjell og Os
Oslo Oslo, Asker og Baerum
Nord-Jaeren Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg

Tabell 7: Behandlingsgruppene

Kontrollgruppe Inkluderte kommuner

Norge Trondheim, Kristiansand, Drammen, Tromsg og Alesund

Tabell 8: Kontrollgruppen

For & kunne se pa hvilken effekt innfgringen av bompenger for elbil har hatt pa antall
farstegangsregistrerte elbiler i henholdsvis Bergen, Oslo og pa Nord-Jaeren, lager vi en
behandlingsgruppe for hver av dem. Vi velger a se pa disse da det er store omrader med mange
innbyggere, og omrader som var tidlig ute med a innfare bompenger for elbil. Vi velger a
inkludere noen av nabokommunene i behandlingsgruppe Oslo og Bergen, pa bakgrunn av
eventuelle overfgringseffekter mellom kommunene, jf. kapittel 3.4.1. | Baerum i 2019 pendlet
eksempelvis 36 285 personer ut av kommunen (Statistisk sentralbyra, 2021c). Dersom en antar
at en del av disse pendler til nabokommunen Oslo vil trolig innfgringen av bompenger for elbil
i Oslo ogsa pavirke antallet farstegangsregistrerte elbiler i Baerum. Nord-Jeren bestar allerede
av flere kommuner, og vil vaere den eneste behandlingsgruppen der alle inkluderte kommuner
fikk innfert bompenger for elbil. Med utgangspunkt i argumentasjonen over bestar
behandlingsgruppe Oslo av kommunene Oslo, Asker og Barum. For behandlingsgruppe
Bergen har vi valgt & inkludere Bergen, Os, Samnanger og Fjell. Nord-Jeren bestar av

kommunene Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg.

Vi ser kun pa norske kommuner da vi anser de som mest sammenlignbare. Vi ser dermed ikke
pa andre europeiske eller nordiske land, da lovgivningen og insentivene for elbil i Norge er
saerskilte og skiller seg stort fra andre land. Kontrollgruppen var vil véare en gruppe som antas
a ikke bli pavirket av innfgringen, og vi har valgt & inkludere flere store kommuner i

kontrollgruppen Norge. Kontrollgruppen bestar av Drammen, Kristiansand, Tromsg,
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Trondheim og Alesund. Disse kommunene er valgt pa bakgrunn av deres totale innbyggertall,
men ogsa deres geografiske spredning. Et viktig argument er at ingen av byene i
kontrollgruppen har innfgrt bompenger for elbil i den gitte perioden. Det ma nevnes at den
inkluderte kommunen Drammen ligger noksa nert Oslo, og at det derfor kan vere
overfaringseffekter mellom behandlingsgruppen Oslo og kontrollgruppen der Drammen er
inkludert. 1 2017 pendlet 4 443 personer fra Drammen til Oslo (Kommuneprofilen, 2021), noe
som kan vere et problem i vare analyser. Ved a fjerne Drammen blir resultatene vare
tilsvarende, og vi velger derfor fortsatt & inkludere Drammen pa bakgrunn av kommunens
starrelse. Drammen har i tillegg ikke gjort store endringer i de lokale tiltakene, noe som gjar

den til en god kommune i kontrollgruppen.

3.2 Hendelsestidspunkt

Valg av hendelsestidspunkt er viktig for & kunne avgjere far- og etterperioden i vare analyser.
Det er viktig at hendelsen ikke har hatt innvirkning pa behandlingsgruppen fer den inntreffer,
noe vi senere utdyper i kapittel 3.4.2. Det er derfor spesielt viktig med diskusjon av nar
hendelsestidspunktet faktisk var. Dersom vi bruker innfgringstidspunktet for bompenger i
Oslo, Bergen og pa Nord-Jaeren kan det tenkes at informasjonen om at bompenger skulle
innfares allerede hadde hatt innvirkning pa antall farstegangsregistrerte elbiler. Dette fordi
konsumentene kan ha tilpasset seg far innfgringen som fglge av informasjonen. Samtidig ser
vi 1 figur 6 og figur 7 at fallet i antall fgrstegangsregistrerte elbiler sammenfaller med
innfaringstidspunktene i henholdsvis Bergen og Oslo. Dette taler for a bruke
innfaringsdatoene som utgangspunkt for en Diff-in-Diff. Det er derimot flere ting a ta hensyn

til ved valg av hendelsestidspunkt, noe vi vil diskutere i dette kapittelet.

3.2.1 Bergen

I Bergen er det Miljalgftet som arbeider med byvekstavtalen og bompengepakkene som
innfagres (Miljglgftet, 2018a). Innfgring av bompenger for elbil i Bergen var i utgangspunktet
planlagt fra og med 1. januar 2019 (Bergen kommune, 2019). Grunnet forsinkelser hos
leverandgren ble det imidlertid klart at innfgringen matte utsettes. Ngyaktig dato for

implementering var pa dette tidspunktet fortsatt ikke fastsatt.

Nye bompengetakster for Bergensomradet publiseres 4-6 uker fer implementeringen

(Miljolgftet, 2018b). Bergen kommune (2019) kunngjorde i mars 2019 implementeringen av
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bompenger for elbil fra og med 6. april samme ar. Bystyret tok avgjgrelsen om innfaring pa
bakgrunn av at malet om 20 % elbilpasseringer i bomringen var nadd. Det var
Samferdselsdepartementet som presiserte dette malet til Stortinget hgsten 2017 (Prop. 11 S,
(2017-2018), s. 8). Andelen elbiler i bomringen ble fulgt tett, og passerte grensen i november
2018 (Miljglaftet, 2019). Tallene som bekreftet at grensen var nadd ble publisert i midten av
desember 2018.

Fordi informasjonen har veert noe sprikende og ngyaktig dato for innfgring ikke ble fastsatt
for mars 2019 anser vi dette tidspunktet som det mest relevante for var analyse av
behandlingsgruppe Bergen. Vi velger a fjerne deler av perioden far innfagringen for a fa bort
effekten av utsettelse og annonsering. For Bergen tar vi bort perioden fra 20 %-grensen
offisielt ble nadd, og frem til mars 2019. Det er denne perioden vi for Bergen senere omtaler
som den utelatte mellomperioden. | kapittel 5.3 ser vi at DiD-koeffisienten endrer seg fra
-0,15 til -0,16 med utelatt mellomperiode. Denne endringen er ikke spesielt stor, men gir etter

var mening et mer presist estimat.

3.2.2 Oslo

Fra 1. juni 2019 matte elbiler betale bompenger i alle tre bomringene i Oslo som en del av
Oslopakke 3 trinn 2 (Statens vegvesen, 2019b). Oslopakke 3 er en overordnet plan for
finansiering og utbygging av veier og kollektivtrafikk i Oslo og Akershus (Statens vegvesen,
2021). Samferdselsdepartementet la varen 2018 frem et forslag om & innfare avgift for elbiler
i takstgruppe 1, og malet var & innfgre trinn 2 av Oslopakke 3 1. mars 2019 (Prop. 69 S, (2017-
2018), s. 2). 28. november 2018 kom derimot meldingen fra leverandgren EFKON om at
bomstasjonene ville bli forsinket med tre maneder. Dermed ble det utsettelse av

bompengeinnkrevingen for elbiler i Oslo (Statens vegvesen, 2018).

Fristen for annonsering av bompengetakster er 4-6 uker fgr endring, og det var ikke far
takstvedtaket ble fattet 23. april 2019 at annonseringen ble offisiell (A. C. P. Stepaschko,
personlig kommunikasjon, 8. mars 2021). Innfegringen av bompenger for elbiler var lenge
diskutert, og 13. juni 2017 ble innholdet i trinn 2 av Oslopakke 3 fastslatt. 29. mai 2018 ble
proposisjonen om trinn 2 godkjent av Stortinget (Styringsgruppen for Oslopakke 3, 2019, s.
18).

Med utgangspunkt i opplysningene over anser vi annonseringstidspunktet 23. april 2019 som

det mest relevante hendelsestidspunktet. Vi velger ogsa a ta bort en periode for mai 2019 i
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senere analyse da det kan tenkes at effekten har hatt innvirkning fer det valgte
hendelsestidspunktet. Denne perioden er den vi senere omtaler som utelatt mellomperiode for
Oslo. | kapittel 5.4 ser vi at resultatene ikke er veldig sensitive for denne perioden der
koeffisienten endres fra -0,08 til -0,071. Den absolutte endringen er tilneermet lik som for

Bergen, men tilsvarer her 12,7 %.

3.2.3 Nord-Jaeren

P2 Nord-Jeren er det Bymiljgpakken som har ansvaret for utviklingen av
transportfremkommelighet (Bymiljepakken, 2021). | ordfgrerforliket 6. november 2019 ble
det klart at elbiler skulle betale halv pris av konvensjonelle biler i bomringene pa Nord-Jaeren
(Bymiljgpakken, 2019a). 6. desember 2019 ble forliket vedtatt og byvekstavtalen signert
(Bymiljgpakken, 2019b). Datoen for innfgringen var pa dette tidspunktet ikke avklart. 8.
januar 2020 kom annonseringen om at elbiler skulle betale fra og med 10. februar 2020
(Bymiljgpakken, 2020). Ettersom prosessen var uten tvetydigheter mener vi riktig
hendelsestidspunkt for annonsering av innfgring av bompenger for elbil pa Nord-Jaren er 8.
januar 2020.

3.3 Regresjonen

For a finne effekten av innfaringen av bompenger pa nybilsalget av elbiler estimerer vi:

Ln farstegangsregistrerte elbileric = fo + f1BPi + f2TIDt + 3DiDit + faXit + it
i= kommune, t= maned

BP, TID og DiD er dummyvariabler som enten tar verdien 0 eller 1. BP star for bompenger,
mens DiD star for Difference-in-Differences. BP vil ha verdien 1 dersom observasjonen er i
behandlingsgruppen, og verdien 0 dersom observasjonen er i kontrollgruppen. TID vil ha

verdien 0 nar observasjonen er far innfaringen av bompenger og 1 nar observasjonen er etter.

DiD representerer interaksjonsleddet mellom TID og BP. Koeffisienten til DID er
kausaleffekten av innfering av bompenger pa nybilsalget av elbiler, dersom forutsetningene
holder. DiD far verdien 1 nar observasjonen er i behandlingsgruppen etter innfgringen, mens

den tar verdien 0 i alle andre tilfeller.
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Xit representerer kontrollvariabler som kan ha forandret seg i tidsperioden vi analyserer, og
som kan ha hatt effekt pa nybilsalget av elbiler i perioden. Kontrollvariablene vi velger ut har
i tidligere studier vist seg som faktorer som har hatt innvirkning pa elbilsalget. Vi velger a
inkludere inntekt, befolkning og utpendlere. Kontrollvariablene skal redusere standardavviket
til DiD-koeffisienten og i sterre grad ta heyde for utelatt variabelproblem. Med
kontrollvariabler reduseres ogsa heteroskedastisitet i regresjonene, da variansen i restleddet er

mer konstant. Oppgavens kontrollvariabler er begrunnet og utdypet i kapittel 4.2.

For Bergen og Oslo bruker vi to ulike tidsperioder i analysen var. Vi har tidligere nevnt at
resultatene er sensitive for perioden vi analyserer. Ettersom det er ulike hendelsestidspunkt for
behandlingsgruppene definerer vi tidsspesifikasjonene vi bruker i videre analyser.
Tidsperioden vi bruker for Bergen inkluderer alle observasjoner for 2016-2019. Farperioden
defineres som til og med februar 2019, slik vi argumenterte for i kapittel 3.2.1. Etterperioden
er definert som mars til og med desember 2019. I tillegg Kjarer vi en regresjon med en utelatt
mellomperiode der vi fjerner tre maneder for hendelsestidspunktet i farperioden. Det ble i
desember 2018 klart at bompenger skulle innfgres i Bergen og nyheten kan i seg selv ha
medfart effekten vi ser etter. Derfor velger vi a ta bort denne perioden slik at en eventuell

effekt fagr faktisk annonsering ikke er gjeldende i analysen.

Tidsperioden for Oslo bestar av alle observasjoner i perioden 2016-2019. Perioden far
hendelsen inntreffer er definert som perioden frem til mai 2019. Etterperioden er saledes
definert fra og med mai til og med desember 2019. Dette inneberer at vi definerer april som
en maned i farperioden, da annonseringen skjedde sent i maneden. Utelatt mellomperiode for
Oslo er fem maneder fer hendelsestidspunktet. Det er usikkert om annonseringen om utsatt
innfaring i Oslo hadde effekt i perioden. For & unnga dette problemet velger vi ogsa a kjgre en

regresjon der vi utelater denne mellomperioden.

Tidsperioden for Nord-Jaeren inneholder alle observasjoner fra januar 2016 til og med
desember 2020. Fgrperioden defineres som januar 2016 til og med desember 2019.

Etterperioden defineres som januar til og med desember 2020.

3.3.1 Tolkning av regresjonen

B, koeffisienten til BP, maler forskjellen i farstegangsregistrerte elbiler i behandlingsgruppen
sammenlignet med kontrollgruppen far innfering av bompenger. Sz, koeffisienten til TID,

maler forskjellen i farstegangsregistrerte elbiler fer og etter annonseringen for
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kontrollgruppen. fs, koeffisienten til DiD, er interaksjonen mellom BP og TID og finner
effekten av innfgringen av bompenger pa antall farstegangsregistrerte elbiler for den aktuelle
endringen i bompengetakster. Spesifikt males forskjellen mellom kontroll- og
behandlingsgruppene i prosentvis vekst i antall fgrstegangsregistrerte elbiler fra farperioden
til etterperioden. Bs, koeffisienten til kontrollvariablene (Xit), tar sikte pa a finne effekten av
den respektive kontrollvariabelen pa antall farstegangsregistrerte elbiler. (Wooldridge, 2016,

s. 431) | vare regresjoner er kontrollvariablenes oppgave hovedsakelig a redusere

estimatorvarians.

For at DiD-koeffisienten skal tolkes kausalt er det flere forutsetninger som ma veere oppfylt.
Innfaringen av bompenger i behandlingsgruppen kan ikke fere til tilsvarende effekt i
kontrollgruppen eller pavirke behandlingsgruppen far hendelsen inntreffer, da DiD-
koeffisienten kan feilestimere effekten. Behandlingsgruppen skal heller ikke kunne velge ulik
grad av behandling, ettersom det kan fare til ulike estimater avhengig av hvilken behandling
som velges. For a isolere effekten er det ogsa viktig at det kun er én hendelse som inntreffer.
Den viktigste forutsetningen er derimot at trendene i kontroll- og behandlingsgruppene i
farperioden er parallelle slik at vi kan estimere effekten basert pa en antatt kontrafaktisk trend

for behandlingsgruppen i etterperioden.

3.4 Forutsetninger ved metoden

3.4.1 SUTVA - Stable unit treatment value assumption

SUTVA, slik det er presentert av Imbens & Rubin (2009), inneholder to forutsetninger som
ma veere oppfylt for at den kausale tolkningen av DiD-koeffisienten ikke skal svekkes. Den
farste forutsetningen er at innfgringen som pavirker behandlingsgruppen ikke ogsa skal ha
innvirkning pa kontrollgruppen. Det ma falgelig ikke eksistere overfaringseffekter mellom
kontroll- og behandlingsgruppene. For var oppgave betyr dette at innfgringen av bompenger
for elbil i behandlingsgruppene ikke ma ha hatt innvirkning pa antall farstegangsregistrerte
elbiler i kommunene som vi inkluderer i kontrollgruppen. Med bakgrunn i kapittel 2.5 kan
man argumentere for at den tilsynelatende sammenfallende reduksjonen i nybilsalget av elbiler
i kontrollgruppe Norge ikke kommer av innfgringen av bompenger i Bergen, Oslo eller pa
Nord-Jeeren. Som nevnt i kapittel 3.1 velger vi & inkludere Drammen i kontrollgruppen selv

om avstanden til behandlingsgruppe Oslo er relativt kort. Resultatene vare blir derimot
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tilsvarende dersom vi fjerner Drammen, og vi anser derfor ikke overfgringseffekter mellom

Oslo og Drammen som et problem. Dermed anses denne forutsetningen som oppfylt.

Videre skal det ikke veere en mulighet for gruppen som blir behandlet & velge ulik grad av
behandling (Imbens & Rubin, 2009). Med tanke pa bompenger vil det si at bompengesatsen
ma veere lik for alle typer elbiler. Man kan problematisere denne forutsetningen ved a se til
AutoPASS-ordningen som gir rabatt til biler ved bompassering. |1 Bergen og Oslo er rabatten
20 % med AutoPASS uavhengig av type bil. Dermed kan man til en viss grad velge
bompengesats ved a benytte seg av ordningen. | tillegg er satsen for elbil ulik i bomringene i
Oslo, selv om forskjellen kun er én krone. Det kan dermed argumenteres for at
behandlingsgruppen kan velge ulik grad av behandling. Derimot har over 90 % av
passeringene i bomringene de seneste arene benyttet AutoPASS (Ferde, 2020), og Vi anser

derfor likevel forutsetningen som oppfyit.

3.4.2 NEPT

Det antas videre at hendelsen ikke hadde noen effekt pa behandlingsgruppen i perioden far
hendelsen inntraff. Denne forutsetningen blir omtalt som the no effect on the pre-treatment
population assumption, ogsa kalt NEPT (Lechner, 2011). Forutsetningen er unik for
Difference-in-Differences. Lechner (2011) presiserer at dersom denne antagelsen inngar i
SUTVA, er NEPT overflgdig. | henhold til var oppgave innebaerer NEPT at innfgringen av
bompenger ikke hadde effekt pa nybilsalget av elbiler i behandlingsgruppene i perioden for
innfaringen. Regresjonene der vi utelater en mellomperiode fjerner en periode far

innfagringstidspunktet og tar dermed hensyn til denne forutsetningen.

3.4.3 Parallell pre-trend

For at koeffisienten til DiD skal kunne tolkes som den kausale effekten mellom innfgringen
av bompenger for elbil og antall farstegangsregistrerte elbiler ma forutsetningen om parallelle
pre-trender vaere oppfylt. Forutsetningen gar ut pa at trendene er parallelle i farperioden, og at
de dermed ogsa ville veert parallelle i etterperioden uten behandlingen. Vi tester denne
forutsetningen ved & se om trenden til antall farstegangsregistrerte elbiler er parallell for
behandlingsgruppene og kontrollgruppen i farperioden. Eksempelvis ma utviklingen i antall
farstegangsregistrerte elbiler i Bergen og Norge vere lik for innfgringen av bompenger i
Bergen. Dersom trendene far annonseringen er parallelle, kan man anta at den kontrafaktiske

trenden til behandlingsgruppen og den observerte trenden til kontrollgruppen ville veert
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parallelle i etterkant av innfgringen dersom den ikke fant sted. | kapittel 3.5 gjer vi en grafisk
sammenligning av utviklingen for a teste denne forutsetningen. En modell der forutsetningen
om parallell pre-trend er brutt, vil gi forventningsskjeve estimater. Modellen vil kunne
overvurdere effekten vi er ute etter dersom for eksempel veksten i den avhengige variabelen
er hgyere i behandlingsgruppen sett opp mot kontrollgruppen i farperioden. (Ugreninov &
Birkelund, 2013) Grafisk fremstilling for Nord-Jeeren i kapittel 3.5.3 viser nettopp en slik

utvikling og effekten blir sannsynligvis overestimert.

3.4.4 Kun endring i ett tiltak

o

For & kunne svare pa oppgavens problemstilling ensker vi & isolere effekten av
bompengeinnfaringen. Det er derfor viktig a veere klar over andre lovendringer eller endringer
i lokale tiltak som ble gjort i samme periode. | tilfellet der det er innfgrt andre tiltak kan det
pavirke DiD-koeffisienten og estimatene i regresjonen. Regresjonen vil da inkludere effekten
av disse endringene og man kan saledes ikke konkludere med kausal effekt (Ugreninov &
Birkelund, 2013). Denne forutsetningen pavirker hvordan vi utformer kontroll- og
behandlingsgruppene i analysen. For eksempel vil Oslo vare en darlig kontrollgruppe for
Bergen som behandlingsgruppe, ettersom Oslo har innfert tiltak i perioden vi bruker i analysen
for Bergen. Avhengig av om endringen pavirker salget av elbiler positivt eller negativt kan
koeffisientene pavirkes og dermed under- eller overestimeres. Eksempelvis ble det
innstramminger i tilgangen til kollektivfeltet pa E18 fra Holmen til Oslo i samme periode som
bompenger ble innfgrt. Dermed kan effekten for Oslo vere overestimert. Meyer (1995)
presenterer derimot en lgsning som inneberer a inkludere flere sammenlignbare grupper i
kontrollgruppen. Han papeker at ved a inkludere ytterligere sammenlignbare grupper
reduseres viktigheten av skjevheter eller andre ulikheter i en enkelt inkludert gruppe. For oss
betyr dette at ved a inkludere flere kommuner i kontrollgruppen vil viktigheten av endring i et
insentiv i en av kommunene reduseres. Vi tar derfor hensyn til denne forutsetningen ved a
inkludere flere kommuner i kontrollgruppen var og diskuterer i kapittel 6 endringene i tiltak

som kan pavirke vare resultater.

3.4.5 Endogenitetsproblemer

Problemer med endogenitet oppstar nar det finnes variabler som ikke er inkludert i modellen
og som korrelerer med interaksjonsleddet og pavirker salget av elbiler. Det skal altsa ikke veere

noe annet som pavirker antallet farstegangsregistrerte elbiler som utvikler seg forskjellig, eller
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som inntreffer pa ulike tidspunkt, for kontroll- og behandlingsgruppene. En forutsetning for
kausal tolkning av DiD-koeffisienten vil derfor veere at dette ikke er tilfellet. Endogene
variabler farer til forventningsskjeve estimater (Wooldridge, 2016, s. 495). Dette kan relateres
til forutsetningen om kun endring i ett tiltak. For eksempel ble det for Oslo innstramminger i
tilgangen pa kollektivfelt samtidig som innfgringen av bompenger for elbil, noe som er et
endogenitetsproblem. Variabler som endrer seg over tid kan for eksempel vere infrastruktur
og kjgreegenskapene til elbilene. Nar det gjelder infrastruktur vil for eksempel veistandarden
og utbygging av veiprosjekter vaere eksempler pa eksogene variabler som kan vere forskijellig
over tid, og som kan tenkes & ha gitt en ulik utvikling mellom kontroll- og behandlingsgruppen
etter. Et annet eksempel er forbedring av batteriteknologien og dermed rekkevidden til nyere
elbiler. Det kan tenkes at behovet for kjgrelengde kan veere ulikt mellom ulike kommuner med
tanke pa kommunestarrelsen, og forbedret batteriteknologi vil kunne gi utslag pa utviklingen

mellom kontroll- og behandlingsgruppen etter hendelsen.

3.5 Testing av parallell pre-trend

| dette kapittelet tester vi om forutsetningen om parallell pre-trend mellom kontroll- og
behandlingsgruppene er oppfylt. Vi vil grafisk fremstille antall farstegangsregistrerte elbiler
pa logaritmisk form for de ulike behandlingsgruppene sett opp mot kontrollgruppen.
Tidsintervallet er kvartalsvis for & fa et tydeligere bilde av den overordnede utviklingen.
Avslutningsvis vil vi gjgre en vurdering av om forutsetningen om parallell pre-trend er oppfylt

i de ulike tilfellene.
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3.5.1 Bergen og Norge

Testing av parallell pre-trend
Bergen og Norge
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Figur 6: Testing av parallell pre-trend for Bergen og Norge

| figur 6 fremstilles antall farstegangsregistrerte elbiler i Bergen og Norge for perioden 2016-
2020. Hendelsestidspunktet for Bergen valgte vi som mars 2019, og den heltrukne vertikale
linjen indikerer kvartalet mars inngar i. Som vi ser av figuren er trendene i perioden mellom
linjene ikke parallelle, og vi kjarer derfor ogsa regresjoner med denne perioden som utelatt
mellomperiode. Dette for a utelukke eventuelle effekter tidsperioden kan ha pa koeffisienten
til DID. Trendene var i stor grad parallelle far hendelsen og stort sett gjennom hele perioden.
Dette kan tilsi at trendene ogsa ville veert parallelle dersom bompenger for elbil ikke hadde
veert innfert. Vi anser falgelig forutsetningen om parallelle pre-trender mellom Bergen og

Norge som oppfylt.
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3.5.2 Oslo og Norge

Testing av parallell pre-trend
Oslo og Norge
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Figur 7: Testing av parallell pre-trend for Oslo og Norge

Figur 7 viser antall farstegangsregistrerte elbiler i Oslo og Norge i perioden 2016-2020.
Hendelsestidspunktet illustreres ved heltrukket vertikal linje. For Oslo valgte vi 23. april 2019
som hendelsestidspunkt, og den heltrukne linjen er derfor illustrert ved 2. kvartal. Perioden
mellom stiplet linje og hendelsestidspunktet viser den utelatte mellomperioden vi tidligere har
definert. Trendene i denne perioden er ikke parallelle, og vi tar hensyn til dette ved a se bort i
fra tidsrommet. Pa generelt grunnlag kan vi si at trendene er parallelle i hele farperioden. Pa

bakgrunn av dette anser vi forutsetningen om parallelle pre-trender mellom Oslo og Norge
som oppfylt.
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3.5.3 Nord-Jaeren og Norge

Testing av parallell pre-trend
Nord-Jeeren og Norge
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Figur 8: Testing av parallell pre-trend for Nord-Jaeren og Norge

Figur 8 viser antall farstegangsregistrerte elbiler pa Nord-Jaeren og i Norge for perioden 2016-
2020. Heltrukket vertikal linje viser 8. januar 2020 som er hendelsestidspunktet vi har definert
for Nord-Jeren. Vi ser at Nord-Jeren har en noe mer stigende trend fra 2016-2019
sammenlignet med kontrollgruppe Norge. Trendene i perioden fra 1. kvartal 2019 og frem til
hendelsestidspunktet er derimot & anse som parallelle. Var antagelse er derfor at trendene trolig
ogsa ville veert parallelle i den kontrafaktiske etterperioden. Det er derimot vanskelig a
konkludere med parallelle pre-trender i dette tilfellet, da kun deler av trendene er & anse som
parallelle. Forutsetningen om parallelle pre-trender mellom Nord-Jaeren og Norge er derfor
ikke oppfylt, noe som gjer at vi er forsiktige med a tolke analysens resultater kausalt. En arsak
til sterkere vekst for Nord-Jeren kontra Norge kan tenkes a veare at Nord-Jeren er mer
sensitive for endringer i oljepris. Etter at Statoil opprettet hovedkontor i Stavanger pa starten
av 70-tallet har byen veert a regne som Norges oljehovedstad (Biitikofer, Dalla-Zuanna &
Salvanes, 2020). Den krappere prosentvise stigningen kan derfor vere et resultat av den
gkonomiske innhentingen etter oljeprisfallet i 2014. Reduksjonen i antallet

farstegangsregistrerte elbiler kan ogsa ha vert et resultat av forsinkelser i forbindelse med
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koronapandemien. Covid-19 medferte stans og/eller utsettelser av bade produksjon og
leveranser, samtidig som usikkerheten hos folk med tanke pa inntekt og gkonomi gjorde at
mange satt bilkjgpet pa vent (OFV, 2020). Eksempelvis hadde Nissan forsinkelser frem til
hasten 2020 pa nye biler grunnet pandemien (J. Johannessen, personlig kommunikasjon, 18.
mai 2021). Oljeprisfallet som kom som en konsekvens av koronapandemien kan ha pavirket

Nord-Jeeren i stgrre grad enn Norge, noe vi diskuterer neermere i kapittel 6.6.

3.5.4 Er forutsetningen om parallelle pre-trender oppfylt?

Som det fremkommer av diskusjonene over kan vi ikke konkludere med at trendene i antall
farstegangsregistrerte elbiler for de ulike kombinasjonene av kontroll- og behandlingsgrupper
har veert parallelle i samtlige tilfeller. Generelt sett kan vi se at pre-trendene for bade Oslo og
Bergen sett opp mot Norge er parallelle. Nar det gjelder Nord-Jeren er det derimot vanskelig
a konkludere med det samme. Dette kan pa sin side antas a medfare en feilestimering i
analysen av Nord-Jeren, og effekten innfgringen av bompenger har hatt pa antallet

farstegangsregistrerte elbiler kan veere overestimert.
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4. Data

Vart formal med oppgaven er a estimere effekten innfgringen av bompenger for elbil i Oslo,
Bergen og pa Nord-Jeren har hatt pa antall farstegangsregistrerte elbiler. Vi har med
utgangspunkt i dette utarbeidet et datasett som bestar av observasjoner for antall
farstegangsregistrerte elbiler og ulike variabler som antas & pavirke elbilsalget.
Kontrollvariablene vi inkluderer i analysen er inntekt, utpendlere og befolkning. Antall
ladepunkter ble innledningsvis inkludert da vi ansa den som en viktig driver av elbilsalget,
men da malefeilene trolig var for store endte vi med a ikke inkludere den i oppgavens analyser.
Valg av kontrollvariabler er begrunnet i kapittel 4.2. Observasjonene for antall
farstegangsregistrerte elbiler strekker seg fra januar 2016 til og med desember 2020. Da vi
kun har fatt tilgang pa data tilbake til 2016 fra OFV, er det naturlig at dette blir starten pa
tidsrommet vi analyserer. Det som begrenser periodens slutt er tilgangen pa data for
kontrollvariablene vi inkluderer, og vi utelukker derfor 2020 fra var analyse av Bergen og
Oslo. For Nord-Jaeren benytter vi derimot data pa ferstegangsregistrerte elbiler ut 2020, da
bompenger ble innfert i starten av 2020. Dette begrenser pa sin side bruken av
kontrollvariabler. Befolkning er den eneste kontrollvariabelen med data for 2020, og vi kan
falgelig kun kontrollere for denne i analysen for Nord-Jeren. Vi anser lengden pa
tidsperiodene som tilstrekkelig for & kunne se parallelle pre-trender, samt kunne argumentere

for kausale sammenhenger.

Som beskrevet i kapittel 3.1 tar vi utgangspunkt i totalt fire kontroll- og behandlingsgrupper i
oppgaven. Disse gruppene er Oslo, Bergen, Nord-Jeren og Norge. Vi inkluderer
observasjoner for den avhengige variabelen, samt oppgavens kontrollvariabler i datasettet vart.
Vi inkluderer kontrollvariabler for & gke presisjonen til estimatene. Dataene inkluderer vi pa
manedlig basis, og omgjgringen fra eventuelle arlige til manedlige data utdypes i kapittel 4.2.
I kontrollgruppen har vi kun benyttet data fra kommuner i Norge, da vi anser norske
kommuner som mer sammenlignbare opp mot behandlingsgruppene enn andre europeiske

lands omréader.

Kommuneinndelingen vi bruker i vare analyser er inndelingen som var gjeldende per 2018-
2019. Det har vert endringer i flere kommunenummer i perioden vi ser pa. Som falge av
fylkessammenslaingen mellom Nord-Trgndelag og Ser-Trgndelag 1. januar 2018 ble
Trondheim sitt kommunenummer endret fra 1601 til 5001 (Det kongelige kommunal- og

moderniseringsdepartement, 2016). Som fglge av dette ma data for Trondheim hentes ut
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separat for arene 2016 og 2017. Dette gjelder ogsa for kommunene Sandnes og Stavanger,
men er kun aktuelt med tanke pa tall for 2020. 1.1.2020 ble Forsand slatt sammen med

Sandnes, og Finngy og Rennesgy slatt ssmmen med Stavanger (Regjeringen, 2020c).

4.1 Bearbeiding av dataene

4.1.1 Omgjgring fra arlige til manedlige tall

Observasjonene for flere av kontrollvariablene er kun tilgjengelig pa arlig basis. Ettersom vi
gnsker a analysere manedlige tall i avhengig variabel er vi ogsa avhengig av manedlige tall i
de inkluderte kontrollvariablene. Vi tillater feilleddene & veere korrelert innad i ar ved a
kalkulere standardfeil som er robuste for generell feilleddsavhengighet innad i ar (clustering),
da vi bruker gjentakende verdier pa manedsbasis nar vi inkluderer kontrollvariabler. Dette har
ikke stor innvirkning pa vare resultater, men gjar koeffisientene til DiD for Bergen noe mindre
statistisk signifikante. Koeffisientene til DiD for Oslo blir derimot noe mer statistisk

signifikante.

4.1.2 Sesongjustering

Som fglge av at vi har manedlige data pa farstegangsregistrerte elbiler i Norge vil det oppsta
svingninger som skyldes sesongvariasjon. For & finne mest mulig ngyaktige estimater pa
effekten av innfgringen av bompenger pa elbilsalget er det derfor naturlig a fjerne denne
variasjonen. Vi bruker derfor dummyvariabler for hver maned vi inkluderer i regresjonen. Det
fremkommer under kapittel 4.3.2 at leveranser fra utlandet til Norge ofte skjer puljevis, der
flere bilmerker far levering hvert kvartal. Generelt ser vi kvartalsvise topper, noe som tyder
pa planlagte leveringstidspunkter som vil vere forutsigbar variasjon. Nullhypotesen om at alle
manedsdummiene samtidig er null blir avvist pa alle konvensjonelle signifikansnivaer ved F-

test.

4.1.3 Ubalansert til balansert datasett for behandlingsgruppe Bergen

Datasettet vi fikk tilsendt fra OFV bestdende av data pa antall farstegangsregistrerte
personbiler manglet verdier for enkelte maneder i noen kommuner. Det ble klart at disse
verdiene betyr null farstegangsregistreringer i inneveerende maned (P. J. Bruhn, personlig
kommunikasjon, 23. mars 2021). Av relevante kommuner i var analyse gjelder dette kun

Samnanger, der svart fa observasjoner mangler. Vi valgte derimot & fylle inn manglende
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verdier med null. Ettersom vi transformerer antallet ferstegangsregistrerte elbiler til
logaritmisk form gnsker vi ikke & ha null i datasettet vart. Vi valgte derfor a legge til én pa
avhengig variabel, slik at de logaritmiske verdiene ble In(1+x). Pa denne maten ble datasettet
for Bergen ogsa balansert. Dette farer til et mer presist estimat i regresjonene for Bergen. Ved
a bruke det originale ubalanserte datasettet ble koeffisientene til DiD mindre presise i
regresjoner uten kontrollvariabler. Koeffisienten i regresjon (1) endret seg fra -0,19 til -0,15
fra ubalansert til balansert datasett. | regresjonene med kontrollvariabler er DiD-koeffisientene
identiske som ved a bruke det originale ubalanserte datasettet, og har derfor ingen reell
betydning.

4.2 Presentasjon av variabler

4.2.1 Ferstegangsregistrerte elbiler

Oppgavens avhengige variabel er antall farstegangsregistrerte elbiler. Vi benytter manedlige
data for  farstegangsregistrerte  helelektriske  personbiler pd  kommuneniva.
Farstegangsregistreringer er ikke ngdvendigvis et perfekt mal pa elbilsalget, noe vi diskuterer
nermere i kapittel 4.3.2. Vi bruker den naturlige logaritmen for & justere for sterk positiv
skjevhet i distribusjonen. Skjevheten er forventet da kommunene har ulik sterrelse og saledes
ulik skala for antall fgrstegangsregistrerte elbiler. Samtidig blir tolkningen av koeffisienten
ved & bruke logaritmen i form av relative endringer. Ettersom vi ikke ser pa totalt antall elbiler
unngar vi maleproblemer som for eksempel vraking av biler som reduserer det totale antallet

elbiler.

4.2.2 Utpendlere

Utpendlere har i tidligere studier vist statistisk signifikant effekt pa elbilandelen (se Hjorthol,
2013; Hofseth & Solheim, 2019; Matheson & Remme, 2018). Antallet som pendler ut av en
kommune med bil i forbindelse med jobb kan antas & pavirke antall fgrstegangsregistrerte
elbiler i kommunen. Det er naturlig a anta at det avhenger av lengden pa kjgreturen til og fra
jobb og dermed sannsynligheten for @ mate en bomring. VVar antagelse er at elbil er mer gunstig
jo lenger en utpendler ma reise. | kommuner i nerheten av de sterste byene i Norge ser vi
generelt et hgyt antall utpendlere. Dataene om antall utpendlere er hentet fra registerbasert
sysselsetting i statistikkbanken til Statistisk sentralbyra (2021c). Datasettet viser totalt antall

utpendlere summert for alle sektorer i forbindelse med jobb i aldersgruppen 15-74. Siden
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informasjonen kun er tilgjengelig pa arsniva, bruker vi gjentatte verdier per maned.
Sesongvariasjon i pendling (f.eks. ferier) burde ikke pavirke insentivene til a kjgpe elbil, og vi
kontrollerer uansett for eventuelle sesongvariasjoner i elbilsalget. Vi antar at koeffisienten til
kontrollvariabelen vil ha et positivt fortegn, nemlig fordi det er naturlig a tro at en gkning i
antall utpendlere vil gke antallet farstegangsregistrerte elbiler i kommunen. Utpendlere har i
gjennomsnitt lengre arlig kjerelengde sammenlignet med sysselsatte som ikke pendler, og
sannsynligheten for at utpendlere ma gjennom flere bomringer er falgelig starre. Ettersom
elbil er relativt billigere gjennom bomringer er det rimelig & anta at en gkning i antall

utpendlere vil gke antallet farstegangsregistrerte elbiler.

For at variabelen skal kunne anses som en god kontrollvariabel er det viktig at den ikke blir
pavirket av innfgringen av bompenger, da estimatene kan feilestimeres. Darlige
kontrollvariabler er variabler som ogsa kunne vert avhengige variabler i regresjonen. (Angrist
& Pischke, 2009) Det kan tenkes at innfgringen pavirker utpendleres valg av transport, og at
flere velger kollektivtransport fremfor egen bil. Tilgangen pa data gjer det derimot ikke mulig
a skille utpendlere i kategorier, og vi kan falgelig ikke ta hgyde for dette. Dette utdypes i
kapittel 4.3.3. Pa generelt grunnlag kan vi si at innfaringen ikke vil pavirke antallet utpendlere,
da trolig fa vil bytte jobb som falge av innfaringen. P& bakgrunn av dette anser vi utpendlere

som en god kontrollvariabel.

4.2.3 Inntekt

Inntekt har i flere studier veert inkludert som forklaringsvariabel for elbilsalget og vist statistisk
signifikant effekt (se Javid & Nejat, 2017; Mersky, Sprei, Samras & Qian, 2016). | vare
analyser bruker vi inntekt etter skatt som inntektsmal. Vi bruker andelen husholdninger i
kommunen som er innenfor 10. desil nasjonalt. Begrunnelsen for dette er at tidligere studier
som for eksempel Figenbaum & Kolbenstvedt (2016) fant at elbileiere hadde hgyere arlig
inntekt sammenlignet med eiere av konvensjonelle biler. 1 en nyere publikasjon fra SSB
kommer det frem at hele 40 % av forstegangsregistrerte elbiler i 2019 ble kjgpt av
husholdningene innenfor 10. desil av inntektsfordelingen nasjonalt (Fjertoft, 2020).
Inntektsmalet vart baserer seg pa desiler av inntektsfordelingen pa nasjonalt niva, hvor vi
benytter oss av andelen i kommunene. Ettersom dataene vi benytter for den avhengige
variabelen kun er fgrstegangsregistrerte elbiler, antar vi at ved a se pa 10. desil vil variabelen
potensielt kunne predikere mer av forskjellen. Dette fordi helt nye biler generelt sett er dyrere

enn brukte. Statistikken vi bruker er hentet fra tabell 12558 hos Statistisk sentralbyra og
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inneholder statistikk om husholdninger etter region, inntekt etter skatt, desil og ar (2021d). Vi
bruker tall for husholdninger sett under ett, ettersom det er husholdningen som helhet som gar
til innkjgp av bil. Det er ikke mulig & justere for reelle prisendringer da vi ikke har
konsumprisindeks pa kommuneniva. Pa bakgrunn av dette har inntektsmalet vi bruker i
analysen nominelle verdier. Ettersom informasjonen kun er tilgjengelig pa arsniva, bruker vi
gjentatte verdier per maned. Var antagelse er at koeffisienten til inntekt vil ha et positivt
fortegn. Dette fordi en gkning i inntekt etter skatt antas & gke antallet farstegangsregistrerte
elbiler i kommunen. Vi anser inntekt som en god kontrollvariabel da den antas a ikke bli

pavirket av innfgringen av bompenger.

4.2.4 Befolkning

Det er naturlig & anta at en kommunes befolkning i stor grad vil kunne forklare antallet
farstegangsregistrerte elbiler i kommunen. Befolkningsstarrelse har ogsa veert inkludert i
tidligere studier og vist statistisk signifikant effekt som forklaringsvariabel (Hofseth &
Solheim, 2019). Ved a kontrollere for befolkning tar vi hensyn til kommunestarrelsen. Vi
velger derfor & kontrollere for dette i oppgavens regresjoner, og benytter tall hentet fra
Statistisk sentralbyras tabell 11342 (2021b). Statistikken innehar kun arlige verdier og vi
velger & benytte repeterende arsverdier som manedsverdier. Var antagelse er at koeffisienten
til innbyggertall vil veere positiv, da en gkning i antall innbyggere med stor sannsynlighet vil
fare til et gkt antall farstegangsregistrerte elbiler i kommunen. Befolkning antas heller ikke &

bli pavirket av innfgringen av bompenger og anses saledes som en god kontrollvariabel.

4.2.5 Ladepunkter

Flere studier har vist at antall ladestasjoner som forklaringsvariabel har hatt en statistisk
signifikant effekt pa salget av elbiler (Mersky, Sprei, Samras & Qian, 2016; Matheson &
Remme, 2018). Dette fordi god ladeinfrastruktur er viktig for konsumentene ved kjgp av elbil.
En ladestasjon kan derimot ha flere ladepunkter, og vi anser derfor antall ladepunkter som et
mer presist mal. Dataene pa antall ladepunkter er tilsendt fra ladestasjonsdatabasen NOBIL og
bestar av arlige data pa kommuneniva. Vi bruker totalt antall ladepunkter, bade ladepunkter
for hurtigladere og for normalladere. Vi valgte derimot a ikke inkludere antall ladepunkter
som kontrollvariabel i vare analyser da det ser ut til at variabelen fanger opp elementer som
ikke gjer estimatet korrekt og som i stor grad pavirker koeffisientene til DiD. Antall

ladepunkter har sterk positiv korrelasjon med antall farstegangsregistrerte elbiler. Det som
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trolig gjer tallene feil er at vi ikke kan skille ut ladepunkter som ikke er tilgjengelige for
offentligheten. Det er derimot ikke bare omfanget av denne malefeilen som kan tenkes a gjare
ladepunkter til en darlig kontrollvariabel. Det kan ogsa tenkes at antallet ladepunkter pavirkes
av innfgringen av bompenger for elbil, og at en del av totaleffekten vi er interessert i a estimere
blir plukket opp av ladepunkter. Ladepunkter pavirkes ogsa trolig av andre uobserverte ting
som bestemmer attraktiviteten for valg av bil, og er falgelig en darlig kontrollvariabel. Det
kan likevel veere slik at ladepunkter faktisk har en effekt, og at vi derfor far et utelatt

variabelproblem ved a ikke kontrollere for dette.

4.3 Malefeil

4.3.1 Manuelt arbeid med data

Under utarbeidelsen av datasettet hentet vi informasjon fra ulike kilder og satt dem sammen
manuelt. Det kan ikke utelukkes at manuell inntasting medferer enkelte tastefeil, til tross for
utfarte kontrollsjekker av data. Dette gjelder blant annet data for Trondheim for arene 2016
0g 2017, der vi manuelt tastet inn dataen grunnet fylkessammenslaingen. Tilsendte datasett er
ogsa i stor grad utarbeidet egenhendig av ulike akterer, og samme feil kan tenkes a ha oppstatt
far de ble tilgjengelig for oss. Vi anser det som lite sannsynlig at slike feil vil spille inn pa vare

resultater da de er tilfeldige og har saledes lav korrelasjon med sann verdi.

4.3.2 Farstegangsregistreringer

Det er viktig a skille mellom nar en bil selges og nar den farstegangsregistreres. Bilene selges
fortlepende, men ankommer med bat puljevis gjerne ved slutten av hvert kvartal. (P. J. Bruhn,
personlig kommunikasjon, 3. februar 2021) Ved salg av nye biler skjer registreringen farst i
forbindelse med overlevering til kunden, mens salget kan ha skjedd lenge for. Dette vil kunne
veere en potensiell malefeil i var oppgave. Vi bruker registreringsdata som beste alternativ til
salgsdata da vi ikke har tilgang pa salgsdata. Dersom det er ventelister pa nye elbiler vil dette
fare til en forskyvning fremover i tid i dataene for farstegangsregistreringer. 1 2019 var de fem
mest solgte elektriske bilene i Norge Tesla Model 3, Volkswagen Golf, Nissan LEAF, Audi
e-tron og BMW i3 (Thoresen, 2020, lysark 19). Med utgangspunkt i dette kontaktet vi
forhandlere i Bergen for a fa et innblikk i gjennomsnittlig ventetid for ulike elbiler i perioden
2016-20109.
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Nissan hadde elbiler pa lager og dermed svert kort leveringstid i store deler av perioden.
Hesten 2017 og hele 2018 kunne leveringstiden komme opp mot seks maneder i enkelte
perioder. Normal bestillingstid var derimot tre maneder. (J. Johannessen, personlig
kommunikasjon, 4. mars 2021) BMW forteller at modellen i3 hadde leveringstid pa 4 maneder
i 2016. 1 2017 og 2018 var leveringstiden 3 maneder. Hele 2019 var det derimot omgaende
levering fra lager. Normal leveringstid var 2 maneder. (H. Ibsen, personlig kommunikasjon,
4. mars 2021) Tesla hadde ingen kommentar om leveringstiden utover det som ligger offentlig
tilgjengelig (E. S. Roland, personlig kommunikasjon, 5. mars 2021). Det er gjennom media
kjent at Tesla har noksa lang leveringstid. Tesla lovet likevel & levere bestillinger pa Model 3
fra 2018 til forste halvar i 2019 (Tjernaes, 2018). Slik vi har konstruert DiD kan vi si noe om
tidsforskyvningseffekter. 1 wvedlegg 1 vises tidsprofilen til DiD-koeffisientene i
behandlingsgruppene. Hver DiD-koeffisient bestar av to pafglgende maneder i etterperioden.
I vedlegget ser vi at DiD blir mer statistisk signifikant jo lenger ut i 2019 vi estimerer effekten

for Bergen og Oslo. Implikasjonene rundt dette diskuterer vi i kapittel 6.3.

Det er ogsa viktig a papeke at ved a se pa antall farstegangsregistrerte elbiler tar vi ikke hgyde
for andelen brukte elbiler som selges. Ved a se bort i fra bruktbilsalget fanger vi ikke opp de
som gar fra konvensjonell bil til & kjgpe brukt elbil. Farste halvar 2020 ble det registrert 304
025 personbiler i Norge, hvorav hele 239 836 var eierskifter og kun 59 224 var
farstegangsregistreringer (OFV, 2021c). Elektriske Kkjgretey stod for 28 490
farstegangsregistreringer og 20 805 eierskifter (P. J. Bruhn, personlig kommunikasjon, 18.
mai 2021). Det er falgelig et stort antall elbiler som hvert ar skifter eiere. Vi kan derimot ikke
si noe om hvor mange som gar fra konvensjonell bil til elbil, da antallet eierskifter ogsa
inneholder de som gar fra elbil til brukt elbil. Ved at var data ikke tar hgyde for eierskifter kan
det tenkes at vi gar glipp av en del av effekten innfgringen av bompenger for elbil har pa
konsumentenes valg av bil. Utsatte nylanseringer, jf. kapittel 2.5, kan ogsa tenkes a ha hatt en
starre innvirkning vi ikke kan fange opp, da trolig flere valgte a kjgpe brukte elbiler da tilbudet

av nye modeller var lavt.

4.3.3 Utpendlere

Statistisk sentralbyra (2021e) papeker at selvstendig neringsdrivende identifiseres ved a
benytte informasjon fra Selvangivelsesregisteret. Pa bakgrunn av lang produksjonstid er
opplysningene om naringsvirksomhet fra aret far det SSB legger til grunn for utarbeidelsen

av statistikken. Denne tidsforskyvningen kan medfgre at personer feilaktig kan bli klassifisert
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som sysselsatte selv om virksomheten ble avsluttet aret far. Den viktigste malefeilen nar det
gjelder utpendlere sett i sammenheng med var oppgave er derimot at statistikken ikke deler
utpendlere inn i kategorier. Vi kontrollerer altsa for alle som pendler ut av kommunen, ikke
bare de som pendler ut med bil. Det kan tenkes at forholdet mellom andelen som pendler med
kollektivtransport og de som pendler med egen bil endrer seg som faglge av
bompengeinnfaringen, noe vi ikke kan kontrollere for. Dette vil fglgelig veere en malefeil og

kan potensielt pavirke resultatene i oppgavens regresjoner.

4.3.4 Inntekt

Feilrapportering fra oppgavegiver og til skattemyndighetene vil kunne vere en potensiell
malefeil nar det gjelder inntekt. Skattekontoret vil derimot i de aller fleste tilfeller rette opp i
dette, og vi anser ikke dette som en betydelig malefeil for var oppgave. Det er likevel viktig a
veere klar over den. Det er videre slik at skattemeldingen for forskuddspliktige som driver
naring kan endres frem til mai aret etter ordineer ligning. Den publiserte statistikken tar
falgelig ikke hgyde for at enkelte belgp kan ha blitt endret pa et senere tidspunkt som faglge av

for eksempel klager. (Statistisk sentralbyra, 2021f)

4.3.5 Befolkning

Det finnes flere malefeil nar det gjelder befolkningsstarrelser. Malefeilene er ikke store av
omfang, men er imidlertid viktige a vaere klar over. Bostedsregistrering kan i noen tilfeller gi
feil grunnlag for statistiske analyser. En undersgkelse i etterkant av folke- og boligtellingen i
1990 konkluderte med at 5,5 % av personene ble plassert pa feil bostedsadresse. Mye av
avviket kommer av reguleringer som for eksempel krever at studenter skal vere registrert
bosatt et annet sted enn der de faktisk bor. Flytting til utlandet er en annen malefeil vi ogsa ma
veere klar over. Undersgkelser i 1993 kom frem til at over 3 000 personer hadde flyttet ut av
Norge uten & ha registrert flytting. Pa den andre siden er det til enhver tid et ukjent antall
personer som oppholder seg ulovlig i landet, og som derfor ikke er medregnet i
befolkningstallet. Disse to malefeilene trekker dermed i hver sin retning og kan tenkes a veie
opp for hverandre. (Statistisk sentralbyra, 20219)
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5. Resultater

| dette kapittelet vil vi presentere resultatene av de statistiske testene vi har gjennomfart.
Resultatene vi presenterer vil vere et estimat pa effekten innfgringen av bompenger for elbil
i Oslo, Bergen og pa Nord-Jeeren har hatt pa antall farstegangsregistrerte elbiler. Vi vil farst
presentere deskriptiv statistikk og 2x2 DiD-estimator for Bergen, Oslo og Nord-Jeeren for vi
gjennomfarer en generalisert tilnerming. Deretter presenterer vi resultatene av de ulike
regresjonene med de ulike kombinasjonene av kontroll- og behandlingsgruppene og med de

to tidsspesifikasjonene vi tidligere har definert.

Det mer ngyaktige estimatet for

dummyvariabler regnes ut ved formelen 100*[exp(5)-1] (Wooldridge, 2016, s. 227).

5.1 Deskriptiv statistikk

Gjennomsnitt  Standardavvik Min Max
Ln antall elbiler 3,94 0,00 7,83
Ln antall utpendlere 9,20 6,58 11,09
Ln befolkning 11,16 7,80 13,43
Andel inntekt 10. desil 13,38 8,20 23,30

Tabell 9: Oppsummerende statistikk for inkluderte variabler

Tabell 9 viser oppsummerende statistikk for analysens variabler der kun tall for inkluderte

kommuner inngar. Generelt ser vi store standardavvik og stor spredning mellom minimum-

og maksimumsverdier grunnet stagrrelsesforskjeller mellom de inkluderte kommunene.

Gjennomsnitt

Forperiode  Etterperiode Differanse (etter - far) DiD
Behandlingsgruppe
Oslo 5,18 5,60 0,43 -0,08
Bergen 3,84 4,32 0,48 -0,15
Nord-Jeeren 3,40 3,85 0,46 -0,41
Kontrollgruppe Norge for
Oslo 3,71 4,22 0,51
Bergen 4,67 5,30 0,63
Nord-Jeeren 3,80 4,66 0,86

Tabell 10: 2x2 Difference-in-Differences
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Utregningen av DiD-estimatoren er tidligere vist og forklart i tabell 6. Estimatoren er en
utregning av en 2x2 Diff-in-Diff. | tabell 10 ser vi at DiD-estimatoren for Bergen er negativ.
Det betyr at dersom effekten er isolert er det et lavere antall fgrstegangsregistrerte elbiler i
Bergen enn i Norge grunnet innfaringen av bompenger. Vi ser at DiD-estimatoren for Oslo
versus Norge ogsa er negativ. Sammenlignet med Bergen er gjennomsnittene for Oslo hgyere,
noe vi forventer da de inkluderte kommunene er stgrre. Effekten i Oslo og Bergen er
henholdsvis 8 % og 15 %. DiD-estimatoren for Nord-Jaeren er mer negativ enn for Bergen og
Oslo. Det er estimert 41 % nedgang i antall farstegangsregistrerte elbiler pa Nord-Jaren kontra

Norge.

5.2 Generalisert Difference-in-Differences

For & se hva den samlede effekten av innfaringen av bompenger for elbil har veert bruker vi et
generalisert rammeverk for Difference-in-Differences. | dette rammeverket defineres ingen
for- og etterperiode for kontrollgruppen, og vi kan finne gjennomsnittseffekten for alle
behandlingsgrupper samlet. Regresjonene i tabell 11 inneholder variabelen gjennomsnittlig
effekt som er en dummyvariabel som definerer etterperioden i de respektive kommunene i
behandlingsgruppene. Etterperiodene er tilsvarende det som er presentert under kapittel 3.3. |
tillegg inkluderer vi én tidsdummy per enhet av tid. Tidsdummiene muliggjer analyse uten
definerte far- og etterperioder i kontrollgruppen. Dette fordi de fanger opp utviklingen i
kontrollgruppen som behandlingseffekten for behandlingsgruppene sammenlignes med.
Wooldridge (2016, s. 437) papeker at det kan veere viktig & inkludere faste effekter da
resultatene kan over- eller underestimeres dersom det ikke inkluderes. | regresjon (2) bruker
vi i tillegg kommunedummier som skal fange opp faste effekter over tid mellom kommunene.
Vi kan forsta variabelen gjennomsnittlig effekt som et vektet gjennomsnitt av alle mulige 2x2-

analyser slik vi tidligere har presentert i tabell 6 (Goodman-Bacon, 2018).
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1) (2) 3) (4)
Gjennomsnittlig effekt -0.27 -0.24*** -0.13 -0.12*
(0.47) (0.071) (0.77) (0.055)
Konstant 3.37***  4.82%**  AB1*** 5 .82***

(0.38)  (0.058)  (0.48))  (0.080)

Tidsdummier Ja Ja Ja Ja
Kommunedummier Nei Ja Nei Ja
Inkludert Nord-Jeeren Ja Ja Nei Nei
N 862 862 622 622
R? 0.120 0.959 0.106 0.968

Standardfeil i parentes
* p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01

Tabell 11: Generalisert Difference-in-Differences. Standardfeilene er cluster-robuste pa
kommuneniva

| tabell 11 ser vi at den gjennomsnittlige effekten av innfgringen av bompenger ikke er
statistisk signifikant i regresjon (1). Koeffisienten er negativ og antyder at elbilsalget falt med
23 % i behandlingsgruppene kontra kontrollgruppen. Med dummyvariabler for kommuner i
regresjon (2) endres ikke koeffisienten betraktelig, men standardfeilene blir mindre og gjer
effekten statistisk signifikant pa 1 %-niva. Vi oppnar det samme ved & kontrollere for
befolkningsstarrelse. Det er tydelig at ved & korrigere for ulik stgrrelse pa kommunene
pavirkes feileddsvariansen og standardfeilene blir starre dersom vi ikke korrigerer for det.
Dette ser vi eksempel pa i regresjon (1). At koeffisienten ikke endrer seg nevneverdig tyder
pa at nivaforskjellene mellom kommunene, nar man tar hensyn til fleksibel aggregert tidstrend,
ikke korrelerer med innferingen av bompenger. Dette er intuitivt da det ikke er stor avstand
mellom innfagringene, spesielt for Bergen og Oslo. Regresjon (3) og (4) viser tilsvarende
analyse der vi utelater Nord-Jaeren. Vi ser at Nord-Jaeren star for mye av den negative effekten

I regresjon (2), ettersom koeffisienten til DiD halveres i regresjon (4).

Ved a utfgre en analyse med toveis faste effekter er det flere ting a ta hensyn til for at det skal
kunne tolkes som den kausale effekten av innfgringen av bompenger (Goodman-Bacon,
2018). En implikasjon er at behandlingsgruppene som ligger neermere midten av perioden vi
analyserer far stgrre vekt. Det vil si at effekten i Bergen far starst vekt og at effekten pa Nord-
Jeeren far minst. Likevel er det tydelig at Nord-Jaeren pavirker koeffisienten betraktelig i
negativ retning. Det er ogsa slik at variabelen gjennomsnittlig effekt er forventningsskjev nar

effekten er ulik over tidsperioden. Grunnen til dette er at allerede behandlede perioder blir
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kontrollperioder i en annen versjon av en 2x2-analyse. Slik det er vist i vedlegg 1 har DiD-
koeffisientene i de ulike behandlingsgruppene ulik effekt i etterperioden. Derfor er ikke
ngdvendigvis koeffisienten et helt korrekt estimat, men kan gi en indikasjon pa hvilken retning
effekten gar. Videre presenterer vi resultater for behandlingsgruppene separat. Det er ifglge

vare resultater forskjell i hvordan innfgringen av bompenger pavirket ulike kommuner.

5.3 Bergen sammenlignet med Norge

1) ) (©) (4)
BP -0.82 0.50** -0.82 0.51**
(1.03) (0.11) (1.03) (0.112)
TID 0.62*** 0.58** 0.64*** 0.60**
(0.049) (0.13) (0.049) (0.14)
DiD -0.15** -0.15** -0.16** -0.16**
(0.060) (0.042) (0.058) (0.042)
InUtpendlere 0.34 0.33
(0.21) (0.22)
Inntekt 10. desil -0.060 -0.060
(0.079) (0.080)
InBefolkning 0.88*** 0.88***
(0.14) (0.14)
Konstant 4.58*%** 7 Q7F**  JAGF**R 7 QQxx*
(0.36) (0.63) (0.37) (0.62)
Manedsdummier Ja Ja Ja Ja
Utelatt mellomperiode Nei Nei Ja Ja
N 432 432 405 405
R? 0.134 0.897 0.141 0.900

Standardfeil i parentes

* p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01

Tabell 12: Regresjon Bergen kontra Norge. Standardfeilene er cluster-robuste pa
kommuneniva. Regresjon (2) og (4) er i tillegg cluster-robuste innad i ar

Bompengetaksten for elbil i Bergen gkte fra O kroner til 8 kroner og resultatene i tabell 12 er

dermed gjeldende for dette intervallet. Regresjonsestimatene viser at antall

farstegangsregistrerte elbiler ble redusert med 13,9 % i regresjon (1) og (2) som folge av

innfgringen av bompenger i Bergen. | regresjon (1) til (4) er DiD-koeffisienten statistisk
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signifikant pa 5 %-niva. Med kontrollvariabler gker den statistiske signifikansen til DiD noe.
Kontrollvariablene kan plukke opp variasjon som tidligere ble tilegnet innfgringseffekten, noe

som kan gjare estimatet mer presist.

Nar vi tar bort en del av farperioden blir koeffisienten til DiD noe mindre statistisk signifikant.
Likevel er DiD statistisk signifikant pa 5 %-niva i bade regresjon (3) og (4). Med
kontrollvariabler skjer det samme som for regresjon (1) og (2), og DiD-koeffisienten far en
noe lavere p-verdi. Regresjon (3) og (4) viser en reduksjon i farstegangsregistrerte elbiler pa
14,8 %. Sammenlignet med regresjon (1) og (2) er estimatene noksa like. Standardfeilene blir
noe lavere med den utelatte mellomperioden ettersom forskjellen i differansene far og etter

hendelsestidspunktet blir noe lavere, slik det grafisk er illustrert i figur 6.

Koeffisienten til BP i regresjon (1) og (3) er ikke statistisk signifikant, der den i (2) og (4) er
statistisk signifikant pa 5 %-niva. Dette tolkes som at antall farstegangsregistrerte elbiler er
statistisk signifikant forskjellig mellom Bergen og Norge i perioden fagr innfgring.
Koeffisienten er negativ uten kontrollvariabler og positiv med. Koeffisientene til TID er
statistisk signifikant pa 1 %-niva i regresjon (1) og (3), og pa 5 %-niva i (2) og (4). At
koeffisientene er statistisk signifikante innebarer at antall farstegangsregistrerte elbiler i
kontrollgruppen etter innfgringen av bompenger er statistisk signifikant forskjellig fra antallet
i perioden far. Koeffisientene er positive og indikerer at antallet er hgyere i perioden etter
hendelsestidspunktet. Bergen har ogsa en gkning i antall elbiler i etterperioden, men antallet

er eksempelvis 13,9 % lavere slik det vises i regresjon (1).

Av kontrollvariablene er det befolkningssterrelse som viser statistisk signifikans. I regresjon
(2) tolkes det som at én prosent gkning i befolkningssterrelse farer til 0,88 % gkning i antall
farstegangsregistrerte elbiler. Koeffisienten har positivt fortegn, slik som forventet. Grunnen
til at DiD-koeffisienten blir mer statistisk signifikant i regresjonene med kontrollvariabler
kommer av at det er kontrollert for nettopp befolkningsstarrelsen i kommunene. Ved a ta bort
resterende kontrollvariabler endres ikke standardfeilene nevneverdig, men forklaringskraften

er stagrst dersom vi inkluderer alle.

Vi har ogsa gjennomfgrt en regresjon med faste effekter for a estimere effekten av bompenger.
Denne metoden tar hensyn til uobserverbare effekter som er like over tid i kommunene. Ved
denne estimeringsmetoden mister DiD statistisk signifikans, noe som kan tyde pa at det er

uobserverbare elementer som har innvirkning. Dette kan for eksempel vare ulik viktighet av
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insentiver i forskjellige kommuner. Ved a ta bort kun befolkningsvariabelen endres ikke
estimatet til DiD nevneverdig, og ved a fjerne alle kontrollvariablene viser metoden med faste
effekter tilsvarende resultat som regresjon (4). Det kan vere slik at malefeilene i
kontrollvariablene gir skjevhet i estimatene ved bruk av faste effekter (Griliches & Hausman,

1986). Vi velger derfor a ikke benytte oss av denne metoden videre.

5.4 Oslo sammenlignet med Norge

1) ) (©) (4)
BP 1.46* -0.54* 1.45* -0.52*
(0.65) (0.22) (0.66) (0.19)
TID 0.53*** 0.47** 0.55%** 0.50**
(0.047) (0.12) (0.049) (0.12)
DiD -0.080 -0.068 -0.071 -0.058
(0.049) (0.069) (0.054) (0.058)
InUtpendlere 0.48 0.46
(0.22) (0.23)
Inntekt 10. desil 0.060** 0.059*
(0.017) (0.019)
InBefolkning 0.98** 0.99**
(0.17) (0.19)
Konstant 3.55%**  12.3%F*  Z44%x*F 1D 4
(0.36) (0.49) (0.37) (1.03)
Manedsdummier Ja Ja Ja Ja
Utelatt mellomperiode Nei Nei Ja Ja
N 384 384 344 344
R? 0.428 0.834 0.444 0.863

Standardfeil i parentes

* p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01

Tabell 13: Regresjon Oslo kontra Norge. Standardfeilene er cluster-robuste pa
kommuneniva. Regresjon (2) og (4) er i tillegg cluster-robuste innad i ar

I Oslo gikk bompengetaksten for elbil fra O kroner til 4-5 kroner avhengig av bomring. DiD
finner saledes effekten for dette intervallet. Regresjon (1) viser at antall farstegangsregistrerte
elbiler sank med 7,7 % grunnet innfaringen av bompenger for elbil i Oslo. DiD har derimot

en p-verdi pa 14,7 %, og regnes saledes ikke som tilstrekkelig statistisk signifikant. I regresjon
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(2) er tilsvarende reduksjon 6,6 %. Nar vi fjerner en del av ferperioden blir effekten av
bompenger noe mindre, og koeffisienten til DiD far en p-verdi pa 22,9 % i regresjon (3).
Resultatene i tabell 13 tilsier faglgelig at innfgringen av bompenger ikke hadde statistisk

signifikant effekt pa antall farstegangsregistrerte elbiler i behandlingsgruppe Oslo.

Koeffisienten til BP er statistisk signifikant pa 10 %-niva i regresjon (1) til (4). Dette betyr at
antall farstegangsregistrerte elbiler er statistisk signifikant forskjellig mellom Oslo og Norge
i perioden far innfering. Koeffisienten er derimot positiv i regresjon (1) og (3), og negativ i
regresjon (2) og (4) der vi inkluderer kontrollvariablene. Koeffisienten til TID er statistisk
signifikant pa 1 %-niva i regresjon (1) og (3). | regresjon (2) og (4) er den statistisk signifikant
pd 5 %-niva. At denne koeffisienten er statistisk signifikant betyr at antall
farstegangsregistrerte elbiler i kontrollgruppen etter innfgringen er statistisk signifikant
forskjellig fra antallet i perioden for. Koeffisienten har positivt fortegn i alle regresjonene og

indikerer at antall farstegangsregistrerte elbiler er hgyere i perioden etter hendelsestidspunktet.

I regresjon (2) og (4) inkluderer vi oppgavens kontrollvariabler. Antall husholdninger med
inntekt i 10. desil blir statistisk signifikant pa 5 %-niva i (2), og pa 10 %-niva i (4).
Koeffisienten er tilneermet lik i begge regresjonene. Koeffisienten i regresjon (2) indikerer at
dersom andelen husholdninger i kommunen som er innenfor 10. desil nasjonalt gker med ett
prosentpoeng, vil antall farstegangsregistrerte elbiler gke med 0,06 %. Befolkning viser seg
0gsa a vere statistisk signifikant i begge regresjonene der kontrollvariablene er inkludert.
Koeffisientene er tilnaermet like og statistisk signifikante pa 5 %-niva. Resultatet i regresjon
(2) og (4) indikerer at en én prosent gkning i befolkningen vil gke antall farstegangsregistrerte
elbiler med henholdsvis 0,98 % og 0,99 %.
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5.5 Nord-Jaeren sammenlignet med Norge

BP -0.40
(0.60)

TID 0.86***

(0.086)

DiD -0.41**
(0.13)

Konstant 3.52***
(0.36)

Manedsdummier Ja

N 540
R? 0.180

Standardfeil i parentes
* p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01

Tabell 14: Regresjon Nord-Jeren kontra Norge. Standardfeilene er cluster-robuste pa
kommuneniva

Pa Nord-Jaren gkte bompengetaksten for elbil fra 0 kroner til 9,2 kroner ved innfgringen. Da
vi ikke har tilgang pa data for alle kontrollvariablene for 2020 viser vi kun analysen uten
kontrollvariabler. Denne analysen inneholder flere observasjoner enn analysen for bade Oslo
og Bergen ettersom behandlingsgruppen bestar av flere kommuner. Vi ser at DiD-
koeffisienten er negativ og statistisk signifikant pa 5 %-niva. Tolkningen er at innfaringen av
bompenger reduserte antall fegrstegangsregistrerte elbiler med 33,6 %. Koeffisienten er
tilsvarende innledende 2x2-analyse for Nord-Jeren. Som vist i kapittel 3.5.3 kan vi ikke
konkludere med at Nord-Jaeren og Norge viser parallelle trender i perioden for innfgringen.
Resultatene kan likevel veare interessante med tanke pa den veldig synlige utviklingen pa

Nord-Jaeren kontra Norge i etterperioden slik vi ser i figur 8 om parallelle pre-trender.

5.6 Analyser med andre personbiler

Vi har gjort tilsvarende analyser for andre personbiler og totalt antall personbiler. Kategorien
andre personbiler inneholder bensin-, diesel- og hybridbiler. Vi inkluderer en kontrollvariabel
for befolkningsstarrelse, og resultatene for andre biler vises i vedlegg 2. Kontrollvariabelen
endrer ikke estimatet for DiD-koeffisienten nevneverdig. Det den derimot gjor er & gke

forklaringskraften i regresjonene for bade Bergen og Oslo. Ettersom bompengetakstene for
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andre biler i Oslo ble betydelig lavere samtidig som det ble innfart bompenger for elbiler, kan
man forvente en viss gkning og positive DiD-koeffisienter. | Bergen endret ikke takstene for
andre biler seg. P4 Nord-Jeeren gkte bompengetakstene noe for andre biler, og vi kan derfor
forvente en viss nedgang der. For Bergen og Nord-Jeaeren er DiD-koeffisientene negative, mens
den for Oslo er positiv. Vi finner ingen statistisk signifikante DiD-koeffisienter i disse
analysene. Vi kan ikke tilegne analysen for Bergen kausal effekt da pre-trendene for andre
biler tilsynelatende ikke er parallelle. I vedlegg 3 viser vi samme analyse for totalt antall
farstegangsregistrerte personbiler. Der ser vi statistisk signifikant gkning i Bergen og Oslo.
For Nord-Jeeren ser vi negativt fortegn, men ingen statistisk signifikans. Isolert sett finner vi
ingen bevis pa at andre biler har gkt som falge av omleggingen, men totalt ser vi en gkning i
Bergen og Oslo sett opp mot kontrollgruppe Norge. Vi anser resultatene for totalt antall biler
som mer troverdige enn for andre biler da forutsetningen om parallelle pre-trender i starre i
grad er oppfylt. Resultatene i vedlegg 3 viser at totalt antall farstegangsregistrerte elbiler gkte

med henholdsvis 8,9 % og 27,1 % i Bergen og Oslo.
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6. Diskusjon

Som resultatene vare viser har innfgringen av bompenger hatt noe ulik effekt i de forskjellige
behandlingsgruppene. Tidligere i oppgaven introduserte vi insentiver og hendelser som har
inntruffet i perioden vi analyserer. Vi vil i dette kapittelet diskutere hvorfor det kan ha veert
ulik effekt i behandlingsgruppene, og hvilke andre faktorer som kan tenkes & ha pavirket vare
resultater. Den viktigste arsaken til ulike resultater er trolig forskjell i endringen i
bompengetakstene. Andre viktige faktorer kan ogsa veare regionale forskijeller,

tidsforskyvningseffekter og lokale endringer i insentivene.

6.1 Endringer i bompengetakster

Det er interessant & se pa endringene i bompengetakstene for bade konvensjonelle biler og
elbiler for a forsgke a forklare hvorfor DiD-koeffisienten blir statistisk signifikant i Bergen og
pa Nord-Jeeren, men ikke i Oslo. Der det kun var endring i taksten for elbiler er det lettere a
isolere effekten innfaringen kan ha hatt. | tabell 5 presenterte vi samtlige bompengetakster for
el-, diesel-, bensin- og hybridbiler. Takstene i tabellen er delt inn i taksten fgr og etter
innfaringen av bompenger for elbil, og inneholder ogsa eventuelle endringer for andre biler.
Av tabellen kan vi se at takstene for andre biler ikke endret seg i Bergen, og at innfaringen av
bompenger for elbil var eneste takstendring. Pa Nord-Jeeren ser vi en gkning i takstene for
andre biler, men gkningen var derimot liten. | begge behandlingsgruppene der vi ser statistisk
signifikant fall var det kun taksten for elbil som ble endret betydelig. Dette gjer at analysene
vare isolerer effekten av innfgringen for elbil bedre enn ved en endring i flere bompengetakster

samtidig.

Det er ogsa et viktig poeng at taksten som ble innfgrt utenom rushtid i Oslo for elbil var pa 4-
5 kroner sammenlignet med Bergen og Nord-Jeeren der takstene var henholdsvis 8 kroner og
9,20 kroner. Selv om det ble dyrere & kjare elbil gjennom bomringene i Oslo, var det omtrent
dobbelt sa dyrt for elbileiere i Bergen og pa Nord-Jeren. Det er derfor viktig a veere klar over
at resultatene vi finner i vare analyser gjelder intervallene nevnt over. Dersom taksten i Oslo
hadde veert i samme starrelsesorden som den i Bergen og pa Nord-Jeren kan det tenkes at
resultatet hadde vaert annerledes og ogsa mer sammenlignbart. At taksten for elbil var lavere i
Oslo innebarer at innfgringen ikke hadde like stor betydning for elbileiere i Oslo

sammenlignet med Bergen og Nord-Jaeren.
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Det som ogsa er interessant a legge merke til er hvordan takstene for samtlige biler endret seg
i Oslo ved innfgringen av bompenger for elbil. Samtidig som det ble dyrere med elbil gjennom
bomringene, ble det adskillig billigere med diesel-, bensin- og hybridbiler. Slik som tabell 5
viser ble takstene redusert fra 45-50 kroner til 17-25 kroner. Dette innebaerer naermest en
halvering av takstene for andre biler. Isolert sett kan det tenkes at dette ville gkt salget av andre
biler, men som vi ser i vedlegg 2 finner vi ingen statistisk signifikante verdier. Ved at andre
biler ble mer gkonomisk gunstige gjennom bomringene, samtidig som elbiler fikk gkte takster,
taler dette egentlig for at fallet i Oslo skulle veert mer betydelig enn det vi finner i vare analyser.
Det kan derfor tenkes at det er stgrrelsen pa den innfarte bompengetaksten for elbil som har

veert sa minimal at konsumentene i stor grad ikke har veert pavirket av endringen.

Det er viktig & nevne at elbil fortsatt var det mest gkonomisk gunstige alternativet selv ved en
gkning i bompengetakstene. Bompengefritaket var kun en av flere ting som gjorde elbil mer
Ilgnnsomt sammenlignet med konvensjonelle biler, men star ikke ene og alene som den eneste
arsaken til at folk kjgper elbil. Det er trolig summen av alle insentivene som far utslag pa
valget av bil, og med tanke pa at elbil har hatt en rekke gkonomiske insentiver har det derfor
veert et bedre alternativ rent gkonomisk selv ved innstramminger i enkelte insentiver. Dette
kan veere med pa a forklare hvorfor ikke innfgringen av bompenger for elbil ngdvendigvis har

redusert antallet fgrstegangsregistrerte elbiler i samtlige tilfeller.

6.2 Bompengedebatten og utsettelse av nylanseringer

Figur 2 viser et tydelig fall i antall farstegangsregistrerte elbiler i Norge i siste halvdel av 2019.
Det er klart at et fall i verdiene i kontrollgruppen som sammenfaller med innfgringen av
bompenger i behandlingsgruppe Oslo og Bergen vil fare til mindre statistisk signifikante
resultater i vare analyser. Slik det er presentert i kapittel 2.5 var det debatten rundt innfaring
av bompenger i flere av de stagrste byene, i kombinasjon med bilprodusentenes utsettelse av

nylanseringer, som kan ha vart mye av arsaken bak fallet.

Det kan argumenteres for at ettersom bompengedebatten fant sted i mange av de starste byene
i Norge vil effekten veere lik overalt. Dersom dette stemmer kan vi skille effekten av faktisk
innfgring fra debatten rundt innfgringen. Effektene rett fgr hendelsestidspunktet fjernes ved
hjelp av de utelatte mellomperiodene for Bergen og Oslo, noe vi mener kan fare til mer
korrekte estimater. For & fa et innblikk i viktigheten av bompengedebatten ulike steder i landet

velger vi & se pa oppslutningen til Folkeaksjonen Nei til mer bompenger (FNB) ved forrige
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kommunestyre- og fylkestingsvalg slik det ble presentert av Norsk Rikskringkasting (2019). |
Bergen var oppslutningen pa 16,7 %, der nabokommunen Alver hadde den hayeste
oppslutningen pa 22,1 %. Stavanger havnet pa 9,2 %, mens Oslo hadde 5,8 % oppslutning. Vi
ser at oppslutningen til FNB var sentrert rundt tre byer som faktisk valgte & innfare bompenger
for elbil; Oslo, Bergen og Stavanger. Det kan pa bakgrunn av dette argumenteres for at
effekten av bompengedebatten var starst i behandlingsgruppene og derfor kan pavirke DiD-
koeffisientene i negativ retning. Det kan godt tenkes at bompengedebatten pavirket
kontrollgruppen i samme periode, men debatten var sannsynligvis mindre omfattende.
Oppmerksomheten rundt bompenger kan ha fert til et sterkere fall i antall
farstegangsregistrerte elbiler i slutten av 2019 i behandlingsgruppene. Effekten av selve

innfgringen vil derfor kunne vere noe overestimert.

I tillegg til bompengedebatten var det i slutten av 2019 flere utsettelser av nylanseringer som
falge av EUs nye regelverk. Denne effekten kommer i tillegg til bompengedebatten og drar
sannsynligvis ned antallet farstegangsregistrerte elbiler. Man kan derimot papeke at effekten
av utsatte nylanseringer sannsynligvis rammet alle kommunene likt, og at utsettelsene saledes
ikke vil pavirke vare resultater. Dersom noen kommuner registrerer flere av de til enhver tid
nyeste modellene kan dette likevel ha en effekt. | sa fall vil kommuner der nyere modeller er
viktig for konsumentene registrere ferre elbiler enn andre kommuner i landet. Om dette
gjelder behandlingsgruppene vil effekten av innfgringen av bompenger overestimeres.
Innvirkningen utsatte nylanseringer eventuelt hadde pa antallet farstegangsregistrerte elbiler
blir nok til dels fanget opp av inntektsvariabelen i var analyse. Dette fordi flest nye elbiler
kjgpes av personer med hgy inntekt, og vi antar at nye modeller er viktigere for dette
segmentet. Ved a skille dataen for antallet farstegangsregistrerte elbiler i ulike merker for
deretter & kjgre separate analyser kunne vi trolig sett mer av denne effekten. En annen mulighet
for & fange opp noe av denne effekten kan vaere a finne ut av hvor mye gkt rekkevidde for nye
modeller betydde for konsumentene i 2019. | vedlegg 1 ser vi at den negative effekten pa antall
farstegangsregistrerte elbiler er starst i slutten av 2019 for Bergen og Oslo, og utsettelser av
nylanseringer kan tenkes & ha hatt innvirkning der. Det er imidlertid andre mer plausible
forklaringer pa hvorfor effekten tilsynelatende er stgrst i slutten av etterperioden for Bergen

og Oslo, noe vi diskuterer i neste kapittel.
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6.3 Tidsforskyvningseffekter

Som nevnt i kapittel 4.3.2 var det lang leveringstid for enkelte modeller i perioden vi
analyserer. | vedlegg 1 presenterer vi opp til seks etterperioder hvor hver periode bestar av 2
maneder. Vi ser at effekten i bade Oslo og Bergen kun er statistisk signifikant i slutten av
2019. Koeffisienten gker betraktelig og endrer seg fra -0,079 i farste etterperiode til -0,54 i
femte etterperiode for Bergen. For Oslo gar koeffisienten fra 0,38 til -0,46 i fjerde etterperiode.
For Nord-Jaeren ser vi ikke tilsvarende tidsforskyvningseffekter og estimatene er statistisk
signifikant negative allerede i de farste etterperiodene. Vi kommer tilbake til eventuelle
arsaker til dette i kapittel 6.6. Lang leveringstid for flere bilmodeller, som farer til forskyvning
i vare data pa ferstegangsregistrerte elbiler, kan gjere at effekten av bompenger blir noe
forsinket og eventuelt feilestimert. Det var likevel biler tilgjengelig fra flere forhandlere, og
det var fortsatt mulig & skaffe seg elbil pa kort varsel. Ettersom at bil er et varig forbruksgode
kan likevel leveringstid veere mindre viktig for mange konsumenter, og dermed danne en

feilkilde i vare estimater.

Bil er et varig forbruksgode der utskifting og tilpasning til nye lovreguleringer tar tid.
Personbiler har en gjennomsnittlig levetid pa 18,1 ar (Statistisk sentralbyra, 2020h), og
utskifting er en stor avgjarelse for de aller fleste husholdninger. Derfor er det grunn til & tro at
innfaring av bompenger i starst grad blir tatt hensyn til av bilkjgpere som allerede vurderer a
kjepe bil. I var analyse ser vi kun pa korttidseffektene, men det kan tenkes at effekten viser
seg mer over tid. Det er imidlertid pafallende at effekten vi maler i behandlingsgruppe Nord-
Jeeren tiltrer allerede de to ferste manedene etter hendelsestidspunktet, og mister statistisk
signifikans de siste manedene i etterperioden. Ettersom at leveringstiden kan tenkes & ha blitt
noe kortere fra 2020 som fglge av at bilmerkene ikke lenger utsatte nylanseringer, kan man ut
ifra vare resultater anta at det er leveringstiden som i sterst grad skaper
tidsforskyvningseffektene vi ser. | og med at vi bruker gjentakende arsverdier pA manedsbasis
for kontrollvariabler anser vi ikke tidsforskyvningseffekter som et problem for datasettet i vare

analyser.

6.4 Regionale forskjeller

Sparreundersgkelsene vi presenterte innledningsvis viser tydelige regionale forskjeller i

viktigheten av ulike insentiver. Det kan tenkes at dette har innvirkning pa resultatene vi far i
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vare analyser. Figenbaum, Kolbenstvedt og Elvebakk (2014) fant ved hjelp av en
sparreundersgkelse ut at tilgang til kollektivfelt var et viktig insentiv for potensielle
elbilkjgpere i Oslo. Ettersom tilgangen til kollektivfelt ble innskrenket rundt Oslo i samme
periode som bompenger ble innfart, kan det tenkes at det hadde starre innvirkning pa antallet
farstegangsregistrerte elbiler enn ferst antatt. Vi kan dermed ikke utelukke at vi har
overestimert effekten i Oslo, selv om DiD-koeffisientene ikke er statistisk signifikante. Det vil
i sa mate forsterke mistanken om at bompenger ikke har hatt effekt pa antallet

farstegangsregistrerte elbiler i Oslo.

Man kan tenke seg at nar elbiltettheten blir hgyere, blir det stadig vanskeligere a fa de siste
konsumentene til a velge elbil. De som er tilbgyelige til & kjepe elbil har i et slikt tilfelle trolig
allerede gatt til anskaffelse. Det kan derfor tenkes at der elbiltettheten er hgy er ogsa
sensitiviteten for endringer i viktige insentiver hgy. Nar det innfares bompenger for elbil i
kommuner med hgy elbiltetthet kan det derfor antas at antallet farstegangsregistrerte elbiler
vil falle som fglge av at et insentiv med stor betydning blir strammet inn. Et motargument mot
dette er betydningen av omgangskretser. I kommuner med hgy elbiltetthet er det sannsynlig at
ogsa flere snakker om elbil og de tilhgrende insentivene. Dette kan skape nettverkseffekter og
folgelig oke antallet farstegangsregistrerte elbiler. Det er ogsa naturlig & anta at kommuner
med hgy elbiltetthet har et starre fokus pa a tilrettelegge for elbiler med for eksempel
parkeringsplasser og ladestasjoner, og at dette i sin tur insentiverer salget av elbiler i

kommunen.

Ulikt antall elbiler per capita kan veere en indikasjon pa at ulike kommuner er pa ulike steder
i syklus for opptak. Figur 4 (b) viser tilneermet et skille mellom kommunene i
behandlingsgruppene og kommunene i kontrollgruppen i 2019. Behandlingsgruppe Oslo
hadde en gjennomsnittlig elbiltetthet pa 108 elbiler per 1 000 innbyggere, Bergen 81 og Nord-
Jeeren 79. Kontrollgruppe Norge hadde derimot en elbiltetthet pa 38. Det er klart at
kontrollgruppen har en betydelig lavere elbiltetthet sett opp mot analysens
behandlingsgrupper, og befinner seg trolig pa et tidligere sted i syklusen for opptak. Dersom
betydningen av omgangskretser er stgrre enn tidligere antatt, vil dette kunne veere en del av
forklaringen pa hvorfor vi ikke finner statistisk signifikante verdier for Oslo sett opp mot
kontrollgruppe Norge.

At behandlingsgruppe Oslo har hgyere elbiltetthet enn de andre gruppene kan tyde pa at Oslo

er lenger fremme i syklusen for opptak og at markedet begynner a bli mettet. Dette taler for at
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vare resultater skulle vist et mer markant fall som fglge av metningen, noe de ikke gjar. Det
er derimot vanskelig & si noe om nar et marked egentlig er mettet, og med bakgrunn i at
analysen for Oslo ikke viser noen statistisk signifikante verdier kan dette peke i retning av at
markedet ikke er mettet enda. En indikasjon pa metning av markedet vil kunne veere dersom
det blir et stort press pa for eksempel kommunale parkeringsplasser eller i kollektivfeltene.
Med tanke pa at vi ikke anser markedet som mettet i noen av kontroll- eller
behandlingsgruppene vare, er det naturlig a anta at dette heller ikke ville ha hatt innvirkning
pa utviklingen i antall farstegangsregistrerte elbiler ved fravar av innfgringen. Kommunene
kan tenkes & vare i ulike deler av syklusen for opptak og behandlingseffekten lar seg ikke

ngdvendigvis ekstrapolere til ikke-behandlede kommuner uten forbehold.

6.5 Lokale endringer i insentivene

Det er relevant & se nermere pa lokale endringer i insentivene som kan ha pavirket antall
farstegangsregistrerte elbiler i perioden vi analyserer. Vi har tidligere nevnt at vi handterer
dette problemet ved & inkludere flere kommuner i kontrollgruppen var for & redusere
viktigheten av eventuelle endringer i enkelte kommuner. Likevel gnsker vi a diskutere mulige
faktorer vi ikke har plukket opp i analysen og som kan skape problemer med forutsetningen

om kun endring i ett tiltak. Endringene det refereres til her presenterte vi i kapittel 2.4.

Fra 5. april 2019 kunne ikke elbiler lenger betingelsesfritt bruke kollektivfeltet fra Holmen til
Oslo i morgenrushet. Hendelsestidspunktet vi bruker for Oslo i vare analyser er mai 2019.
Endringen i de to insentivene inntreffer med én maneds mellomrom og DiD-koeffisienten for
Oslo kan derfor potensielt plukke opp begge effektene. Det er innstramminger i begge
insentivene og effekten trekker derfor i samme retning, nemlig mindre insentiv for a kjgpe
elbil i Oslo. A justere for dette er derimot sveert krevende da vi méatte delt Oslo inn i mindre
omrader. Det er tenkelig at effekten av innstramming i tilgang pa kollektivfeltet mister sin
effekt ved inkludering av nabokommuner i behandlingsgruppen, da det kun er snakk om

innstramming pa én enkelt strekning.

Omtrent alle kommunene i kontrollgruppen innfgrte parkeringsavgift pa kommunale
parkeringsplasser i perioden vi analyserer. De fleste gjorde det tidlig i 2017, mens Drammen
gjorde det i februar 2019. Gratis parkering pa kommunale parkeringsplasser er et viktig
insentiv for mange, der kommunene arlig har gatt glipp av store inntekter. Det kan tenkes at

kontrollgruppen derfor har noe lavere gkning i antall faerstegangsregistrerte elbiler tidlig i
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farperiodene. Dette fordi innfart parkeringsavgift reduserte insentivet for kjep av elbil.
Resultatet av dette kan vaere noe mindre statistisk signifikante utslag pa analysen av
innfaringen av bompenger. Det samme argumentet gjelder for innfgring av betaling pa ferge i
Alesund og Tromsg som skjedde samtidig i mars 2017. For behandlingsgruppe Bergen ble det
innfart halv pris pa ferge tidlig i 2016. Dersom dette har hatt effekt pa gruppene ville vi
forventet a se et fall for Bergen i starten av 2016, og et fall for Norge i 2017. | Oslo ble
parkeringsavgift for elbil pA kommunale parkeringsplasser farst innfart 1.3.2020. Dette betyr
at nar flere av kommunene i kontrollgruppen hadde parkeringsavgift for elbiler, hadde elbiler
i Oslo fortsatt gratis parkering. Dette kan ha vart med pa a gke antallet farstegangsregistrerte

elbiler i Oslo relativt til kontrollgruppe Norge.

I figur 6 om parallell pre-trend for Bergen og Norge kan det argumenteres for at antall
farstegangsregistrerte elbiler i Norge ikke viser tendenser til fall i 2017. Det kan tale for at
bade innfering av betaling pa kommunale parkeringsplasser og innfaring av betaling pa ferge
ikke ga store utslag for kontrollgruppe Norge. For Bergen er det mer volatilt i 2016, og saledes
vanskelig a konkludere med hvordan endringer i lokale insentiver kan ha pavirket utviklingen,

men det kan tenkes & ha hatt en effekt.

6.6 Koronapandemien

| var analyse av behandlingsgruppe Nord-Jeren sammenfaller etterperioden med starten pa
koronapandemien. Mange ble permittert og flere begynte & jobbe hjemmefra. Statistisk
sentralbyra (2021i) har beregnet at total kjgrelengde falt med 4,6 % i Norge i 2020
sammenlignet med aret fgr. Det er narliggende & anta at med mindre kjgring har
bompengefritaket mindre betydning for konsumentene. Forelgpige tall fra Statistisk
sentralbyra (2021i) om kjerelengde per kjaretgy viser derimot at total kjerelengde samlet sett
gkte for behandlingsgruppe Nord-Jeren fra 2019 til 2020. Dette kan tale for at
koronapandemien hadde sterre innvirkning pa Kjgremensteret i kontrollgruppe Norge
sammenlignet med behandlingsgruppe Nord-Jeeren. Slik sett er det tenkelig at koeffisienten til
DiD for Nord-Jaeren er underestimert, da antallet fgrstegangsregistrerte elbiler sannsynligvis
faller mer i Norge grunnet mindre kjgring. | vedlegg 2 ser vi at fallet i andre biler ikke er
statistisk signifikant, noe som tyder pa at forskjellen mellom Nord-Jeren og Norge for

konvensjonelle biler er liten.
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Som fglge av koronapandemien falt oljeprisen til under 20 dollar fatet varen 2020 (Oslo Bars,
2021). Fallet var en direkte konsekvens av blant annet feerre reiser og et lavere forbruk av olje
pa verdensbasis. Stavanger er kjent som oljehovedstaden i Norge, og er derfor mer sensitiv for
et oljeprisfall sammenlignet med andre norske kommuner (Bdtikofer, Dalla-Zuanna &
Salvanes, 2020). Stavanger hadde i 2016 over 15 % sysselsatte i petroleumssektoren hvor kun
Stord og Sola hadde en hgyere andel (Ekeland, 2017). Historisk sett har Stavanger vist seg a
bli pavirket hardere av et oljeprisfall sammenlignet med andre norske byer, pa bakgrunn av
den hgye andelen sysselsatte i neringen. Andelen husholdninger i Stavanger innenfor 10. desil
nasjonalt nar det gjelder inntektsfordelingen steg jevnt frem til 2014. Etter oljeprisfallet i 2014
falt derimot andelen frem til vi igjen sa en gkning i 2019. Vi har ikke data pa andelen i 2020,
men det kan tenkes at fallet vi sa i oljeprisen varen 2020 igjen kan ha hatt en innvirkning pa
andelen husholdninger i Stavanger innenfor 10. desil nasjonalt. Dette fallet ssmmenfaller i sa
fall med innfaringen av bompenger for elbiler pa Nord-Jaeren, og det kan derfor tenkes at det
er et negativt inntektssjokk som faglge av oljeprisfallet var analyse fanger opp. Ut ifra
diskusjonen over kan vi derimot ikke konkludere med at koronapandemien star for det paviste
lavere antallet farstegangsregistrerte elbiler pa Nord-Jeeren kontra Norge etter innfgringen av

bompenger.



69

/. Konklusjon

I denne oppgaven har vi analysert hvordan innfaringen av bompenger for elbil har
pavirket antall farstegangsregistrerte elbiler i Oslo, Bergen og pa Nord-Jaeren. Ved en
generalisert tilnerming finner vi at nybilsalget av elbiler falt med 21,3 % i
behandlingsgruppene relativt til andre norske kommuner, selv om det er enkelte
svakheter tilknyttet dette resultatet. VVed a utelate Nord-Jeren fra denne analysen finner
vi et fall pd 11,3 %. For Bergen ser vi at antall fgrstegangsregistrerte elbiler falt med
14,8 %. For Nord-Jaeren var nedgangen 33,6 %, men det er vanskelig a tolke dette
resultatet kausalt da forutsetningen om parallelle pre-trender tilsynelatende ikke er
oppfylt. I Oslo finner vi ingen statistisk signifikant nedgang. Tilsvarende analyser for
konvensjonelle biler i samme periode viser heller ingen statistisk signifikant endring,
selv om det er tendenser til et gkt antall farstegangsregistrerte konvensjonelle biler i
Oslo. Vi mener at den starste arsaken til ulikheten i effekten i behandlingsgruppene er
ulike bompengetakster ved innfgring. Vare resultater tilsier at en gkning pa én krone i
bompengetaksten for elbil farer til et fall i nybilsalget av elbiler i Bergen med 1,85 %, i
Oslo 1,58 % og pa Nord-Jeren 3,7 %. Vare resultater er tilsvarende resultatene til
Evensen & Koneswaran (2016). Det er flere faktorer som kan spille inn pa antallet
forstegangsregistrerte elbiler, og vi trekker frem bompengedebatten, regionale

forskjeller og lokale endringer som noen av de viktigste.

Denne oppgaven kan brukes som en del av fremtidige beslutningsprosesser som gjelder
elbilinsentiver og bompengepolitikk pa kommunalt niva. Vare resultater tilsier at
bilkjgpere er sensitive for endringer i bompengetakster. Innfgring av bompenger for
elbil, og lavere takster for konvensjonelle biler, er etter vart syn ikke hensiktsmessig nar

malet er at alle nye personbiler skal vaere nullutslippskjeretay fra 2025.

7.1 Begrensninger

Var oppgave ser kun pa korttidseffekten av innfaring av bompenger for elbil og det er
ikke gitt at effekten vi observerer vil vedvare. Ved fravaer av fremtidige endringer tilsier
vare resultater en permanent demper pa nybilsalget grunnet innfgringen. Vi mener
likevel det er sannsynlig at antallet farstegangsregistrerte elbiler vil ga tilbake til trenden

som var fgr innfering. Ettersom regjeringen pa lengre sikt vil fasilitere for starre
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elbilpark har elbiler blitt en viktigere del av planleggingen av ny infrastruktur. I tillegg
kan relativt lavere bompengetakster for elbil bli mer attraktivt nar de tekniske
begrensningene reduseres. Da vil elbiler vaeere mer konkurransedyktige sett opp mot
konvensjonelle biler, og sma gkonomiske fordeler som for eksempel lavere

bompengetakster vil spille en starre rolle ved valg av bil.

Det er viktig a nevne at det er enkelte svakheter i var metodiske tilnerming til
problemstillingen. Det kan diskuteres om hvorvidt forutsetningene er oppfylt og i
hvilken grad dette eventuelt pavirker inferensen. Derfor gnsker vi ikke & veere bestemte
pa at effektene vi finner definitivt bygger pa kausale sammenhenger, spesielt for Nord-
Jeeren. Vare resultater er ikke ngdvendigvis overfgrbare til andre norske kommuner da
det som nevnt tidligere er store regionale forskjeller i viktigheten av insentiver, og
bompengetakstene er i stor grad forskjellige. Denne oppgaven ser ikke pa eventuelle
endringer i utslippsnivaer eller kostnadsperspektivet for kommunene som falge av ny
bompengepolitikk, og kan kun brukes til & diskutere effekten innfgringen av bompenger

for elbil har pa nybilsalget.

[]

Det ville vert interessant a se fremtidige studier med den samme metodiske
tilneermingen vi bruker, men i en periode der feerre hendelser ssmmenfaller. Vi vet at
flere kommuner i Norge som for eksempel Trondheim planlegger a innfare bompenger
for elbil. Der kan det oppsta mer sterile omstendigheter, og effekten av bompenger for

elbil kan kanskje tolkes mer kausalt.



8. Vedlegg

Vedlegg 1: Tidsprofilene til DiD-koeffisientene. Hver DiD-koeffisient bestar av 2
pafelgende maneder i etterperioden. Standardfeilene er cluster-robuste pa

kommuneniva. For (1) og (2) er standardfeilene ogsa cluster-robuste innad i ar.

(1) (2) (3)
Bergen Oslo Nord-Jaeren
BP 0.50** -0.54* -0.40
(0.12) (0.22) (0.61)
TID 0.58** 0.47** 0.86***
(0.13) (0.14) (0.087)
1.DiD 0.079 0.38** -0.37**
(0.12) (0.11) (0.13)
2.DiD 0.098 -0.077 -0.44%**
(0.10) (0.059) (0.12)
3.DiD -0.053 -0.12 -0.89***
(0.072) (0.075) (0.20)
4.DiD -0.30** -0.46* -0.37**
(0.058) (0.15) (0.15)
5.DiD -0.54** -0.20
(0.11) (0.16)
6.DIiD -0.17
(0.13)
Konstant -7.87%** -12.3*** 3.52%**
(0.63) (0.50) (0.36)
Méanedsdummier Ja Ja Ja
Inkludert
kontrollvariabler Ja Ja Ja
N 432 384 540
R? 0.897 0.838 0.184

Standardfeil i parentes
* p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01
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Vedlegg 2: Analyse andre personbiler. Andre personbiler bestar av diesel-, hybrid-

og bensinbiler. Standardfeilene er cluster-robuste pa kommuneniva. For

regresjonene (1) til (4) er standardfeilene ogsa cluster-robuste innad i ar.

1) ) ©) (4) (5)
Bergen Bergen Oslo Oslo Nord-Jeeren
BP -0.81*** -0.79*** 0.11 0.11 -1.25*
(0.18) (0.17) (0.26) (0.26) (0.63)
TID -0.39%** -0.40%*** -0.39*** -0.41%** -0.49***
(0.041) (0.043) (0.032) (0.036) (0.016)
DiD -0.13 -0.14 0.23 0.24 -0.018
(0.10) (0.11) (0.15) (0.15) (0.029)
InBefolkning 1.10%** 1.11%** 0.71*** 0.71***
(0.066) (0.062) (0.097) (0.095)
Konstant -7.29%** -7.23%** -2.79** -2.713%* 5.32%**
(0.76) (0.71) (1.13) (1.10) (0.17)
Manedsdummier Ja Ja Ja Ja Ja
Utelatt mellomperiode Nei Ja Nei Ja Nei
N 432 405 384 344 540
R? 0.950 0.956 0.778 0.807 0.372

Standardfeil i parentes

* p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01
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Vedlegg 3: Analyse totalt antall personbiler. Standardfeilene er cluster-robuste pa

kommuneniva. For (1) og (2) er standardfeilene ogsa cluster-robuste innad i ar.

(1) (2) 3)
Bergen Oslo Nord-Jaeren
BP -0.44* -0.37 -0.98
(0.16) (0.30) (0.134)
TID -0.17** -0.20** -0.10**
(0.038) (0.043) (0.033)
DiD 0.089* 0.24** -0.020
(0.029) (0.047) (0.722)
InUtpendlere 0.16 0.26*
(0.080) (0.11)
Inntekt 10. desil -0.034 0.026
(0.040) (0.023)
InBefolkning 0.97*** 0.74%**
(0.069) (0.12)
Konstant -6.67*** -5.55** 5.48***
(0.36) (1.60) (0.000)
Manedsdummier Ja Ja Ja
N 432 384 540
R? 0.963 0.890 0.288

Standardfeil i parentes
* p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01
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