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Sammendrag og konklusjoner

Med dagens avgiftsfritak og politisk bestemte fordeler er elbilen for flere brukergrupper
konkurransedyktig med tilsvarende fossile biler. Uten disse fordelene ville det fremdeles veaere et sd

stort gap i totalkostnader og i egenskaper, at elbilen i liten grad ville vaert konkurransedyktig.

En nedtrapping av elbilfordelene bor skje i takt med reduksjonen i produksjonskostnader for elbiler
og teknologisk utvikling i elmotorer og batterier, for at elbilens konkurransedyktighet skal
opprettholdes. Nedtrappingen bor ta heyde for hvordan usikkerheten i elbilens annenhdndsverdi
pavirker forventede kostnader pa kjopstidspunktet. Usikkerhet pd kjopstidspunktet knyttet til
elbilfordelenes varighet vil i seg selv oke behovet for avgiftsfritak.

I tillegg til G folge den teknologiske utviklingen tett, bor myndighetene folge med pa utviklingen i
elbilens restverdi, rekkevidde, storrelse, utvalg og design nar de vurderer nedtrapping av
elbilfordelene. Disse elementene ma vurderes opp mot tilsvarende fossile biler. Av hensyn til
konkurransen mellom elbiler pa lengre sikt, bor elbilfordelene vare sa lenge at ikke bare én
elbilprodusent vil klare seg i markedet nar fordelene fjernes.

Bakgrunn og problemstilling

Stortinget fattet i 2012 et vedtak som sikrer at fordelene ved nullutslippsbiler minst skal besté& frem til 2017 eller
til antall solgte elbiler overstiger 50 000. Pr utgangen av februar 2015 er antallet elbiler p& norske veier rundt
45 500." Fortsetter veksten i samme takt, vil antallet elbiler overstige 50 000 rundt péske 2015, og Stortinget
mé& derfor ta stilling til hva som skal skje med fordelene fremover. Det planlegges en helhetlig gjennomgang av
bilavgifter innen mai 2015.

NAF har gitt Oslo Economics i oppdrag & belyse hva som skal til for at elbilen skal veere konkurransedyktig i
markedet pé kort og lang sikt.

Konklusjoner og videre arbeid

Basert p& en vurderingen av pris og egenskaper, er elbiler med dagens fordeler i samme relevante marked som
fossile biler for en del kigpergrupper.

Bade i smabilsegmentet og i mellomklassesegmentet, kan elbilen veere et godt alternativ til fossilbil dersom ikke
behovet for rekkevidde er for hgyt. For eksempel for pendlere som har relativt kort reisevei, og for familier med
begrenset behov for lengre reiser, kan elbilen vecere et godt alternativ. Elbilens konkurransedyktighet er imidlertid
noe svakere for etterspgrrere som gnsker & lease biler.

For brukergruppen som kun har behov for lokale reiser, og med begrenset behov for plass, er ogsé elbilen etter
vér vurdering konkurransedyktig mot fossilbilen. For noen i denne brukergruppen kan ogsd kollektiviransport,
sykkel og leiebil veere substitutter til elbilen. Var vurdering er likevel at sistnevnte transportmidler ikke er i samme
relevante marked som elbilen, og disse vil derfor ikke utave konkurransepress av en slik grad at det virker
disiplinerende pd elbilens prissetting.

For flere av etterspgrrerne som orienterer seg i gvre del av mellomklassesegmentet, kan de mest kostbare
elbilene, for eksempel Tesla Model S, kunne dekke bilbehovet og séledes med dagens elbilfordeler veere
substituerbar med fossile biler i samme segment. Arsaken er at disse elbilene har godt utviklede egenskaper,
scerlig nér det gjelder rekkevidde. Tilsvarende vil for eksempel Nissan Leaf konkurrere om kunder i den nedre
delen av mellomklassesegmentet, men egenskapene er tilsvarende dérligere enn for en fossil referansebil i
samme prisklasse, og elbilen vil derfor for en del ettersparrere forelgpig veere uvaktuell.

1 Kilde: gronnbil.no og ofv.no
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Vér vurdering er at elbilens konkurransedyktighet fortsatt er avhengig av avgiftsfritak og andre politisk bestemte
fordeler. Ved fortsatt utvikling i retning av lavere produksjonskostnader og bedre egenskaper, scerlig
rekkevidde, vil elbilen likevel pé sikt kunne konkurrere pé lik linje med fremkomstmidler uten disse fordelene.
Dette forutsetter at elbilfordelene ikke trekkes tilbake raskere enn reduksjonen i produksjonskostnadene og
forbedringen av elbilens egenskaper skulle tilsi. Prisen pé& elbilen vil ogsé& fremover veere sterkt avhengig av
kostnaden ved produksjon av batteri, og teknologisk utvikling pé& batterier vil vcere avgjerende béde for
produksjonskostnader, og kvalitet p& batteriene. Restverdi av elbilen er ogsé viktig for totalkostnaden ved &
velge elbil sammenlignet med fossilbil. Restverdien avhenger blant annet av batteriets levetid, prisen p& bytte av
batteripakke, hvilke garantier som er knyttet til batteriet og hvilke muligheter som eksisterer for & nyttiggjere seg
batteriet nar det er oppbrukt. Det eksisterer fremdeles stor usikkerhet rundt elbilens levetid og restverdi, som det
mé& kompenseres for at elbilen skal veere konkurransedyktig i markedet. Dette mé ogsé tas med i vurderingen av
hvor lenge fordelene skal opprettholdes.

| tillegg til levetidskostnadene, er elbilens egenskaper den andre viktige faktoren for elbilens
konkurransedyktighet. Her er det bilens rekkevidde, gitt ved batteriets kapasitet og kvalitet som er den viktigste
faktoren. Det er ogsd sentralt at utvalget av elbiler er stort, og at det finnes tilstrekkelig store elbiler med et
attraktivt design.

All den tid man opplever et teknologikapplgp blant produsenter av elbilen, ber myndighetene vecere varsomme
med for raskt & trappe ned pé fordelene. Dagens ordning bidrar béde til gkt salg av elbiler foran fossilbiler,
samt det stgtter opp om investeringer i teknologi som pa sikt vil gjgre elbilen konkurransedyktig. Samtidig utgjer
forelapig ikke elbilene mer enn i overkant av 1,5 prosent av bilparken i Norge.

Dersom en gnsker & opprettholde elbilens konkurransedyktighet, bgr nedtrappingen av elbilfordelene vurderes i
lys av utviklingen i felgende faktorer:

e Teknologisk utvikling batterier
e Elbilens restverdi
e Egenskaper som

— Rekkevidde

—  Sterrelse

Utvalg
—  Design

| tillegg til disse faktorene, ber myndighetene forsikre seg om at man ikke avvikler fordelene for flere tilbydere
av elbiler kan «st& p& egne benn i konkurransen mot fossile biler.

Analysen som er gjennomfart i denne rapporten, bar videreferes med kvantitative analyser for klarere & definere
hvor grensene for de relevante markedene gdr. Dette kan veere enkle korrelasjonsanalyser og diversjonsrate-
analyser, som ofte benyttes av konkurransemyndighetene. P& den méten kan en i best mulig tilpasse eventuelle
endringer i elbilfordelene for & oppné de @nskede virkningene, og unngé utilsiktede virkninger.
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1. Bakgrunn

Norske myndigheter har gjennom gkonomiske og
andre politisk bestemte fordeler, lagt til rette for gkt
salg av elbiler, for & mgte internasjonale krav om
redusert luftforurensning.

Dagens fordeler inkluderer:2

e  Fritak for bompenger

e  Fritak for engangsavgift og merverdiavgift ved
kigp

e Tilgang til kollektivfelt

e  Gratis parkering pd kommunale p-plasser

e Llavere arsavgift

e  Gratis lading pd de fleste offentlige
ladestasjoner

e  Fritak for ferjeavgift

e 50 prosent firmabilbeskatning

e Tillegg i statens regulativ for kigregodtgjerelse

Gjennom Klimaforliket fattet Stortinget i 2012 et
vedtak som sikrer at fordelene ved nullutslippsbiler
minst skal bestd frem til 2017 eller til antall solgte
elbiler overstiger 50 000.3 Pr utgangen av februar
2015 er antallet elbiler p& norske veier rundt 45
500.4 Fortsetter veksten i samme takt, vil antallet
elbiler overstige 50 000 rundt péske 2015, og
Stortinget mé derfor ta stilling til hva som skal skje
med fordelene fremover. En helhetlig gjennomgang av
bilavgifter er planlagt sluttfgrt innen mai 2015.5

Elbilen bidrar til lavere utslipp ved bruk, og dermed
bedre milig i byene.® Produksjon av elbiler farer
imidlertid til utslipp i Norge og Europa, men
produksjonen er omfattet av EUs kvotesystem for CO2-
utslipp, som setter tak for totalt utslipp. Utslipp ved
produksjon av elbil medferer derfor ikke et hayere
CO2-utslipp i Europa. Lik bruk av elbil sammenlignet
med fossilbil gir om lag 35 tonn lavere COz-utslipp i
lepet av bilens forventede levetid.” Det hgye salget
av elbil bidrar dermed til en positiv effekt pé
klimautslippet i Norge. Av rundt 2,5 millioner
personbiler pd norske veier, utgjer elbilbestanden pr
februar 2015 over 1,5 prosent, noe som utgjer 45
500 elbiler8. Dette er unikt i verdenssammenheng, hvor

2 Kilde: elbil.no

3 Kilde: regjeringen.no

4 Kilde: gronnbil.no og ofv.no

> Revidert statsbudsjett 2014, hentet fra statsbudsjettet.no

ikke noe land hadde andel hgyere enn 1 prosent i
2013.

P& den annen side medfarer elbilens avgiftsfordeler
et tap av inntekter for staten,® et tap som blir stgrre jo
flere elbiler som selges p& bekostning av biler uten
avgiftsfritak. Bompengeselskapene og ferjeselskapene
opplever p& samme méte en lavere inntjening enn det
de ellers ville hatt, ved at elbiler har fritak for
bompengeavgift og ferjeavgift. Det gkende antallet
elbiler som benytter kollektivfeltet har enkelte steder
fart til forsinkelser p& grunn stort tilsig av kjgretayer
fra sideveier i rushtiden. P& den annen side bidrar
elbilens tilgang til kollektivfeltet til en hayere
kapasitetsutnyttelse generelt i veinettet, som kommer
gvrige bilister og godstransport til gode.

En nedtrapping av elbilens fordeler vil isolert sett
giere det mindre attraktivt & kigpe og bruke elbil. Det
er derfor viktig & ha et bevisst forhold til
konsekvensene av utfasing av fordelene, og at man
velger riktig tidspunkt og takt for utfasing.

NAF gnsker & f& belyst hva som skal til for at elbilen
skal veere konkurransedyktig i markedet pd kort og
lang sikt. Herunder inkluderes b&ade konkurransen mot
andre fremkomstmidler, s& vel som et velfungerende
marked for elbiler.

Et sentralt spgrsmél er hvor mye og hvor lenge det vil
koste mer & produsere elbiler enn andre biler, og hvor
lenge elbilen ikke vil tilfredsstille det samme behovet
som andre biler for bilistene. Et annet spgrsmal er hvor
lenge de politisk bestemte fordelen bar bestd etter at
den farste elbilaktgren har oppnédd tilsvarende
kostnadsprofil og egenskaper pa sine biler, for at
elbilmarkedet skal veere velfungerende.

| denne rapporten vil vi peke pé hvilke faktorer
myndighetene bgr falge med pé utviklingen i, for &
vurdere om og eventuelt pd hvilket tidspunkt
elbilfordelene kan fases ut. Dette uten at elbilen taper
konkurransen med andre fremkomstmidler, og at
konkurransen mellom ulike elbilaktgrer fungerer pé en
tilfredsstillende mate.

¢ Revidert statsbudsjett 2014, hentet fra statsbudsjettet.no
7 Revidert statsbudsjett 2014, hentet fra statsbudsjettet.no
8 Kilde: Statistisk sentralbyrd, ssb.no

9 Kilde: regjeringen.no
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2. Metode

Som metode for utredningen har vi valgt & benytte
elementer fra en tradisjonell konkurransegkonomisk
analyse. Konkurransegkonomiske analyser benyttes av
konkurransemyndighetene verden over for & avgijere i
hvilken grad ulike produkter og tienester konkurrerer
med hverandre. En sentral del av analysen er &
avgrense det sdkalte «relevante markedet».

For & avgrense det relevante markedet som elbilen
konkurrerer i, vil vi kartlegge ulike fremkomstmidlers
egenskaper og studere i hvilken grad ulike
fremkomstmidler av brukerne anses som substitutter fil
hverandre. Det avgrensede markedet vil fortelle oss
hvilke fremkomstmidler som er elbilens ncermeste
konkurrenter.

Ved & sammenligne elbilens pris og egenskaper med
de ncermeste konkurrentene, vil vi identifisere hvilke
gap som eksisterer langs disse to dimensjonene. Et gap
i pris (h@yere pris) og egenskaper (darligere
egenskaper) sammenlignet med konkurrentene, vil
veere en konkurranseulempe for elbilen, som kan
kompenseres med avgiftsfordeler og/eller andre
politisk bestemte fordeler, for at elbilen skal veere

Figur 1 Analyse i tre steg

konkurransedyktig. | tillegg til dette gapet, eksisterer
det en risiko forbundet med kjgp av elbil, som skyldes
fremtidig teknologisk utvikling, usikkerhet i batteriets
levetid og yteevne over tid, samt endringer i de
politisk bestemte fordelen. Denne risikoen vil vi
diskutere eksplisitt, og synliggjere i figur 2.

Vi vil identifisere gapet i pris og egenskaper, og se
ncermere p& hvordan gapet vil utvikle seg fremover.
Sentralt i denne analysen er & se pé& kostnadsdriverne
ved produksjon av elbil og teknologisk utvikling. Sett
opp mot forventet utvikling i kostnadene for
produksjon av elbiler, teknologisk utvikling og
usikkerhet knyttet til elbilkjep, vil vi drgfte type og
sterrelse p& kompensasjonen som ma til for &
opprettholde elbilens konkurransedyktighet. Vi vil
deretter drafte hva konsekvensen av en fremtidig
avvikling av fordelene vil innebcere, og hvilke faktorer
som md veere til stede for at elbilmarkedet skal veere
virksomt etter en avvikling.

For & vurdere behovet for & opprettholde tiltak for &
ivareta elbilens konkurransedyktighet i Norge, vil vi
gjennomfare en analyse i tre steg, se Figur 1.

1.
Kartlegge forventet
utvikling i produksjons-
kostnader

Kartlegge forventet
utvikling i elbilenes
egenskaper

3.

| lys av utviklingen i
produksjonkostnader og
egenskaper vurdere
behovet for tiltak

| det forste steget vil vi se p& kostnadene ved
produksjon av elbil. Denne kostnaden styrer
utsalgsprisen, og utvikling i denne, og er relevant i
forhold til elbilens konkurransedyktighet hva gjelder
pris.

| Figur 2 illustrerer vi priskomponentene til elbil
sammenlignet med en fossilbil.
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Figur 2 lllustrasjon innkjspspriser ulike biltyper

h

Produktpris

Prisforskjell dagens ordning

L] Produktpris
P
[ Merverdiavgift

[ Engangsavgiften

v

Elbil

Fossilbil

Produktpris tilsvarer nybilprisen, sett bort fra avgifter.
For fossilbiler kommer merverdiavgift og
engangsavgiften i tillegg, mens nybilprisen for elbil er
lik produktprisen.

Prisen pé& en bil er en viktig faktor for forbrukerne,
enten det er betalingsvillighet eller — evne som avgjer
hvilket budsjett som settes.

Produktprisen pd elbiler er generelt hayere enn
produktprisen pé fossilbiler. Arsaken til dette er trolig
at produksjonskostnadene for elbil er hayere. Selv
med dagens avgiftsfritak, er eksempelvis elbilen VW
e-up! dyrere enn den fossile varianten VW up!. Disse
to bilene er relativt like, bortsett fra hvilken
energikilde de benytter. Elbilen er kr 7000,- dyrere
enn den dyreste bensindrevne varianten.' For andre
modeller er imidlertid elbilen billigere. Det gjelder for
eksempel elbilen VW e-Golf som er billigere enn
fossilbilen VW Golf med tilsvarende motorstarrelse.!!

Elbilen er billigere i drift enn fossilbilen p& grunn av
den lave energibruken og lavere pris pd strem enn pé
fossilt drivstoff. Ved dagens ordning har elbilen lavere
&rsavgift, mulighet for gratis lading og parkering,
samt fritak for bompenge- og ferjeavgift.
Totalkostnaden er imidlertid usikker, grunnet usikker
levetid og restverdi ved videresalg. | felge
beregninger Grann bil har gjort, vil en elbil lanne seg
gkonomisk over en levetid p& 5 &r, under forutsetning
av dagens ordning.'2 Beregningen er gjort under
forutsetning om at elbilens verdi etter 5 &r er 42

10 Kilde: volkswagen.no
11 Kilde: volkswagen.no

prosent av nybilprisen, noe Grgnn Bil mener er et
konservativt anslag av restverdi. Hvorvidt dette er et
konservativt anslag avhenger blant annet av hvor
langt den teknologiske utviklingen har kommet om fem
&r, og vi vil senere skissere en situasjon hvor
restverdien er settes lavere, for & synliggjere
betydningen av usikkerheten rundt restverdien i
fremtiden.

I tillegg til at elbilens totalkostnad mé& sammenlignes
med fossilbilens totalkostnad, mé totalkostnaden ogsé
ses i sammenheng med bilenes egenskaper.

| det neste steget vil vi drafte ulike elbilers
egenskaper i forhold til andre bilers egenskaper og
identifisere gapet mellom elbilen og dens ncermeste
konkurrenter. Bilenes egenskaper er avgjgrende for
hvor godt forbrukerne fér dekket sitt transportbehov.
Videre vil vi drafte utsiktene for at elbilens
egenskaper skal ncerme seg nivéet til konkurrentene
pé fossilt drivstoff. En bedring i elbilens egenskaper
vil redusere gapet til konkurrentenes egenskaper, og
flere vil kunne se elbilen som substitutt til andre
fremkomstmidler.

| Figur 3 har vi illustrert forholdet mellom elbilen og
fossilbilens egenskaper. | illustrasjonen tar vi
utgangspunkt i Nissan Leaf som er en av de mest
solgte elbilene i Norge i mellomklassesegmentet. Vi
sammenligner Nissan Leaf med en referansebil innen
samme segment, hentet fra Grenn bil.

12 Kostnadskalkulator, hentet fra gronnbil.no
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Figur 3 lllustrasjon forskjell i egenskaper
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Forskjell i egenskaper

[] Egenskaper ved bilen

B Politiskbestemte fordeler

Elbil Fossilbil

Variasjonen i egenskaper for ulike typer elbiler og
fossilbiler er stor, og gapet vil felgelig ogsé variere
etter hvilke biler man sammenligner, noe vi ser
ncermere pd& i analysen. | Figur 3 har vi lagt til grunn
at egenskapene ved elbilen er noe dérligere enn for

fossilbilen. Det som veier tyngst i denne vurderingen er

rekkeviddeproblematikken, som kjennetegner alle
elbiler i stgrre eller mindre grad. Det vil imidlertid
veere elbiler som ogsd kan ha bedre egenskaper enn
fossilbilen p& noen omréder, eksempelvis i antall
hestekrefter, forhdndsvarming av kupéen etc., mens
darligere pd andre. Samlet sett er var vurdering at
fossilbilen fortsatt, totalt sett, ligger foran elbilen hva
gjelder egenskaper.

Videre legger vi til politisk bestemte fordeler ved
elbilen, som tilgang til kollektivfeltet osv. De politisk
bestemte fordelene kan kompensere for gapet i
egenskaper mellom fossilbilen og elbilen, for & gjere
elbilen attraktiv for brukerne.

| det siste steget vil vi oppsummere det vi finner
angdende utvikling i produksjonskostnad og
egenskaper, samt kommentere betydningen av
usikkerhet i restverdi ved kijgp av elbil. Basert p&
dette vil vi drafte hvilket behov det er for &
kompensere elbilbrukere for at elbilen skal veere
konkurransedyktig. Figur 4 illustrerer en tenkt utvikling

i pris, egenskaper og risiko for elbil sammenlignet med
fossilbil.

Elbilens konkurransedyktighet i Norge



Figur 4: lllustrasjon utvikling i produktpris, egenskaper og risiko

Produktpris

Elbil

Fossilkil

Egenskaper

 J

Fossilbil

——

Risiko og
usikkerhet

L J

Vi tenker oss at tidspunkt 1 representerer dagens
situasjon, hvor det er et gap i produktpris,
egenskaper, risiko og usikkerhet mellom elbilen og
fossilbilen, i fossilbilens faver. Risiko og usikkerhet ved
elbil skyldes usikkerhet rundt den fremtidige
teknologiske utviklingen, batteriets levetid og
kapasitet i levetiden, samt elbilens restverdi.

| illustrasjonen tar vi utgangspunkt i at elbilens
egenskaper mater fossilbilens egenskaper pé et tenkt
tidspunkt 2, og at elbilens produktpris mater
fossilbilens produktpris pé& tidspunkt 3.

Det skraverte arealet A viser gapet i produktpris som
m& kompenseres for at elbilen skal veere konkurranse-
dyktig, dersom vi tenker p& produktprisen isolert sett.

Elbilens konkurransedyktighet i Norge
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Det skraverte arealet B viser gapet i egenskaper som
md kompenseres for at elbilen skal veere
konkurransedyktig nér det gjelder egenskaper.

Det skraverte arealet C representerer den gkte
risikoen som elbilkjgpet medfarer, og som det ma
kompenseres for, for at forbrukeren skal veere villig til
& kijgpe elbil. Vi antar at risikoen ved kjgp av elbil er
fallende over tid, i takt med teknologisk utvikling og
en mer stabil restverdi, samtidig som risikoen ved &
kigpe fossilbil kan gke dersom ny teknologi etter hvert
far fotfeste.

Det er ikke avgjgrende at gapene i pris, egenskaper
og risiko m& kompenseres respektivt for at elbilen skal
veere konkurransedyktig. Det sentrale er at
avgiftsfritak og fordeler minimum star i forhold fil
totalkostnadene og risikoen, medregnet ufordelaktige
egenskaper, inntil elbilen er konkurransedyktig uten
scerordninger.

Hvorvidt produktpris og egenskaper pd& noe tidspunkt
vil bli de samme for de to biltypene, og hva som
eventuelt blir likt fgrst, er usikkert. Dersom utviklingen
forlgper som skissert over vil det veere mulig & starte
avvikling av fordelene rundt tidspunkt 3, nar

produktprisene er like og egenskapene til elbilen er
minst like gode som fossilbilen. Ved en stadig utvikling
langs dimensjonene pris, egenskaper og risiko i faver
av elbilen, vil det veere hensiktsmessig & foreta en
gradvis nedtrapping av fordelene i takt med at man
observerer at gapene tettes.

Ved reduksjon i produktprisen pé& elbil, samtidig som
egenskapene forbedres, vil gapet mellom elbil og
fossilbil tettes. Det er ikke ngdvendig at elbilen fér
ngyaktig de samme egenskapene som fossilbilen, eller
at prisnivéet er identisk, men elbilens egenskaper ma
std i samme forhold til prisen som de gjer for fossilbil,
usikkerhet inkludert. Det innebcerer at elbilen, uten
fordeler gitt av myndighetene, vil veere
konkurransedyktig i det produktprisen er redusert
tilstrekkelig og/eller egenskapene er forbedret i
tilstrekkelig grad, til at mange nok brukere anser
elbilen som et fullverdig substitutt til fossilbilen.

Dersom usikkerheten knyttet til elbilkjgp etter hvert
reduseres som falge av stabilisering i de kritiske
faktorene, vil elbilen (uten fordeler gitt av
myndighetene) veere konkurransedyktig pé et
tidligere tidspunkt.

Elbilens konkurransedyktighet i Norge
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3. Markedet for elbiler

Hovedformdlet med & avgrense markedet for elbiler,
er & identifisere de ncermeste konkurrentene til elbilen,
og i hvor stor grad konkurrerende fremkomstmidler
virker disiplinerende pé& hverandre.

3.1 Hvordan relevante markeder
avgrenses

Ved avgrensningen av det relevante markedet tas det
utgangspunkt i kigpernes muligheter til & velge
alternative varer og/eller tienester.'3 Generelt vil en
kigper velge tilbyder p& bakgrunn av egenskaper
ved produktene og tilbydernes lokalisering. Det
relevante markedet har derfor en produktdimensjon og
en geografisk dimensjon. Ettersom vi i denne analysen
skal se pd ulike fremkomstmidler, som vi antar er
tilgjengelige gjennom et landsdekkende
distribusjonsnettverk, er tilbydernes geografiske
plassering mindre relevant. Vi vil derfor kun avgrense
det relevante produktmarkedet.

Det relevante produktmarked omfatter alle varer
og/eller tienester som etter forbrukerens oppfatning
er innbyrdes ombyttelige eller substituerbare ut fra
egenskaper, pris og bruksomrade.

3.1.1 Ettersporselssubstitusjon

En tilncerming for & avgrense produktmarkedet, er &
vurdere hvilke reelle alternative fremkomstmidler ulike
brukergruppene har, med hensyn p& & dekke sitt
transportbehov, noe som kan gjgres gjennom en
vurdering av etterspgrselssubstitusjon.

Ettersperselssubstitusjon er i hvilken grad kjgpere av
fossile biler, dersom de blir stilt overfor en prisgkning
pé disse bilene pd 5-10 prosent, vil bytte til andre
transportmidler, for eksempel en elbil. Tilsvarende er
etterspgrselssubstitusjon fra elbiler i hvilken grad
kigpere av elbiler vil bytte til andre transportmidler,
for eksempel en fossilbil, dersom prisen pé elbiler
gker med 5-10 prosent.

Konkret tenker man seg at det er kun én tilbyder av
for eksempel elbiler, og undersaker hvorvidt det ville
veere lannsomt for denne tilbyderen & gke prisen med
5-10 prosent. Hvis dette ikke er Ignnsomt fordi
tilstrekkelig mange kunder ved en slik prisgkning ville
gatt over til andre transportmidler, ma ett og ett av
disse transportmidlene inkluderes i det relevante
markedet, innfil prisgkningen ville veert lannsom.

Gitt det vi vet om elbilens svakere posisjon i utlandet,
hvor differansen i avgifter og fordeler mellom elbiler
og fossile biler er mindre enn i Norge, er det grunn til

13 Kilde: konkurransetilsynet.no

& anta at en stor andel av brukerne ville benyttet
alternative fremkomstmidler ved prisgkning eller
avvikling av avgiftsfritak pé elbilen.

For & presist kunne fastslé hvilke typer transportmidler
som er i samme relevante marked som ulike elbiler,
md det gjennomfares sparreundersgkelser blant
kispere av elbiler og kigpere/brukere av andre
transportmidler. | tillegg mé& det undersgkes hvor store
driftsmarginer tilbyderne har. Slike undersgkelser er
ressurskrevende, og faller utenfor rammene av denne
utredningen.

3.1.2 Tilbudssidesubstitusjon

Et annet forhold som kan gjere at to produkter, for
eksempel elbiler og fossile biler, er i samme relevante
marked, er at det er hgy grad av tilbudsside-
substitusjon.

Tilbudssidesubstitusjon vil si at andre leveranderer som
reaksjon pé& prisgkning substituerer seg over til & tilby
disse produktene /tienestene. Det relevante i var
analyse er & se p& mulighetene /kostnadene for
produsenter av fossilbiler og/eller hybridbiler, til &
starte opp produksjon av elbiler.

Elbilen bestér av flere komponenter som er forskjellig
fra fossilbilen, som elektrisk motor og batterier. Det er
derfor naturlig & anta at produksjonslinjene til de to
biltypene til en viss grad er forskjellige.’# Oppstart av
elbilproduksjon vil derfor etter all sannsynlighet
medfgre en kostnad for produsenter av fossile biler,
selv om det er rimelig & anta at det er en viss grad av
tilbudssidesubstitusjon i de markedene
elbilprodusentene opererer.

3.2 Ulike transportbehov

Potensielle elbilkjgpere kan veere privatpersoner,
bedrifter og det offentlige. For privatpersoner er det
naturlig & betrakte husholdningen som én enhet,
ettersom kijgpsbeslutningen nar det gjelder
fremkomstmiddel kan antas & tas med tanke pé
husstandens samlede behov.

Det er stor variasjon i behovet for fremkomstmidler
blant ulike brukergrupper. Enkelte har eksempelvis
kort vei til jobb, og transportbehovet er hyppige
reiser med kort distanse, andre kan ha lenger reisevei,
og behovet er lengre turer daglig. Familier p& mer
enn to personer har gjerne behov for stgrre plass, og
kommuner /bedrifter har ofte behov for leasing-
avtaler.

14 Se elbil.no
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En grov skissering av brukergrupper ut fra behov kan
derfor veere:

Kommuner/bedrifter - behov for leasingavtale
Pendlere — behov for daglige lengre turer
Lokale — Korte daglige turer

Familie — behov for plass, korte og lange turer

Behovet pavirker hvilke fremkomstmidler
brukergruppene betrakter som substitutter.

3.3 Klassifisering av elbiler

Elbilens egenskaper har utviklet seg kraftig, og i takt
med gkende etterspgrsel og teknologisk utvikling er
det kommet en rekke nye modeller p& markedet.
Utvalget av elbiler er bredere, og i sterre grad
differensiert, i dag enn for bare ett til to ar siden.

Det er grunn til & anta at ulike typer av elbiler, dekker
ulike transportbehov for forbrukerne. De tidlige
modellene som Think og Buddy vil eksempelvis vcere

egnet til korte turer uten mye bagasje og passasjerer,
men i mindre grad egnet som familiebil. Det kan
derfor veere hensiktsmessig & se pd ulike kategorier
av elbiler for seg. Dagens utvalg av elbilmodeller er
hovedsakelig innenfor smébil- og
mellomklassesegmentet.

Vi skiller derfor mellom disse segmentene videre i
analysen:

e Smabil (eksempel Mitsubishi i-MiEV og VW E-up!)
o Mellomklasse (eks. Nissan LEAF og Tesla S)

| den videre analysen vil vi ta utgangspunkt i VW e-
up! fra smabilsegmentet og Nissan LEAF og Tesla
Model S fra mellomklassesegmentet. For de ulike
transportbehovene definert i kategoriene

kommuner /bedrifter, pendlere, lokale og familie,
vurderer vi hvorvidt elbilen er substituerbar med
fossilbiler i samme segment, med tanke pda
egenskaper, pris og bruksomréde.

Elbilens konkurransedyktighet i Norge
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4. Det relevante produktmarkedet

Analysen av egenskaper ved elbiler i forhold til
fossilbiler, baseres pd pluss-minus metoden fra
rammeverket til en samfunnsgkonomisk analyse.’s Vi
legger til grunn en objektiv vurdering av
fremkomstmidlenes egenskaper.

4.1 Analyse av elbilens egenskaper

| Tabell 1T og 2 har vi vurdert de ulike egenskapene til
elbilen innenfor hvert av segmentene, sammenlignet
med en fossil referansebil innenfor samme segment.
Antall plusser og minuser indikerer i hvilken grad
elbilene har mer (+) eller mindre (-) av hver enkelt
egenskap sammenlignet med fossilbilen. Det presiseres
at en pluss p& en egenskap ikke ngdvendigvis
oppveier en minus p& en annen, da brukere vil vekte
de ulike egenskapene forskjellig. P& samme mate vil

heller ikke en pluss nedvendigvis bety at forbrukerne
har hgyere betalingsvilje, eller en minus bety at
forbrukeren har lavere betalingsvilje.

4.1.1 Smabil

Elbiler innenfor smébilsegmentet kan veere modeller
som Mitsubishi i-MiEV og VW e-upl. Disse har kun fire
seter, og en anslétt rekkevidde p& 80-160 km.1¢
Prisen pé& Mitsubishi i-MiEV var i 2013 fra kr

143 900,-, mens VW e-up! kostet fra kr 191 600,-. Til
sammenligning koster fossilbilen VW up! fra kr

141 800,-. | vurderingen under har vi lagt til grunn en
sammenligning av VW e-up! med en referansebil
innen segmentet smabil, som oppgis p& gronnbil.no.
Prisen pé& referansebilen er satt til kr 150 000,-. Se
vedlegg 1 for alle forutsetningene som er lagt til
grunn for referansebilen i smabilklassen.

Tabell 1 Sammenligning av egenskaper i segmentet «(Smabil», elbil i forhold til fossil referansebil

Lavere Sterre Ytelse Bedre Desi Mer Sikkerhet Teknisk
esign ikkerhe! ili
totalkostnad  rekkevidde  (hk) komfort 9 miljevennlig stabilitet
Elbil (VW e-up!) - + + 0 +++ 0 -

Mange som velger bil i smébilsegmentet gjer det fordi
smdbiler er lette & parkere, og oppleves mer fleksible
og praktiske i bymiljger. De fleste turene med
smabiler er av kortere karakter, noe som gjer at
rekkevidden trolig er av mindre betydning i dette
segmentet. Et mulig unntak er likevel pendlere med
reisevei lenger enn 40 km, og med begrenset behov
for plass. For denne gruppen vil rekkevidden spille en
starre rolle, og elbilen kan veere mindre egnet
sammenlignet med fossilbilen. For pendlere med
kortere reisevei kan elbilen fungere godt.

Det er begrensede muligheter for hengerfeste og
takstativ/skiboks pé elbiler. P& mange av de minste
fossilbilene er ogsé dette tilfellet, og elbiler og
fossilbiler stiller derfor noenlunde likt p& dette punktet
i smébilsegmentet.

Tester av VW e-up! viser at bilen har stor nok plass til
barn i barneseter og vil derfor kunne vcere egnet for
mindre familier med begrenset behov for
bagasjeplass.'” Til dette behovet er e-up!

15 Se DF@s veileder i samfunnsgkonomisk analyse
16 Se Vedlegg 3 til denne rapporten (forbrukerradet.no)

konkurransedyktig med fossilbilen, da heller ikke
denne har noe scerlig med bagasjeplass.

For kommuner og bedrifter, som gjerne har behov for
et stort antall biler, kan elbilen veere passende ved
valg av bil i smébilsegmentet. Dette er selvfglgelig
avhengig av hvordan bilen skal brukes. Dersom det
skal kjgres mye, og det er behov for & lade i lzpet av
dagen, vil nettverket av ladestasjoner og ladetid
pavirke hvor aktuell elbilen er. Hurtigladestasjoner er
stadig mer tilgjengelige, scerlig i tettbebygde strak.
Bedrifter og kommuner i utkantene kan derfor se péa
elbilen som et dérligere alternativ enn det man vil
gjere i tettbebygde strak.

Nceringsandelen av personbiler solgt i 2013 var 43
prosent, mens nceringsandelen av elbiler kun var 29
prosent.'® Sammenlignet med tidligere &r er dette en
nedgang i nceringsandelen av elbiler.
Skattegrunnlaget for elbil som firmabil er 50 prosent
av bilens innkjgpspris, noe som er gunstig b&de for
den ansatte som skatter mindre, og for bedriften som
far lavere arbeidsgiveravgift. Det skulle isolert sett
tale for en hgyere elbilandel blant bedrifter, og kan

17 Kilde: gronnbil.no
18 Kilde: gronnbil.no
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indikere at det er et potensiale for bruk av mer elbil i
nceringslivet og i det offentlige.

En mulig forklaring p& den lave elbilandelen i
bedriftsmarkedet, kan veere et behov for et starre
antall biler som man ikke gnsker eller har mulighet til &
finansiere. De velger derfor i stedet & lease bilene,
for & unngd den store investeringskostnaden som
felger med kjep. | tillegg kan man ved leasing ha
serviceavtaler og tilbakekjgpsavtale inkludert, som gir
forutsigbarhet og er tidsbesparende. | dagens ordning
er det imidlertid ikke fritak for merverdiavgift p&
leasingleien. Dette gjer at det er billigere & eie
elbilen, enn & lease den. Elbiler er derfor mindre
attraktive & lease enn & kjgpe, noe som ogsd gjelder
for private brukere. Leasingvirksomheter utbedrer
stadig produktene sine for & gjere det attraktivt &
lease elbiler. Leasing som produkt innebcerer dog at
leverandegren forplikter seg til & inngd gjenkjgpsavtale
etter endt leasingperiode. Verdien pé& denne avtalen
er sveert relevant for kunden, mens prisfastsettelsen
innebcerer hay risiko p& grunn av den store
usikkerheten knyttet til elbilens restverdi.

For lokale brukere som kun har behov for korte turer,
kan elbil i smébilsegmentet veere et godt alternativ. |
storbymiljg og tettbebygde strak, kan ogsa
kollektivtransport tenkes & veere et substitutt til elbilen
for noen, p& grunn av lavere pris, god tilgjengelighet
og okt fleksibilitet, og fordi man slipper & tenke pd
parkering. Hvorvidt kollektiviransport er et godt
substitutt vil avhenge av behovet og preferansene til
brukerne, samt kollektivtiloudet. Det er likevel lite
sannsynlig at elbil og kollektiviransport er i det samme
relevante markedet i konkurransegkonomisk forstand.

Sykkel kan ogsé veere et substitutt til elbil for noen.
Mange gnsker eksempelvis & sykle til jobben for &
samtidig oppnd treningsutbytte, noe som kan bidra til
at disse velger sykkel dersom kostnaden for elbil er
for hgy. P& grunn av den store prisforskjellen og
forskjellene i egenskaper mellom sykkel og elbil
foravrig, er det likevel trolig at sykkel og elbil ikke er
i det samme relevante markedet i konkurranse-
gkonomisk forstand.

Leiebil eller bilkollektiv kan for noen veere et
alternativ. Ulike former for leiebil er trolig mindre
substituerbare med elbilen jo hyppigere
transportbehovet er. Dette skyldes til dels
tilgjengeligheten, og ftil dels at prisen kan bli hgy hvis
vi tar i betraktning en oppstartskostnad. Av samme
drsak virker heller ikke taxi som et godt substitutt, til
tross for at taxi fremstdr mer fleksibelt.

19 Kilde: Hegnar.no
20 Kilde: Brosjyre “Til deg som eier en elbil” tilgjengelig fra:
vegvesen.no

Kjgrekomforten til e-up! vurderes i tester til & veere
grei til smébil & veere,'? noe som tilsier at bilen kan
konkurrere med fossile biler i samme segment.

Det har veert spekulasjoner i media rundt sikkerheten
til elbilene. Statens vegvesen har gitt ut en brosjyre
som informerer om hvilke forbehold man kan ta og
hvilke farer som eksisterer.20 De presiserer likevel at
elbilen er like sikker som fossilbilen. Vi vurderer derfor
sikkerheten som lik.

Designet til VW e-upl! tilsvarer den fossile varianten
VW upl. Var vurdering er at det ikke er noe forskjell i
design.

Elbiler sies generelt & veere mer miljgvennlige enn
fossilbiler, og elbilen vil derfor ha starre
konkurransedyktighet overfor brukergrupper som
foretrekker miljgvennlige alternativer, gitt at deres
transportbehov kan dekkes. | en undersgkelse
giennomfart for Elbilforeningen, oppgir 27 prosent av
de spurte at miligvennlighet var den viktigste arsaken
til at de valgte & kjgpe elbil. Miljigvennlighet utgjer
derfor den nest viktigste arsaken etter
kostnadsbesparelse som er den viktigste grunnen for
rundt 50 prosent.?!

Nar det gjelder ytelser kommer VW e-up! godt ut i
forhold til referansebilen. VW e-up! har flere
hestekrefter enn alle modellene av VW up! som tilbys.

Samlet sett er vér vurdering at elbilen er, gitt dagens
avgiftsfritak, et godt substitutt for flere av
brukergruppene i smdbilsegmentet som har mulighet til
& kijgpe (ikke lease) bilene. Det gjelder de lokale som
ikke kan, eller ikke foretrekker, & dekke transport-
behovet ved hjelp av kollektivtransport eller sykkel,
pendlere med kort reisevei, sma familier med korte
transportbehov og bedrifter /kommuner som kun har
behov for korte transportetapper og tid til & lade
ofte.

4.1.2 Mellomklassebil

Elbilmodellene Nissan Leaf og Tesla Model S, er ulike
elbilmodeller nar det gjelder egenskaper, men vi har
valgt & klassifisere begge som mellomklassebiler.
Tesla vil nok pé flere kriterier kunne vurderes som en
del av luksussegmentet, for eksempel nar det gjelder
ytelser og utstyrsniv&. Begrensningen som fortsatt
ligger i rekkevidde gjer at Tesla likevel har en
vesentlig ulempe sammenlignet med andre luksusbiler.
Vi behandler derfor Tesla Model S som en bil i gvre
del av mellomklassesegmentet i denne analysen.

Bade Leaf og Tesla har 5-seter, og er romsligere enn
en smabil. Rekkevidden til en Nissan Leaf anslds til &

21 Kilde: elbil.no
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veere mellom 76 — 233km, mens Tesla Model S har en
anslétt rekkevidde p& 270-360 km avhengig av
modell.22 | tabellen under har vi tatt utgangspunkt i
Nissan Leaf og Tesla Model S, og sammenlignet med

en referansebil mellomklassen, som er oppgitt pé
Grgnn Bil.23 Se vedlegg 2 for forutsetningene som er
lagt til grunn for referansebilen i mellomklassen.

Tabell 2 Sammenligning av egenskaper i segmentet tmellomklasse), elbil i forhold til fossil referansebil

Bed
Lavere st | Storre ie|re Bedre Desi Mer Sikkerhet Teknisk
orrels else esign erne

totalkostnad M€ rekkevidde Y(hk) komfort ' iljevennlig e stabilitet
Elbil
(Nissan + 0 —--- 0 0 -- +++ 0 0
Leaf)
Elbil
(TeSlCI N + . 44+ 0 0 +4++ + -
Model
S)

| vurderingen av segmentet mellomklassebiler, er
starrelse og rekkevidde mer viktig enn for smabil,
fordi mélgruppen i dette segmentet har behov for
lengre reiser og mer plass til bagasje. Nissan Leaf er
mindre enn Tesla Model S, og har kortere anslatt
rekkevidde. Vi vurderer derfor Nissan Leaf til & mate
et snevrere spekter av brukere, enn Tesla Model S. P&
den andre siden, er Nissan Leaf en bil som er langt
billigere enn Tesla, til halvparten eller tredjedelen av
prisen, avhengig av modell. Dette gjgr generelt at
Nissan Leaf trolig tiltrekker seg brukere med andre
behov enn Tesla Model S.

Nissan Leaf har ikke mulighet verken til hengerfeste
eller skiboks. Tesla har mulighet til skiboks, men
leveres forelgpig ikke med hengerfeste. Ved bruk av
skiboks vil man imidlertid redusere rekkevidden som
felge av gkt vekt og ekt luftmotstand. Dette reduserer
verdien av denne muligheten, sammenlignet med en
fossilbil i mellomklassesegmentet, og kan veere en
konkurranseulempe for elbilen.

For kommuner og bedrifter som har behov for
flere /mange biler, vil Nissan Leaf kunne vcere et godt

alternativ der hvor behovet er relativt korte kjgreturer.

Dersom man har behov for bagasjeplass, har Nissan
Leaf omtrent like stor plass som referansebilen.
Dersom det er snakk om firmabil, kan Tesla pé lik linje
med Nissan Leaf veere et godt alternativ. Med dagens
lavere beskatning av elbilen som firmabil, styrkes
konkurransedyktigheten mot fossilbilen. Tesla Model S
vil veere med & dekke det private transportbehovet fil

22 Se Vedlegg 3 til denne rapporten, hentet fra
forbrukerradet.no

en stgrre gruppe av de ansatte, og kan derfor anses &
veere et godt alternativ.

For pendlere kan bé&de Nissan Leaf og Tesla dekke
behovet, avhengig av hvor langt det skal pendles.
Rekkevidden til Leaf er som nevnt en god del kortere,
og vil derfor ikke veere tilstrekkelig alternativ for
noen. Avhengig av betalingsvilje, vil Tesla kunne veere
et substitutt for flere typer fossile biler og for flere
kigpergrupper.

Bdade Tesla og Leaf vil kunne betjene transportbehovet
for kundegruppen «Lokalen. Her er det igjen
preferanser som spiller inn hvor godt de kan veere
substitutt til en fossilbil. Dersom bagasjeromplass og
kigrelengde er viktig, stiller Tesla sterkest. Mange
lokale kan som beskrevet under smabil, ogs& anse
kollektivtransport eller sykkel som substitutt. Vi
vurderer imidlertid denne preferansen som svakere i
vurderingen av mellomklassebiler. Da man antar et
visst behov for plass til bagasje og/eller passasjerer.

Nissan Leaf har stort nok bagasjerom for & kunne
romme en barnevogn. Dette gjer det mulig for familier
& velge Nissan Leaf som et substitutt til fossilbilen.
Starrelsen pd bilen er fortsatt ikke p& hgyde med de
starste fossilbilene i mellomklassen, s& her avhenger
det av hvor stor familien er og familiemedlemmenes
alder. Ulempen med Leaf er at man i praksis ikke
kommer seg til hytta, eller pé bilferie. For familier
med et transportbehov som inkluderer dette, vil Leaf
ikke kunne dekke det totale transportbehovet.

23 Kostnadskalkulator gronnbil.no
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Tesla har fullgod plass bade til bagasje og
passasjerer. Rekkevidden er i tillegg sé& god at enkelte
kan komme seg til hytta med Tesla. Dessuten har Tesla
bygget ut et nettverk av hurtigladere, som gjgr at man
kan lade bilen pé relativt kort tid. Tesla kan derfor
veere et godt substitutt for mange familier. Rekke-
vidden er likevel en begrensning, og Tesla er nok for
mange ikke ideell & dra pé bilferie med. Ved reiser ftil
utlandet, er lademulighetene ikke like gode som i
Norge, og man fér ikke de samme fordelene ved
gratis parkering og lignende.

Designmessig har spesielt Tesla fatt mye skryt, og kan
ta markedsandeler ogsé for de som foretrekker et
bra design.

For Leaf vurderes sikkerhet og kjgrekomfort, pa
samme mdte som for smébil, tilsvarende som for
fossilbilen. Tester av Tesla viser at denne kommer
bedre ut sikkerhetsmessig enn de fleste andre biler.24
Miljgvennligheten er hgyere for begge modeller,
sammenlignet med fossilbilen.

Nér det gjelder teknisk stabilitet har Tesla hatt
utfordringer knyttet til det elektroniske i bilen. At flere
typer feil kan rettes online i bilen, gjer imidlertid at
feilene kan rettes opp i raskt og kostnadsfritt for
brukerne, uten at de trenger & ha bilen p& verksted.
Risikoen for at bilen er teknisk ustabil vil sannsynligvis
avskrekke enkelte brukere, og vil derfor slé negativt
ut konkurransemessig.

Tesla har sterkere motor og raskere akselerasjon enn
fossile mellomklassebiler i samme prissegment. Den
rimeligste Tesla Model S koster i mars 2015 kr 516
200,- og har 385 hk.25 En Audi A6 i samme prisklasse
har 136 til 190 hk.26

Den totale vurderingen er at Tesla S og Nissan Leaf er
representert i hver sin ende av mellomklassen, og at
de kan mgte ulike behov i denne klassen. Leaf pé sin
side, kan veere et godt alternativ til bedrifter og
kommuner, pendlere innenfor begrensede strekninger,
familier og lokale. Tesla kan i sterre grad veere
konkurransedyktig hos pendlere med lengre reisevei
og i familiesegmentet. Tesla vil i mindre grad
konkurrere blant kommuner og bedrifter med behov
for et hayt antall biler, ogsd pé& grunn av prisen.
Samlet sett er vér vurdering at elbilene i mellom-
klassen er substituerbare med fossile alternativer,
dersom behovet for rekkevidde ikke er for stort.

Selv om Tesla og Leaf for mange kan fungere som
gode substitutter til fossilbilen, vil trolig en del
forbrukere som enten orienterer seg i det lavere
prissegmentet av mellomklassebiler, og vurderer at

24 Kilde: euroncap.com
25 Kilde: teslamotors.com
26 Kilde: audi.no

Leaf ikke har gode nok egenskaper, eller de
orienterer seg i det hayere prissegmentet, men har
behov og preferanser som vektes i Teslas disfaver,
ikke vurdere elbil i mellomklassesegmentet som fullt ut
substituerbar med fossile biler i samme segment.

4.1.3 Andre segmenter

Historisk sett har man forbundet elbilen med mindre
biler, som Think og Buddy. Elbilen er i stadig utvikling,
og de nyeste modellene som Tesla Model S som er
beskrevet over, er et eksempel pd at elbilene ogsd
blir stadig sterre. Det finnes forelgpig ikke elbiler i
SUV-segmentet.?” Dette gjgr at elbilen ikke kan
konkurrere om brukere som har behov eller
preferanse for store, haye, firehjulsdrevne biler med
god fremkommelighet.

4.1.4 Kommentarer til analysen

| analysen over har vi vurdert hvor konkurransedyktig
elbilen er innenfor segmentene smabil og mellom-
klassebil for de ulike brukergruppene og deres behov.

| mange husstander er det ngdvendig med to eller
flere biler for & dekke det totale transportbehovet. |
falge undersgkelser som elbil.no har foretatt blant
landets elbileiere i Norge, eier 85 prosent av de
spurte fossilbil i tillegg til elbilen.?8 Dette sier p& den
ene siden at elbilen fgrst og fremst kan veere &
betrakte som et substitutt til bil nummer to. P& den
annen side er det 15 prosent av elbileierne som far
dekket hele sitt transportbehov med elbil, eventuelt i
kombinasjon med kollektivtransport, sykkel, leiebil,
taxi eller tilsvarende.

Et annet interessant funn i undersgkelsen er at av de
som eier to eller flere biler, er det hele 90 prosent
som sier at elbilen erstatter fossilbilen helt eller i stor
grad. Dette betyr at dersom man farst eier en elbil, vil
den dekke en vesentlig del av det daglige
transportbehovet. Dette kan oversettes med at
brukerne eier fossilbil kun for & f& dekket de lange
reisene, og at det transportbehovet som elbilen ikke
dekker, tilsvarer kun ca. 10 prosent.

4.2 Oppsummering relevant marked

Basert p& en vurderingen av pris og egenskaper, er
elbiler med dagens fordeler i samme relevante
marked som fossile biler for en del kjgpergrupper.

Bade i smdbilsegmentet og i mellomklassesegmentet,
kan elbilen vcere et godt alternativ til fossilbil dersom
ikke behovet for rekkevidde er for hayt. For eksempel
for pendlere som har relativt kort reisevei, og for
familier med begrenset behov for lengre reiser, kan
elbilen veere et godt alternativ. Elbilens

27 Den fgrste SUV-elbilen er Tesla Model X, som forventes
levert til Norge i 2015/2016.
28 Kilde: elbil.no
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konkurransedyktighet er imidlertid noe svakere for
etterspgrrere som gnsker & lease biler.

For brukergruppen som kun har behov for lokale
reiser, og med begrenset behov for plass, er ogsa
elbilen etter var vurdering konkurransedyktig mot
fossilbilen. For noen i denne brukergruppen kan ogsé
kollektivtransport, sykkel og leiebil veere substitutter fil

elbilen. Var vurdering er likevel at sistnevnte
transportmidler ikke er i samme relevante marked som
elbilen, og disse vil derfor ikke utave konkurransepress
av en slik grad at det virker disiplinerende pd elbilens
prissetting.
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5. Utvikling i elbilens levetidskostnader

Kostnadene for forbrukeren knyttet til fremkomst-
midler, kan splittes opp i tre ulike komponenter:
produktpris, driftskostnad og restverdi. Samlet utgjer
disse kostnadene fremkomstmiddelets totalkostnad
over en gitt periode, som er det relevante malet for
forbrukerne som vurderer elbil eller andre
fremkomstmidler.

5.1 Produksjonskostnader og
produktpris

Elbilens produktpris er korrelert med produksjons-
kostnaden, som ogsé er darsaken til at produktprisen
pé elbil uten avgifter er hayere enn pa fossilbil.
Arsaken til at myndighetene har vedtatt avgiftsfritak
for elbil er nettopp for & styrke elbilens konkurranse-
evne mot fossilbilen, og derigjennom gke andelen
elbiler p& norske veier. For & muliggjere dette, er det
ngdvendig med en kompensasjon som fglge av den
relativt hgyere produksjonskostnaden for elbil
sammenlignet med fossilbil, og det faktum at elbilen er
svakere pd flere egenskaper. Avgiftsfritaket i dagens
ordning gjelder bade merverdiavgift og
engangsavgift.

Det som fgrst og fremst skiller produksjon av elbil
sammenlignet med fossilbil, er den elektriske motoren
og batteriet, i stedet for forbrenningsmotor.
Forbrenningsmotor har veert produsert i storskala i en
arrekke, og produksjonsteknologien har utviklet seg
betraktelig i &renes lgp. Det eksisterer derfor trolig
stordriftsfordeler knyttet til produksjon av biler med
forbrenningsmotorer, som forelgpig ikke er oppnédd i
produksjonen av elbiler.

Det er kostbart & sette opp nye produksjonslinjer.
Disse faste kostnadene mé& dekkes inn av
bruttofortieneste pr solgte enhet. | tillegg er det
knyttet en variabel kostnad til hver enhet produsert.
Forutsatt positiv bruttofortjeneste, vil de faste
kostnadene dekkes opp litt etter litt for hver solgte
enhet. Stordriftsfordeler oppnés nér volumet som
produseres og selges er tilstrekkelig hgyt fil at
andelen faste kostnader som dekkes pr enhet er
marginal. En lavere produksjonskostnad per enhet,
muliggjer en lavere utsalgspris.

Potensialet for stordriftsfordeler antas i liten grad &
veere utnyttet for produksjon av elektriske motorer og
batterier. Arsaken til det er forst og fremst det relativt
lave volumet per produsent. | tillegg foregér det en
rask teknologisk utvikling bé&de innen produksjons-
metoder og bruk av réstoff til batterier. Dette kan

29 Kilde: elbil.no
30 Kilde: transport.zero.no

medfgre endringer i produksjonen og
produksjonslinjene som gjegr det vanskelig & oppna
stordriftsfordeler. Mulighetene for & kunne utnytte
stordriftsfordeler vil sannsynligvis gke fremover etter
hvert som produksjonslinjene stabiliseres.

Scerlig er de elektriske batteriene forelgpig kostbare
& produsere, p& grunn av réstoffet som brukes.2? Den
viktigste kostnadsdriveren er energitetthet, som
bestemmer batteriets kapasitet og dermed bilens
rekkevidde og levetid. Hvilket ré&stoff som er best
egnet til produksjon av batteriene er fortsatt i
uttestingsfasen, og det kan forventes sterk konkurranse
om & komme opp med det billigste og beste batteriet.
Det ligger med andre ord et stort potensiale i bade
batterikapasitet, levetid, vekt og produksjonskostnad.

Produktutvikling /innovasjon innen elektriske motorer
og batterier, samt stordriftsfordeler innen
produksjonen, kan etterhvert redusere produktprisen
pé elbilen betraktelig.

5.2 Driftskostnad

En av de fremste fordelene med elbilen er at den er
billig i drift. Elbilen er energieffektiv, og den gér pé
elektrisitet som er langt billigere enn bensin/diesel.

Energiforbruk pr mil avhenger imidlertid av flere
variabler. Hvordan man kjgrer, hvordan topografien
er og temperaturen ute er sentrale parameter.
Brukskostnaden pévirkes videre av prisen pé strem.
Stremprisen varierer over tid, men det er relativt lite
energi som skal til for & lade og bruke en elbil.

Transport Zero anslér en bruk pé& rundt 2 kWh/mil.30
felge en oversikt fra Statistisk Sentralbyré, vil
giennomsnittlig stremprisene siste 10 ar tilsvare en
kostand pé& rundt 2 kr/mil.3" Til sammenligning antar
man at det koster rundt 6 kr/mil med drivstoff for en
fossilbil. Dette betyr at selv ved de hgyeste
strempriser, er elbilen betraktelig billigere i drift enn
fossilbilen.

Det antas at den drlige vedlikeholdskostnaden pé&
elbiler er noe lavere enn for fossilbil.32 Det er
imidlertid usikkerhet rundt levetiden til batteriet, noe
som vil trekke vedlikeholdskostnadene kraftig opp.
Det kan forventes at usikkerheten rundt batterienes
levetid vil reduseres i fremtiden, og levetiden
forlenges. Dette vil veere med pé& & redusere
vedlikeholdskostnadene ytterligere.

31 Kilde: ssb.no
32 Kilde: gronnbil.no
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5.3 Usikker restverdi

En mye omtalt kostnadskomponent nér det gjelder
elbilen, er restverdien. Elbilens teknologiske utvikling
de siste @rene gjer at bruktbilverdien pé elbiler i dag
er lite egnet til & vurdere hva dagens elbiler vil veere
verdt i fremtiden.

Det hevdes p& den ene siden, av blant andre Grgnn
bil, at restverdien av en ny fossilbil vil veere hgyere
enn for en ny elbil som selges i dag, etter samme
antall &r med lik bruk.33 Dette begrunnes med at
elbilens produktpris vil g& ned de kommende drene,
og derfor utgve prispress pd brukte elbiler. Det
forventes ogsé en utvikling i elbilens egenskaper, som
vil gjgre brukte elbiler med mindre utviklet
egenskaper mindre attraktive. P& den annen side vil
en fjerning av avgiftsfritakene ved kjgp av elbil fgre
til at prisen pé& elbil gér opp, noe som vil fare til at
restverdien pd elbiler som selges i dag sannsynligvis
ogsd vil gé opp.

Restverdien av elbil er dermed sveert usikker. For det
ferste avhenger den av hvor lang levetid batteriet
har, kostnaden ved bytte av batteripakke, og hvordan
man eventuelt kan anvende et «oppbrukt» batteri. For
det andre vil utviklingen i pris og egenskaper hos
fremtidige elbiler, bestemme restverdien av elbilen
kigpt i dag. Dersom eksempelvis normalrekkevidden
dobles, vil restverdien p& dagens elbil synke mer enn
dersom normalrekkevidden fortsetter & veere pa
samme nivd som i dag.

Ifalge Grenn Bil er et konservativt anslag at
restverdien p& Nissan Leaf kan veere 42 prosent av

33 Kilde: gronnbil.no

anskaffelseskostnad etter fem &r og 15000 km arlig
kigrelengde. Til sammenligning vil verdien av en
mellomklasse bensinbil etter samme bruk ha en anslatt
verdi pd 52 prosent av anskaffelseskostnaden.34

Usikkerhet rundt elbilens restverdi er en av grunnene
til at elbil i liten grad tilbys som leasing bil. Mange
leasingvirksomheter gnsker ikke & ta risikoen ved &
binde seg til gjenkjgpspriser. Noen elbilprodusenter
har for & kompensere for denne usikkerheten,
introdusert gjenkjgpsavtale ved kijgp av elbil. Dette er
med pd& & eliminere risikoen for forbrukerne knyttet til
restverdien av elbilen.

| takt med forbedringer i elbilens egenskaper, kan det
forventes at restverdien pd elbilen reduseres pé& kort
sikt. P& lengre sikt, nér utviklingen i egenskapene har
stabilisert seg, kan det antas at elbilen vil oppnd en
hayere restverdi relativt til nybilprisen. Dette bé&de pa
grunn av at elbilen antas & ha lengre levetid, og at
forbedringspotensialet i nye biler i stor grad er
utnyttet.

Restverdien pd elbilen er i et gjensidig avhengighets-
forhold til ettersparselen. P& den ene siden vil en
forventning om sterk forbedring i elbilens egenskaper
redusere forventet restverdi av dagens elbil. P& den
andre siden vil en redusert etterspgrsel som fglge av
denne usikkerheten kunne bremse utviklingen i elbilen.
Dette er et argumenter for at man bgr ha
forutsigbarhet rundt gkonomiske og andre politisk
bestemte fordeler ved elbilen.

De politisk bestemte fordelene knyttet til kisp og bruk
av elbilen spiller i seg selv en rolle for elbilens
restverdi, noe vi kommer tilbake til i kapittel 7.

34 Kilde: gronnbil.no

Elbilens konkurransedyktighet i Norge

20



6. Vurdering av utvikling i elbilens egenskaper

Antallet solgte elbiler er tre ganger sé hgyt i 2014
som i 2011.35 Denne gkningen har skjedd i en periode
uten endringer i de politisk bestemte fordelene ved
elbil. Samtidig har vi sett at stadig flere produsenter
tilbyr elbil, og utviklingen i elbilens egenskaper har
veert stor.

6.1 Utvikling frem til i dag

| spgrreundersgkelser utfgrt av Sentios Research
Norge i 2012 og 201 3,3¢ ble det spurt om hva som
var den viktigste arsaken til at respondenten ikke
vurderte elbil. Blant de viktigste arsakene var elbilens
rekkevidde, stgrrelsen pd bilen og prisen. Det har
imidlertid skjedd en endring i vekting av arsakene fra
2012 til 2013. Sterrelse oppgis for eksempel ikke like
ofte som arsak til at man ikke vurderer elbil. Dette har
sannsynligvis sammenheng med at utvalget er blitt
bedre, og bestér né& av sterre biler enn tidligere. |
tillegg er rekkevidden stgrre og bilene har blitt
billigere. Veksten i salget kan derfor synes & veere
drevet av en positiv utvikling i elbilens egenskaper.

35 Kilde: no.wikipedia.org
36 Kilde: THEMA Consulting Group, (t-cg.no)

6.2 Utvikling fremover

Det forventes fortsatt utvikling i elbilens egenskaper.
Produsenter varsler kommende modeller med lengre
rekkevidde, bedre plass, flere valg nar det gjelder
tilbehgr som skiboks og hengerfeste, samt moderne
design. Dette betyr at egenskapene til elbilen vil bli
forbedret sammenlignet med dagens, og det vil
sannsynligvis fere til et stgrre utvalg av modeller.

En mye omtalt svakhet ved elbil er rekkevidden, noe
som det jobbes med & lgse pd teknologisiden ved &
produsere batterier med bedre kapasitet. Det bygges
ogsd ut bred infrastruktur av ladestasjoner, slik at man
kan lade bilen i lzpet av lengre turer. Er godt utbygd
nettverk av ladestasjoner, vil vcere med pé & redusere
ulempen ved lav rekkevidde. Ved hurtiglading kan
man i dag lade opp bilen p& ned mot 20 minutter.3”
Dette kan gjere elbilen mer aktuell for de som skal pé
lengre reiser, men ladetiden er fortsatt betydelig
lengre enn tiden det tar & fylle drivstoff.

37 Kilde: ladestasjoner.no
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/. Forbrukerens regnestykke

| foregdende kapitler har vi redegjort for elbilens
konkurransedyktighet sammenlignet med alternative
fremkomstmidler, og argumentert for at elbilen med
dagens politisk bestemte fordeler er konkurranse-
dyktig for enkelte brukergrupper. Graden av
konkurransedyktighet avhenger scerlig av
transportbehovet til de ulike brukergruppene.

For at forbrukere skal velge elbil fremfor fossilbil, er
det et regnestykke med flere usikre variabler som mé
ga opp. Viktige komponenter i dette regnestykket er

e Nybilpris
e Verditap
e  Finansiering (rentekostnad)

Vedlikeholdskostnader
Energikostnader

Arsavgift

Parkeringskostnader
Bompenge- og fergekostnader

Eventuelle forskjeller i levetidskostnaden, basert pé
disse komponentene, mé sa ses i forhold til forskjeller i
egenskaper mellom elbilen og fossilbilen.

| Figur 5 har vi illustrert kostnaden for en Nissan Leaf
over fem ar, sammenlignet med referansebilen i
mellomklassesegmentet, hvis vi legger til grunn den
samme restverdien som Grann Bil.

Figur 5: Levetidskostnader for Nissan Leaf og referansebilen ved dagens fordeler
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Gregnn bil har lagt til grunn en érlig kijgrelengde pé
15 000 km og at restverdien pa elbilen tilsvarer 42
prosent av nypris, mens restverdien av referansebilen
tilsvarer 52 prosent. Fritak for fergeavgift og ekstra
kigregodtgjerelse ved bruk av elbil i
jobbsammenheng, er ikke medregnet i figurene.

Med dagens fordeler vil Nissan Leaf, basert p& Grgnn
bils forutsetninger, veere det klart mest gunstige
alternativet gkonomisk, dersom forbrukeren klarer seg
med liten rekkevidde sammenlignet med fossilbilen.

Det er imidlertid usikkert om en kan legge til grunn en
restverdi pé& elbilen etter fem &r som tilsvarer 42
prosent av nypris. Det er ogsd usikkerhet rundt hvor

lenge ordningen med bompengefritak, gratis
parkering, gratis ferge, gratis lading, redusert
arsavgift og tilgang til kollektivfelt vil best&. Bortfall
eller innstramminger i disse ordningene vil gke
driftskostnadene for elbil, i tillegg til at de pavirker
restverdien. Andre forhold som skaper usikkerhet rundt
restverdien er teknologisk utvikling og batterienes
levetid.

Oppsummert vil falgende forhold pévirke
levetidskostnaden for elbil, enten direkte gjennom gkte
driftskostnader eller indirekte ved at
annenhdndsverdien pé elbilen reduseres:
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e Bortfall eller innstramminger i falgende fordeler
(bruksfordeler) gker driftskostnader og reduserer
restverdi:

—  Gratis parkering
— Bompengefritak

—  Gratis lading

—  Gratis ferge

— Redusert arsavgift

e Fglgende forhold kan i tillegg redusere
restverdien:

— Tilgangen til kollektivfeltet fiernes

—  Rask teknologisk utvikling slik at nye biler blir
relativt mer attraktive

— Kortere levetid p& batteriet enn forventet

Usikkerhet i disse elementene vil i seg selv redusere
forventet restverdi.

For & synliggjgre elementene som det er knyttet
usikkerhet til, har vi satt opp ulike scenarier i Figur 6.

Figur 6: Levetidskostnader ved endringer i politisk bestemte fordeler ved elbil
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Den farste saylen viser levetidskostnaden for en Nissan
Leaf over en femdrs periode, basert pd Grenn bils
forutsetninger, den samme som er vist i Figur 5. Den
andre sgylen viser levetidskostnaden dersom
restverdien etter fem &r tilsvarer 20 prosent av
nybilprisen.

Sayle 2 til og med sgyle 6 er beregnet med en
restverdi p& 20 prosent av innkjgpspris, og skal
reflektere et mindre optimistisk scenario nér det
gjelder restverdi. Se avsnittene om teknologisk
utvikling og batteriets levetid nedenfor.

38 Kilde: «Stortingsvedtak om skatt av inntekt og formue mv.
for inntektséret 2015» hentet fra toll.no.

Den tredije s@ylen viser levertidskostnaden dersom alle
fordeler knyttet til bruk fiernes. Det vil si &rsavgift,
parkering og bompengefritak.

Den fierde saylen viser levetidskostnaden dersom
avgiftsfritak ved kjgp bortfaller. Det inkluderer
engangsavgift og merverdiavgift. Engangsavgiften i
dagens system er fastsatt i Stortingets skattevedtak
for 2015.38 Avgiften beregnes pd bakgrunn av en
rekke ngkkeltall knyttet til bilen, heriblant CO2-utslipp.
Et bortfall av denne avgiften vil da kreve endring i
skattevedtaket som ikke gunster lave CO2-utslipp.
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Engangsavgiften som er lagt pé& i regnestykket
tilsvarer engangsavgiften til en referansebil.3?

Den femte sgylen viser levetidskostnadene dersom
samtlige fordeler bortfaller, bade ved kjgp og bruk
av elbil.

Nest siste sgyle viser levetidskostnaden de fgrste fem
ér, dersom det blir behov for & bytte batteripakken
etter fem &r, umiddelbart etter at garantitiden gar ut.
Offisiell prisliste p& batterier fra Nissan, indikerer at
et skifte av batteripakke vil belgpe seg til rundt

40 000 kroner.“0 Ved & legge til denne kostnaden,
antar vi at elbilens verdi gker med 50 prosent av
batterikostnaden umiddelbart etter byttet.

Siste sgyle viser levetidskostnaden til referansebilen
over fem &r. Forutsetningene er de samme som i Figur
5, hvor restverdien etter fem ar tilsvarer 52 prosent
av innkjgpsprisen.

Vi ser at levetidskostnaden ved elbil vil veere lavere
enn for fossilbil helt frem til samtlige fordeler avvikles.
| eksempelet hvor batteripakken byttes, mé& man eie
elbilen i sju &r eller lenger for regnestykket skal bli
bedre for elbilen enn fossilbilen. Det gjelder generelt
bade for elbiler og fossilbiler at man far lavere érlig
kostnad ved & eie dem i flere ér.

| Figur 6 er det kun kostnaden ved & eie elbil og
fossilbil som er vist. Dersom tilgang til kollektivfeltet
opprettholdes, kan dette medfare en verdi for
forbrukeren som ikke er med i regnestykket.
Eksempelvis vil redusert reisetid p& 20 minutter
daglig, med en anslatt verdi per time pé& kr 200,-,
utgjere en verdi for forbrukeren pé& kr 63 000,- i
lgpet av en femdrsperiode. Denne ikke-gkonomiske
fordelen vil bidra til & gjgre regnestykket for elbilen
bedre.

| sgyle 3 og 4, ved henholdsvis bortfall av
bruksfordeler og kjgpsfordeler, vil levetidskostnaden
ved elbilen ncerme seg fossilbilens. | sgyle 5 vil
levetidskostnaden for elbil overstige fossilbilens.
Dersom vi inkluderer de svakere egenskapene knyttet
til rekkevidde, kan regnestykket for mange bli
ulgnnsomt ogsé under de andre forutsetningene,
avhengig av hvordan man verdsetter rekkevidde.

Teknologisk utvikling

Den teknologiske utviklingen av elbilen er tidligere
omtalt som en positiv faktor, da den styrker elbilens
konkurransedyktighet mot alternative fremkomstmidler.

| forbrukernes regnestykke vil imidlertid fremtidig
teknologisk utvikling representere en risiko for
utviklingen av elbilens annenhéndsverdi. Eksempelvis
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kan en stor forbedring i rekkevidde for fremtidens
elbiler fgre til at annenhdndsverdien av en elbil kjgpt i
dag reduseres mer enn den ellers ville ha gjort.

P& grunn av et mulige store skift i elbilens egenskaper,
kan det tenkes at elbilens annenhdndsverdi etter fem
ar tilsvarer 20 prosent av nybilprissom vist i Figur 6.
Dette impliserer at forbrukeren i sitt regnestykke mé
avskrive store deler av nyprisen i lgpet av disse fem
drene, noe som vil fa en investering i elbil til & fremsté&
ugunstig, selv med dagens avgiftsfritak.

Dersom elbilens annenhd&ndsverdi skulle synke
dramatisk, er det likevel sannsynlig at bilen fortsatt
kan brukes etter fem ar. Det kan tenkes at
rekkevidden blir noe dérlige pé& grunn av eldre
batteri, og man blir avskaret fra den nyeste
elbilteknologien dersom man ikke finner det Ignnsomt
& skifte ut elbilen.

Batteriets levetid

Batteriets levetid er en helt sentral faktor nédr man skal
regne pd& lgnnsomheten av en elbil. For det fgrste er
det knyttet usikkerhet til hvor lang levetiden er, og
derigiennom nér kostnaden ved bytte av batteripakke
inntreffer, hvor denne kostnaden antas & veere
betydelig. For det andre er det usikkerhet knyttet til
hvor godt batteriet opprettholder kvaliteten gjennom
levetiden. Dette er viktig for at elbilens rekkevidde
skal opprettholdes over levetiden, noe som kan vcere
avgjerende for at elbilen skal dekke forbrukerens
transportbehov. B&de usikkerheten rundt batteriets
levetid og risikoen for en betydelig svekkelse av
rekkevidden innen f& &r, reduserer betalingsviljen til
forbrukeren.

Elbiler selges vanligvis med en garantitid p& fem ar,
selv om noen har lengre garanti. | denne perioden blir
dermed ikke levetidskostnaden pavirket av
usikkerheten knyttet til batteriets egenskaper. Salg av
elbilen far garantitiden er ute vil ikke veere forbundet
med like stor risiko for lav annenhé&ndsverdi, ettersom
ny eier vil ta med seg garantien. Det antas at
usikkerheten i restverdien vil gke merkbart ved
garantitidens utlgp.

| Figur 6 forutsettes det at restverdien er lik 20
prosent av innkjgpsverdien etter en fem &rs periode,
noe som er en streng antakelse. Med den store
usikkerheten knyttet til elbilens restverdi, mé& imidlertid
forbrukeren ta hayde for at bilen er lite verdt etter
fem &r. Dersom forbrukeren gnsker & eie bilen lenger
enn fem &r, mé& de ta hayde for at batteripakken helt
eller delvis mé skiftes ut.
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Enkelte produsenter stiller med lenger garantitid for
batteri og drivverket. Dette gjelder eksempelvis for
VW e-Golf4! og Tesla Model $42 som stiller med éatte
drs garanti pd kjgrelengde inntil henholdsvis

160 000km og 200 000km. Enkelte modeller fra
Tesla har ingen begrensning pd kjgrelengde.
Forlenget garantitid bidrar til & redusere forbrukernes
risiko.

Bortfall av politisk bestemte fordeler

En viktig del av forbrukernes regnestykke, er som vi
har omtalt i tidligere kapitler, skonomiske og ikke-
gkonomiske fordeler ved kjgp og bruk av elbil. Disse
fordelene er for mange helt avgjgrende for hvorvidt
elbilen representerer et aktuelt alternativ.

I 2012 vedtok Stortinget at fordelene ved
nullutslippsbiler skulle garanteres frem til 2017 eller il
antall elbiler oversteg 50 000. Denne garantien
medfarer en reduksjon i risiko for forbrukeren, da de
har veert kjent med at dagens fordeler opprettholdes i
flere ar frem i tid. | dagens situasjon hvor antallet
elbiler ncermer seg 50 000, er det stor usikkerhet
rundt hvor lenge de politiske godene vil vare. Denne
usikkerheten gjer at enkelte potensielle elbilkjgpere vil
avstd fra kigp av elbil. Dette gjelder spesielt for de
som baserer elbilkjgpet pd tilgang til kollektivfeltet,
gratis parkering, gratis ferger eller gratis passering i
bomstasjoner. | regnestykket vil disse fordelene ikke
kunne medregnes, eller man mé vekte dem ned i
vurderingen. For brukergrupper som eksempelvis
pendlere, som anskaffer elbil for & fé& tilgang til
kollektivfeltet, vil bruksverdien av elbilen bli vesentlig
redusert dersom tilgangen forsvinner. Samtidig vil
ogsd elbilens annenhéndsverdi synke dersom fordeler
avvikles. | lys av at elbilsalget har veert hayere i
omrdader med bomstasjoner, rushtrafikk med
kollektivfelt eller ferjeoverganger, er det naturlig &
anta at effekten av disse fordelene har veert
betydelige.

Samlet sett vil de nevnte usikkerhetsmomentene
pévirke forbrukernes nytte av elbilen, fremtidige
kostnader forbundet med bruk av elbil og elbilens
restverdi. Usikkerhetsmomentene representerer en
risiko, som mé prises inn i bilkjgpet, og som dermed
bidrar til & senke betalingsvilligheten for elbilen.

For at elbilen skal veere konkurransedyktig mot
fossilbilen er det derfor avgjerende at forbrukerne
kompenseres for & veie opp for usikkerheten. | figuren
under viser vi hvordan risiko og usikkerhet spiller inn i
forbrukerens vurderinger, i tillegg til pris og
egenskaper.
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Figur 7 lllustrasjon utvikling i produktpris,
egenskaper og risiko
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| Figur 7 viser vi at risiko og usikkerhet knyttet til
elbilen er hayere enn for fossilbilen, men at forskjellen
i usikkerhet vil reduseres over tid.

Sa lenge risiko og usikkerhet er stgrre ved & kjgpe
elbil enn fossilbil, vil behovet for kompensasjon veere
tilstede, selv om elbilens og fossilbilens pris og
egenskaper etter hvert ncermer seg samme niva.

Det finnes flere forhold som kan redusere risiko og
usikkerhet knyttet til kigp av elbil. Det ene er at
myndighetene skaper forutberegnelighet knyttet til de
politisk bestemte fordelene, for eksempel en garanti
for at skal gjelde for et angitt tidsrom, eventuelt
bestemmer og forplikter seg til hvordan utfasingen
skal skje. Det andre er at etter hvert som den
teknologiske utviklingen av elbilene og spesielt
batteriene er kommet lenger, vil utsiktene til fremtidig
teknologiske fremskritt reduseres. Dette vil skje nér
rekkevidden til elbilen er s& hgy at den kan dekke
transportbehovet til de aller fleste brukergrupper, og
batterienes levetid og kvalitet har nddd samme nivé
som fossilbilens forbrenningsmotor.

42 Kilde: teslamotors.com
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Bortfall av engangsavgift og merverdiavgift

P& samme méte som et bortfall av de ulike politisk
bestemte fordelene ved bruk av elbilen gir en
reduksjon i forventet annenhandsverdi, vil bortfall i
engangsavgiften og merverdiavgift ved kjgp kunne
tale for en gkt annenhdndsverdi. P& det tidspunktet
det blir kient at avgiftsfritaket ved kjgp skal avvikles,
vil man kunne oppleve en sterk oppgang i salget av
nye elbiler i perioden inntil avviklingen skjer.
Annenhdndsverdien av en elbil kigpt med avgiftsfritak,
vil dermed kunne stige umiddelbart etter avviklingen.
Dette vil veere en midlertidig effekt inntil den

teknologiske utviklingen innhenter prisdifferansen som
tilsvarer avgiften ved & kompensere for bedrede
egenskaper. En avvikling av politisk bestemte fordeler
ved kjgp og bruk av elbil, vil medfgre uheldige
fordelingseffekter mellom forbrukerne, avhengig av
blant annet kjgpstidspunktet. For & redusere denne
fordelingseffekten, kan man tenke seg at politisk
bestemte fordeler og avgiftsfritak avvikles stegvis.
Uavhengig av hva man gjer og hvordan, vil
forbrukerne tilpasse seg de forholdene som gjelder.
Det vil derfor veere fornuftig av myndighetene & vcere
dpne pd hvilke endringer som planlegges, og i god tid
varsle nér de vil inntreffe.
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8. Konkurranse mellom elbiler pé& lang sikt

| det foregéende kapitlet draftet vi forbrukernes
tilpasning i markedet. | dette kapitelet vil vi drgfte
tilbydernes tilpasning og hvordan tilbyderne i
elbilmarkedet kan reagere p& endringer i
avgiftsfritaket ved kjgp av elbil.

8.1 Produsentenes tilpasning i
markedet

| tillegg til at elbilen konkurrerer med fossilbilen, vil
ogsd elbilprodusentene konkurrere med hverandre. |
dagens marked for elbiler ser vi at elbilen uten
politisk bestemte virkemidler kun i begrenset grad er
konkurransedyktig mot fossilbilen. Dette gjer at
elbilprodusentene har incentiv til & holde prisen sé lav
som mulig for & kapre markedsandeler fra sine
konkurrenter bade blant aktgrer innen elbil og
fossilbil. Samtidig vet vi at produsentene av elbil ma
gjere investeringer i produksjonskapasitet, som senere
utgjer en begrensning pd hvor mange elbiler de kan
produsere og selge. En begrensning av kvantum
trenger ikke kun & vecere strategisk med tanke pa
tilpasning, den kan ogsé veere ngdvendig for & ikke
risikere en situasjon med et hgyt antall elbiler p&
lager med utdatert teknologi. Den selvvalgte
kapasitetsbegrensningen bidrar ifglge skonomisk teori
likefullt til at aktgrene kan sette en hgyere pris, enn
dersom de hadde mulighet til & produsere et uendelig
antall enheter. En slik tilpasning i markedet antar at
aktarene tilpasser seg markedet i en Cournot-
likevekt,*3 hvor produsentene strategisk velger hvilket
kvantum de skal tilby. Deretter fastsettes prisen pd
bakgrunn av den samlete tilbudet i markedet.

Vi skal né vise et eksempel p& hvordan aktgrene i et
slikt tilfelle vil tilpasse produksjonskapasiteten. Vi
forutsetter et marked med to akterer, akter 1 og akter
2. De selger homogene produkter, har identisk
grensekostnad og samme faste kostnader. Dersom
akter 1 tilbyr et gitt kvantum som tilsvarer 30, vil aktgr
2 tilpasse seg med det kvantum som gir hgyest profitt.

Figur 8 illustrerer at akter 2 optimalt vil tilby et
kvantum lik 30, som i eksempelet er det samme
kvantum som akter 1. Dersom aktgr 2 velger & tilby et
hayere kvantum, vil markedsprisen p& produktet
reduseres, og begge aktgrer vil f& en lavere profitt,
s& lenge akter 1 ikke justerer sitt tilbud. Dersom akter
2 tilbyr et lavere kvantum vil markedsprisen gke.
Aktar 2 vil tape pé dette, pé& grunn av feerre antall
enheter solgt og lavere profitt. Aktar 1 vil tfiene mer

43 Kilde: «Konkurransestrategi — eksempler pé& anvendt
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per enhet solgt og oppnd hayere profitt, men kan
oppnd enda hgyere profitt ved & gke sitt tilbud.

Figur 8 Fastsettelse av optimal produksjonskapasitet
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Cournot-konkurranse som er beskrevet over, er en
mildere form for konkurranse enn priskonkurranse. | de
fleste markeder vil sannsynligvis begge typer
konkurranse vcere gjeldende. Med priskonkurranse vil
man ofte redusere konkurransepresset ved a tilby
differensierte produkter. Elbilene i dagens marked
kan sies & veere differensierte ved at de kommer i
ulike stagrrelser, med ulik rekkevidde og har ulikt
utstyrsnivd. Dette innebcerer at forbrukerne ikke
konsekvent vil velge den bilen med lavest pris, fordi
de ulike egenskapene vil veere verdsatt ulikt mellom
forbrukerne. Differensierte produkter demper
konkurransen i markedet, samtidig som det kommer
forbrukerne til gode ved et bredere utvalg.

| eksempelet over forutsatte vi at aktgrene hadde
identisk kostnadsprofil. | virkeligheten vil dette sjelden
veere tilfellet. Aktgrene har insentiv til & produsere
kostnadseffektivt, for & ha mulighet til & sette sin pris
marginalt lavere enn konkurrentene, for derigjennom &
kapre markedsandeler. Produsentene har alt & vinne
pé& & opprette kostnadseffektive produksjonslinjer,
god teknologi og & finne rimelige réavarer til
produksjon av batteriene. Det er likevel grunn til &
anta at utsalgsprisen i noen grad vil bestemmes av
produksjonskostnaden.

8.2 Norske myndigheters rolle i
elbilmarkedet

Det norske markedet for elbiler er det starste i
Europa, og ferste halvdel av 2014 utgjorde det
mellom 35 og 40 prosent av markedet i Vest-
Europa.#4 | internasjonal sammenheng er det norske
markedet likevel ikke betydelig, og det kan derfor
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sparres hvorvidt de politisk bestemte fordelene i
Norge kan péavirke de globale aktgrene.

Det er flere elementer som taler for at selv et lite
marked som Norge har internasjonal pavirkning. For
det ferste vil incitamentene vi har i Norge kunne
pavirke andre land til & innfere avgiftsfritak pé
miljgvennlige biler. Det er innfert virkemidler i enkelte
land allerede, som Kina, Tyskland og noen stater i
USA. Flere land som Frankrike og Nederland vurderer
& gjgre det samme.*5 Det at flere og store land ensker
& satse pd elbiler, styrker pavirkningskraften
markedet har p& produsentene, og den norske
modellen gér foran som et godt eksempel.

For det andre har eksempelvis det hgye salget av
Tesla i Norge fert til at nordmenn prioriteres nér det
gjelder levering av biler p& venteliste, og
installasjonen av nye ladere for Tesla startet i
Norge.4¢ Dette representerer en fordel for de norske
brukerne.

8.3 Fordelenes pdavirkning pd
elbilmarkedet

Vi kan tenke oss at de ulike elbilaktarene over tid i
ulik grad klarer & presse ned produksjonskostnadene,
og gjere teknologiske fremskritt. Dette kan fare til at
enkelte bilmodeller kan selges rimeligere og/eller
tilbys med et hayere nivé pd egenskapene. | en
situasjon hvor norske og andre lands myndigheter
subsidierer kjgp av elbil ved avgiftsfritak, kan det
tenkes at de mest kostnadseffektive aktgrene pé et
tidspunkt fé&r mulighet til & sette en hgyere pris enn det
deres produksjonskostnader skulle tilsi, og likevel veere
konkurransedyktige mot andre bilprodusenter. Dette
er ofte situasjonen i innovative markeder med stegvis
teknologiutvikling. Myndighetenes avgiftsfritak som
skulle gi forbrukerne incentiv til & velge elbil, vil da i
stedet veere en indirekte subsidie til elbilprodusenten.

P& en annen side vil det & avvikle avgiftsfordelene i
Norge kunne ha en effekt p& det som gjgres i andre
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land. Dersom flere land avvikler sine virkemidler pé& et
tidspunkt hvor bare én eller et fétall elbilakterer har
tilstrekkelig konkurransekraft mot fossilbilene, kan
dette fore til nedleggelse av produksjonslinjer hos
elbilprodusenter med hgyere kostnadsprofil. En slik
situasjon kan resultere i en monopolsituasjon) eller
«duopolsituasjon? i elbilmarkedet. Dette kan igjen
bidra til at insentivet til fortsatt teknologisk utvikling
reduseres, og prisene pd elbilene kan g& opp som
beskrevet i kapittel 8.1. Samlet sett vil dette kunne
svekke elbilens konkurransekraft mot fossilbilene, og
utskiftingstakten av fossilbiler over til elbiler vil
reduseres.

Et annet aspekt er at ulike elbilmodeller konkurrerer i
ulike segment, som vi har omtalt i kapittel 4. For at
elbilmarkedet skal veere velfungerende, mé det finnes
elbilmodeller innenfor alle segmenter, og det mé veere
flere akterer representert innenfor segmentene. |
dagens situasjon hvor eksempelvis egenskapene til en
Tesla sammenlignet med egenskapene til en Nissan
Leaf, er sGpass ulike at for mange brukergrupper kan
det tenkes at disse to modellene ikke er substitutter.

Dette innebcerer at det ikke ngdvendigvis vil veere
tilstrekkelig & vente til én type elbil er
konkurransedyktig innenfor sitt segment, fordi elbilene
i de andre segmentene kan komme til kort i
konkurransen med fossilbilen. Man mé& derfor se pé
utvalget av elbiler i hvert av segmentene, for &
avgijere hvorvidt elbilmarkedet er velfungerende uten
politisk bestemte fordeler.

Myndighetene star dermed overfor en avveiing nér
det gjelder avgiftsfritakene som gis ved kjgp av
elbiler. Det er argumenter for & opprettholde
ordningene ogsé& ndr man etter hvert subsidierer
produsenter som ikke har behov for det, fordi dette
kan gke antallet tilgjengelige modeller, og bidra til en
virksom konkurransesituasjon i elbilmarkedet pé& lang
sikt.

46 Kilde: e24.no
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Q. Hvor lenge er det behov for tiltak?

I hvilken grad elbilen er konkurransedyktig mot fossile
biler i dag, og om den vil veere det i fremtiden, mé
vurderes med utgangspunkt i om den totale kostnaden
star i forhold til de egenskaper den har, sammenlignet
med de fossile alternativene, inkludert risikoen knyttet
til elbilens egenskaper, fordeler og restverdi. Dette
innebcerer at dersom levetidskostnaden er hayere for
elbil enn for fossilbil, vil elbilens egenskaper i stgrre
grad kompensere for den hgyere prisen, enn dersom
kostnaden var lik. Dagens situasjon er slik at elbilen
sannsynligvis har hayere levetidskostnad, dersom vi ser
bort fra avgiftsfordelene, og det synes & veere
allmenn enighet i at elbilens egenskaper ikke dekker
alle transportbehov pé en like god mate som
fossilbilen. | tillegg er det knyttet risiko til elbilens
restverdi og levetid, samt hvor lenge de politisk
bestemte fordelene vil vedvare, som i seg selv
pévirker forventet levetidskostnad.

Gapet mellom den hgye prisen elbilene ville hatt i
Norge med tilsvarende avgifter og vilkar som fossile
biler, og manglende egenskaper som gjer at elbilen
ikke er likestilt med fossilbilen, ser for mange
forbrukere i dag til & dekkes av de avgiftsfritak og
de andre politisk bestemte virkemidlene som
bompengefritak, fritak for parkeringsavgift, tilgang fil
kollektivfelt osv.

| grove trekk ser vi at elbilens konkurransedyktighet
avhenger av to faktorer; pris og egenskaper. Dette
innebcerer at dersom elbilen skal veere
konkurransedyktig uten politisk bestemte virkemidler,
mé& produksjonskostnaden og falgelig innkjgpsprisen
ned. Eventuelt i kombinasjon med reduserte
driftskostnader. Driftskostnadene er imidlertid lavere
for elbil enn for fossilbil i utgangspunktet, noe som
indikerer at potensialet kan veere mindre pd dette
omrdadet. Restverdi pé& nivd med fossilbilen, og
redusert risiko i restverdien, vil ogsé bidra til at
regnestykket for elbilen ser bedre ut.

| tillegg er det en fordel at egenskapene til elbilen
forbedres, slik at elbilen dekker et bredere
transportbehov, og dermed anses som substitutt til
fossilbilen for flere brukergrupper. En av de viktigste
egenskapene som bar fglges med pd, er batteriets
kapasitet og levetid, som pavirker elbilens
rekkevidde, vedlikeholdskostnad og restverdi. En
annen viktig faktor som allerede har bedret seg
betydelig de siste drene, er bilens stgrrelse.

Det vil veere spiraleffekter knyttet til prisutviklingen av
elbil. Dersom markedet for elbiler vokser, som det
ventelig vil gjgre under dagens forutsetninger, vil det
kunne oppnds stordriftsfordeler ved produksjon av
elbilen. Stordriftsfordelene vil fare til lavere

produksjonskostnader per produserte enhet, og vil
bidra til en lavere nypris, som igjen ferer til gkt
ettersparsel.

Lavere produksjonskostnader vil kunne &pne for at
man kan lempe p& dagens ordning med
avgiftsfordeler. Samtidig vil en for rask utfasing av
avgiftsfordelene kunne fare til at nyprisen pé elbilen
blir hgyere enn i dag. Dette vil fgre til redusert
ettersparsel, sé lenge ikke egenskapene har blitt
tilsvarende bedre, og spiraleffekten géar motsatt vei.
Det er derfor viktig & trappe ned avgiftsfordelene i
takt med utviklingen i produksjonskostnader og
egenskaper, dersom elbilen fortsatt skal veere like
konkurransedyktig mot fossile biler som i dag.

9.1.1 Et virksomt marked for elbiler

| en situasjon hvor det eksisterer elbiler med like gode
eller bedre egenskaper enn fossilbilen, til en
tilsvarende pris, vil elbilen ha et konkurransefortrinn.
Isolert sett skulle dette tale for at man kan avvikle
fordelene ved elbil, da det finnes elbiler som stér seg
i markedet. Hvorvidt dette er tilfelle avhenger av hvor
mange akterer elbilmarkedet bestér av, og hvor
konkurransedyktige de ulike aktgrene er.

Det er sentralt at det finnes et bredt utvalg av elbiler,
som kan mgte ulike behov, p& samme mate som det
finnes et bredt utvalg av fossilbiler. En for rask
utfasing av politisk bestemte fordeler kan veere til
hinder for at elbilmarkedet utvikler seg til et
selvstendig og godt marked. Det bgr derfor vurderes
hvorvidt man opprettholder fordelene frem til minst to
til tre elbilaktgrer er konkurransedyktige i hvert
segment.

9.1.2 Goder

| spgrreundersgkelsen utfert av Sentios Research i
2013, svarte respondentene at en av de viktigste
érsakene til at de ikke vurderer elbil er at godene er
usikre. Dette indikerer at forutberegnelighet om
elbilens goder er av avgjgrende betydning for
beslutningen ved kjgp av elbil. Det sier oss ogsé at
signaleffekten i seg selv er av betydning, og at
usikkerheten rundt godenes varighet i seg selv kan
svekke konkurransedyktigheten for elbilen.

Likeledes kan usikkerhet rundt de politisk bestemte
virkemidlene veere avgjerende for produsentene.
Forutsigbarhet rundt godene i fremtiden vil kunne
styrke satsingen pé teknologisk utvikling av elbilen.

Basert pé& salgstall de siste drene, sett i sammenheng
med at ingen nye politisk bestemte fordeler er
introdusert, synes det rimelig & anta at det er elbilens
forbedring i egenskaper som driver salget. Brukere vil
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ha en starre betalingsvilie for en elbil som ncermer seg
egenskapene til en fossilbil, og avgiftsfritaket er
derfor et mer genergst tiltak i dag enn for noen f& ar
siden. Dette skulle isolert sett tale for at man kan
begynne & trappe ned pd elbilens politisk bestemte
fordeler, fordi den er bedre rustet til & klare seg i
markedet n& enn far.

P& den annen side er det viktig for elbilens fremtid at
den fér etablert seg godt i markedet. Dette vil skje i
en mye raskere takt ved fremhold av fordelene. Det
blir til syvende og sist et spgrsmdl om hvor fort man
ensker f& majoriteten av bilparken over pa
nullutslippsbiler. Man kan trolig starte nedtrapping av
fordelene fer man har oppnédd det gnskede nivéet

47 Kilde: aftenposten.no

av elbiler, men om man gjer det for tidlig, kan elbilen
fé& en tilbakegang i markedet.

Et eksempel pd hvordan politisk bestemte fordeler kan
veere med & pavirke ettersparselen etter biler som gar
pé ulike typer drivstoff, er innfgringen av fordelene
for dieselbiler i 2007. Antall solgte dieselbiler i Norge
gkte fra 53 000 biler i 2006 til 96 000 biler i 2007,
og andelen solgte dieselbiler gkte fra 48 prosent i
2006 til 74 prosent i 2007.47 Dette indikerer at
relativt sm& endringer i de politisk bestemte
fordelene, kan ha stor umiddelbar effekt pé&
etterspgrselen, og at en derfor begr skape god
forutsigbarhet og gé varsomt frem ogsé ved
endringer i elbilfordelene.
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10. Oppsummering og konklusjon

Elbilen er for mange substituerbar med fossile biler,
og er med dagens avgiftsfritak og goder i samme
relevante marked som fossile biler for flere
brukergrupper.

For brukergruppen bedrifter og kommuner i
smdbilsegmentet, kan elbilen veere et godt alternativ
dersom ikke behovet for rekkevidde er for hayt.
Elbilens konkurransedyktighet er noe svakere for
etterspgrrere som gnsker & lease biler.

For pendlere som har relativt kort reisevei, og for
familier med begrenset behov for lengre reiser, kan
ogsé elbilen veere et godt substitutt til fossilbilen.

For brukergruppen «Lokale» med begrenset behov for
plass, er ogsé elbilen etter var vurdering konkurranse-
dyktig mot fossilbilen. Dersom de fér transportbehovet
dekket gjennom kollektivtransport, sykkel eller leiebil,
kan imidlertid disse fremkomstmidlene svekke
konkurransedyktigheten til elbilen.

For flere av etterspgrrerne som orienterer seg i gvre
del av mellomklassesegmentet, kan de mest kostbare
elbilene, for eksempel Tesla Model S, kunne dekke
transportbehovet og séledes med dagens
elbilfordeler veere substituerbar med fossile biler i
samme segment. Arsaken er at disse elbilene har godt
utviklede egenskaper, scerlig nar det gjelder
rekkevidde. Tilsvarende vil Nissan Leaf konkurrere om
kunder i den nedre delen av mellomklassesegmentet,
men egenskapene er tilsvarende darligere enn for en
fossil referansebil i samme prisklasse, og elbilen
derfor for noen veere uvaktuell.

Var vurdering er at elbilens konkurransedyktighet
fortsatt er avhengig i avgiftsfritak og andre politisk
bestemte fordeler. Elbilen er imidlertid mindre
avhengig av virkemidlene n& enn for f& &r siden. Ved
fortsatt utvikling i retning av lavere produksjons-
kostnader og bedre egenskaper, scerlig rekkevidde,
vil elbilen pé& sikt kunne konkurrere pd lik linje med
andre fremkomstmidler uten disse fordelene.

Dette forutsetter imidlertid at avgiftsfordelene ikke
trekkes raskere tilbake enn produksjonskostnadene
gdr ned. Prisen pd elbilen vil ogs& fremover veere
sterkt avhengig av kostnaden ved produksjon av
batteri, og teknologisk utvikling pé& batterier vil veere
avgjerende for bade lavere produksjonskostnad, og
bedre batterier. Restverdi av elbilen er ogsé viktig for
totalkostnaden ved & velge elbil sammenlignet med
fossilbil. Restverdien avhenger blant annet av
batteriets levetid og prisen p& bytte av batteripakke,
hvilke garantier som er knyttet til batteriet, og hvilke
mulighet for & nyttiggjere batteriet nér det er

oppbrukt. Det er usikkerhet rundt elbilens levetid og
dermed restverdi som m& kompenseres for, for at
elbilen skal veere attraktiv i markedet. Dette ma ogsé
tas med i vurderingen av hvor lenge avgiftsfordelene
skal opprettholdes.

Elbilens egenskaper er den andre viktige faktoren for
elbilens konkurransedyktighet. Her er det bilens
rekkevidde, gitt ved batteriets kapasitet og kvalitet
som er den viktigste faktoren. Det er ogsd sentralt at
utvalget av elbiler er stort, og at det finnes
tilstrekkelig store elbiler med et attraktivt design.

All den tid man opplever et teknologikapplgp blant
produsenter av elbilen, ber man veere forsiktig med &
trappe ned pd fordelene. Dagens ordning bidrar
bé&de til gkt salg av elbiler foran fossilbiler, samt det
statter opp om investeringer i teknologi som pa sikt vil
gjere elbilen konkurransedyktig. Samtidig utgjer
forelgpig ikke elbilene mer enn i overkant av 1
prosent av bilparken i Norge.

Oppsummert bgr myndighetene fglge med pé
felgende faktorer for & vurdere elbilens
konkurransedyktighet fremover:

e  Teknologisk utvikling batterier
e  Elbilens restverdi
e Egenskaper som

— Rekkevidde

—  Sterrelse

— Utvalg

— Design

| tillegg til disse faktorene, bgr myndighetene sgrge
for at elbilmarkedet fungerer som et virksomt marked
fer fordelene fases ut. Med dette menes at man ikke
avvikler fordelene fgr man ser et tilstrekkelig antall
aktarer i markedet som tilbyr et bredt utvalg av
elbiler.

Det bgr ogsd etter var vurdering gjennomfares
kvantitative analyser for klarere & definere hvor
grensene for de relevante markedene gér. Dette kan
veere enkle korrelasjonsanalyser og diversjonsrate-
analyser, som ofte benyttes av konkurranse-
myndighetene. P& den méten kan en i best mulig
tilpasse eventuelle endringer i elbilfordelene for &
oppné de gnskede virkningene, og unngd utilsiktede
virkninger.

For & felge med pé utviklingen i elbilenes rekkevidde,
kan myndighetene holde seg oppdatert pd de nye
modellene som kommer inn p& markedet.

Elbilforeningen har tidligere publisert en oversikt over
ulike elbilers egenskaper, inklusive rekkevidden justert
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for norske forhold. | denne oversikten finner man i
tillegg listepris pd de ulike modellene, batteritype
inklusive kostnad for ny batteripakke for enkelte
modeller.

De bgr ogsd felge ngye med pd restverdien i form av
bruktbilprisen for elbiler. Denne sier mye om hvor

konkurransedyktig elbilen er. Dersom restverdien p&
elbilen ncermer seg restverdien for fossilbilen og er
stabil, da innebcerer trolig kigp av elbil lavere risiko
for kigperen, og det er lettere & sammenligne
biltypene i forhold til @avrige karakteristika.
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Vedlegg 1: Sammenligning kostnader smabil

OM GRONN BIL

GRESNNBIL

BILER STATISTIKK NYHETER RESSURSER

Kostnader

Ladbar bil | Volkswagen v

Eieform m Lease

Referansebil [Smabil v| [Bensinv| (?

Kostnadskalkulator - Volkswagen e-up!

Kostnader over 5 &r 15.000 km per &r Kostnader i 1.000 kr

Volkswagen e-up!

herav MVA Sm:

erav MVA

Verditap W Energi

Verditap 108.460 0 72.000 14.400 36.460 W Vedlikehold Arsavgift Park/bom/ferge
Finansiering 33.192 ] 28.500 4.692 240
Arsavgift 2.025 0 14.425 -12.400
Vedlikehold 11.000 2.200 20.000 4.000 -9.000 150
Energi 13.500 2.700 56.250 11.250 -42.750 — |

N I
Parkering 0 ] 12.000 2.400 -12.000 -
Bompenger 0 0 36.000 -36.000 20
Totalt ink. utgifter 168.177 4.900 239.175 32.050 -70.998 .
Prar 33.635 980 47.835 6.410 -14.199 50
Per mnd 2.802 81 3.986 534 -1.183

Volkswagen e-up! Smabil Bensin

Kilde: www.gronnbil.no

Parametere

Volkswagen e-up!

Hvor lenge sikal au ha bilen?

54

Effekty rente %

: :
Voiouagen e o smisisenn |
Innijopspris inkd. avgifter Forbeuk pr 10 km (kKWh) Innkjopspris inkl. avgifter Forbruk pr 10 km (liter)

T T i 05

Arsavgit i Strompris (/KW Arsavgint bensinbd Bensinpris ink! avg

. s 5

Vediikehold Pr &

Arg orelengae

15,000 km

Parkenngskost. pr uke

50

Batergekost. pr uke

Vedilkenoid Pr &r

Bompenger

150

Energisk, flott 0g kjapp smibil som er ypperlg for by- og neertrafikkjoring. Like god

2200 4000 plass som | up! 5 stjemer for firedorsvarianten | Euro NCAP test.
Les vir to-ukerstest av bilen her
Restverdi
Om kostnadsberegningen
Volkswagen e-up! | smibitgonsin | e
arfkm 1 3 4 5 ar/km 1 2 3 a 5
= < > > A s - A » Kalkulatoren ansidr totalkostnaden ved & ele og difte en elbi, sammeniignet med
5.000 70% fr% 53% 49% 5000 8% 5% 70% ax% 0% tiisvarende bensin- eller dieseldrevne bier. Tallene ma kun sees pé som estimater,
10.000 68% 55% 51% 7% 10.000 82% 74% 3% 64% 58% som inneholder stor grad av usikkerhet. Gronn Bl tar forbehold om fell | disse
15,000 % 9% % ©% 15,000 1% 4% &% 60% 52% estimatane, og kan ikke holdes ansvarlg for tap eller lignande ved bruk av estimatene
fra kalkulatoren.
20,000 84% 50% 3% 37% 20000 81% 3% 84% 56% 48%
25,000 82% 47% 9% 2% 25.000 20% % 61% 51% For de fleste elbilene | kalkulatoren er restverdien konservativt ansidtt som lavere enn
30.000 4% 6% 29% 30.000 79% 69% 57% 6% for en tilsvarende bensin-ller dieselbil. Dette er gjort basert pa antagelsen om at
- = = = — o = elbller skal bl billigere de kommende Arene, som faige av ekt produksjonsvolum og
35.000 40% 1% 2% 35.000 8% 7% 53% 40% fallende batterikostnader. Det antas at dersom nye elbiler blir billigere, vil restverdion
40,000 8% 29% 21% 40000 7% 65% 49% 35% for allerede solgte elbiler falle tilsvarende. Der hvor importaren garanterer for hayere
45,000 34% 24% 15% 45.000 75% 82% 5% 20% restverdi enn det vi har ansitt, er dette hensyntatt i kalkulatoren. For varebiler er
> restverdien den samme for elbiler og andre biler.
50.000 32% 2% 13% 50.000 74% 80% 40% 25%

PA tross av lav restverdi vil de fleste elbiler lonne seq | forhold til en tisvarende
bensin- efler dieselbil ved 15.000 kjorte kilometer par ar i 5 &, for man regner inn
besparelser fra frl parkering, gratis bompassening og gratisbilltt for elbil pé iksferger.
Vi tror elbilen vil lonne seq mer jo flere & man eéer den, jo lengre man kjorer, elier
dersom restverdien viser sag 4 vaere badre enn vire konservative anslag
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Vedlegg 2: Sammenligning kostnader mellomklasse

Nissan Leaf

G R_g" N B | L BILER STATISTIKK NYHETER RESSURSER OM GRENN BIL

Kostnader

LEAF v|  Referansebil[Mellomklasse V|  [Bensin v| 2

Kostnadskalkulator - Nissan LEAF

Kostnader over 5 &r 15.000 km per &r Kostnader i 1.000 kr

Nissan LEAF herav MVA Mellomklasse Be herav MVA

Verditap B Finansiering W Energi
Verditap 127.426 0 115.200 23.040 12.226 W Vediikehold Arsavgitt Park/bom/ferge
Finansiering 38.996 0 45.600 0 -6.603 0
Arsavgift 2,025 0 14.425 0 -12.400
Vedlikehold 20,000 4,000 23.000 4,600 -3.000 s
Energi 15.000 3.000 78.750 15.750 -63.750
Parkering 0 0 12.000 2.400 -12.000 S
Bompenger 0 0 36.000 0 -36.000 200 -
Totalt ink. utgifter 203.447 7.000 324.975 45.790 -121.528 ]
Prér 40.689 1.400 64.995 9.158 -24.305 100
Per mnd 3.390 116 5.416 763 -2.025
0
Nissan LEAF Mellomklasse Bensin
Parametere Nissan LEAF
 Folios poractors |
Hvor lenge skl ha bien? At acelengds Parkeringakoat. pr ke Bompenger
S M 15.000 km v 50 150
P Botrpskast pr ke
5 o
Nosanvenr | | Motomksasse Bonn |
Innkgapapns inkl. avgsfter Foebruk pr 10 km (KR Innikgopspns inkd. avpsfter Foebruk pr 10 km (e
219700 2 240000 07
Arsavoitt el Strompres fa/kWh) Arservgrtt bensintil Bensinpris inkl avg.
S i s s
P— VediahodPr i
i = LEAF o iret  drts 4 2071 b3 | Europa o ver

Ranaut - allansen, Som har megat ambisiese planer er | 400 fremover. Bilen ikk 5
stjorner i Euro NCAPs krasitest av bilen. Den leveres meget godt ulstyrt, blant annet med et
avansert navigasjonssystem og en mobételefon-app som blant annet (ar deg fiemstyrs
Kimaanlegget

Restverdi
Grann Bl fik testikjors LEAF | Lisboa hesten 2010. Les mer om vére inntrykk bec. Vi har ogsd

T D proveijor 201 -uigaven a bien

Serkm 1 2 3 4 5 erkm 1 2 3 4 5
- - ~= For mer informasjon, besok Nissan Norgss hiemmeside hismmesider
5000 70% 2% 57% 53% 9% 5000 83% 75% 65% 60%
10.000 8% 61% 5% 51% 7% 10000 82% 74% 64% 58%
15,000 66% 59% 53% 7% 2% 15000 81% 74% 60% 52% Ot Koo —
m kostnadsberegninger
20000 64% 57% 50% a% 1% 20,000 1% 73% 6% as% e iracEboregnIge
25000 2% 54% a7% 39% 2% 25000 80% 1% 51% 2%
Kakaiatoren ansidr totalkostriaden vod A sie og drite en aibil, sammenignet mad tisvarende
30.000 60% 52% 44% 30% 20% 90.000 9% €% 46% 3% bensin- efler dheselcrevne biter. Tallene md kun sees pd som estimater, som inneholder stor
35.000 56% 9% 0% 2% 23% 35.000 8% 7% 0% 20% grad av usikkerhet. Gronn B4 tar forbe 0e og
e =~ poos = P s e s e =3 — ansvarlg for tap eller ignende ved bruk av estimatene fra kalkutatoren.
45000 545 aas6 3% 24% 15% 45.000 5% % 30% 18% For de fleste lbilens e 6 1Sehven HONeraiV analiit SOrK WNdS S foren
50000 2% 2% 2% 2% 12% 50,000 74% 0% 25% 14% tiisvarends bensin-aller diesalbil. Dette er gjort basert pa antagelsen om at elbiler skai bi

biligers de kommends &rens, som foige av ekt produksionsvolum og falende batterikostnadr.
at dersom nye elbiler bl biigare, vilrestverdien for alerade soigte eibiler falle

tiisvarende. Der hvor importoren garanterer for hoyere restverdi enn det v har ansidtt, er datte

hensyntatt 1 kalkautatoren. For varebiler er restvercien den samme for elbiler og andre bier

PA ross av lav restverdi vl de fleste elbiler lonne seg | forhold bl en tésvarends bensin- eller
eselbil ved 15.000 kjarta Kilometer per &r| 5 &, for man regner inn bespareiser tra fr
parkering, gratis bompassering og gratisbilett for eltu pa nksterger. Vi tror albilen wi lonne seg
mer jo fiere &r man eker den, jo lengre man Kjores, slier dersom restverdien viser seg 4 vasre
badre enn vire konservatie ansiag
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Tesla Model S

GREGNNBIL

Eieform m Lease

BILER

Kostnader

STATISTIKK

NYHETER

Ladbar bil [Tesla

V| [Model S

Kostnader over 5 &r 15.000 km per &r

V‘ Referansebil [ EIuE S ]

OM GRONN BIL

Bensin v ?

Kostnadskalkulator - Tesla Model S

Kostnader i 1.000 kr

Tesla Model S herav MVA Mellomklasse Be herav MVA feranse Verditap ® Finansiering W Energi

Verditap 267.380 1] 86.400 17.280 180.980 B Vedlikehold Arsdvgiﬂ Park/bom/lerge
Finansiering 81.827 0 34.200 0 47.627 400
Arsavgift 2.025 i 14.425 0 -12.400 —
Vedlikshold 20.000 4.000 25.000 5.000 -5.000 w00 -
Energi 15.000 3,000 90.000 18.000 -75.000
Parkering 0 0 12.000 2.400 -12.000
Bompenger 0 0 36.000 0 -36.000 200 -
Totalt ink. utgifter 386.232 7.000 208.025 42680 88.207
Prar 77.246 1.400 59.605 8.536 17.641 100 1
Per mnd 6.437 116 4.967 71 1.470

0

Tesla Model S Mellomklasse Bensin
Parametere Tesla Model S

sk 5

Effektiv rente %

Aig KGoreiengde
15000 km v

5

Tesla Model S

Innkjopspess mid. avgitor Forbeuk pr 10 km (Wh)
461000 2
Arsavgitt eibl Strompns aovn)

405 1

Vediikehold Pr &r

4000

Restverdi
arfkm 1 3 4 5
5.000 0% 57% 53%
10.000 68% 55% 51%
15.000 86% 53% 7%
20.000 64% 50% 43%
25.000 62% 7% 39%
30.000 0% 4% 8%
35.000 58% 40% 31%
40.000 56% 47% 8% 29%
45.000 54% 44% 4% 24%
50.000 52% 42% 32% 2%

Parkeningskost. pr uke
50 150
Bifergekost. pr uke

)

240000 07
Arsavgm bensinbi Bensinpris ikl avg
2885 15

Vedikehold Pr ar

5000

Mellomklasse Bensin
arfkm 1 2 3 4 5
5.000 5% 70% 80%
10.000 82% 74% 68% 58%
15.000 81% 74% 67% 52%
20.000 81% 3% 64% 48%
25.000 80% 1% 61% 2%
30.000 79% 69% 57% 3%
35.000 78% 67% 53% 29%
40,000 7% 65% 49% 23%
45000 75% 82% 45% 18%
50.000 74% 60% 40% 14%

Tesla Model S kommer med to battensterrelser | Europa: 60 kWh / 375 km
rekkevidde, 0g 85 kWh / 500 km rekkevidde. 85kWh - utgaven kan ogsd th
Performance - version, som gjor 0-100 km /t pa 4,6 sekunder

Om kostnadsberegningen

Kalkuiatoren ansiér totalkostnaden ved & eke og drifte en elbi, sammeniignet med
tits
som inneholder stor grad av usikkerhet. Gronn Biltar forbehold om fel | disse
estimatene, og kan ikke hokles ansvarlig for tap eller ignende ved bruk av estimatene
fra kalkulatoren.

nde bensin- eller dieseldrevne biler. Tallene mi kun sees pd som estimater,

For de fleste elbilene | kalkulatoren er restverdien konservativt ansiitt som lavere enn
for en tiisvarende bensin-eller dieselbil. Dette er gjort basert p4 antagelsen om at
eibiler skal bl billigere de kommende drene, som folge av okt produksjonsvolum og
fallende battenkostnader. Det antas at dersom nye elbiler bii billigere, vil restverdien
for allerede solgte elbiler falie tilsvarende. Der hvor importoren garanterer for hayera
restverdi enn det vi har ansidtt, er dette hensyntatt | kalkulatoren. For varebiler er
restverdien den samme for elbiler og andre biler

P4 tross av lav restverdi vil do flests olbiler lenne seg i forhold til en tilsvarende

tive anslag.
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Vedlegg 3: Informasjon om ulike typer elbiler

e ® o o . o /
Nyttig info nar du skal kjgpe elbil - side 1 o
Norsk forening
Testet BATTERIER
Forventet rekioa Sikker- Bruk
LEVERAND@R Modell Kiasse Seter Prisfra rekke- idde Niwte hets- og
Vidda v = Forventet Kostnad Hurtig-  Vediike- 0 Garan utstyr andre rid
EUnorm  TP€ jevetid  batterier  lading  hold " tier
kapasitet
En utpreget urban b, perfekt ti
Citroén Norge Gtsdenno | 53 — pendiing og daglig kipring.
: ) 45Kk DC lig sar/ Romslig 0g tar 3 passasjerer.
C-ZERO w1 4 as9s00 | PL0 | gspm | m 8ir ng";‘:‘;";’ 1254 inspek- 80% 120,000 ':f; Kan lades 53 ofte som
~ d 80%pica | sjon km e anskelig. Batteriene tar
30 min ikke skade av klattlading.
astjerner | Euro NCAP test
70-90% 4-seters smabil med stor plass.
igjen av CHAdeMO Adlig " 3 valg for ulik grad av energi-
6air
T ) batteriets | (a120000kr | 4SKWDC | service sar/ regenerering. Mulighet for for-
M,'t;:‘zsh' M1 a 167820 @ i"’“lw 160 km L‘[“"']"‘ kapasitet | iforste halvar 1254 /hver 80% 100.000 ':33: hindsoppvarming under lading,
Lo ot etter 10 3r 2013 80%pica | 20000 km ip Frajanuar 2013 med pkt rekke-
/150.000 30min km vidde, samt LED-lys foran.
km astjerner | Euro NCAP test
Fireseters bybil med alt utstyr
Bertel O Steen CHAOMO < Gair- | som forventes av bili denne klas-
a75150 Litium Ukjentfor | 4SKWDC | Adig | Leverander | Sar/ bags sen. Kan lades s3 ofte man v,
ion M1 4 177800 150 km 84r 1254 inspek-  oppgirikke | 120.000 8 il
km fon leverandgr | o050 | TRt iy s ABS | Kjprestil og bruk av varmeapparat
30min a ESP | erviktigfor oppnidd kjgrelengde
astjerner | Euro NCAP test.
Utbilens | Ikke bekret- Plass til S personer og bagasje
Nisan Nordc i, | S| g Pl o | St
Nissan Litium | Mederad- knnp:lruert AW .G Aslig Kapasitets She/ bags ¢ nmmemd':r 1
M1 5 234550 | 76-233km 199 km vis kapa- 1254, 80% . 100.000 £
LEAF CERN (e avagmodu- | VIR | ettersyn | maleren i ABS 2013-modellen med mange for-
s u: lersomkan | P Py (tilsvarer ESP bedringer og 3 utstyrsniva
Nk B | skiftes indivi- ca70%) Tilleggsutstyr lader med 6,6 kW
duelt. effekt. 5 stjerner | Euro NCAP test
Buddy Electric : . Kjeretoyet er optimalisert
Buddy b 1030/ 103r/ for by- og neertrafikk.
Haes L7e 3 173700 b Nei NiMh | 100,000 €295.000 Nei Nei 80% 100000 Nei Lad s4 ofte dukan,
km km dareduserer du batteri-
slitasjen og har mer fleksibilitet.
Ren elektrisk kjpreglede byg
Combo
BMW Norge e getmed karbonfiber som gir en
6air- | vektp 1.195 kg 0g 0-100 km/t p
5 125A80% 8ar/
. 80-160 Litum | Forelppig Forelopig bags | kun7.2sek Svartlettkjort med
BMWi3 w1 4 249900 km 190km fon ukjent ukjent p“;"l'“m el 0% 10(:[:00 ABS svingradius p4 9,81 meter. Norsk
o s DSC | standard inkluderer bl.a. varme-
phes pumpeteknolog for effektiv opp-
i varming av batteriet.

Kilde: www.forbrukerraadet.no
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Nyttig info nar du skal kjgpe elbil - side 2

-

T
forening

Norsk
BATTERIER
Forventet A Sikker- Bruk
LEVERAND@R Modell Kiasse Seter Prisfra  rekke- A . hets- og
vidde e Type Forventet  Kostnad Hurtig-  Vedlike- " Garan-  utstyr andre rad
EDcnor levetid  batterier  lading  hold 5™ tier
kapasitet
RBI Norge AS Kt
rge Kangoo ZE 2 24492 o «Arets Varebil i Europa 2012»
e z 5 : Sar/ 3 Leveres som femseter for dem
\hm N1 80170km | 170km | Utium | Forelopig Forelopig Nei Hagmose 70% 100000 2338 | Lo Gncker miligvennlig tran
fon ukjent ukjent ved ABS
¥ Pl km sportkombinert med god plass.
Kangoo Jels | 252920 22 kWh batteri fullades p4 ca. 8
Maxi ZE = timer med Wall Box (anbefales).
Ikke bekref
Utbilens  tet. Men bat- Meget velutstyrt elbil med plass
Ford levetid, | teripakkaer leverandor | 5t/ | Gaitbags | 115 personer.Kioresti og bruk
FordFocus | & 268000 | €280160 | oo | Litum | medgradvis | konstruert o vanlg | O | iac0 AESS avvarmeapparat er viktig for
m Electric s Kkm fon | kapasitets- = av7modu service ":"iue ey ey Kigrelengden. Kan lades s3 ofte
e , tap med tid ler som kan som gnskelig. Batteriene tar
ogbruk. | skiftesindivi- ikke skade av Klattlading.
duelt
Romslig femseter med stort
bagasjerom. Ferste elbil med
O
BEtNorpe. 8> 156510 o] i Foriari ACa3KW Sir/ | Gaibag | Caméléon-lader som kan lade
P 20€ M1 5 199900 o 210km S e Tem® | sm%pica Nei 70% 100000 ABS med effekt fra 2 til 43 KW.
— 4 9 30min km Esp Begrenset mulighet til 4 lade
w fra vanlig stikkontakt.
Leveresitre versjoner.
Volkswagen Lombo sij |aus Energisk flot og app il kom-
o o airbags | paktklassen. Ypperlig for by-og
e-Golf M1 5 | 251800 10::90 190 km L':;:)'" Fz’zm’“ F"n';'““p('g 125A80% | ‘f(f:'sg “ 70% 160000  ABS neertrafikkjoring. ke god plass
e pacalo V! km 23 som i en vanlig Golf som har fatt
min 5 stjerner i Euro NCAP test.
cons g e
- 50 kw DC - 8ar/ 6 airbags -
Y Litium | Forelppig Forelppig Arlig for by- og naertrafikkjoring.
e-upl M1 4 191600  80-160km | 18skm | W e s 125080% | 08 70% 160000  ABS T ot et
pica0 km £sp ; !
bk S stierner for firedgrsvarianten
1 Euro NCAP test.
RBI Norge AS ’ Batteriet fullades
o723 Twi L7 2 91690 | 60100km | 100km | Utium | Forelopig Forelopig Nei Nei 60% 13031’)30 lAr‘;z:gr Vlopet av3,S timer.
» wizy s . fon ukjent ukjent i Pt o mf Twizy finnes ogsa i en rimeligere
Tk # variant med maksfart 45 km/t.
A
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Testet BATTERIER
Forventet o Sikker- Bruk
LEVERAND@R Modell Kiasse Seter Prisfra rekke- e 5 hets- og
vidde Minste
vidde T Forventet Kostnad Hurtig-  Vedlike- mrariarie Garan-  utstyr andre rad
EU-norm  TYPE  oietid  batterier  lading hold tier
kapasitet
8ar/
Model S 270360 Super-
466.800 390 km per: 200.000
Tesla Motors 60 kWh km charger km
Norway 90kw OC 84r/
g Minst ; :
Model S 528800 | 260480 | oo | yitsum pue Estimert | 225A80% Leverandgr | ynube.  Bairbags  Plugand Play uten minneeffekt
85kWh M1 5 km pbe i 050,000 pacads Nei oppgirikke | grenset ABS pd batteriene. Lad s4 ofte som
P; s -H0 min / dette ESP mulig, og la den vaere plugget
Model S Ss0sii0 AC 400V 8ar/ inn om den ikke er i bruk
85 kWh 613.600 i 502 km 3fas opp km ube-
Performance 1120kW grenset
i - o | v | o | s | s
-Ai‘ n i u 3 | tamse | o cowm | 1omm | Ufm | vtbdens | uentior | SUNEC | Cgon | LEedAT | SR | A Registreres som varebil som gir
2 . rings- fon levetid | leverandor | 1286 | annet il . o | retttilmva-fradrag ved leasing
g Flectric pris) pecad hvert & ette i E
min
Perfekt varebil for en miljabe-
Citroén No CHAdeMO ’
i Berlit H(?;.“Z?“ Litium Forelopi ASKWDC | Forstedr, | | s Sir/ | 4airbags kﬁ‘;‘i?ﬁ‘ﬂ:&‘-’;ﬂ?&?‘f’«
i N1 2/3 80-160km | 170km 84 IOPI8 | 125A,80% | s3annet- P3| 100000  ABS b b
TP §, Electiic proff- fon ukjent ieas0 | s, | betwenetse | 1900 tep | Rommelighet som Berlingo med
fg,’ S : ! pakke) e forbrenningsmotor, Plass til 2

europaller i varerommet.
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Norsk forening

Forklaringer til elbilmatrisen. Informasjon i matrisen er avgitt og bekreftet av den enkelte leverandgr.

Klasse = Er kjgretayklasse. M1 = personbil. L7e = firehjuls elektrisk motorsykkel. N1 = varebil.
Seter = Antall sitteplasser for voksne, inkludert sjafgr.
Pris fra = Gjeldende priser for basismodell inklusiv reg- og lev.omkostninger hos forhandler i Oslo. Ved kjgp av elbil tilkommer ikke mva.
Forventet rekkevidde = Erfart eller et ngkternt anslag for minimums- og maksimumskjgrelengde, under varierende forhold i Norge, med fulladet batteripakke som har 100% kapasitet.
Batterier har data | 7 kolonner. Denne informasjonen gjelder kun for batteriene, ikke kjgretgyet forgvrig.
Type = Hva slags batterikjemi informasjonen gjelder. Det er ulike egenskaper og kostnader for forskjellige batterityper.
Forventet levetid = Kan oppgis bade i ar, kigrte kilometer og antall ladinger, avhengig av hva som nas farst.
Kostnad batterier = Leverandgrens gjeldende prisoverslag for bytte av full batteripakke, inkludert arbeid og mva (service- og delekostnader er ikke fritatt for mva).
Hurtiglading = Informasjon om kjgretgyet kan lades raskere enn opptil 230V/32A/enfas (ca 7 kW) som anses som normallading. Leverandgrene angir type teknologi, effekt (kW), styrke
(A) og ca hvor lang tid det tar a fylle 0-80% av kapasiteten (hurtiglading egner seg ikke for fullading) under gunstige ferhold. Det kan ta vesentlig lenger tid nar det er kaldt.
Vedlikehold = Om batteriene trenger jevnlig ettersyn og vedlikehold utover & f& strgm!
Minste kapasitet = Leverandgrens grense for nar batteripakka anses som utslitt og ma repareres eller skiftes ut. Innenfor garantiperioden pé leveranderens regning
forutsatt at brukerveiledningen fglges. Angis som en prosentverdi av 100%-ytelsen til batteriene da de var nye.
Garantier = Leverandgrens informasjon om batterigarantier som strekker seg utover hva forbrukerkjopsloven i alle fall regulerer av reklamasjonsrettigheter. Kan oppgis bade i &r og
kjgrte kilometer, avhengig av hva som nas fgrst.
Sikkerhetsutstyr = Her er det bare etterspurt om antall kollisjonsputer (airbags) og systemene ABS (blokkeringsfrie bremser) og elektronisk stabilitetskontroll (ESP eller lignende betegnelser).
Kjgretgyet kan i tilegg ha andre sikkerhetsfunksjoner og -utstyr.
Bruk og andre rad = Leverandgrens anbefalinger til bruk av kjgretyet og gvrige rad som saerlig ivaretar batterienes levetid.

Klikk pa bildet av kjgretgyet hvis du vil lese mer pa leverandgrens nettside eller besgk Norsk Elbilforenings presentasjon av tilgjengelige elbiler.
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