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Abstrakt

Klodens temperatur stiger, og klimautslipp har blitt et okende problem med globale
konsekvenser. For a senke klimautslippene, hvor blant annet transportsektoren har statt for en
stor andel av klimautslippene, samt dempe klodens oppheting har det blitt satt i gang et globalt
samarbeid.

For & senke klimautslippene innenfor transportsektoren har det blitt enskelig & bytte ut biler
med forbrenningsmotorer med helelektriske biler som eliminerer lokalt utslipp og ved de
riktige forutsetningene kan gi et vesentlig lavere totalutslipp av klimagasser. Det & erstatte
biler med forbrenningsmotor med biler som er helelektriske byr pa utfordringer, bade med
tanke pd infrastruktur, forbrukernes preferanser og vaner, samt gkonomiske aspekter som at
en helelektrisk bil som regel vil ha en heyere produksjonskostnad sammenlignet med en
tilsvarende bil med forbrenningsmotor. For & gke andelen av helelektriske biler er det i mange
nasjoner blitt innfert forskjellige tiltak som kan stimulere og eke adopsjonen av helelektriske
biler.

Pé bakgrunn av dette har det i denne oppgaven blitt sett pa de forskjellige tiltakene som er
innfert for & fremme adopsjon av helelektriske biler i 15 forskjellige europeiske land, bade
innenfor og utenfor den europeiske unionen. Ved bruk av en regresjonsanalyse for paneldata
vil det med utgangspunkt i den avhengige variabelen «Markedsandel helelektriske biler av
antall arlig nyregistrerte biler» bli brukt 13 uavhengige variabler til 4 etablere et svar pé hvilke
faktorer, insentiver og subsidier som utgjer en signifikans i adopsjon av elbiler pa det
europeiske markedet i tidsperioden 2016 til og med 2021.

Det blir 1 denne oppgaven konkludert med at konsentrasjon av ladere per 100km vei er den
mest signifikante variabelen for ekning i1 andel helelektriske biler av antall nyregistrerte biler.
Videre er det ogsd variabler som insentiver for ladere, og langtidsvirkende finansielle
insentiver som utgjor signifikans for en ekende adopsjon av helelektriske biler.
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Akronymer og forkortelser

BEV: Battery electric vehicle (Helelektrisk bil)

BNP: Brutto nasjonalprodukt

CCH: Climate Change Mitigation

Co2: Karbondioksid

EU: European union (den europeiske union)

EUR: valutakode for euro (€)

EV: Electric vehicle (Elektrisk bil, herunder alle typer elektriske biler)
EPI: Enviromental Performance Index

FN: De forente nasjoner

ICE: Internal combustion engine (forbrenningsmotor, herunder bensin- og dieseldreven)
ICEV: Internal combustion engine vehicle (bil med forbrenningsmotor)
IEA: International Energy Agency

KM: Kilometer

PPP: Purchasing Power Parity (kjopekraftenheter)

USA: United states of America



1. Introduksjon

Ifolge United Nations (2022) har klodens temperatur steget med rundt 1,1 grader celsius siden
slutten av 1800-tallet, som hovedsakelig er forarsaket av menneskelig aktivitet, herunder bruk
av fossile brennstoff og annen aktivitet som resulterer i utslipp av klimagasser. Grunnen til at
fossile brennstoff resulterer i en oppvarming av kloden er at disse gassene bidrar til en
drivhuseffekt ved & holde igjen varmen fra solen, denne drivhuseffekten vil gke med hoyere
konsentrasjon av klimagasser som befinner seg i klodens atmosfare. Fossile brennstoff er
hovedsakelig kull, olje og gass, og blir brukt 1 utallige sammenhenger verden over, samtidig

som en annen klimagass som medvirker til gkningen av drivhuseffekten er metangass.

Dette er hva som blir beskrevet av FN (De forente nasjoner) som klimaendringer, som igjen
kan resultere 1 massive konsekvenser for jordens ekosystem. Disse konsekvensene kan
eksempelvis vere flom, terke, vannmangler, skogbranner, oversvemmelser, smelting av
isbreer, nedgang i dyreliv med mer. Disse konsekvensene vil igjen endre naturen som kan
gjore steder ubeboelig, resultere i matmangel og reduserte levekar. Utslippene av klimagasser
1 de forskjellige landene i1 verden er svart avvikende, da de 100 landene med lavest
klimautslipp kun star for 3% av de totale utslippene, mens de 10 landene med hayest
klimautslipp star for hele 68% av de totale utslippene (United Nations, 2022). Her skal det
ogsé poengteres at hvordan man regner utslipp per land har en innvirkning, om det gar pa

totale utslipp per land eller totale utslipp per person per land.

De nevnte konsekvensene av klimaendringene er negative for alle involverte, ettersom det er
pa et globalt niva er det nedvendig at alle bidrar til & kutte i utslippene for & unnga en global
katastrofe. Det er ikke tilstrekkelig at enkelte land kutter 1 sine utslipp hvis resterende land
fortsetter med et okende utslipp. Derfor er det nedvendig med et globalt samarbeid for & kunne

bremse utviklingen av oppvarmingen av kloden som har foregatt siden slutten av 1800-tallet.

«Ved a inngd internasjonale miljokonvensjoner har det internasjonale samfunn tatt et felles
ansvar for a sikre at menneskelig aktivitet ikke motvirker et mest mulig stabilt klima og godt

miljo.» (miljodepartementet, 2021a)

Som det kommer frem i denne uttalelsen fra regjeringen er det allerede igangsatt flere
internasjonale miljekonvensjoner og tiltak for & senke klimautslippene. Disse innebarer blant

annet Parisavtalen, som er en internasjonal avtale som er opparbeidet av FN og underskrevet
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1 2015, og skal sikre at alle land klarer & kutte klimautslippene. Parisavtalen har fem
hovedpunkter. 1. Alle land har forpliktelser, hvor de ma opparbeide en plan som inkluderer
mal og fremgangsmater, som sa ma rapporteres og fornyes med fem ars intervaller, hvor de
nye mélene mé overga de forrige. 2. Temperaturen pa kloden skal ikke overstige 2 grader
celsius, men maélet er & ikke overstige 1,5 grader celsius dette arhundret. 3. En plan for & na
malene og at det stadig gar nedover fra toppen av utslipp, samt bli klimaneytrale, altsé ikke ha
et hoyere klimautslipp enn de enten klarer & fange eller fjerne. 4. Rike land er forpliktet til &
bidra med finansielle midler til fattigere land for & hjelpe de med & na malene sine og sikre seg
mot klimaendringer. De rike landene skal til sammen betale arlig NOK 100 milliarder, denne
summen vil gke, og fattigere land kan bidra, men ikke forpliktet til det. 5. Alle land skal
opparbeide seg modeller og planer for 4 tilpasse seg klimaendringer, bade gjennom samarbeid
mellom land og sikring mot forskjellige konsekvenser klimaendringer kan forarsake. (FN-

Sambandet, 2022b)

Man finner ogsé reduksjon av klimautslipp bade direkte og indirekte i FN’s 17 baerekraftsmal,
hvor det & stoppe klimaendringene er et eget mal, samt indirekte hvor konsekvensene av
klimaendringer ved klimautslipp vil ha en negativ innvirkning pd malene, som méilet om rent
vann og gode saniterforhold til alle. Det finnes ogsd mange flere organisasjoner og statlige

samarbeid for & senke klimautslippene, med forskjellige fokusomrader.

Figur 1 - Fordeling av klimautslipp i EU. Kilde: (EEA, 2022)

I figuren over kan man se en prosentvis fordeling av klimautslipp i EU (Den europeiske union)
1 2019. Her kan man se at det er flere sektorer som stér for store andeler av utslippene, som

kraftproduksjon, transport og industri som til sammen star for 70% av de totale utslippene 1
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EU. Ved 4 kutte klimautslippene i disse sektorene vil det kunne resultere i store fremskritt for
a nd et klimaneytralt samfunn. P4 bakgrunn av dette har vi valgt & se narmere pa
transportsektoren, da den i EU star for hele 22% av det totale utslippet, hvor det allerede er
tilgjengelig teknologi for & kunne kutte 1 dagens utslipp, samt en allerede voksende trend for

adopsjon av barekraftig transport.

Figur 2 - Fordeling av klimautslipp innenfor transportsektoren i EU i 2019. Kilde: (European
parlament, 2019, s. 2)

Transportsektoren er stor og omfatter som vist i figuren over fem hovedkategorier, som igjen
har underkategorier. Da veitransport 1 2019 stod for 71,7% av utslippene innenfor transport og
personbiler igjen stod for 60,6% av veitransport har vi valgt 4 ga videre med personbiler som

utgangspunkt i denne oppgaven, da dette er den storste bidragsyteren til klimautslipp.

Ut ifra dette har vi valgt & se pd helelektriske biler, da disse ikke krever en forbrenning ved
bruk og dermed har en mulighet til & vere klimaneytrale. Videre har vi ved forskjellige
avveininger valgt 4 fokusere pa 15 forskjellige land og hvilke faktorer som eker deres
markedsandel av helelektriske biler av nyregistrerte biler i tidsperioden 2016 til 2021. De 15
landene som er inkludert i denne oppgaven er Belgia, Danmark, Finland, Frankrike, Tyskland,

Hellas, Island, Italia, Nederland, Norge, Polen, Portugal, Spania, Sverige og Storbritannia.
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Norge hadde 1 2021 den heyeste markedsandelen av de 15 europeiske landene vi inkluderer 1
denne oppgaven, med 64,5% helelektriske biler (BEV) av nyregistrerte biler. Island ligger som
nummer to pd listen med 33,5%, dette resulterer i 48,1% differanse 1 markedsandel.
Gjennomsnittlig markedsandel for de resterende inkluderte landene i denne oppgaven er pa
9,5% BEV av nyregistrerte biler. Hvilke faktorer resulterer i disse forskjellene, og hvorfor er
det s store avstander i 15 land i samme verdensdel som alle jobber mot samme maél; & senke

klimautslippene og redusere oppvarmingen av kloden?

A senke klimautslippene for 4 nd klimamélene er hovedgrunnen til den massive innsatsen for
a fremheve og oke adopsjonen av BEV i de forskjellige landene, noe som vil bli videre droeftet
1 kapittel 2 del 2 i denne oppgaven. Det samme gjenspeiles i hvorfor forskningen i denne
oppgaven er viktig, da det er nodvendig a finne de faktorene som faktisk resulterer 1 en okning
av adopsjon for de forskjellige landene. Dette vil med de rette forbeholdene resultere i en

hurtigere kutting av utslippene fra transport, for a na klimamalene.

Formalet med denne oppgaven er a finne de faktorene som er kritiske for adopsjon av BEV,
drefte mulighetene for implementering av disse faktorene til de forskjellige landene og hvorfor
akkurat Norge har et massivt fortrinn i adopsjonen av BEV. Innenfor dette temaet blir det
stadig gjennomfort ny forskning, som vist i kapittel 3, det er imidlertid ofte med fokus pa biler
med all form for elektrisk drift (EV). Eksempelvis hybridbiler og lignende, ikke utelukkende
BEV som vil vaere fokusomradet i denne oppgaven. For & lose dette har vi pa bakgrunn av det

som blir utredet i kapittel 4 valg & bruke en paneldata regresjonsanalyse.

Oppgavens struktur inneholder kapittel 2 som gjennomgér BEV's historie, klima, de
forskjellige tiltakene de respektive landene har igangsatt 1 den gjeldene tidsperioden, samt
markedsandel for de respektive landene 1 den gjeldene tidsperioden. Videre i kapittel 3 av
oppgaven vil fokuset vare pa tidligere forskning, hvor det vil bli redegjort for relevant
gjennomfort forskning, samt deres styrker og svakheter. Kapittel 4 er dedikert til metode, data
og fremgangsmate. Her blir det forklart fremgangsmaten for gjennomfering og valg av metode
1 denne oppgaven, for det blir gétt 1 dybden pa metode som blir brukt i denne oppgaven. Videre
1 kapittel 4 blir variablene valgt for analysen gjennomgatt. I kapittel 5 blir resultatene fra
analysen presenter og diskutert, og 1 kapittel 6 blir det videre diskusjon av elementer som enten
ikke er en del av analysen eller ikke er signifikante 1 analysen, men som uansett blir droftet og
diskutert, samt videre forskning. Til slutt vil det vaere en oppsummering og konklusjon av

oppgaven.



13

2. Elbilmarkedet

BEV har virkelig gjort sin fremtreden de siste arene, og andelen BEV av nyregistrerte biler 1
EU har hatt en eksponentiell vekst, som vist i figur 3. Dette kapittelet er dedikert til & utrede

dagens situasjon og hva som har resultert i denne eksponentielle veksten.

Figur 3 — Andel BEV av nyregistrerte biler i EU fra 2010 til og med 2020. Kilde: (Eurostat,
2022b)

2.1 BEV'S historie

De forste BEV stammer helt tilbake til slutten av 1800-tallet, men pa grunn av barrierer som
rekkevidde pa batterier og manglende infrastruktur for lading ble ICEV (Bil med bensin- eller

dieselmotor) normen pa det som resulterte i dagens biler.

“In 1900, 38% of the 4,192 US cars produced were powered by electricity, whereas 40% ran
on steam and gasoline-driven vehicles accounted for only 22% (ref. 12). However, by the

1910s gasoline-driven vehicles dominated the market and by 1920 electric and steam vehicles

had all but vanished from the US market.” (Taalbi & Nielsen, 2021)

Det vil si at BEV ikke er en nyhet som har tatt verden med storm fra start, men pa grunn av
klimautslipp som har blitt et ekende globalt problem har BEV fatt et nytt forsek pa a ta opp
kampen mot ICEV. Forskjellene pd en ICEV og BEV er drivenheten, hvor ICE
(Forbrenningsmotor) er en forbrenningsmotor og EV (Elektrisk bil) bruker en stator og rotor
som ved hjelp av magnetisme og elektrisitet driver motoren uten forbrenning, her skal det
poengteres at under EV inkluderes alle biler med en elektrisk motor, det vil si at EV ikke

nedvendigvis kun har en slik motor.
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Mot slutten av 1900-tallet og frem til i dag har BEV kommet tilbake, dette grunner i
klimautslipp og teknologiske fremskritt. Som allerede nevnt er forskjellen pa en ICE og EV at
man slipper forbrenningen, som igjen resulterer i nullutslipp av lokale klimagasser som Co2
(karbondioksid) og lignende ved bruk av motoren. De teknologiske fremskrittene er det som
fra start gjorde ICE til en suksess i motsetning til EV pa tidlig 1900-tallet; batteri og
infrastruktur. Med dagens batteriteknologi er det fullt mulig med batteridrevne biler, samt den
elektriske infrastrukturen tillater tilfredsstillende lademuligheter, selv om det kan kreve

nedvendige oppgraderinger.

2.2 Klimautslipp

Klimautslipp kan ansees som et av de storste kollektive problemene som verden star overfor i
var tidsalder. Dette har resultert i flere tiltak for & minske klimautslippene, hvor EU (European
Union) blant annet har opprettet «Fit for 55». Fit for 55 er en klimapakke som skal hjelpe
medlemslandene med & kunne klare malet om a kutte 55% av netto klimautslipp innen 2030
sammenlignet med 1990. Dette er videre en del av & kunne oppnid maélet om & veare

klimangytrale innen 2050. (miljedepartementet, 2021b)

Transport er ansvarlig for omtrent en fjerdedel av klimautslippene 1 Europa. (European
parlament, 2019, s. 2) Transportsektoren er derfor en viktig kilde med stort potensiale for a
kutte 1 klimautslipp. Personbiler alene star for hele 60,6% av transportutslippene i Europa
(European parlament, 2019, s. 2), derav er det et stort fokus pé transport i fit for 55. I juni 2022
vedtok de en ny del av fit for 55 som inkluderer en full stans av salg av biler i medlemsland
med forbrenningsmotorer 1 2035 (European council, 2022). Ved et forbud mot salg av biler 1
EU med ICE vil det ha en enorm pavirkning pa markedet, da rene bensin- og dieselbiler alene
star for 94,5% av alle passasjerbiler i EU 1 2022 (ACEA, 2022a). Det naturlige til & overta
markedsandelen vil da vare en stor andel BEV, da dette er det mest utbredte og favoriserte

alternativet til en ICEV.

Her skal det ogsé belyses et tema som ikke blir tatt hensyn til 1 analysen av denne oppgaven,
men som blir dreftet i diskusjonsdelen, som er et viktig tema innenfor kutt i klimautslipp
innenfor transport; grennvasking. Elektrifisering av bilparken til de forskjellige landene vil ha
en vesentlig mindre effekt om elektrisiteten som blir brukt til & dekke behovet for dette blir
produsert av fossile energikilder med heyt utslippsniva som for eksempel kull, sammenlignet

med fornybare energikilder som for eksempel vind eller vannkraft.
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2.3 Adopsjon av Elbiler

Ved hjelp av ulike insentiver og subsidier har europeiske land gjort forskjellige tiltak for a
fremme adopsjonen av BEV fra slutten av 1990-tallet. Forskjellige land har iverksatt
forskjellige tiltak for & fremme dette, og det vil na bli redegjort for de forskjellige tiltakene i

de 15 landene det vil bli fokusert pd i denne oppgaven innenfor et avgrenset tidsperspektiv.

Folgende informasjon om insentiver og tiltak 1 2.3.1 - 2.3.15 er hentet fra European Alternative
Fuels Observatory, EAFO (2022), som er en del av EU, andre kilder er oppgitt i teksten. Det
er ogsd konvertert fra lokal valuta til euro med en gjennomsnittlig vekslingskurs for 2022
hentet den 01.11.2022 fra Exchange rates UK (2022) for folgende land: Danmark, Island,

Norge, Polen, Sverige og Storbritannia.

2.3.1 Belgia

I Flandern er BEV fritatt for engangsavgift, i Wallonia og Brussels distrikt er det
minimumsavgift pd EUR 61,5. I Flandern er BEV fritatt for arsavgift, i Wallonia og Brussels
distrikt er det EUR 83,5 (minimum tariff). I Flandern var det kjopsubsidier fra januar 2016,
men dette endte i 2020. Sistnevnte var pa EUR 4.000 for biler med kjepesum under EUR
31.000, EUR 3.500 for kjepesum mellom EUR 31.000 og EUR 41.000, EUR 2.500 for
kjopesum mellom EUR 41.000 og EUR 61.000, og EUR 2.000 for kjepesum over EUR
61.000. Det kan ogsé trekkes fra 75% av ladekostnad fra inntektskatten.

2.3.2 Danmark

BEV var i utgangspunktet fritatt for engangsavgift, men i 2016 begynte de med en innfasing
av dette som skulle gé over 5 ar. Dette har blitt revidert og endret 1 ettertid, men fra 2016 til
2020 var det 20% av full engangsavgift, 65% 12021, 90% 1 2022, og vil vaere 100% 1 2023.
Skattefradrag pa engangsavgiften gis i form av en utslippskalkulator, 1 2020 var det et ekstra
fradrag pa opptil EUR 5.376 for BEV, som kunne tilsvare en registreringsavgift pA EUR 0 1
2020. Det er ogsa en reduksjon 1 skattemessig verdi pd BEV som ogsé blir kalkulert i form av
en utslippskalkulator, hvor det ogsa 1 2020 ble satt inn ekstra tiltak for BEV, hvor enda EUR
5.376 kunne bli fratrukket i perioden april 2020 til og med desember 2020. For BEV er det

minstesatsen for arsavgift som ma betales.
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Det er ingen direkte subsidier for kjop av BEV, men andre insentiver som gratis parkering
opptil EUR 670 per ér, noe som tilsvarer et dekket behov for arlig gratis parkering for de fleste,
med unntak av for eksempel Kebenhavn hvor arlig parkering kan overstige dette belopet.
Danmark har ogséa en Co2-skatt, noe som gir et indirekte insentiv til BEV da de har nullutslipp
av lokal Co2. Det var ogsé skattefradrag pa offentlig lading av BEV fra 2016 til og med 2019.
Videre er det ogsé satt inn regler for & gke infrastrukturen til lading, herunder gjeldende hvor
mange ladepunkter det mé vare pa parkeringsplasser og antall ladepunkter som ma opprettes

ved eksisterende bygninger ved rehabilitering og lignende.

2.3.3 Finland

I Finland er engangsavgiften pa 5% av kjepesummen av BEV, som ble okt fra 2,5% i 2016.
De hadde subsidier p4 EUR 2.000 for BEV med kjopesum under EUR 50.000 frem til
november 2021. For infrastrukturen til BEV har de subsidier pa 35% pa offentlige ladere med
over 22kW lading og 30% for offentlige ladere over 11 kW. Det vil ogsa vaere skattefritt 4 lade
pa jobb- og offentlige ladestasjoner i tidsperioden 2021-2023.

2.3.4 Frankrike

P& et regionalt niva kan det vaere fritak fra registreringsavgift pa enten 50% eller 100% for
BEV. Det er ogsé direkte subsidier ved kjopesum som ikke overstiger EUR 45.000 pa EUR
7.000 og EUR 3.000 for kjepesum mellom EUR 45.000 og EUR 60.000. Det er ogsa satt 1
gang et tilbud hvor man kan fa inntil EUR 5.000 (basert pa inntekt) for a sende sin gamle
ICEV til et bilopphuggeri for vraking og kjepe en bil, enten ny eller brukt med Co2 utslipp pa

under 50g per kilometer.

2.3.5 Tyskland

For nyregistreringer av BEV fra 2016 til og med 2030 er det et fritak for skatt de 10 forste
arene, deretter vil det veere pa 50% av skattesatsen, som varierer i pris pa grunnlag av type,
utslipp, sterrelse og lignende. Fra og med juli 2016 innferte Tyskland en miljebonus ved kjop
av BEV som tilsvarte EUR 4.000. (ACEA, 2019). Fra juni 2020 ble denne miljgbonusen endret
til EUR 9.000 for BEV med kjopesum under EUR 40.000, og EUR 8.000 for BEV med
kjopesum mellom EUR 40.000 og EUR 65.000. Miljgbonusen omfatter ogsd brukte BEV hvor
man kan fa EUR 5.000, hvis bilen ikke er eldre enn 12 maneder eller har en kilometerstand

som overstiger 15.000 kilometer. Miljebonusen blir fordelt likt av staten og bilprodusenten.
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Fra januar 2017 til og med 2020 kunne ansatte ogsa lade sine private BEV pa arbeidsgiveren
sine ladere skattefritt. Det er ogsa et fond pa EUR 2,5 milliarder som blir brukt til & ke
tilgjengeligheten pé ladere for ettersporselen blir hoyere enn tilbudet. Dette innebarer et mal
om & ha hurtigladere pa minst 25% av bensinstasjoner og lignende innen 2022, minst 50%
innen 2024 og minst 75% innen 2026. Dette blir last ved & subsidiere ladepunkter og

ladestasjoner for bade kommunale, bedrifter og privatpersoner med ulike satser og makssatser.

2.3.6 Hellas

I Hellas er BEV fritatt for badde engangsavgift og arsavgift. Fra og med 24.august 2020 til og
med 2021 var promoteringsprogrammet “I move electrically” med et budsjett pA EUR 100
millioner. Det ble utgitt subsidier for biler registrert fra 7.august 2020 péa opptil EUR 6.000
hvor listeprisen var under EUR 50.000. Man kunne ogsa f& EUR 1.000 ekstra i subsidier ved
a skrape en ICEV som var forstegangsregistrert 1 Hellas for 1.januar 2013. For personer med
spesielle behov eller store familier kunne man ogsé fi innvilget EUR 1.000 ekstra 1 subsidier.
Det er ogséd inkludert subsidier pA EUR 500 til installering av hjemmeladere i “I move

electrically”.

Merverdiavgift ved kjop av BEV er pa 13% hvor den normale satsen for bilkjep er pd 24%,
BEV er ogsa ekskludert fra “luksusskatt”. Det er ogsé igangsatt et prosjekt hvor et statlig firma
og private bedrifter ssmmen skal videreutvikle lademulighetene i Hellas ved a sette opp 11.000
nye ladestasjoner over de neste arene. Det er ogsa igangsatt tiltak for & gjere det mer attraktivt

a installere ladestasjoner som blir driftet av 100% grenn energi.

2.3.7 Island

BEV er fritatt for engangsavgift i Island og drsavgiften er p4 minimumsraten. Merverdiavgift
er fritatt opptil EUR 10.224 per bil pa de 15.000 forste BEV. Det er ogsd to timer gratis
parkering for BEV i1 Reykjavik og Akureyri, samt subsidier 1 Reykjavik for boligkomplekser
ved installering av ladere. Det finnes ogsa insentiver for utbygning av ladestasjoner, samt full

tilbakebetaling av merverdiavgift ved kjop og innstallering av hjemmeladere.
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2.3.8 ltalia

I Italia er BEV fritatt fra rsavgiften de fem forste arene etter registrering, deretter betaler de
ekvivalenten til en ICEV, men med 75% avslag. Italia har et subsidieringsprogram som tilsier
EUR 4.000 ved kjop av en BEV og EUR 6.000 hvis man samtidig kondemnerer en bil 1
utslippsklassen Euro 0 — Euro 4. Disse satsene ble ogsa oppjustert i tidsperioden 1 august 2020
til og med 31 desember 2020, hvor man fikk subsidiert EUR 6.000 ved kjop av BEV eller
EUR 10.000 ved kjop av BEV samt skraping av en bil i utslippsklassen Euro 0 — Euro 4.

Ved mange urbane plasser 1 Italia har BEV ogsa tilgang til soner med begrenset kjoretilgang
og gratis parkering. I tillegg til dette er det mulighet til 4 fa skattefradrag pa 50% av kjepesum
og innstalleringskostnad av ladere opptil 22kW, med et tak pa EUR 3.000.

2.3.9 Nederland

I Nederland er BEV fritatt fra engangsavgift og vegavgift. For 2020 og 2021 innferte
Nederland subsidier for kjop av bade nye og brukte BEV for privatpersoner. For a kvalifisere
for subsidiene mé det vaere en 100% elektrisk bil, som har vert det fra produksjon, altsa
ekskluderer konverteringer fra ICEV til BEV og lignende. Listeprisen mé vare mellom EUR
12.000 og EUR 45.000. For a kvalifisere som en ny bil ma den vere registrert 4.juni 2020 eller
senere, og for de brukte bilene ma den vare kjopt hos en godkjent forhandler, ikke en
privatperson. Ved disse oppfylte kravene vil man fa EUR 2.000 for kjep av en brukt BEV og
EUR 4.000 for kjep av en ny BEV.

2.3.10 Norge

I Norge har BEV vert fritatt for engangsavgift helt tilbake til 1990, med unntak fra skrapavgift
pd EUR 249. Fra 2021 er BEV ogsa fritatt for omregistreringsavgift. Den arlige vegavgiften
pa BEV 1 Norge er pa minimumsraten som resulterer i EUR 48. Fra 2001 har BEV veert fritatt
for merverdiavgift, men fra og med 2023 vil BEV ikke lenger vere fritatt for merverdiavgift

eller engangsavgift.

Det er ogsé egne registreringsnummer for BEV i1 Norge, hvor alle helelektriske biler har “E”
som forste tegn pa registreringsskiltet. Dette gjor det lettere for myndigheter & se at det kun er
BEV som benytter godene som parkering pa offentlige plasser dedikert til BEV, bruk av

kollektivtelt og lignende, samt at det oker bevisstheten til samfunnet om narvaret av BEV.
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Fra 2016 ble kommuner i Norge tildelt ansvaret for & regulere virkingskraften for flere
insentiver, herunder offentlig parkering, bruk av kollektivfelt og bompengesatser. Det er
derfor store forskjeller innad i Norge péd disse insentivene, som et eksempel betaler BEV
fullpris for parkering pé offentlige parkeringsplasser i Trondheim og 50% 1 Bergen. Selv om
kommunene har fatt mulighet til & regulere insentiver er det fortsatt noen krav pé nasjonalt
nivd, som bompengesatsen for BEV ikke kan overstige 50% av ICEV. Denne satsen kom i
2019, da det var gratis passering for BEV 1 bomstasjoner inntil 2019. Et annet eksempel er de
fleste ferjeoverganger som er en del av det offentlige vegnettet har pé et nasjonalt niva vert
gratis for BEV siden 2009, hvor de som ikke er en del av det offentlige vegnettet har hatt satser

basert pa kommunalt niva.

Norge har ogsa et krav som omhandler utvikling av nybygninger og parkeringsplasser, hvor
minst 6% av plassene skal vere dedikert til BEV med ladepunkt. Det er ogsé insentiver her
man kan sgke om for & f4 dekket kostnader, de er ogsé pa kommunale nivéer. Som eksempel
har Bergen maks 20% av kostnaden og maks EUR 498 per ladepunkt. I Norge er det ogsé en
allerede hoy infrastruktur for hurtigladere langs hovedveier med en tetthet pd over 1

hurtigladerstasjon per 50 kilometer (km).

2.3.11 Polen

[ Polen var BEV fritatt for engangsavgift frem til 2021. Sent 1 2021 ble en ny ordning “My e-
car" iverksatt, hvor det ble innfert subsidier for kjop av BEV med en pris opp til EUR 48.033.
Subsidiene er pa opptil EUR 4.003 eller EUR 5.764 hvis man kjerer over 15.000km arlig. Det
ble ogsa innfert insentiv for ladestasjoner og hjemmeladere, hvor man kan fa opptil 25% av

kostnadene dekket. (Wissenergy, 2022)

2.3.12 Portugal

I Portugal er BEV fritatt for engangsavgift. Arsavgift tilsvarer ogsa null, da den blir kalkulert
pa grunnlag av Co2 utslipp. Det er ogsa subsidier ved kjop av BEV pd EUR 3.000, for & oppnd
dette ma kjopesummen vaere under EUR 62.500 og gjelder kun et kjoretoy per person. Utover
dette er det et ars rabattert stramkostnad ved kjop av en ny BEV og gratis parkering i flere
byer.



20

2.3.13 Spania

I Spania er det ingen engangsavgift ved kjop av en ny BEV. Vegavgiften er enten fritatt eller
redusert, det er forskjeller pa dette pa bakgrunn av lokale bestemmelser. BEV var ogsé fritatt
for luksusavgift frem til 2017, samt at BEV har gratis passering pa bomstasjoner pa regionale
motorveier, tilgang til kollektivfelt og gratis parkering i enkelte byer. Det er ogsa fritak for
merverdiavgift pA BEV pa Kanarieyene og 75% reduksjon av merverdiavgift i de sterste

spanske byene.

Spania har ogsa hatt et subsidieprogram med navnet “MOVES” som begynte 1 2020, hvor man
fikk subsidiert EUR 4.000 for & kjepe en ny BEV, eller EUR 5.500 hvis man sendte en gammel
bil til kondemnering ved kjop av ny BEV. Fra april 2021 ble dette programmet utvidet til EUR
4.500 ved kjop av ny BEV, eller EUR 7.000 ved kondemnering av en minst 7 ar gammel bil
med ICE. Dette subsidieprogrammet er gyldig ut 2023. I tillegg til dette vil utvidelsen av
MOVES inkludere 10% ekstra subsidier til BEV 1 kommuner hvor det er mindre enn 5.000

innbyggere og den samme satsen og kravene gjelder for utvikling av ladestasjoner.

2.3.14 Sverige

I Sverige er det ingen engangsavgift, men BEV er fritatt for arsavgift de fem forste arene etter
registrering og deretter en arsavgift som i gjennomsnitt for BEV er pA EUR 170. De har ogsé
subsidier ved kjop av en ny BEV pa EUR 5.675, med et tak pa at det ikke overstiger 25% av
kjopesummen pé bilen. Fra 2020 ble det ogsa innfert klimasoner som ekskluderer ICEV, men
er tillatt for BEV. Det var ogsa subsidier for hjemmeladere i perioden 2018-2020 hvor det ble
innvilget opptil 50% av kjops og innstalleringskostnaden for en hjemmelader med et tak pé

EUR 946 per lader.

2.3.15 Storbritannia

Fra 2017 ble BEV med en kjopesum under EUR 47.032 fritatt for engangsavgift og arsavgift.
Det er ogsa kjepssubsidier p4 EUR 3.527 for BEV med kjopesum under EUR 58.790. Man
har ogsa subsidier for kjop og innstallering av hjemmelader pa 7% av kostnaden med et tak pa

EUR 588 inkludert merverdiavgift.
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For a oppsummere tiltakene til de forskjellige landene har vi to tabeller med en oversikt over
hvilke tiltak de forskjellige landene har, hvor beskrivende omfang av tiltakene og

tidsperioder star 1 2.3.1-2.3.15.

Tabell 1- Oppsummering av tiltak for & fremme BEV adopsjon i 15 europeiske land.

Tabell 2 - Oppsummering av tiltak for & fremme BEV adopsjon i 15 europeiske land.

Parkering insentiv for Ladere ftraffikale fortrinn  Bompenger
Belgia ingen tiltak ingen tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Danmark subsidiert opptil €670 per ar har tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Finland ingen tiltak har tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Frankrike ingen tiltak ingen tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Hellas ingen tiltak har tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Island to timer gratis 1 to byer har tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Italia gratis parkering i flere byer har tiltak har tiltak ingen tiltak
Nederland ingen tiltak ingen tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Norge priser regulert kommunalt  har tiltak har tiltak fritak/reduksjon
Polen ingen tiltak har tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Portugal gratis parkering i flere byer ingen tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Spania ingen tiltak har tiltak ingen tiltak fritak/reduksjon
Storbritannia ingen tiltak har tiltak ingen tiltak ingen tiltak
Sverige ingen tiltak har tiltak har tiltak ingen tiltak

Tyskland ingen tiltak har tiltak ingen tiltak ingen tiltak




22

2.4 Dagens markedsandel

Som vist over er det en stor variasjon av forskjellige tiltak for & fremme adopsjon av BEV i de
respektive landene, dette vises ogsa i prosentvist salg av BEV av det totale bilsalget for hvert
av landene, som vist i figuren under. Her skal det ogsa nevnes at det har kommet flere nye
BEV modeller de siste arene, som dekker forskjellige typer biler, s& bruksomradene for en

BEYV har utvidet seg.

Markedsandel BEV i prosent av nybilsalg 2016-2021
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Figur 4 - Visuell fremvisning av markedsandel BEV i prosent av nybilsalg for 15 europeiske
land i tidsperioden 2016-2021.

Markedsandelen av BEV i prosent av det totale nybilsalget per ar strekker seg fra lavest 1 2016
pa rundt 0,02% 1 Polen, til hoyest i Norge 1 2021 med rundt 64,5%. Her mé det understrekes
at den prosentvise ekningen i samtlige land i denne oppgaven har ekt i tidsperioden og
utgangspunktene av markedsandel av BEV 1 2016 har veart svart varierende, som kommer

tydelig frem i figur 3, og som man kan se i den totale oversikten i tabell 3.
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Tabell 3 - Markedsandel BEV av nybilsalg i prosent for 15 europeiske land i tidsperioden
2016-2021.

Markedsandel BEV i prosent av nybilsalget 2016-2021

2016 2017 2018 2019 2020 2021
Belgia 0.42 % 0.56 % 0.76 % 1.63 % 3.49 % 5.80 %
Danmark 0.55 % 0.31 % 0.71 % 2.45 % 7.17 % 13.47 %
Finland 0.19 % 0.41 % 0.62 % 1.66 % 4.40 % 10.31 %
Frankrike 1,10 % 1.25 % 1.45 % 1.97 % 6.74 % 10.46 %
Hellas 0.05 % 0.06 % 0.09 % 0.17 % 0.84 % 2.16 %
Island 1.81 % 3.27% 3,70 % 7.80 % 27,23 % 33.46 %
Ttalia 0.08 % 0.10 % 0.26 % 0.56 % 2.35% 4.61 %
Nederland 1.07 % 2.23% 5.50 % 13.91 % 20,50 % 19.99 %
Norge 15.67 % 20,82 % 31,16 % 42,33 % 54,29 % 64,51 %
Polen 0.02 % 0.07 % 0.08 % 0.16 % 0.40 % 0.68 %
Portugal 0.35 % 0.82 % 1,94 % 3.08 % 5,60 % 9.17 %
Spania 0.17 % 0.32 % 0.45 % 0.79 % 2.15% 2.87 %
Storbritannia 0,38 % 0.52 % 0.65 % 1.59 % 6.89 % 11.66 %
Sverige 0.75 % 1,09 % 1.87 % 4,44 % 9.62 % 18.42 %

Tyskland 0.34 % 0.72 % 1.03 % 1.70 % 6.67 % 13.77 %
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3. Litteraturgjennomgang

I denne delen av oppgaven vil vi fokusere pa tidligere forskning som har blitt gjennomfert
vedrerende insentiver, sosiale og ekonomiske tiltak for & fremme EV adoptering i forskjellige
land 1 verden. Dette vil bli gjennomfert ved & vise til tidligere forskning med tilherende
resultater og muligens svakheter som vil gi et grunnlag for & vise hvilke mangler i eksisterende

forskning vi ensker & utfylle med denne oppgaven.

3.1 Tidligere forskning

Wang et al. (2019) har gjennomfert en analyse som konkluderer forskjellige potensielle
faktorer som resulterer i forskjellene pa markedsandelen av EV i 30 forskjellige land. Ved
hjelp av multippel linear regresjonsanalyse har de sett pa ulike faktorers innvirkning med
markedsandel av EV som avhengig variabel. Dette gir et godt bilde av hvilke insentiver, samt
sosiale og ekonomiske faktorer som gir sterst utslag pa markedsandelen av EV. Dog har den
svakheter som at all data er konsentrert pé et &r (2015), som ogsé kan vare delvis utdatert da
markedet har forandret seg betraktelig de siste syv arene grunnet gkende markedsandel og
stadig nye EV modeller. Variabelen “charger density” (konsentrat av ladepunkt) er fordelt pa
ladere per 100.000 innbyggere som resulterer i en svak gjenspeiling av virkelig
ladepunktsfordeling. Deres resultater kom frem til at det var faktorer som tilgang til

kollektivfelt som ga sterst utslag, ikke direkte subsidier.

De samme resultatene gjenspeiles ogsd i Ma et al. (2019) sin forskning. De gjennomferte en
flervalgs-sporreundersokelse for det kinesiske markedet med 1.719 gyldige deltakere, hvor
deres villighet til & betale for diverse alternative insentiver for EV ble malt. Ut ifra resultatene
av denne undersegkelsen fant de ut at det var svingninger innad 1 Kina angdende villigheten til
a betale for de forskjellige insentivene. Eksempelvis var det i de sterste byene en storre
villighet til & betale for bruk av kollektivfelt enn i de mindre byene. Det var ogsa en storre
villighet til & betale for a utvide antall ladepunkt i de mindre byene enn i de sterre byene. De
konstaterer med at alternative insentiver kan erstatte direkte subsidier i en positiv forstand, da

villigheten til & betale for diverse insentiver er storre enn de direkte subsidiene.

Miinzel et al. (2019) Gjennomforte en paneldata regresjonsanalyse pa 32 Europeiske land 1
tidsperioden 2010 til 2017, med fokus péa finansielle insentiver for EV. Hovedresultatet fra

denne analysen viste en gkning pa 5,4% av personlig eid EV salg ved gkning av insentiver pa
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EUR 1.000. Dette indikerer at finansielle insentiver har en virkning. Xue et al. (2021)
giennomforte ogsd en paneldata regresjonsanalyse, men fra de 20 ledene landene innen
markedsandel av EV mot ICE 1 en tidsperiode fra 2014 til 2019. men i motsetning til Miinzel
et al. (2019) er det sosiogkonomiske faktorer, insentiver over lengre perioder og
ladertilgjengelighet som gir sterst utslag pd ekning av EV salg, ikke engangsinsentiv.
Forskjellene pé disse to forskningene vil mest sannsynlig vaere fokusbasert, da Miinzel et al.
(2019) har fokusert pa de finansielle insentivene i1 forskningen, mens Xue et al. (2021) har hatt
et fokus pé faktorer og insentiver generelt. Her ser vi et behov for utfyllende forskning for &

konstatere hvilke faktorer som er mest effektive og forklarende for markedsandelene.

Ogunkunbi et al. (2022) forsket pa hvilke utslag de forskjellige insentivene hadde pa antall
elektriske biler 1 tidsperioden 2010-2018 1 15 forskjellige europeiske i land. Ved hjelp av en
generalisert linear regresjonsmodell fant de ut at en tilstedevarelse av elbilproduksjon, inntekt
og antall hurtigladere per 100.000 innbyggere i de urbane omradene var de faktorene med
storst utslag, i den rekkefolgen. Dette er igjen et annet resultat enn hva som har kommet frem
fra den allerede nevnte forskningen i dette kapittelet. Faktoren med tilstedeverelse av
elbilproduksjon er en faktor som ikke er sett i tidligere forskning her. Dette kan vaere pa
bakgrunn av at det er en faktor som ikke bare er vanskelig a kopiere da det ville tatt lang tid &
starte produksjon av BEV 1 de landene som ikke har bilproduksjon som en stor industri, men
det ville ogsa vert utrolig kostbart med utvikling. P4 bakgrunn av faktorene som er tatt i bruk
1 denne forskningen og metoden mener vi det er behov for 4 teste ut denne ved hjelp av andre
metoder og faktorer, blant annet pa bakgrunn av at det ledende landet pa elbilmarkedsandel av

nybilsalg er Norge, som ikke har noe produksjon av BEV.

Liu et al. (2021) gjennomfoerte en “difference-in-difference" regresjonsanalyse hvor de pa det
private el- og hybridbilmarkedet brukte 60 Kinesiske byer som var en del av et pilotprosjekt
for el- og hybridbiler som fokusomréde. Pilotprosjektet pa det private markedet ble
gjiennomfort fra 2011 til dags dato, men dataen som ble brukt her er fra 2010 til 2018.

Liu et al. (2021) sine resultater viser at direkte subsidier og engangsinsentiver ikke stimulerer
adopsjonen av el- og hybridbiler. De finner ut at de mest signifikante insentivene er
tilgjengelighet pa ladere og “non purchase restriction”. Sistnevnte er et tiltak gjort i Kina hvor
et “lotteri” deler ut tilgangen til registrering av kjeretoy, dette er et klimatiltak for & dempe
kjop av nye biler med forbrenningsmotorer. BEV slipper dette lotteriet og viser seg & vaere et

effektivt tiltak som fremmer BEV. Som resultatene tilsier, er det insentiver som er beleilig for
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forbrukerne som er de mest effektive, samtidig sier ogsa resultatene i denne forskningen at
BEV som er fritatt for kjererestriksjonene som er basert pd skiltnummer (hvor siste nummer
tilsier hvilke dager man kan kjere i forskjellige soner) er ineffektivt. Selv om en del av disse
resultatene gjenspeiler andre resultater i litteraturgjennomgangen, er det noen svakheter med
denne forskningen, som at dataen er begrenset og alt er gjennomfert i et land, som kan
avgrense validiteten for resultatene utenom det geografiske omradet og tidsperioden som
omhandler dataen. Dette kan for eksempel vare grunnen til ineffektiviteten av fritaket for

kjererestriksjonene basert pa skiltnummer.

I Mersky et al. (2016) sin forskning i «Effectiveness of incentives on electric vehicles in
Norway» har det blitt sett pa effektiviteten av insentivene for BEV i Norge. I denne
forskningen har de sett pé ulike insentiver sin effekt, med fokus pa bade fylker og kommuner.
Deres resultater tilsier en differanse pa bade regionalt og kommunalt niva, samt forskjeller pa
hvilke insentiver som har hegyest effekt pa privatpersoner og bedrifter. De gjennomforte en
regresjonsanalyse hvor deres resultater tilsier at antall ladestasjoner har signifikans pa alle
fokusomradene, men har en hoyere signifikans pa regionalt nivd og for bedrifter. De finner
ogsad ut at antall solgte BEV pé bedriftsnivd er lavere per innbygger enn pa det private
markedet, som de begrunner med merverdiavgiften som kan trekkes fra ved kjop av en ICEV,
som resulterer i en hgyere prisdifferanse ved kjop av en BEV. Videre er det pa et kommunalt
niva ved sterre byer en hoyere sensitivitet for insentiver som bompenger, trafikale fortrinn og
lignende. Det var ogsé funn av at forskjellige typer biler hadde forskjellig sensitivitet pd de
forskjellige variablene. Denne forskningen har flere likheter med annen tidligere forskning
som nevnt 1 denne delen av oppgaven som styrker dens kredibilitet, dog kan den vere limitert
med tanke pa denne oppgaven hvor det kan vare avvik pa geografiske og kulturelle forskjeller
da denne forskningen kun fokuserer pd Norge og at forskningen er fra 2014, som kan resultere

1 utdatert data.



27

4. Metode, data og fremgangsmate

Til denne oppgaven ble det forst gjennomgétt tidligere forskning og tilgjengelighet av data for
a skaffe et grunnlag til videre valg av metode for & gjennomfere forskningen. Det meste av
nedvendig data for & gjennomfore denne oppgaven er allerede tilgjengelig og eventuell mangel

pa data var ikke hensiktsmessig eller gjennomferbart & innhente.

Med oppgavens formdl om & svare pd problemstillingen gikk vi vekk fra en kvalitativ
tilnerming, med tanke pa tidsperspektiv og mulighet for & innhente nedvendig data. Det ble
avgjort & svare pa denne oppgaven med en kvantitativ tilneerming. Som forskningsdesign er
det longitudinell undersgkelse som ble valgt som mest hensiktsmessig da det er data som
samles inn for forskjellige tidsperioder, herunder arlig data fra 2016 til og med 2021. Innenfor
dette ble det igjen gétt for en type panelstudie, hvor “paneldeltagerne” er de respektive landene

det blir fokusert pa i denne oppgaven.

P& bakgrunn av antall variabler som kan pavirke markedsandelen av BEV i de forskjellige
landene det er fokus pa i denne oppgaven blir bdde univariat og bivariat analyse utelukket for

videre valg av metode til denne oppgaven.

Pa bakgrunn av dette og siden dette er en kvantitativ empirisk oppgave har det blitt valgt en

paneldataregresjonsanalyse som mest passende modell til denne oppgaven.

4.1 Datainnsamling

Det finnes flere forskjellige méter & samle statistisk data pa. Eksempler pd disse er
tverrsnittsdata, tidsseriedata, og paneldata. Paneldata er en datastruktur med tre dimensjoner:
individuell, tid og parameter. Paneldata kan brukes til & gjore grundigere og mer omfattende
analyser enn bruken av tversnittdata og tidsseriedata. Vi samlet inn data pa 15 forskjellige
europeiske land mellom arene 2016 og 2021. Rundt elbilmarkedet samlet vi inn data
hovedsakelig fra International Energy Agency (IEA), som arbeider med land rundt om i verden
med energipolitikk for en sikker og barekraftig framtid. Landene som er med 1 analysen ble
valgt pa grunnlag av tilgjengeligheten pd data mellom 2016 og 2021 og om de var medlem av
IEA. Disse landene var Belgia, Danmark, Finland, Frankrike, Hellas, Island, Italia, Nederland,
Norge, Polen, Portugal, Spania, Storbritannia, Sverige og Tyskland. Basert pa

tilgjengeligheten av data, samt at vi tenkte variabelen kunne pavirke markedsandelen BEV av
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nybilsalg, samlet vi inn data pa felgende variabler: markedsandel BEV av nybilsalg,
bensinpris, strempris, kjopekraft, klimaendringsindeks, konsentrasjon av ladere,
engangsavgift, skatt, kjepssubsidier, insentiver for ladere, bompenger, parkering, skattelette

lading og trafikale fortrinn.

Tabell 4 - Oversikt over datasett og kilder

Oversikt over datasett og kilder

Beskrivelse Kilde
J:'if;;';::;andel BEV av Aundelen solgte helelektriske biler av det totale nybilsalget (IEA, 2022)
Bensin- og dieselpris Gjennomsnittlig drlig bensin- og dieselpris (Rhinocarhire, 2022)
Strompris Gjennomsnittlig rlig strempris for husholdninger (Eurostat, 2022a)
Kjepekraft Bruttonasjonalprodukt per person i PPP-dollar (World Bank Group, 2022)
Klimaendringsindeks En klimaendringsindeks som er utarbeidet fra Yales Environmental (EPI, 2022)

Performance Index

Antall ladere: (IEA, 2022

Konsentrasjon av ladere Antall elbilladere per 100 kilometer vei Antall kilometer vei: (Worlddata, 2022)

Atte ulike statlige insentiver som kan pavirke markedet for

Insentiver helelektriske biler

(EAFO, 2022)

4.2 Metode i denne oppgaven

I denne oppgaven vil det som nevnt tidligere bli brukt en paneldataregresjonsanalyse, hvor
ulikhetene fra Ma et al. (2019) som brukte en multippel linezr regresjonsanalyse vil vare at
det 1 denne oppgaven brukes data fra seks forskjellige ar (2016-2021), og ved hjelp av
paneldataregresjonsanalyse vil vi ogsd minimere skjevhet (bias) sammenlignet med en
multippel regresjonsanalyse. Xue et al. (2021) og Miinzel et al. (2019) har gjort lignende
arbeid, men vi vil til forskjell fra disse kun fokusere pa rene elektriske biler, ikke hybrid eller
lignende. P& bakgrunn av dette vil vi se hvilke insentiver som gir sterst utslag pd rene
elektriske biler, da vi har en hypotese om at hvilke faktorer og insentiver som gir storst utslag
pa hybrid og elektriske biler vil variere. Ved dette vil vi fylle manglende forskning pé dette
feltet og finne hvilke faktorer som resulterer i de forskjellige markedsandelene av rene
elektriske biler 1 de respektive landende vi fokuserer pd i denne oppgaven. Vi brukte tre
forskjellige modeller for paneldataregresjon i denne oppgaven: pooled OLS, random effects
og fixed effects. Videre 1 oppgaven vil vi gjennomgéd metoden for «random effects»- og «fixed

effectsy-modellen.
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4.2.1 “Random effects”’-modellen

Regresjonsmodeller innen paneldata bruker data fra tre dimensjoner: individuell, indeks, og
tid. Man setter den avhengige variabelen Y og forklaringsvariabelvektoren Xii= (Xiit, X2it, ..,
xkit)” 1 K-dimensjon. Likning (1) representerer en standardmodell for paneldataregresjon med

random effects hvori=1,...,N,t=1, ..., T.
YVie=a;+ Xp' B+ uy + & (1)
hvor
X;¢ er en K-dimensjonal vektor bestaende av forklaringsvariabler, uten et konstantledd.
a; er skjeringspunktet, som er uavhengig av i og t,
B’ er stigningstallet, uavhengig av i og t,
u; er feilmarginen, som varierer over i og t, og
&;¢ er restleddet av variasjoner som resten av modellen ikke tar med.

I «random effectsy-modellen er u; en stokastisk variabel som fanger de uobserverbare eller
den ikke-mélbare forstyrrelsene som star for individuelle forskjeller. Essensielt tenkes det at
effekten er en tilfeldig individuell effekt, derfor navnet «random effect», i stedet for en fast
parameter som 1 «fixed effects»-modellen. Det antas at effekten er tilfeldig fordelt over

individene 1 modellen konstant over tid.

Likning (2) til (5) er de fundamentale antagelsene i «random effects»-modellen.

E[ug, X13¢] = E[uwg, Xppie] = - = E[ug, Xgie] = 0 )
Elei] = [w]= 0 (3)
Var(u) = E[uf] = o (4)
Cov(ey, &) = Eluy, €] = 0 (5)

Antar man normalitet u; ~ N(0,02), &, ~ N(0,02), og at ui og &;, er stokastiske variabler,
kan en generalisert minste kvadraters metode bli brukt til 4 oppné upartiske, konsistente, og

effektive parameterestimater (Sherron & Allen, 2000).
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4.2.2 “Fixed effects”’-modellen

Likning (6) representerer en standardmodell for paneldataregresjon med fixed effects hvor i =

L..,N,t=1,..,T.
Yie=ai+ Xu' B+ €1 (6)
hvor
X;;  er en K-dimensjonal vektor bestdende av forklaringsvariabler,
a; er skjeringspunktet,
B’ er stigningstallet, uavhengig av i og t, og
&; er restleddet av variasjoner som resten av modellen ikke tar med.

I «fixed effects»-modellen er den individuelle effekten «; betraktet som konstant over tid (t)
og spesifikk til den individuelle tversnittlige enheten (7). a; er antatt & fange uobserverte og
ikke-mélbare karakteristikker som differensierer individuelle enheter. Dette impliserer at alle
adferdsmessige forskjeller mellom individer (for eksempel land 1 var oppgave) er «fixed» over

tid og er representert som parametriske skifter 1 regresjonsfunksjonen.

Likning (7) til (10) er de fundamentale antagelsene 1 «fixed effects»-modellen.

Elei] =0, (7)
Cov(sit, ejt) =0, 3
Var(gy) = E[e5] = o2, ©
Eleir, X1ie] = Eleie, Xpiel = - = Eleir, Xgiel = 0, (10)

og at Xy, ikke er invariant.

Under disse antagelsene kan estimatoren til minste kvadraters metode bli brukt til & oppné

upartiske, konsistente, og effektive parameterestimater (Sherron & Allen, 2000).
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4.2.3 Hovedmodell

I oppgaven véar gjorde vi en regresjonsanalyse for paneldata for best & kunne analysere hvorfor
Norge ligger foran andre europeiske land i implementeringen av BEV. Siden det er forskjellige
regresjonsmodeller innen paneldata som prosesserer individuelle effekter forskjellig, kjorte vi
en regresjon for tre ulike modeller: pooled OLS, fixed effects og random effects. Ved &
undersoke de wulike modellene med ulike individuelle effekter valgte vi den
regresjonsmodellen som passet dataen brukt i denne oppgaven best. For & gjore dette gjorde
vi forst en F-test for & velge mellom «pooled OLS»-modellen og «fixed effects»-modellen.
Deretter gjorde vi en Hausmann-test for & velge mellom «fixed effects»-modellen og «random
effectsy-modellen. P4 basis av F-testen kom vi fram til at fixed effects var bedre enn pooled
OLS, mens pa basis av Hausmann-testen kom vi fram til at “random effects”-
regresjonsmodellen for paneldata var den best egnede modellen til & analysere forholdet
mellom andelen solgte BEV og forklaringsvariablene vare. Likning (11) er var spesifikke
modell for paneldataregresjon med random effects tilpasser var data.
Yii = a;j + B1BPiy + B2SPiy + B3BNP; + B4,CCH; + BsKLi + BeEA;:

+ B7SKTi + BgSUB;t + BolLiy + B1oBOM;: + B11PAR;;
+ B12SLit + B13TFy +w; + &

(11)

Hvor: i refererer til landet; t refererer til dret. Y er var avhengige variabel: markedsandel BEV
av nybilsalg, mens de uavhengige variablene representerer bensinpriser, strempriser,
kjopekraft, klimaendringsindeks, konsentrasjon av ladere og insentiver som: engangsavgift,
skatt, kjepssubsidier, insentiver for ladere, bompenger, parkering, skattelette lading, og
trafikale fortrinn. €;; representerer restleddet av variasjoner som resten av modellen ikke tar
med. Vi samlet inn all dataen og satte det sammen i et Excel-dokument. Videre behandlet vi

dataen og utforte analysen gjennom metodologien forklart over i programmet «R».
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4.3 Variabler

Her er formalet vart & utdype variablene vi har valgt, samt & forklare hvorfor vi har tenkt at de

kan pavirke elbilmarkedet.
4.3.1 Markedsandel BEV av nybilsalg

Vér avhengige variabel er andelen solgte BEV av det totale antall solgte nye biler for hvert ar
per land. Vi valgte dette som var avhengige variabel fordi den best fanger opp utviklingen av

elbilmarkedet pa tvers av land over flere ar.

4.3.2 Bensin- og dieselpriser

Var forste forklaringsvariabel er drlig gjennomsnittlig bensin- og dieselpris. Vi valgte denne
variabelen fordi vi ser for oss at enkelte 1 befolkningen velger a kjope en BEV 1 stedet for en
ICEV, dersom bensin- eller dieselprisene blir for heye. Vi valgte 4 ta et gjennomsnitt av
bensin- og dieselprisene da vi har klassifisert bensin- og dieselbiler under ICEV

gjennomgéaende i oppgaven.

4.3.3 Strompriser

Likt som bensinpris har vi valgt strampris som en forklaringsvariabel. Her er tankegangen
motsatt av bensinpris, pd den maten at heye strompriser vil trolig vil fore til at folk unngér &

kjope BEV grunnet de hoye kostnadene som ville fulgt med lading av bilen.

4.3.4 Kjopekraft

Bruttonasjonalprodukt per innbygger i PPP dollar er variabelen vi har brukt for 4 f4 en
indikasjon pé kjepekraften til innbyggerne i de ulike landene. BNP (Bruttonasjonalprodukt)
per innbygger refererer til den totale monetere verdien av varer og tjenester produsert i et land,
delt pa antall innbyggere. PPP star for Purchasing Power Parity, eller oversatt til norsk;
kjopekraftenheter. Ved & se pA BNP per innbygger 1 PPP-dollar tar man hensyn til prisnivaet
og kjopekraften 1 hvert enkelt land ved utregningen. Her har enheten som er brukt samme
kjopekraft ovenfor BNP, som en amerikansk dollar har i USA. Ved & bruke denne
omregningen kan man enklere sammenligne velstanden mellom land, da man utjevner for
forskjeller 1 pris og valuta (FN-Sambandet, 2022a). Vi mener dette er den beste maten & bruke

en variabel for kjopekraft, da den justerer for forskjellen i pris og valuta mellom landene.
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4.3.5 Kilmaendringsindeks

Climate Change Mitigation (CCH) er en klimaendringsindeks som vi har utarbeidet fra Yales
Enviromental Performance Index (EPI). EPI er en indeks som rangerer 180 land ved hjelp av
40 indikatorer innen klimaendringer, hvordan miljeet er, og vitaliteten til ekosystemene.
Indikatorene skaper et bilde over hvordan ulike land opptrer innen klimaendringer og landets
milje. Selve EPI indeksen kan ikke brukes i paneldatasett da den underliggende metodologien
og datainnsamlingen er forskjellig mellom de ulike &rene, noe som blir spesifisert pa deres
nettsider. Men de har historiske data pé flere av indikatorene tilgjengelig pa deres nettsider.
Ved hjelp Yales tekniske appendiks om EPI utarbeidet vi variabelen CCH. Dette er en indeks
som vekter ulike klimaindikatorer for a skape et bilde pa hva et land gjor for & minimere
klimaendringer (EPI, 2022). Spersmalet om hvordan et land forholder seg til klimaendringer
vil pavirke valget til innbyggerne om de skal kjope BEV eller ikke tenkte vi var et interessant
sporsmal & ta heyde for 1 analysen. Derfor valgte vi & inkludere variabelen CCH som en

forklaringsvariabel.

4.3.6 Konsentrasjon av ladere

Vi ser ogsé pa konsentrasjon av ladere som en god forklaringsvariabel, siden enkel tilgang til
lademuligheter kan vare et insentiv for a kjope en BEV. Antall ladere i seg selv ville ikke vert
en god forklaringsvariabel for markedsandelen BEV siden land som Tyskland har mange flere
ladere enn Norge grunnet en betydelig sterre populasjon og veinettverk. For & ha antall ladere
som en variabel valgte vi derfor & kombinere den med antall kilometer vei i landet, kombinert
blir dette antall ladere per 100 kilometer vei, slik at man bedre fér et bilde over lademuligheten

man har i de enkelte landene.

4.3.7 Insentiver

Det er ogsa inkludert atte forskjellige insentiver som dummyvariabler 1 analysen.
Dummyvariablene i analysen blir eksempelvis 1 hvis insentivet for BEV er tilgjengelig 1
landet, mens den blir 0 hvis det ikke er tilgjengelig. De forskjellige insentivene som er
inkludert er; engangsavgift, skatt, kjepssubsidier, insentiver for ladere, bompenger, parkering,

skattelette lading og trafikale fortrinn.

Engangsavgift er en avgift som ma betales ved forstegangs registrering av motorkjeretay

(Skatteetaten, 2022). Som et insentiv for kjop av BEV er det i noen land fritak for denne
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avgiften for alle BEV, mens i noen land gjelder dette fritaket kun for BEV under en viss
kjopesum. Basert pa dette lagde vi en dummyvariabel med verdier 0, 1 eller 2, hvor 0 er ingen
fritak, 1 er fritak for BEV med kjopesum under et visst belop, mens 2 er for fullt fritak fra
engangsavgiften for BEV.

Insentiver for skatt gar ut pa reduksjoner av skattemessig verdi for BEV i forhold til andre
biler. Her har vi laget en dummyvariabel med verdier 0, 1 eller 2. Nér verdien er 0 har landet
ingen insentiver for skatt, mens nar den er 1 har den insentiver for skatt. Det eneste aret hvor
dummyvariabelen hadde verdien 2 var 2020 i Danmark. Vi valgte a legge til 2 her da det 1
Danmark ble satt inn et ekstra tiltak for BEV i denne perioden, hvor EUR 5.376 ekstra kunne
bli fratrukket.

Kjepssubsidier er direkte subsidier som gis ved kjop av nye BEV. Igjen har vi gjort variabelen
for dette insentivet om til en dummyvariabel med verdier 0, 1 eller 2. Grunnen til at dette har
blitt gjort om til en dummyvariabel og ikke kvantifisert er at i de fleste land varierer disse
verdiene, bade i moneteare og i prosent, basert pa kjepsprisen pa bilen og subsidiene varierer
mellom ulike omréder i landene. Eksempelvis Belgia, hvor subsidiene pa et foderalt niva er
pa 35% av verdien pa bilen, mens i1 Flandern er subsidiene pdA EUR 4.000 for biler med
kjepesum under EUR 31.000, EUR 3.500 for kjgpesum mellom EUR 31.000 og EUR 41.000,
EUR 2.500 for kjepesum mellom EUR 41.000 og EUR 61.000, og EUR 2.000 for kjepesum
over EUR 61.000. Nér det ikke er noen kjopssubsidier for BEV er dummyvariabelen 0, mens
den er 1 dersom det er kjopssubsidier. I 2020 i Italia valgte vi & gi dummyvariabelen verdi 2,

da de i denne perioden valgte & gke kjopsubsidiene med 50%.

Bompenger som et insentiv gjelder fritak for bompenger ved bruk av BEV. Her har vi laget en
dummyvariabel med verdi O eller 1, hvor O tilsvarer ingen fritak fra bompenger, mens 1
tilsvarer fritak. Fra 2017 til 2021 hadde kun Norge og Spania fritak fra bompenger som et

insentiv.

Skattelette lading er et av de minst utbredte insentivene og det gir ut pa at prosentandeler av
kostnadene som oppstar ved lading av BEV 1 hjemmet kan trekkes fra pa inntektskatten.
Skattelette lading har vi laget som en dummyvariabel med verdi O eller 1. Variabelen har verdi

1 dersom landet har skattelette pa lading og 0 dersom de ikke har.

Insentiver for ladere er et insentiv som gér ut pa subsidier og fritak fra merverdiavgifter knyttet

til offentlige ladestasjoner, hvor staten dekker en del av ladekostnadene. Igjen er dette en
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dummyvariabel med verdi 1 dersom det finnes insentiver for ladere og 0 dersom det ikke

finnes.

Parkering som et insentiv for kjop av BEV er om et land eller omrédder 1 et land har gratis eller
rabattert parkering for BEV. Denne dummyvariabelen har verdi 1 dersom landet har insentiver

for parkering og 0 dersom det ikke har noen insentiver.

Det siste insentivet vi har valgt & ta med 1 analysen rundt markedsandelen BEV av nybilsalg
er trafikale fortrinn. Trafikale fortrinn er fortrinn sjaferer far i forhold til andre ved bruk av
BEV. Disse fortrinnene vil vere forskjellig fra land til land, hvor det i Norge gjelder bruken
av kollektivfelt, mens det i Sverige gjelder miljesoner i byer hvor kun lavutslippsbiler har
tilgang til 4 kjere. Dette er et insentiv som gir forer av BEV storre frihet enn forer av dieselbiler
og bensinbiler. Her har vi ogsa valgt & gi dummyvariabelen verdi 1 dersom landet har trafikale

fortrinn for BEV, og 0 dersom de ikke har det.

Figur 5 - Fargekoding av dummyvariabler for tabell 5 til og med tabell 12.

Fargekodene for de forskjellige dummyvariablene tilherende tabell 5 til og med tabell 12 er

konsekvent brukt som vist over i figur 5.

Tabell 5 - Oversikt over dummyvariabler pé variabelen "engangsavgift" for de forskjellige landene.

Engangsavgift
2016 2017 2018 2019 2020 2021

Belgia 1 1 1 1 1

Danmark 1 1 1 1 1 2
Finland 1 1 1 1 1 1
Frankrike 1 1 1 1 1 1
Hellas 2 2 2 2 2 2
Island 2 2 2 2 2 2
Italia 0 0 0 0 0 0
Nederland 2 2 2 2 2 2
Norge & 2 2 2 2 &
Polen 2 2 2 2 2 0
Portugal 2 2 2 2 2 2
Spania 2 2 2 2 2 2
Storbritannia 1 1 1 1 1 1
Sverige 0 0 0 0 0 0
Tyskland 0 0 0 0 0 0
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Tabell 6 - Oversikt over dummyvariabler pa variabelen "Skatt" for de forskjellige landene.

Tabell 7 - Oversikt over dummyvariabler pa variabelen "Insentiver for ladere" for de
forskjellige landene.

Insentiver for ladere

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Belgia
Danmark
Finland
Frankrike
Hellas
Island
Italia
Nederland
Norge
Polen
Portugal
Spania
Storbritannia
Sverige
Tyskland




37

Tabell 8 - Oversikt over dummyvariabler pa variabelen "Bompenger" for de forskjellige
landene.

Bompenger

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Belgia
Danmark
Finland
Frankrike
Hellas
Island
Italia
Nederland
Norge
Polen
Porrugal
Spania
Storbritannia
Sverige
Tyskland

Tabell 9 - Oversikt over dummyvariabler pa variabelen "Skattelette lading" for de forskjellige
landene.

Skattelette lading

2016 2017 2018 2019 2020 2021
Belgia 1 1 1 1 1 1
Danmark 1 1 1
Finland
Frankrike
Hellas
Island
Italia
Nederland
Norge
Polen
Portugal
Spania
Storbritannia
Sverige
Tyskland




Tabell 10 - Oversikt over dummyvariabler pa variabelen "Trafikale fortrinn" for de forskjellige
landene.

Trafikale fortrinn

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Tabell 11 - Oversikt over dummyvariabler pa variabelen "Kjopssubsidier" for de forskjellige

landene.
Kjopssubsidier
2016 2017 2018 2019 2020 2021
Belgia 1 1 1 1 1
Danmark 1 1 1 1
Finland 1 1 1 1 1 1
Frankrike 1 1 1 1 1 1
Hellas 1 1 1 1 1 1
Island
Italia
Nederland
Norge
Polen
Portugal 1 1 1 1
spania [0 0o o
Storbritannia 1 1 1 1

sverige OO 1 1

Tyskland 1 1 1 1

[ T —y
[ T —y




Tabell 12 - Oversikt over dummyvariabler pa variabelen "Parkering"” for de forskjellige
landene.

Parkering

2016 2017 2018 2019 2020 2021
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5. Resultater

I denne delen av oppgaven skal vi presentere og analysere hovedresultatene vi har fatt fra
regresjonsanalysene vare. Figur 6 oppsummerer resultatene vére fra modellene pooled OLS
(1), fixed effects (2) og random effects (3). Hovedmodellen for a svare pa problemstillingen
vér er «random effectsy-modellen, selv om pooled OLS har den sterste forklaringskraften.
Grunnen til dette er at pd basis av en F-test og en Hausmann-test kom vi fram til at dataen var
passet best til «random efffects»-modellen. Videre i diskusjonen vil vi 1 hovedsak kommentere
resultatene fra «random effects»-regresjonen, og vi papeker at det er disse resultatene som best
forklarer hva som pévirker andelen solgte helelektriske biler av nybilsalg. Vi vil ogsa diskutere
resultatene fra «fixed effectsy-regresjonen i oppgaven, men vi kommer ikke til 4 g& i dybden

1 resultaten fra «pooled OLS»-regresjonen.

«Random effects»-modellen har en R-Squared lik 0,487, noe som reflekterer at modellen har
en forklaringskraft pd 48,7%, noe som igjen sier at 48,7% av variansen til andelen solgte
batteridrevne elbiler forklarer av variansen til forklaringsvariablene vare. Samtidig far
modellen en adjusted R-Squared lik 0,399. I tillegg har modellen en p-verdi pd under 5%, som

tilsier at den er statistisk signifikant.

I figur 6 kan vi se at variablene som forklarer endringer 1 andelen solgte helelektriske biler 1
«random effectsy-modellen (3) er konsentrasjon av ladere, skatt, insentiver for ladere og
bompenger. Konsentrasjon av ladere er signifikant pa et 1%-nivéa, insentiver for ladere er
signifikant pé et 5%-niva, mens insentivene skatt og bompenger er signifikant pé et 10%-niva.
Effekten av konsentrasjon av ladere kan sees pa ved bruk av koeffisienten som har en verdi
lik 0,660. Det dette forklarer oss er at den gkning i 1% av konsentrasjonen av ladere vil fore
til en ekning 1 andelen solgte BEV med 0,66%. I «fixed effects»-modellen (2) er variabelen
konsentrasjon av ladere ogsa signifikant pd et 1%-niva, mens trafikale goder er signifikant pa
et 5%-niva og kjepekraft er signifikant pd et 10%-nivd. Merk at i denne modellen blir
variabelen parkering utelatt. Grunnen til dette er at 1 «fixed effectsy-modeller blir variabler
som er «singularities» utelatt. Dette er forklaringsvariabler som lineart avhengige og modellen
utelater disse da de er overfladige. «Pooled OLS»-modellen (1) sier at flere av variablene er
signifikante, men siden vi ved hjelp av en F-test som forklart tidligere fant ut denne modellen
ikke passet dataen var godt, ser vi pd informasjonen fra denne modellen som upraktisk a se pa.

Som et helhetlig bilde fra alle tre modellen kan vi trekke ut at konsentrasjonen av ladere klart
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er den mest signifikante variabelen og at det er denne variabelen som pavirker andelen solgte

BEV i forhold til nybilsalget sterkest.

Paneldataregresjon elbilmarkedet
Dependent variable:

Markedsandel BEV av nybilsalg
(D (2) (3)
Bensin- og dieselpris 8.472 -3.535 2.456
p=0.196 p=0.566 p=0.686
t=1.305 t=-0.578 t=0.405
Strompris -8.312 70.810 -1.000
p=0.772 p=0.195 p=10.976
t=-0.291 t=1.312 t=-0.031

Kjopekraft 0.0001*  0.0005"  0.0002
p=0.080 p=0.077 p=0.120
t=1776 t=1.803 t=1.557

Klimaendringsindeks 0.017 -0.094 0.035
p=0.762 p=0.564 p=0.669
t=0.304 t=-0.581 t=0.428

Konsentrasjon av ladere 0.491™*  1.084"*  0.660™
p = 0.00002 p = 0.000 p = 0.00000
t=4612 t=6.550 t=15.092
Engangsavgift 0.008 2.633 0.453
p=0.997 p=0349 p=0.822
t=0.004 t=0944 t=0.225

Skatt -8.302"" 1.874 -6.301"
p=0.008 p=0671 p=0.071
t=-2.724 t=0427 t=-1.809

Kjopssubsidier -2.307 -1.278 -2.114
p=0273 p=0.642 p=10.377
t=-1.106 t=-0.467 t=-0.883

Insentiver for ladere 8.104™  -1475 5.085™

p=0.0005 p=0.728 p =0.034
L=3.669 L=-0349 t=2.127

Bompenger 15.988"*  -3.762 9.404"

p=0.0003 p=0.617 p=0.080
t=23.848 t=-0503 t=1.751

Parkering 6.359™ 5.032
p = 0.026 p =0.201
t=2271 t=1.281

Skattelette lading -0.568 -1.356 -2.203

p=0.865 p=0.690 p=0.505
t=-0.172 t=-0.402 t=-0.667
Trafikale fortrinn .5.764" 12.016™ 0.011
p=0.071 p=0.035 p=0.098
t=-1.832 t=2.156 t=0.003

Constant -20.532" -19.214
p = 0.067 p=0.142
t=-1.861 t=-1.472
Observations 90 90 90
R2 0.638 0.511 0.487
Adjusted R? 0.576 0.309 0.399
Note: *p<0.1; ™p<0.05; "p<0.01

Figur 6 - Regresjonsutskrift av tre forskjellige paneldata regresjoner hvor (1) er pooled OLS,
(2) er fixed effects og (3) er random effects. Random effects (3) er hovedmodellen i
oppgaven var, men fixed effects (2) vil ogsa bli diskutert. Merk at her blir punktum brukt som
desimalskilletegn
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5.1 Signifikante variabler Random effects

I dette delkapitlet vil vi gjennomga resultatene fra hovedmodellen i oppgaven vér. Videre vil
vi ogsd diskutere disse resultatene og hvilke faktorer vi tenker gjor at de signifikante

variablene er signifikant.

5.1.1 Konsentrasjon av ladere

Variabelen med hayest signifikans i alle tre modellene som er brukt i analysen i denne
oppgaven er konsentrasjon av ladepunkter. Dette var ikke et uventet resultat da det er et
gjengdende resultat i tidligere forskning som er nevnt i litteraturgjennomgangen i denne
oppgaven, blant annet i Ma et al. (2021) og Xue et al. (2021) hvor det har blitt brukt bade
forskjellige land og metode. Dette viser seg a vere en plausibel signifikant faktor som né er
bevist med forskjellige metoder og hvor det er brukt antall ladere delt pa antall innbyggere og

antall ladere per 100km vei som grunnlag.

Selv om konsentrasjon av ladepunkt er den mest signifikante variabelen i analysen er det
barrierer som hindrer en massiv utvikling av ladestasjoner pé kort sikt. Dette kommer blant
annet frem 1 ACEA sin “European Electric Vehicle Charging Infrastructure Masterplan” hvor
de skriver folgende om barrierene som omhandler det elektriske nettet i EU landene “Expected
cumulative investments into grid upgrades between 2021 and 2030 have been calculated as
€41 billion (€900 per EV on the road), 11% of total annual investments of €363 billion (Exhibit
29). Thus, over the ten years between 2021 and 2030, yearly grid upgrades related to e-
mobility amount to €4.1 billion. With 2015 DSO investments of €24 billion, total annual
investments are expected to increase by 51% to reach the required €36 billion. It must be
noted that between 2021 and 2030, a linear increase is unlikely, but rather an increase in part
dependent on EV market share.” (ACEA, 2022b). Prisen og de nedvendige tiltakene for de
forskjellige landene pa individnivé er selvsagt varierende, men denne forventede kostnaden
gir innsikt 1 omfanget av investeringer som vil vere nedvendig for & mete den forventede

kapasiteten pd det elektriske nettet.
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Antall ladere per 100km vei
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Figur 7 - Antall offentlige ladere for BEV per 100km vei for de 15 forskjellige europeiske
landene, utvikling fra 2016 til og med 2021.
Tabell 13 - Antall ladere per 100km vei i de 15 forskjellige landene i tidsperioden 2016-2021
Antall ladere per 100km vei
2016 2017 2018 2019 2020 2021
Belgia 1,35 1.45 2,50 543 7.16 10,82
Danmark 3,26 3.33 3,43 3,61 4,36 5,60
Finland 0,19 0,19 0,21 047 0,94 1,45
Frankrike 1.86 2,01 2.31 2,82 3.24 5.15
Hellas 0,00 0,00 0,02 0,03 0,16 1,04
Island 0,40 0,53 0,74 2,03 3,71 531
Italia 0,51 0,58 0,70 1,88 2,74 4,61
Nederland 23,38 23,92 26,47 36,05 47,18 61,42
Norge 7,95 9,70 11,13 15,08 17.89 20,31
Polen 0,08 0,12 0,18 0,20 0,35 0,87
Portugal 1,56 1.94 2,15 2,37 3.38 5,04
Spania 0,52 0,72 0,74 0.81 1,20 1,21
Storbritannia 3.36 3.86 4,42 6.87 8.49 9,35
Sverige 0,61 0,59 0,72 0,88 1,82 2,46
Tyskland 3,82 3.84 4,12 6.29 7.15 8,16

Som vist i1 figur 7 er det en stor differanse mellom de forskjellige landene sin konsentrasjon
av ladere per 100km vei. Dog skal det ogsé spesifiseres her at det ikke er utelukkende antall
ladere per 100km vei som resulterer 1 at denne variabelen er signifikant, men altsd utviklingen

1 tidsperioden analysen inneberer.
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En god infrastruktur av lademuligheter vil vaere kritisk for en utvikling av markedsandel BEV
av det totale nybilsalget, ettersom det er nedvendig med lademuligheter for & kunne bruke
bilen. Siden det ikke er tatt hensyn til fordeling av ladere i forskjellige regioner av de
respektive landene kan det vere en skjev fordeling hvor de reelle avstandene mellom ladere
kan variere. Et hoyt antall ladere per 100km vei vil minske planlegging av kjereturer for
elbilister og derfor fjerne en barriere for & kjope BEV, samtidig som det eliminerer

«rekkeviddeangst» som er blitt et kjent begrep de siste arene.

En faktor som kan resultere i signifikansen av konsentrasjon av ladere per 100km vei mener
vi er tilgjengeligheten og bruksmulighetene det medferer, da en BEV vil vare ubrukelig uten
lademuligheter. Dette pa bakgrunn av muligheten en veletablert infrastruktur for offentlige
ladestasjoner tilforer. Med en veletablert infrastruktur av lademuligheter for BEV gir det en
bruksmulighet pd lik linje med biler med forbrenningsmotor, sett bort i fra eventuell

tidsdifferanse ved pafylling av drivstoff og ladetid.

Tilgjengelighet og bruksmulighet gjenspeiles ogsa i den andre variabelen, trafikale fortrinn,
som ogsa er signifikant. Dette pa grunn av at det gir et storre bruksomrde i forhold til ICEV
da de trafikale fortrinnene innebaerer bruk av kollektivfelt og soner hvor det kun er tillatt for

BEV é kjore.

5.1.2 Insentiver for ladere

P& bakgrunn av signifikansen av konsentrasjon av ladere er det naturlig at insentiver for ladere
ogsa utgjer en signifikans, da dette fremmer utvikling og utbygging av infrastrukturen for
ladepunkter. Dette vil kunne akselerere utviklingen ettersom kostnaden for en privat akter vil
bli redusert og det dermed vil vere en mindre omfattende og risikabel investering, samt
redusere tiden for investeringen blir lennsom. Det vil ogsd ved insentiver for kjeop av
hjemmeladere minske den totale kostnaden for & kjepe en BEV for en privatperson, sd lenge

man har mulighet og planlagt & anskaffe en hjemmelader.

5.1.3 Skatt

Ved en skattemessig reduksjon av BEV vil man fa et langvarig finansielt insentiv for a
anskaffe seg en BEV. Langvarige insentiver gjenspeiler ogsé signifikans 1 Xue et al. (2021)
sin forskning, som underbygger dette resultatet. Avhengig av hvor omfattende den

skattemessige reduksjonen er vil dette vare et insentiv som kan gi en hgy besparelse, spesielt
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over tid. Dette gjor BEV fordelaktig ovenfor ICEV da det vil resultere i lavere faste kostnader,
som eksempelvis ved fritak eller reduksjon av arsavgift og lignende. Her skal det ogséa nevnes
at de tiltakene som gér under «skatt» er forskjellige for de inkluderte landene, noe som kan gi
en skjev fremvisning av hvilke tiltak innenfor denne kategorien som er mest effektive, men de

resulterer alle i en lavere kostnad for bilhold pé arlig basis.

5.1.4 Bompenger

Likt som skatt gar bompenger ogsa under langvarige finansielle insentiver, som igjen blir
underbygget av forskningen til Xue et al. (2021). Bompenger kan utgjere en stor méinedlig
kostnad ved aktiv bruk av en bil som transportmiddel i omrader med bomringer, derfor vil en
reduksjon eller fullt fritak fra kostnader til bomringer vaere et insentiv som gir en positiv effekt
pa adopsjon av BEV, da driftskostnadene blir lavere sammenlignet med en ICEV. Det kan
med dette bli sett en sammenheng med insentiver som resulterer i lavere kostnad for bilhold
og adopsjon av BEV. Det skal dog nevnes at fritak eller reduksjon i bompenger kun er relevant

for forbrukere som bruker bil som transportmiddel i omrdder med bomringer.

5.2 Signifikante variabler Fixed effects

Konsentrasjon av ladere er en felles signifikant variabel for bade «random effects»- og «fixed
effectsy-modellen, vi vil derfor ikke repetere den, men vi kan nevne at den er signifikant pa et

1%-niva i begge modellene, og i «fixed effects»-modellen har den en koeffisient pa 1,084.

5.2.1 Trafikale fortrinn

Trafikale fortrinn resulterte i en hoyere betalingsvillighet sammenlignet med béde finansielle
direkte subsidier og insentiver, samt utvidelse av antall ladere i de sterre byene 1 Kina, ifolge
forskningen til Ma et al. (2019). I forskningen til Wang et al. (2019) ble ogsa trafikale fortrinn
konkludert som en signifikant faktor for adopsjon av BEV. I motsetning til disse ble trafikale
fortrinn faktisk konkludert som ineffektiv av Liu et al. (2021) sin forskning i 60 forskjellige

kinesiske byer.

Som nevnt tidligere 1 oppgaven var variabelen trafikale fortrinn signifikant pa et 5%-nivd med
en koeffisient pd 12,016. Dette sier oss at implementeringen av trafikale fortrinn som et

insentiv vil eke andelen solgte BEV med 12,016%. Merk at dette er en prosentvis ekning av
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markedsandelen BEV av nybilsalg. Sa dersom markedsandelen er pa 1% vil den gke til 1,12%.
Det er ogsa viktig & papeke at det ikke kun er om et land har trafikale fortrinn for BEV som
gjor variabelen signifikant, men ogsad om implementeringen av insentivet gjor at andelen BEV

oker.

Trafikale fortrinn er insentiver som gir et fortrinn til sjaferer som benytter seg av BEV. I Norge
gjelder dette bruk av kollektivfelt som gir sjaferer muligheter til 4 unnga ke og rushtrafikk,
mens 1 Sverige gjelder trafikale fortrinn for miljesoner. Fra 2020 innforte forskjellige
kommuner i1 Sverige ulike miljesoner av 3 klasser. Omrader under klasse 3 er kun tilgjengelig
for BEV og andre lavutslippsbiler (IEA, 2021). I 2021 hadde 5 av de 15 landene i analysen
trafikale fortrinn for BEV, som vist i tabell 14.
Tabell 14 - Oversikt over hvilke land i denne oppgaven som har trafikale fortrinn som et tiltak
for & fremme adopsjon av BEV i tidsperioden 2016-2021, Hvor gré tilsier ingen trafikale

fortrinn, og beige tilsier at det er trafikale fortrinn.

Trafikale fortrinn

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Belgia
Danmark
Finland
Frankrike
Hellas
Island
Italia
Nederland
Norge
Polen
Portugal
Spania
Storbritannia
Sverige
Tyskland

Det vi mener kan resultere 1 signifikans av trafikale fortrinn er at det gir forere av BEV en
storre frihet nar det kommer til bruken av bil enn andre sjaferer. Muligheten til & unnga ke
ved bruk av kollektivfelt, samt muligheten til & kjere 1 miljesoner hvor kun lavutslippsbiler
har lov til & kjere er en sdpass stor forskjell for mange at de velger a kjope en BEV i

motsetning til en ICEV.

5.2.2 Kjopekraft

Med en hayere kjopekraft kan det resultere i en hegyere betalingsvillighet for en bil, da man

ved en hayere kjopekraft vil ha en hgyere betalingsevne. Som vist i figur 8 er det i de samtlige



47

15 landene dyrere for den elektriske VW ID3 enn for en VW Golf, dog med forskjellig
differanse i prisforskjell. Dette kan vere grunnen til at kjopekraft resulterer i en signifikant
variabel, da det er et dyrere alternativ 4 kjope en BEV sammenlignet med en ICEV. Kjopekraft
er ogsa en signifikant variabel 1 Mersky et al. (2016) sin forskning, noe som styrker dette
resultatet, forbeholdt at det kun var for Norge og i 2014. Her skal det poengteres at grafen 1
figur 8 ikke er justert for kjopekraft i de respektive landene, siden dataen til denne grafen er

for tidsperioden Q1-Q3 2022, hvor nedvendig data for & justere for kjepekraft ikke er
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Figur 8 - Prisforskjell pa en BEV (bléatt) og en tilsvarende lik ICEV (oransje) i 2022, oppgitt i
euro.



Tabell 15 - Prisforskjell p& VW ID3 (BEV) og tilsvarende lik ICEV (VW Golf) i 2022, oppgitt i
euro.

Pris VW ID3 i Euro Pris VW Golf i Euro Prisforskjell i prosent

Beigin € 45110,00 € 34 405.00 23.73 %
Danmark € 48 383.82 € 42 201,36 12.78 %
Finland € 42 330,00 € 26 592,00 37.18 %
Frankrike € 44 990,00 € 30 685.00 31.80 %
Hellas € 42 900,00 € 22 950,00 46,50 %
Island € 3933400 € 37 559,00 4,51 %
Iralia € 35 000,00 € 28 400,00 18.86 %
Nederland € 43 950,00 € 33 440,00 23,98 %
Norge € 38 156,76 € 37 668,72 1.28 %
Polen € 40 879,98 € 23 715.90 41.99 %
Portugal € 44 832,00 € 27 §73.00 37.83 %
Spania € 43 765,00 € 31 330,00 2841 %
Storbritannia € 42 142,00 € 29 503,00 29,99 %
Sverige € 4539907 € 25 343,64 44,18 %
Tyskland € 38 060,00 € 29 560,00 22,33 %
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6. Diskusjon, oppsummering og konklusjon

I dette kapittelet vil vi diskutere elementer ved oppgaven og variabler vi mener kan vaere
relevante for denne oppgaven. Videre vil det vaere en oppsummering og konklusjon av

oppgaven.

6.1 Diskusjon

Som nevnt tidligere fant Ma et al. (2019) ut at innad i1 Kina var det forskjellige grader av
betalingsvillighet for de forskjellige insentivene basert pa geografiske omrader. Dette kan ogsa
veare en faktor pa ulike land i denne oppgaven, hvor de forskjellige insentivene har forskjellig
virkningsgrad og prioritet for de forskjellige innbyggerne i de respektive landene. Dette vil si
at dersom man for eksempel hadde gjennomfoert en analyse av de enkelte landene hver for seg
kunne faktorer som ikke er signifikante pd denne analysen fatt signifikans. Vi vil na drefte og
argumentere for enkelte forskjellige aspekter tilknyttet denne oppgaven vi mener kan ha en

relevans.

6.1.1 Mangel pa listepris for de respektive landene

Grunnet gkonomiske barrierer har det ikke vart mulig i denne oppgaven & innhente data
angdende listepris for sammenlignbare BEV og ICEV til & bruke som en variabel i paneldata
regresjonsanalysen. Dette resulterer 1 en mulig signifikant variabel som ikke kommer frem 1
denne oppgaven. For 4 rette sokelys mot dette har det blitt gjort en sammenligning mellom
prosentvis markedsandel BEV per land og differanse i pris mellom en ICEV og en tiln@rmet

lik og sammenlignbar BEV.

Ved valg av bilmodeller for sammenligningsgrunnlag angéende kjepspris pd en BEV
sammenlignet med en ICEV var det flere faktorer som spilte inn. Tilgjengelighet pé de like
bilmodellene i samtlige land som inngar i denne oppgaven, tilnermet likt utstyrsniva,
tilneermet lik storrelse og at merkevaren til produsenten ikke ville gi noe utslag pé prisnivaet.
Bilmodellene som blir brukt er dermed Volkswagen ID3 og Volkswagen Golf, da disse to

samstemmer med kriteriene, dog Volkswagen ID3 muligens ville hatt et litt hoyere prisniva
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sammenlignet med Volkswagen Golf om de hadde samme drivenhet, da dette er en bilmodell

som er relativt ny pd markedet og har noe mer standardutstyr enn en Volkswagen Golf.

Innsamling av kjepesum ble gjort ved & innhente listepris fra Volkswagen sine hjemmesider
for hvert enkelt land (Volkswagen, 2022), hvor det konsekvent ble brukt listeprisen for
grunnmodellen til begge versjoner av valgte modeller. Dette ble avgjort som den riktige
metoden da en grunnmodell vil veere omtrent lik i alle land, med mindre avvik og forskjeller
pa utstyrsniva. Deretter ble listeprisen med lokal valuta for de respektive landene konvertert
til euro ved a bruke gjennomsnittlig vekslingskurs for 2022 den 01.11.2022 fra Exchange rates
UK (2022). Data for markedsandel er Hentet fra ACEA (2022c¢).
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Figur 9 - Regresjonslinje for prisforskjell mellom en BEV og ICE, og markedsandel BEV av
nyregistrerte biler i Q1-Q3 2022. Alle landene i oppgaven inkludert
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Figur 10 - Regresjonslinje for prisforskjell mellom en BEV og ICE, og markedsandel BEV av
nyregistrerte biler i Q1-Q3 2022. Norge ekskludert, resten av landene i oppgaven inkludert

Som vist 1 figurene over (figur 9 og figur 10) er det ikke en dpenbar lineer sammenheng
mellom prisdifferansen pd BEV og ICEV og markedsandelen av BEV, hvor begge er vist 1
prosent. Her har vi 1 figur 9 en lineaer sammenligning med hjelp av et punktdiagram mellom
prisforskjell pd en BEV og en ICEV i de samtlige landene, herunder VW ID.3 og VW Golf.
Figur 10 viser henholdsvis det samme, dog med utelukking av Norge, i et forsek pa 4 se om
det er noen sammenheng ved a ekskludere Norge, da det er et stort avvik 1 markedsandel og
prisforskjell ssammenlignet med de andre landene. Dette resulterte heller ikke i1 en klar lineaer
sammenheng. Vi utferte ogsa en linear regresjon med disse variablene for a sjekke om det var
en sammenheng mellom dem. I figur 11 kan man se at prisforskjell er sé vidt er signifikant pa
et 10%-niva, men modellen har en p-verdi pé over 5% noe som gjer at vi ikke kan konkludere
med at modellen er statistisk signifikant og dermed kan vi ikke med sikkerhet si prisforskjell

mellom BEV og ICEV har en effekt pa salget av BEV.
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Linear Regresjon Prisforskjell pa
markedsandel BEV

Dependent variable:
Markedsandel BEV av nybilsalg

Prisforskjell -0.3537
p = 0.061
t=-2.054
Constant 0.321™"
p = 0.003
t=3.844
Observations 15
RZ 0.245
Adjusted R? 0.187
Note: *p<0.1; "p<0.05; "p<0.01

Figur 11 - Lineaer regresjons med markedsandel BEV av nybilsalg som avhengig variabel og
prisforskjell mellom BEV og ICEV som forklaringsvariabel. Merk at her er punktum brukt som
desimalskilleteng.

Vi har en hypotese som gar ut pé at prisreduksjonen har en innvirkning og signifikans pa
markedsandelen BEV av nybilmarkedet, men at det ikke kommer tydelig frem i denne
sammenligningen da en BEV har heyere produksjonskost og de subsidiene og avgiftskuttene
som er gjort ikke er tilstrekkelig til 4 tilfredsstille adopsjonen av BEV til det punktet hvor man
ser en linezer sammenheng. Vér hypotese er derfor at et marked hvor en BEV har en lavere
listepris enn en tilsvarende ICEV vil man kunne se en lineaer sammenheng mellom pris pa
BEV og markedsandel BEV pd nybilmarkedet. For & styrke denne hypotesen vil vi trekke inn
Mersky et al. (2016) sin forskning hvor de sa en lavere andel BEV per innbygger pé firmabiler
sammenlignet med privatbiler. Dette kan begrunnes med at Norge har fritak pad merverdiavgift
for firmabiler, dermed vil det vaere en hayere prisdifferanse for ICEV og BEV for bedrifter

sammenlignet med privatpersoner, da privatpersoner ma betale merverdiavgift for ICEV.

Dette er en sammenligning som kun gir et oyeblikksbilde av Q1 til og med Q3 2022 da dette
er den eneste tilgjengelige data vi hadde mulighet til & innhente. Resultatet kan derfor
argumenteres for a ikke vere et gyldig resultat, da vi 1 motsetning til paneldata
regresjonsanalysen ikke fir gitt en sammenligning over flere &r og eventuelle innvirkninger
pé endringer av insentiver og subsidier gir over tid. Dog er det i de fleste landene ikke innfort
kritiske nye tiltak eller fjerning av tiltak 1 denne tidsperioden (Q1-Q3 2022). Dette
rettferdiggjor denne visuelle fremvisningen og den lineare regresjonen som et mulig, men
ikke gyldig resultat. Det er derfor enskelig at dette vil bli forsket videre pd med tilstrekkelig

data som kan verifisere eller avkrefte denne hypotesen.
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6.1.2 Gronnvasking

Rundt 99% av norsk kraftproduksjon kommer fra fornybar energi som vann- og vindkraft,
men i EU var det 1 2021 rundt 36% av kraftproduksjon som kom fra fossil energi og rundt
25% fra atomkraft (SSB, 2022). Selv med utvidelser av stromnettet som nevnt under 5.1.1, vil
det altsa vaere et annet problem tilknyttet elektrisitet nar det gjelder adopsjon av BEV, nemlig

gronnvasking som nevnt i 2.2.

Dette pa bakgrunn av de allerede eksisterende 36% av fossil energi til kraftproduksjon, som
da vil resultere 1 en forflytning av utslippene fra lokalt utslipp fra en ICEV til selve
kraftproduksjonen for & forsyne ladingen av en BEV. Ifolge SSB (2022) vil en gjennomsnittlig
BEV i Norge som far elektrisitet fra kraftproduksjon av kull ha et estimert arlig utslipp pa
mellom 2-2,7 tonn Co2. En dieselbil med samme kjorelengde vil ha et estimer arlig utslipp pa
rundt 1,6 tonn Co2, og en bensinbil med samme kjorelengde rundt 1,8 tonn Co2. Dette
resulterer i et hayere utslipp av Co2 per ar ved gkning av BEV hvis alternativet for 4 mete den
okte ettersparselen av kraftproduksjon vil bli mett med ekning av produksjon ved kull. Vi tar

ogsé forbehold om et likt utslipp i samtlige inkluderte land i denne oppgaven.

Som nevnt har Norge en kraftproduksjon som bestér av 99% fornybar energi, men Norge er
med i et internasjonalt kraftmarked hvor strem blir solgt internasjonalt og derfor er det ingen
garanti for at streammen som blir konsumert 1 Norge er fornybar. Vi har uansett en formening
om at mange i Norge ikke tenker over at stremmen de konsumerer ikke kommer fra en
fornybar kraftproduksjon. Dette kan ha en liten innvirkning pd den norske befolkning sin
oppfatning av hvor miljevennlig en BEV er i forhold til en ICEV, noe som igjen kan fremme

apenheten for adopsjon av BEV ved neste bilkjep.

Videre innenfor dette temaet er det delte meninger angéende hvor stor effekt BEV har 1 kutt
av klimautslipp sammenlignet med ICEV. Vi vil trekke frem Hans-Werner Sinn, som er en

anerkjent samfunnsekonom som har gétt hard ut mot EU sin politikk angéende BEV.

«According to this study, a mid-sized electric passenger car in Germany must drive 219,000
kilometers before it starts outperforming the corresponding diesel car in terms of CO2
emissions. The problem, of course, is that passenger cars in Europe last for only 180,000
kilometers, on average. Worse, according to Joanneum, EV batteries don’t last long enough

to achieve that distance in the first place.».(Sinn, 2019)
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I denne uttalelsen mener Sinn, basert pa forskning han henviser til, at en BEV i Tyskland méa
kjore 219,000 km for den tangerer utslippene og dermed gir et lavere totalutslipp av Co2
sammenlignet med en tilsvarende ICEV med diesel motor. Dette er en uttalelse fra en artikkel
han har utgitt hvor han stiller seg kritisk til EU sin klimapolitikk med tanke pd BEV adopsjon,
herunder deres forsek pa utfasing av ICEV ved tiltak som i fit for 55 som nevnt i kapittel 2.2
1 denne oppgaven. Hovedpunktene i denne artikkelen tilsier at EU sin utfasing av ICEV kun

resulterer 1 gronnvasking, tapte arbeidsplasser og mistillit til EU sin politikk.

For a illustrere differansen i forskning og meninger tar vi ogsa med Mercedes-Benz sin egen
forskning, «life cycle», hvor de har kalkulert de forskjellige utslippene fra en av deres

bilmodeller.

«Over its entire life cycle, comprising production, use over 160,000 kilometres and recycling,
the B-Class Electric Drive produces emissions of CO2 that are 24 percent (7.2 tonnes — EU
electricity mix) or 64 percent (19 tonnes — hydroelectricity) lower than those of the B 180 -
despite the higher emissions generated during the production process.».(Nast, 2014)

Dette er altsa en motstridene forskning til den Sinn referer til, hvor deres bilmodell «B-klasse»
vil ha 24% lavere totalt Co2 utslipp 1 lopet av sin levetid, som her er beregnet til 160.000km.
Her skal det ogsa poengteres at det er 24% lavere totalutslipp av Co2 ved en europeisk
energimiks, som ogsa er samme utgangspunkt som i forskningen Sinn referer til, og ved ren

vannkraft ville det vert 64% lavere totalutslipp av Co2 ved kjerte 160.000km.

Det er ingen tvil om at det vil oppstd Co2 utslipp tilknyttet BEV bade under produksjon og
ved elektrisitet knyttet til energimiksen 1 Europa, men poenget det blir diskutert er hvor stor
differansen pa det totale utslippet mellom BEV og ICEV faktisk er. Dette igjen kan pavirke
apenheten til forbrukerne om de skal velge en BEV eller ICEV ved sitt neste bilkjep, da
kredibiliteten av miljegevinsten ved & velge en BEV vil bli svekket nir det kommer pastander

om at det ikke resulterer 1 noe positivt fremskritt i kutt av klimautslipp.

6.1.3 Behovspyramide

Vi har som et resultat av denne oppgaven kommet opp med en hypotese om at insentiver og
subsidier 1 henhold til adopsjon av BEV bestdr av en slags behovspyramide, inspirert av
Abraham Maslow sin behovspyramide som illustrert i figur 12. «Maslow skiller mellom to

hovedtyper behov: mangelbehov og vekstbehov. Han stiller opp de grunnleggende behovene
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vdre i et behovshierarki som ofte framstilles i form av en pyramide. Nederst i pyramiden finner
vi mangelbehov. Det er behovene vi md dekke for a overleve, bli tilfredsstilt og ha det bra.

Overst i pyramiden finner vi vekstbehov.» (NDLA, 2021).

Figur 12- Maslow's Behovspyramide — Kilde: (NDLA, 2021)

Vi mener det ogsd kan vere to hovedtyper behov for & fremme adopsjon av BEV i de
respektive landene, mangelbehov og vekstbehov. Her skal det poengteres at det ikke er de
samme mangel- og vekstbehovene som er gjeldene for et menneske, men heller hvilke behov
som blir klassifisert i riktig rekkefolge for & velge en BEV over en ICEV. Under mangelbehov
vil vi igjen trekke frem tilgjengelighet og bruksmuligheter, slik som lademuligheter. Nar dette
er pa plass vil vi se for oss at det er slike ting som trafikale fortrinn som er neste del av
pyramiden. Nér disse er oppfylt, vil videre insentiver ha en sterre innvirkning, da de mest

kritiske faktorene allerede er oppfylt.

Vi mener med dette at ved et tilfredsstillende niva av tilgjengelighet og bruksmuligheter for
en BEV vil andre insentiver og subsidier sin effekt oke, og drive markedsandelen av BEV for
nyregistrerte biler videre til et hoyere niva. Som et eksempel har vi en tro pa at variabler som
energipriser har en sterre pavirkningskraft for adopsjon av BEV i land hvor det er tilstrekkelig
med lademuligheter og trafikale fortrinn enn 1 et land hvor BEV fortsatt har en lav
konsentrasjon av ladere og ingen trafikale fortrinn. Vi har en formening om at de finansielle
insentivene og subsidiene ikke gir en tilstrekkelig effekt for en BEV er konkurransedyktig
sammenlignet med en ICEV pa alle aspekter som gjelder tilgjengelighet og bruksmuligheter.
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Vi vil ogsa trekke frem Everett Rogers «diffusion of innovations theory» som 1 korte trekk
grupperer medlemmer av enten et samfunn eller brukere av et produkt inn i forskjellige
kategorier, herunder; innovaterer, tidlig brukere, tidlig majoritet, sen majoritet og etternglere.
Disse blir fordelt ved hjelp av normalfordeling over en tidslinje som vist i figur 13, hvor man
kan se adopsjonsraten for et produkt (Sahin, 2006). Dette er en kjent modell, dog er denne
normalfordelingen kun fremvist for «suksessfulle innovasjoner», ikke et fasitsvar ved

adopsjon av en innovasjon eller lignende.

Figur 13 - Diffusion of innovation theory. Kilde: (Naglestad, 2016)

Vi har en formening om at denne normalfordelingen ogsa vil gjelde adopsjon av BEV i de
gjeldene landene. Vi kan trekke en sammenligning ved Norge som har vert tidlig ute med
adopsjon av BEV, som nd vil befinne seg i sen majoritet stadiet pd normalfordelingen, 1
motsetning til eksempelvis Polen som enda vil befinne seg i innovater stadiet. Dette kan gi en
indikasjon pd hvordan de forskjellige landene sin adopsjonsrate vil utspille seg, gitt en

vellykket implementering av BEV.

6.1.4 Forskjell pa nybil- og bruktbilmarkedet

I denne oppgaven har det blitt fokusert pa & finne de faktorene som resulterer i en hoyere
adopsjonsrate av BEV med fokus pé kjop av nye BEV i de forskjellige landene, dette er
grunnet at adopsjonen av BEV fortsatt er 1 et relativt tidlig stadium for de fleste inkluderte
landene. Vi vil derfor ogsé trekke frem bruktmarkedet for BEV som ikke blir tatt hensyn til 1
denne oppgaven. Selv om markedsandelen av BEV pé nyregistreringer av biler er ekende vil
det ikke bli gjenspeilet i andel av BEV 1 bruktbilmarkedet pa samme tid og méte, da man ofte

har en bil over flere ar for man selger den igjen, og etter behov selger den til forskjellig tid.
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Figur 14 - Flateandel BEV i prosent av hele bilparken i samtlige land i denne oppgaven i
2020. Datakilde: (ACEA, 2022a)

Flateandelen for 2020 av BEV som er vist i figuren over kan gi et mer realistisk bilde av
markedsandel BEV pa bruktbilmarkedet. Siden BEV fortsatt er relativt nytt i markedet vil det
vare en lavere gjennomsnittsalder pd BEV 1 bruktbilmarkedet sammenlignet med ICEV. Det
vil ogsa vere flere biler som fortsatt er eid av forstegangskjoperen. Dette vil si at man har et
mindre bruktbilmarked for BEV enn nybilregistrering da det er en flaskehals fra andel BEV 1
nybilsalg til andel BEV 1 bruktbilsalg.

Som resultatene 1 denne analysen tilsier er det ikke forst og fremst de finansielle insentivene
som resulterer i en hayere adopsjon av BEV, men her vil vi argumentere for at markedsandelen
BEV pé bruktbilmarkedet kan ha et annet resultat. Vi har en formening om at majoriteten av
forbrukerne 1 nybilsegmentet har en hayere kjopekraft og friere skonomi enn forbrukerne 1
bruktbilsegmentet, som kan forsvares av resultatene fra denne analysen hvor kjepekraft er
signifikant. P4 bakgrunn av dette har vi en hypotese om at finansielle faktorer som kjopesum,
energipriser, bompenger og avgifter vil ha en heyere signifikans for bruktbilmarkedet og slik

som trafikale fortrinn ikke nedvendigvis vil ha en like stor innvirkning.
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6.2 Videre forskning

Nér det gjelder videre forskning vil vi forst og fremst trekke frem forskning som inkluderer
data for kjepesum gjennom hele perioden, ettersom det ikke var mulig i denne oppgaven a
inkludere det i analysen. Vi vil ogsd poengtere at dette arets uro i Europa kan fere til et endret
resultat pa for eksempel energipriser sin signifikans, da energimarkedet har endret seg drastisk

fra perioden vér data inneholder.

Siden BEV adopsjon fortsatt er i et relativt tidlig stadium vil ogsa fremtidig forskning av
samme type som denne oppgaven vare relevant, da man kan fa et storre datagrunnlag over
flere &r med badde mer omfattende og dekkende data. Samt inkludere flere land og fa et bedre

oversiktsbilde med en hoyere markedsandel, hvis den gkende markedsandel trenden fortsetter.

Det vil ogsd vaere interessant & forske pa hvilke faktorer som resulterer 1 signifikans for kjep

av BEV pa bruktbilmarkedet.

I tillegg kan det ogsé vare hensiktsmessig med forskning fra forbrukerperspektivet angaende
deres tro pd hvor stor forskjell en BEV har pa klimautslipp sammenlignet med en ICEV, samt

utforske gronnvasking og forbrukeres stdsted nér det gjelder dette.

6.3 Oppsummering og konklusjon

Markedsandelen helelektriske biler (BEV) av nyregistrerte biler har gjort en stor fremtreden
de siste drene, og denne andelen har hatt en sterk eksponentiell vekst. I 2021 hadde Norge en
markedsandel pa 64,5% BEV av nyregistrerte biler, mens Island som var nummer to pé listen
hadde en andel pa 33,5%. De resterende 13 landene vi inkluderte i analysen hadde en
gjennomsnittlig markedsandel pa 9,5% BEV av nyregistrerte biler i1 2021. Basert pa dette ble
formalet vart med oppgaven & finne hvilke faktorer som er kritiske for adopsjonen av BEV,
samt drefte muligheter for implementering av disse faktorene og hvorfor akkurat Norge har et

sd massivt fortrinn.

Ved hjelp av en litteraturgjennomgang av tidligere forskning som har blitt gjennomfert rundt
insentiver, og sosiale og ekonomiske tiltak for & fremme adopsjonen av EV rundt om i verden,
samt tilgjengeligheten av data, kom vi fram til at en paneldata regresjonsanalyse var den beste.
For & utfore denne analysen samlet vi inn data fra 15 forskjellige land mellom 2016 og 2021.

Vi valgte markedsandel BEV av nybilsalg som var avhengige variabel, mens vi samlet inn 13
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forklaringsvariabler som vi ved et forste oyekast tenkte kunne vaere faktorer som er kritiske
for adopsjonen av BEV. Videre utforte vi forskjellige tester pad dataen var for & se hvilken
modell innen paneldataregresjon vi skulle bruke. Gjennom disse testene kom vi fram til at
modellen som passet dataen var best var «random effectsy-modellen, men vi valgte samtidig
a se pd resultatene fra «fixed effectsy-modellen. Resultatene fra «pooled OLS»-modellen er
med i oppgaven, men disse ble ikke diskutert da denne modellen ble forkastet ved bruk av en

F-test.

Resultatene fra analysen var blir inndelt i to deler: resultater fra «random effects»-modellen
og «fixed effectsy-modellen. Random effects er hovedmodellen fra oppgaven vér og disse
resultatene blir dermed heyere vektlagt enn resultatene fra «fixed effectsy-modellen.
Konsentrasjon av ladere var den mest signifikante variabelen pa 1%-niva i alle tre modellene.
Med dette kan vi sikkert konkludere med at en okning i konsentrasjon av ladere vil fore til en
okning i markedsandelen BEV av nybilsalg. At denne variabelen var signifikant var ikke
overraskende da tidligere forskning ogsa kom fram til denne konklusjonen, samt at bruken av
BEV vil vare problematisk uten gode lademuligheter. De andre signifikante variablene i
«random effects»-modellen var insentiver for ladere, skatt og bompenger. Insentiver for ladere
er naturlig at blir signifikant da konsentrasjon av ladere er sdpass signifikant som den er. Skatt
og bompenger er kun signifikant pa et 10%-niva, og vi konkluderer med at disse er signifikant
grunnet den gkonomiske lettelsen som kommer ved bruk av BEV. I «fixed effects»-modellen
er variablene trafikale goder signifikant og kjepekraft ogsé signifikant. Under trafikale fortrinn
inngér bruken av kollektivfelt og/eller tilgang til miljesoner ved bruk av BEV. Vi tenker at
denne variabelen blir signifikant grunnet den ekte friheten man far ved bruken av BEV i
forhold til bruken av ICEV hvor disse insentivene er til stede. Kjopekraft var kun signifikant
pa et 10%-niva, men vi ser for oss at grunnen til dette var at BEV i de fleste land er dyrere enn

en tilsvarende bensinbil, og dermed vil kjopekraft ha en liten effekt pd markedsandelen BEV.

Alt 1 alt, basert pa disse to modellene, kan vi konkludere med at tilgang og insentiver tilknyttet
ladere har en sterk sammenheng med utviklingen av andelen BEV av nybilsalg. Frihet
tilknyttet trafikale goder kan ogsé sees pd som et insentiv som kan eke bruken av BEV.
Okonomiske insentiver som skatt og bompenger, samt kjopekraft har en minimal effekt pa

salget av BEV.

Hovedbegrensingen med oppgaven var er at vi grunnet ekonomiske barrierer ikke hadde

tilgang pd historiske data angdende listepris for sammenlignbare BEV og ICEV til & bruke
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som en variabel i analysen vér. For 4 se om det kunne ha en effekt pé resultatene hentet vi ut
data fra 2022 rundt forskjeller i pris mellom Volkswagen ID.3 og Volkswagen Golf. Ved et
forste gyekast var det store forskjeller mellom land, hvor det i Norge var en prisforskjell pa
1,28%, mens den 1 Sverige var 44,18%. Videre lagde vi to figurer i kapittel 6.1.1 for & se om
det var en sammenheng og kunne ikke her se noen dpenbar lineeer sammenheng mellom
prisforskjell og markedsandel BEV. Videre utforte vi ogsd en enkel linear regresjon for a
dobbeltsjekke hvor prisforskjell var signifikant pa et 10%-niva, men selve modellen var ikke
statistisk signifikant. Basert pa dette i tillegg til tidligere forskning kan vi fortsatt ikke
konkludere med at forskjell i listepris ikke ville pavirket resultatet vért, og dermed ser vi pa

det som en svakhet at vi ikke hadde mulighet til & inkludere dette i analysen.

Framtidig forskning innenfor dette omradet burde fokusere pa & utvide tidsperspektivet samt
antall land for & {4 resultater med hoyere forklaringskraft enn 1 denne analysen. I tillegg burde
det bli lagt et fokus pa & inkludere forskjeller i listeprisen mellom tilsvarende BEV og ICEV,
da vi tenker dette kan ha en pavirkning pa markedsandelen BEV av nybilsalg. Det vil ogsa
vaere interessant & se pd hvordan dette drets uro 1 Europa rundt energipriser vil pédvirke
markedet for BEV. Det vil ogsa vare interessant & forske pa hvilke faktorer som resulterer i
signifikans for kjep av BEV pa bruktbilmarkedet. I tillegg kan det ogsa vere hensiktsmessig
med forskning fra forbrukerperspektivet angaende deres tro pa hvor stor forskjell en BEV har
pé klimautslipp sammenlignet med en ICEV. Gjennom videre forskning tenker vi at det vil bli
lettere for politiske beslutningstakere & gjore riktige valg for & oke utbredelsen av BEV rundt

om 1 verden.
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