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Norstart - norsk elbiiforerung er en forening med formal 4 eke interessen for og bruken av mil)pvennlige
kjeretay - med hel eller delvis elektrisk fremdnft - for & bidra tit & redusere utshippene fra kyoretgyparken
Forenmmgen er et koordinerende ledd, en idebank, et kunnskapssted og en arena for utveksiig av erfaringer som
har som mél & fere t1l ekt bruk av miljovennhge kjeretey Norstarts medlemsmasse bestir av elbilesere,
produsenter og importerer av elbiler Gjennom praktiske erfaringer med produksjon, distribusyon og bruk av
elbiler sitter foreningen pa umk kompetanse om innfering av miljgvennhg teknolog 1 transportsektoren

Dagens konvensjonelle bilteknolog er ikke barekraftig, og paforer samfunnet en rekke miljoproblemer som
stay, stort energiforbruk, lokal, regional og global luftforurensing Det finnes 1 dag teknologi som helt eller
delvis kan elimninere miljeproblemene knyttet tit bilbruk, og muliggyere et baerekraflig transportsystem Det ma
imidiertid satses langsiktig og tungt fra myndighetenes side dersom man skal makte & foreta et shkt radikalt
skifte av teknologt 1 en & kompleks og sammensatt sektor som transportsektoren Rapporten Bilavgifier
omhandler i hten grad avgiftspolitikkens pAvirkning pé langsiktig utvikhing av milygvennlig transportteknolog:

Det er to typer elbilteknolog) som kan eliminere de overnevnte problemer, battertelekiniske biler (populrt kalt
elbiler) og hydrogenbaserte brenselcellebiler Begge typer er nullutslippsbiler, og de har mye tul felles Den
viktigste forskjellen 1 dag er at elbiler allerede er komnmersielt tllggengelige, mens brenselcellebiler er pa prototyp
stachet Ulikhetene er sammenholdt 1 tabellen nedenfor

Hydrogen brenselcellebil

Elbil

Energieffektivitet (well to wheel)

P& mivd og til dels bedre enn de
mest effektive konvensjonelle hilene

Om lag dobbelt si effektive som
konvensjonelle biler

Fylling av tank Tilsvarende en konvensjonell bil 2~ 10 timer
(margmnalt lenger tidsbruk)
Rekkevidde mellom hver fylling— | Finnes tkke kommersielt 30— 100 km
kommersiell teknologt tilgrengelige kforetoyer
Rekkevidde mellom hver fylling— | 100 - 250 km 100 - 250 km
prototyper
Teknologisk modenhet Ingen kommersialisering for 2010 | Kommersielt tilgrengelig og 1
Trolig vi det ta 10— 30 dar for smdaskala masséproduksyon (néén
teknologien er ferdig utviklet og tusen produsert av de mest
tilgiénigelig til en popul@re modellene} Nye modeiler
konkurransedykuig pris med avanserte batterier og lenger
kjerelengde stdr nd fordn
lansermg
Pris pér 1 dag Per 1 dag sveert dyr teknologt {mer | Om lag dobbelt sa dyr 1 produksjon

enn 10 ganger sd dyr som
korrvensyonell teknologi)

som konvensjonell teknologi




I tillegg finnes det prototypbiler med hydrogenforbrenningsmotorer som er tilnzrmet nullutslippbiler Disse har
utslipp av NO, og steyer som en konvensjonell bil, men har ellers mgen utshpp

Det er en rekke barrierer som hindrer et teknologiskifte 1 transportsektoren Den sterste er utsalgsprisen pa
bilene Dette er trolig den faktoren som forbrukerne er mest sensitive ovenfor. Per 1 dag er alle typer
nullutslippsbiler betydelig dyrere & produsere enn konvensjonelle biler Dette skyldes ferst og fremst at prisene
pé komponenter er sveert mye heyere ved lave volumer enn ved storserie- produksjon Dermed blir utsalgsprisen
tl kunde hay, ettersparselen holder seg lav og gir ikke grunnlag for skning 1 produksjonsvoelumet Denne “hegna
og egget” situasjonen hindrer dermed forbrukerne 1 & {4 tilgang til ny og miljevennhg teknologi, og krever at
myndighetene legger titrette for at forbrukerne far en reell mulighet t1l 4 velge grenn transport

En annen barriere er teknologiskepsis Nér det gjelder bil er vanlige forbrukere lite villige til & satse p& radikalt
annerledes teknologi for "naboen” har gjort det Dette skyldes blant annet at det er vanskelig & f3 et mntrykk av
pélitehighet, som er en svart viktig faktor for bileiere, fer en teknologi har en viss utbredelse Det at
nullutshppbiler kanskje 1 sterre grad er en fordel for fellesskapet enn for individet er ogsd en viktig &rsak til at
kommersialiseringen tar tid Det er farst og fremst naturen og samfunnet rundt bilene som nyter godt av redusert
sty og ehminering av forurensing Derfor er det viktig A serge for at enkeltindividet og enkeltbedrifter som
gnsker 4 benytte nullutslippsbiler blir tilbudt msentiver som gyer det attraktivt 4 kjere miljevennlig

Begrenset tilgjengelighet er ogsd en faktor som hindrer en rask omlegging t1l biler uten utshipp Det tar tid &
etablere produsenter og forhandlere av ny teknologi Det er fA akterer 1 markedet, og blant akterene er det
begrenset vilje til & satse Dette skyldes at de fleste akterenes kjernevirksomhet er konvensjonelle biler Det er
lettere for dem & tyene penger pd 4 produsere og selge konvensjonell teknology, ¢nn & bygge opp et helt nytt
marked for nullutsiippsteknologi Det & tilpasse en organisasjon til en radikalt annerledes teknologi er svart
ressurskrevende, og lite hensiktsmessig s3 lenge 1kke det er mulig & heste store marginer pa den nye teknologien
Myndighetenes insentiver er derfor ogsé svaert viktige for 4 3 markedsakterer til 4 satse pi mijevennhg
teknolog:

Punkt 7 5
Rapporten angir at batterielektriske baler har vaert produsert 1 flere &r og at det har vert gitt en rekke
avgifislettelser, uten at det er "oppnédd tilstrekkelig interesse fra forbrukerne” Til dette er § bemerke at nullsats
for merverdiavgift ble innvilget sa sent som | juli 2001 og forst 1 sommer blir det tillatt 4 kjore 1 kollektivfelt
med etbil 1 Oslo Det m4 ogsd bemerkes at det generelle fritaket for merverdiavgift ikke gjelder ved leasing av
elbiler L.easing er den vanligste eleformen for flitemarkedet, det potensielt storste for elbiler Kunder som leaser
kjaretayene sine (typisk bedrifter, stat og kommune) har dermed 1kke fitt nulisats for merverdiavgift Begrepet
“tilstrekkelig interesse fra forbrukerne™ er hite presist Utviklingen av antall registrerte elbiler 1 Norge har vart
som faiger (tall oppgitt av Opplysningridet for Veitrafikken)

31 12 98 178 personbiler 7 varebiler

311299 231 personbiler 51 varebiler

311200 395 personbiler 73 varebiler

311201 548 personbiler 77 varebiler

311202 794 personbiler 77 varebiler

Det har alts& nesten vaert en femdobling pa fire &r Veksten er med andre ord betydehg, selv om det absolutte
volumet er lavt Som nevnt over er dette et utslag av at en endring av teknologi er tidkrevende Ferst etter 10-20
ar vil man kunne s1 om virkemidlene har fungert tilfredstillende Dokumenterte tilbakemeldinger fra brukere av
battenielektriske biler er svart positive [ forhold t1l konsekvenser av avgifireduksjoner for ny teknologi, ber man
observere at lavt antall solgte slike kjaretay ogsa gjor de fiskale konsekvensene neglisjerbare

Punkt 10 1

Elbil som firmabul forer til en sjablonmessig fordelsbeskatning tilsvarende en privat bruk av bilen pa 13 000 km
per & Dette er urimehg, siden en elbil har begrenset rekkevidde En elbil er forst og fremst egnet til pendling og
sméturer, og ikke t1l lange feriereiser eller ignende

Punkt830g85

[ utgangspunktet kan en CO,-komponent 1 engangsavgifien sies 4 ha miljemessig positty innvirkning pa
forbrukernes valg ved nybilkjep og bruktimport Imuidlertid vil en slik modell alene 1kke vare tilstrekkelg t11 4
motivere mnfering av nullutshppsteknologi Rapporten angir “Sammenhknet med slagvolum, kan en CO,-
komponent ha den fordelen at reduksjonen av skattegrunniaget kan knyttes mer bevisst opp mot en komponent
som det er enskelig & redusere, og at en p2 den méten kan fjerne dagens s@rregler for biler med lave CO,-utshpp
(hybridbiler og el-biler) "



Dersom man skulle fijeme dagens fritak for engangsavgift for batterielektnske biler, ville dette stoppe
nnferingen av shik teknologt 1 Norge [ en fase hvor man skalerer opp produksjonen av batterielektriske biler for
4 redusere enhetskostnadene, vil ekning av avgiftene fjerne muligheten for 4 oppna kostnadseftektivt
produksjonsvolum Selv om man 1 utgangspunktet skulle anta at markedet viile velge nullutslippskjeretey
dersom det totalskonomisk var mest attraktivt, md man alts3 ta hensyn til s3kalt "path dependence”
Markedsmekamsmen vil fere til fortsatt produksjon av miljemessig uheldige kjeretey med lave enhetskostnader
dersom det 1kke forehgger krathige msentiver for & endre teknology 1 en overgangsfase Nar det gielder
hybridbiler er det 4 bemerke at insentivene 1 Norge er for lave til at det er regningssvarende 4 anskaffe biler med
shik teknology

Selv om det er generelt fordelaktig & forenkle avgiftssystemet, ma man veere klar over at dersom man
simpelthen fjerner s®rreglene for batterielektriske og hybride biler, vil dette ha svaert negative
konsekvenser for utvikling og implementering av baerekraftig bilteknologi.

Pga mulige nye teknologiske lgsninger som gir miljemessige fortrinn, er en teknologmeytral favorisering av
nullutshippsteknolog: og lavutslippsteknolog: enskelig Det er generelt vanskelig & vite hvilke teknologier som
vil klare 4 sl& gyennom 1 fremtiden, sa det er uheldig 4 1kke g1 alle teknologier med samme egenskaper hike
rammebetingeleser

Det msentivet som har gitt det sterste bidraget til utvikling og kommersialisering av nullutslippsteknologt
nternasjonalt er California-mandatet Califorma pala bilprodusentene 3 tilfare markedet et antail nullutshippbiler
arhig, tilsvarende en viss andel av produsentens totale markedsandel Dette kan oppfylles ved at den enkelte
produsent selger nullutshippbler selv, eller at de kjeper sertifikater fra andre produsenter som har solgt flere
nullutslippbiler enn de trenger 1 forhold t1l sin markedsandel Et tilsvarende system, kalt grenne sertifikater er 1
ferd med & innferes 1 kraftbransjen 1 Norge for & fremme produksjon av fornybar strem Det samme ber gjeres
for nullutslippsbiler Grenne sertifikater er et imsentiv som benytter pisk p4 produsenter og forhandlere for & ke
tilgyengeligheten av alternativ teknolog: Avgiftslettelser fungerer etter guirotprinsippet for 4 lokke forbrukere t1
4 velge miljevennlig teknolog1 Det er behov for & benytte begge typer virkemidler

Gjennom aktiv bruk av en grenn avgifispolitikk kan myndighetene forsere kommersialisermgen og oke
hilgjengeligheten av gode alternativer t1il konvensjonell teknolog: Det ma sterkere insentiver til enn det som
finnes 1 dag for 4 fA til en varig og gkende tilfersel av nullutshppsbiler til norsk transportsektor Norstart
oppfordrer derfor pé det sterkeste 11l at

1.  Alle avgiftsreduksjoner som elbiler har per i dag viderefares og utvides t1 & gjelde alle
nullutslippsbiler inntil shik teknelogi har fitt en betydelig markedsandel.

2. Prwvat bruk av arbeidsgivers bil settes til 0 km per ér for nullutslippsbiler med lav aksjonsradius,
da privat bruk av slike biler naturlig nok er langt mindre enn av petroleumsdrevne kjsretoy.

3. Det generelle merverdiavgiftsfritaket utvides til ogsd 3 gjelde ved leasing av elbiler og andre
nullutslippsbiler.

4. Lavutshppsbiler med CO, utslipp under 120g/km gis en proporsjonal reduksjon 1 engangsavgift.
For eksempel 90g/km gir 50% engangsavgift, mens 60 g/km gir 0% engangsavgift.

3. Det innfares et grant sertifikatsystem pd biler 1 Norge etter menster fra Zero Emssion Vehicle
Mandate i Cahforma og grenne sertifikater pa elektrisk kraft.

Nir det gyelder hydrogenbaserte forbrenmingsmotorer, ber disse regnes som utshppisfree siden utshippene er
tilnzrmet ik null I fremtiden, der nullutshppbiler utgyer en stor andel av bilparken, ber energieffektivitet
innarbeides som et beregningskritertum for bilavgifter All energiproduksjon innebzrer uheldige
miljepdvirkinger 1 en eller annen form Det er derfor viktig & styre mot en energieffektiv teknologi

Det ber bemerkes at disse tiltakene skal hjelpe t1l 1 en overgangsfase der teknologien utvikles tit 4 bh
konkurransedyktig 1 denne fasen vil teknologien ha lave markedsandeler, og derfor g1 svart sma fiskale
konsekvenser Sa snart nullutslippteknolog tar betydelige markedsandeler, vil den bli mer og mer
konkurransedyktig 1 seg selv

Med vennhg hilsen
for Norstart
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