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Elbilpolitikken

BJART HOLTSMARK' d
Forsker, Statistisk sentralbyra

— virker den etter hensikten?

Vi har verdens sterkeste virkemidler for stotte til elbiler. Det medferer at antall elbiler vokser

raskt her hjemme. Blir konsekvensen mer biltrafikk og stgrre miljoproblemer?

1. INNLEDNING

Ettersom biltrafikk medforer stoy, luftforurensing, offent-
lige utgifter i forbindelse med ulykker samt utbygging og
vedlikehold av veier, har vi i Norge et system der staten
trekker inn betydelig proveny via drivstoffavgifter, &rsav-
gifter og bompenger. Engangsavgifter ved anskaffelse er
derimot i storre grad fiskalt begrunnet, men er avgifter som
trolig har gode fordelingsegenskaper, jfr. NOU 2007:8 En
vurdering av seeravgiftene.

Elbiler er imidlertid vesentlig mer lempelig behandlet:

 Elbiler er fritatt for merverdiavgift og engangsavgift ved
anskaffelse

* De parkerer gratis pa offentlige p-plasser

e De passerer gratis gjennom de fleste bomstasjoner og
flere fergesamband

*  De kan kjore i kollektivfeltene

e De har halvert firmabilbeskatning og redusert arsavgift/
velavgift

Takk til Erik Figenbaum, Brita Bye, Ketil Flugsrud, Rolf Hagman, Torbjorn
Haegeland, Kristoffer Midttomme og Tom Erik Norbech for kommentarer til
ulike utkast. Takk ogsd til Hans H. Kvisle i Elbilforeningen for konstruktive
diskusjoner og informasjon om kilder.

Fay
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* De kan lades kostnadsfritt pa et gradvis mer omfattende
nett av offentlig finansierte ladestasjoner?

Denne politikken er trolig delvis motivert av at elbiler
anses som mer miljovennlige enn bensin- og dieselbiler.
I forhold til dieselbiler er dette som regel riktig, ettersom
dieselbiler avgir betydelige mengder helseskadelige avgas-
ser og partikler. Men nar det gjelder stoy, s er det dekk og
ikke motorstgy som er hovedproblemet. Stoygevinsten av
elbiler er derfor liten. Moderne bensinbiler med katalysa-
tor avgir dessuten lite helseskadelige utslipp. Dersom for-
malet er 4 redusere lokale miljoproblemer, er derfor redu-
sert bruk av dieselbiler til fordel for bensinbiler et enklere
og billigere tiltak enn overgang til elbiler.

Nar det gjelder mulige CO, -gevinster av elbiler, ma vi
skille mellom umiddelbare utslippsreduksjoner i Norge
og mulige globale utslippsreduksjoner pd lang sikt som
folge av teknologieffekter. Den kortsiktige CO,-gevinsten
i Norge oppstar fordi okt bruk av elbiler til en viss grad

2 Pa de fa hurtigladestasjonene som er satt opp betaler man for strommen.
Pad en hurtigladestasjon kan et batteri lades opp pa rundt 20 minutter, men
kun én bil kan lade av gangen. Prisen pd en hurtigladestasjon ligger pd
noen hundre tusen kroner, mens en vanlig ladestasjon, der ladingen gjerne
tar 8 timet; har en prislapp pd rundt 30 000 kroner.
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umiddelbart reduserer bruken av bensin- og dieselbiler.
I et regneeksempel i tredje avsnitt vil jeg vise at de reduk-
sjonene av CO -utslipp man oppnar pd denne maten er sa
sma i forhold til kostnadene ved elbilpolitikken at dette
neppe kan veare motivet for politikken.

Et tenkelig motiv kan derimot vare av mer langsiktig
karakter. De fleste elbilene som selges i dag har en mak-
simal rekkevidde pa 100 — 170 km for batteriet mé lades
opp. Batteriteknologien er altsd ikke kommet s langt at
elbiler er et reelt alternativ til bensin- eller dieselbiler.’
Samtidig vil de norske virkemidlene for & stimulere til bruk
av elbiler her hjemme kanskje stimulere utviklingen av
batteriteknologi og dermed legge grunnlaget for at elbiler
kan bli et reelt alternativ til bensin- og dieselbiler og der-
med bidra til at elbiler kan overta for bensin- og dieselbiler
i hele verden.

Problemet med dette resonnementet er at om lag to trede-
ler av elektrisitetsforsyningen i verden i dag kommer fra
fossile kilder. En storstilt overgang til elbiler i dag vil derfor
ikke gi noen vesentlig CO-gevinst, om det vil bli noen
CO,-gevinst overhode. Dette er nazrmere utdypet i neste
avsnitt. Skal elbiler representere en CO -lgsning i global
sammenheng mé det skje en fundamental endring i ver-
dens elektrisitetsforsyning der innslaget av kullbasert kraft
reduseres vesentlig, eventuelt at man fir fangst og lagring
av CO, fra kullkraftverk. Hvis det skjer pa global basis,
vil overgang til elbiler kunne gi reduserte CO,-utslipp fra
veisektoren, men da under forutsetning av at det samtidig
har skjedd et teknologisk sprang pa batterisiden, som gjor
at elbiler far en helt annen rekkevidde enn i dag, og folge-
lig kan erstatte bensin- og dieselbiler, og ikke bare veere en
ekstrabil for det sveert lille mindretall av verdens hushold-
ninger som har rad til to biler.

Elbilpolitikken bygger kort sagt pé en hel serie forutsetnin-
ger om hvordan verden kommer til 4 utvikle seg. Fremtiden
er imidlertid vanskelig & forutsi. Hvis verden ikke utvikler
seg slik man forutsetter, er det fare for at elbilpolitikken
kan forsterke miljoproblemene fordi denne politikken gir
husholdningene sterke incentiver til & skaffe seg flere biler
og redusere sin bruk av kollektivtransport og sykkel. Dette
kommer jeg tilbake til i siste del av denne kommentaren.

Noen elbiler, som Tesla Roadster og Tesla S (som kommer i salg i 2012)

har lengre rekkevidde. Men da snakker man om sveert kostbare biler med
tunge og volumipse batterier. Roadster har for eksempel kun to seter; en pris
pd over 700 000 til tross for fritak for merverdiavgift, samt at den har en
batteripakke pd nesten et halvt tonn.
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2. ELBILER, CO, OG FORURENSNING

I Norge og Europa er kraftsektoren en del av kvotemarke-
det for CO,. Det betyr at bruk av elbiler i Norge ikke for-
arsaker okte totale CO,-utslipp, kun en hgyere kvotepris.
Og hvis en transportetappe med en bensinbil erstattes av
en reise med en elbil, vil samlede utslipp gd ned ettersom
tiltaket reduserer bruken av fossil olje.

Noen hevder at hoyere kvotepris gjennom den politiske
prosessen pa lengre sikt vil gi et romsligere kvotetak
i Europa. Dette vil jeg ikke spekulere i her. De som argu-
menterer for elektrifisering av sokkelen, gronne sertifikater
og vindmeller bruker gjerne denne typen argumenter. Men
dersom man mener at flere vindmeller i Norge gir lavere
CO,-utslipp, sa kan man ikke samtidig hevde at elbiler
ikke gir CO,-utslipp.

Som nevnt er imidlertid et viktig motiv for den norske
elbilpolitikken at den skal kunne bidra til en bedre batteri-
teknologi slik at elbiler kan bli en global lgsning. Derfor er
det interessant & se pd utslipp knyttet til kraftproduksjon
globalt, nd og i de naermeste tidrene.

P4 global basis er kull kilden til 40 prosent av elektrisi-
teten. Totalt star fossil energi for om lag 67 prosent av
verdens elproduksjon, mens fornybare kilder star for 19
prosent, se figur 1. Ifplge referansescenariet i International
Energy Outlook (IEO) 2011 vil ikke dette endre seg sterkt
i de narmeste tidrene. De anslér at fossile kilder vil sta
for 63 prosent av verdens elektrisitetsproduksjon 1 2035,
mens 23 prosent vil komme fra fornybare kilder. Det er
heller ikke realistisk a tro at fangst og lagring av CO, (CCS)
fra kraftverk vil spille en vesentlig rolle de naermeste to—tre
tidrene. Dette betyr at vi ber planlegge som om elektrisi-
tetsproduksjonen i verden i de nermeste tidrene vil skje
omtrent som i dag, men kanskje med en gradvis fallende
andel kull.
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Figur 1. Kilder for produksjon av elektrisitet. I 2008 og anslag
for 2035.
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Kilde: IEO 2011.

Hva er si CO,-effekten av elbiler i denne situasjonen?
Notter m. fl. (2010) og Helms m. fl. (2010) viser at mil-
jobelastningen av selve produksjonsprosessen ikke er
vesentlig forskjellig for elbiler og bensin- og dieselbiler.
Batteriproduksjonen medferer visse miljgbelastninger som
man unngdr ved produksjon av bensin/dieselbiler. T til-
legg er det CO,-utslipp og miljgproblemer bade knyttet til
utvinning og transport av fossil energi som brukes i kraft-
verk og raffinering og distribusjon av bensin og diesel.
Man kan derfor 4 et rimelig godt bilde av de to teknolo-
gienes relative CO -egenskaper ved 4 noye seg med 4 sam-
menligne utslipp knyttet til forbrenning av bensin/diesel
i bilmotoren med utslipp knyttet til forbrenning av fossil
energi i kraftverkene.

Som utgangspunkt for en sammenligning bruker jeg tall
fra tester utfort av US Department of Energy (DOE) av den
bensindrevne hybridbilen Toyota Prius, plug-in hybriden
Opel Ampera og elbilen Nissan Leaf. Dette er tre biler av
omtrent samme stgrrelse.
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Toyota Prius er en representant for det beste av biler
som utelukkende fir energien fra bensin. Leaf (Leading,
Environmentally friendly, Affordable, Family car) er en ren-
dyrket elbil. Med et batteri p& 300 kg har den en rekke-
vidde pa opp til 160 km. Leaf ble kret til Arets bil i Europa
i fjor. Ampera er en plug-in hybrid og ble nylig kéret til
arets bil i Norge for 2012, ikke minst fordi juryen finner
at den representerer en miljovennlig fremtidsteknologi.
Ampera drives av en elektromotor. Men den har i tillegg en
bensindrevet generator som lader opp batteriet nér dette er
tomt slik at den har rekkevidde som en vanlig bensinbil.
Ampera har plass til 4 personer, men er ikke klassifisert
som elbil med de fordeler det gir. Uten bruk av bensinge-
neratoren har en Ampera en rekkevidde pa 40 — 80 km.

DOE finner at en Prius bruker 0,047 liter bensin/km, noe
som tilsvarer 110 g CO /km. Tilsvarende tall for Ampera
er 0,067 liter/km og folgelig 148 g CO /km nar batteriet
er tomt.

Nér vi snakker om elektrisk drift, bruker Leaf og Ampera
henholdsvis 0,21 og 0,23 kWh/km. Hvor store utslipp gir
sa den nedvendige kraftproduksonen? Utslippene av CO,
fra kullkraftverk varierer. I henhold til IEO (2011) gir et
gjennomsnittlig kullkraftverk i USA opphav til omlag 1000
g CO,/kWh. Weisser (2007) kan tyde p4 at dette er et rime-
lig anslag ogsd 1 global sammenheng. En Leaf som gir pé
kullkraft gir altsd CO,-utslipp pa rundt regnet 211 g CO/
km, mens en Ampera som gir pd kullkraft har utslipp pa
230 g CO,/km. En elbil som gar pa kull gir altsi omtrent
dobbelt si hpye CO,-utslipp som en Prius (Se tilsvarende
resultater i Moyer, 2010).

Bildet er annerledes om kraften kommer fra gass.
Gasskraftverk gir anslagsvis rundt 400 g CO /kWh. En
Leaf som gar pa gasskraft slipper alts& ut om lag bare 85 g
CO,/km. Men legger vi en global elmiks til grunn, med 40
prosent kull, 25 prosent gass og 5 prosent olje, gir en Leaf
CO,-utslipp pa i sterrelsesorden 113 g CO /km, se figur 2,
som ogsa viser tilsvarende resultater for Ampera.
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Figur 2. Anslag pa CO -utslipp ved blandet by- og landeveis-
kjoring med bensinbilen Toyota Prius (hybrid), Opel Ampera
(plug-in hybrid) og elbilen Nissan Leaf, basert pd forbrukstes-
ter giennomfort av US Department of Energy. En global elmiks
er antatt & bestd av 40 prosent kullkraft, 25 prosent gasskraft
og 5 prosent oljekraft, resten CO,-fritt.
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Oppsummert ser vi altsd at i en verden der strgm i stor
grad kommer fra fossile kilder far vi ikke nedvendigvis
lavere CO,-utslipp med elbiler enn bensin- eller dieselbi-
ler. T omrader der kullkraft dominerer kommer elbiler dér-
ligere ut enn de mest drivstoffgjerrige bensinbilene. Dette
bildet bekreftes av Ji m.fl. (2012), som har studert effekten
av elbiler i Kina, der rundt 85 prosent av elektrisiteten er
kullbasert.

Ji m.l. (2012) ser for ovrig ogsd pa om elbilene har en
fordel ved at de ikke gir lokale utslipp av avgasser, slik
bensin- og dieselbiler gjor. Problemet er at utslippene av
helseskadelige stoffer fra kullkraftverk er store. Og Ji m.fl.
(2012) finner at elbiler indirekte derfor gir storre helseska-
der enn bensinbiler til tross for at kraftverkene er lokalisert
pé landsbygda. Og de finner faktisk ogsa at helseskadelig
forurensning fra kullkraftverk er s& store at selv elsykler,
som det er mer enn 100 millioner av i Kina, bare er svakt
mer miljovennlig enn bensinbiler.

3. KOSTNAD PER TONN CO, — ET REGNEEKSEMPEL

I Norge og Europa forevrig kan bruk av elbiler som nevnt
i dag betraktes som CO -frie ettersom det her er et tak pa
CO,-utslippene fra sektorer som er del av kvotemarkedet.
Et spersmal er imidlertid om sterrelsen pa utslippsreduk-
sjonene fra elbilene star i et rimelig forhold til kostnadene.
Det belyses i folgende regneeksempel.

BJART HOLTSMARK

Anta at vi ser pd en eier av en Nissan Leaf som bor
i Sandvika utenfor Oslo, og at han reiser til jobb pa Aker
Brygge fem dager 48 uker i dret (om lag 5000 km). Med
tillegg for litt smékjoring antas at han kjorer 7500 km
i dret, noe som trolig er noe i neerheten av gjennomsnittet
for en elbil. Videre antar vi at 75 prosent av denne kjorin-
gen, det vil si 5600 km/ar, erstatter kjoring med en Toyota
Prius med utslipp pd 110 g/km. Det vil si at kjoringen
med denne elbilen eliminerer 0,6 tonn CO, (tCO,) fordi
Prius’en str stille. De ovrige 25 prosent av kjgringen med
elbilen antar vi erstatter bruk at tog eller sykkel, eller er
nygenert trafikk. Videre antar vi at Leaf-eieren fra Sandvika
sparer folgende utgifter:

o Avgiftsfritak ved kjop, anslétt til 65 000 kroner, omgjort
til en annuitet pa 8 000 kr/ar

e fritak fra bompenger i Oslo og Berum ca 8000 kr/4r,

e gratis parkering pa Aker brygge anslatt til 30 000 kr/ar.*

e ingen veibruksavgift (drivstoffavgift) eller mva pa
drivstoff, ca 2500 kr/ar

Samlet provenytap for det offentlige kommer folgelig p4
om lag 48 000 kr/ar. Samtidig regnet vi ut at dette hadde
redusert fossile CO, -utslipp med anslagsvis 0,6 tCO,.
Prisen for reduserte utslipp er altsa i dette tilfellet rundt
regnet pa 80 000 kr/tCO,. CO,-prisen i kvotemarkedet er
til sammenligning i skrivende stund p4 litt under 60 ki/
tCO,.
Det er ungdvendig 4 si at dette er en hgy CO -kostnad.
Og her har vi ikke tatt med fordelen av at elbilene kjorer i
kollektivfelt. Spersmalet blir om sa hoye kostnader likevel
kan forsvares fordi man her legger grunnlag for en global
losning, jfr diskusjonen i innledningen.

Det er som nevnt to forutsetninger, som begge mé oppfyl-
les, for at svaret her kan vaere ja. For det forste ma elektrisi-
tetsforsyningen i verden bli vesentlig mindre CO,-intensiv
enn i dag hvis storstilt innfering av elbiler skal gi vesentlig
lavere CO,-utslipp. For det andre ma elbilpolitikken bidra
til at det utvikles batterier med en helt annen rekkevidde
enn i dag. Det hjelper lite 4 gjore dagens batterier noe
bedre og billigere.

Det er ikke opplagt at noen av disse forutsetningene er opp-
fylt, enda mindre sikkert at begge er oppfylt. Som pépekt
er det grunn til 4 tro at kull uten CCS vil vaere sentralt

* Fast plass i parkeringshus pd Aker brygge koster ca 3900 kr/mdned. Pd
den annen side er det vesentlig billigere ¢ parkere andre steder i Oslo
sentrum. Derfor et noe lavere tall her.
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i verdens kraftforsyning enna i flere tir. Og masseproduk-
sjon av dagens elbiler vil trolig gjore dagens batterier noe
bedre og billigere. Men om det vil bidra til at man far bat-
terier med en helt annen kapasitet enn i dag er usikkert.

Et alternativ til 4 stotte elbileiere er & kjope utslippsrettig-
heter i kvotemarkedet. Da vil man umiddelbart fa om lag
1300 ganger s store utslippsreduksjoner for pengene. Det
vil drive opp kvoteprisen, noe som ogsa vil gi et teknologi-
push. Det er ikke opplagt at et slikt teknologipush vil veere
mindre effektivt.

4. HVA GJOR ELBILPOLITIKKEN MED VARE
TRAFIKKVANER?

Elbilpolitikken er et eksempel p& at man stimulerer til
okt bruk av et alternativ i stedet for at man avgiftsbeleg-
ger selve problemet. Og effekten av denne typen politikk,
som preger norsk miljopolitikk generelt, er uforutsigbar.
I hvilken grad det blir mindre kjoring med bensin- og die-
selbiler av at man fér flere elbiler, er usikkert. En transpor-
tetappe utfort med en elbil vil ikke nodvendigvis erstatte
en transportetappe med en konvensjonell bil. Gratis pas-
sering i bomring, tilgang til kollektivfelt, gratis strom og
fritak for merverdiavgift er tiltak som stimulerer til okt bil-
bruk. Tilretteleggingen for elbiler forer til at det, i storre
eller mindre grad, blir utfert transport som ikke ville blitt
utfert uten denne virkemiddelbruken, eller elbiltransport
som erstatter transport som ellers ville skjedd med tog eller
sykkel. Spersmalet er derfor om vi samlet sett fir noen mil-
jogevinst av elbilpolitikken..

Selv om det har skjedd en betydelig utvikling p4 batterisi-
den i de senere arene, og vi nd ogsé far stadig flere hurtigla-
destasjoner, er forelgpig ikke elbiler et perfekt substitutt
til konvensjonelle biler. P4 grunn av elbilenes begrensede
rekkevidde, serlig med tung last, er de ofte upraktiske for
feriebruk og lignende. I en test som er omtalt pa elbil.no
kjorte man en Mitsubishi i-MIEV tur/retur Oslo/Roa, sam-
let 89 km. For 4 spare strom var varmeapparatet avskrudd
hele veien. Likevel var batteriet tomt da turen var slutt.
[ folge en undersokelse utfort ved Asplan Viak (Halvorsen
og Froyen, 2009) har da ogsa 93 prosent av husholdingene
med elbil en konvensjonell bil i tillegg. Dette ma ses i lys av
at et lite mindretall av norske husholdninger har to biler,
se figur 3, noe som ogsé bekreftes av tall fra Halvorsen og
Froyen (2009).
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Figur 3. Andel familier med og uten personbil. 2005. Prosent.
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Kilde: Statistisk sentralbyra.

Tilgang til kollektivfelt og ditto tidsgevinster er trolig viktig
for en andel av elbilkjoperne. Dette underbygges ogsd av
hvor elbilistene er bosatt, se figur 4. Samtidig kan elbiler
parkere og lade gratis, ogsé i sentrum av de store byene.
Men for 4 f& del i disse fordelene ma man i praksis holde
seg med to biler. Elbilpolitikken inneberer altsa en premi-
ering av husholdninger som skaffer seg en bil nummer to.

Figur 4. Antall elbiler per 1000 innbyggere i desember 2011.
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Og sporsmalet er hvordan politikken dermed pavirker vare
reisevaner. Dette er tema i Halvorsen og Froyen (2009). De
har spurt en gruppe elbileiere om hvordan de har endret
sine reisevaner etter anskaffelsen av elbil. Elbileierne sva-
rer at de har redusert bruken av kollektive ordninger, og
at de kjorer mer bil til arbeid enn for, se figur 5. Dette gir
en indikasjon pd hvordan elbilpolitikken pévirker reiseva-
ner. Det m4 likevel understrekes at &rsaksforholdene her
vil variere. Det vil veere tilfeller der man skaffer seg en bil
nummer to nettopp fordi man pa grunn av jobbskifte eller
lignende har fatt endrede transportbehov. Tallene i figur 5
ma4 altsd ikke overfortolkes.

Halvorsen og Froyen (2009) har ogsd sammenlignet tra-
fikkvanene til elbileiere med trafikkvanene til en represen-
tativ gruppe intervjuobjekter uten elbil. Mens over halv-
parten av personene uten elbil kommer seg til og fra jobb
med kollektivtransport eller ved & gé/sykle, er den tilsva-
rende andelen for elbileierne 14 prosent, se figur 6.

Figur 5. Reisevaner til/fra jobb for og etter kjop av elbil.
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Kilde: Halvorsen og Frayen (2009)
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Figur 6. Reisevaner til og fra jobb. Representativt befolknings-
utvalg og elbileiere.
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Kilde: Halvorsen og Frayen (2009)

Igjen skal man ikke overtolke tallene. Men det er uansett
liten tvil om at elbilpolitikken, kanskje sarlig tilgangen til
kollektivfelt samt gratis parkering og bompenger, forer til
at flere husholdninger holder seg med to biler og reduse-
rer bruken av kollektivtransport og sykkel. Halvorsen og
Froyen (2009) konkluderer med at det kan se ut som om
elbilpolitikken gir oss mer individuell bilbruk pa bekost-
ning av kollektivtransport og sykling. Mye taler altsa for
at elbilpoitikken gir stadig flere husholdninger reisevaner
som er uheldige for miljoet og for arealbruken i byene.

5. OM INNELASING, NETTVERK OG TEKNOLOGI

Det er mange eksempler pd at ny teknologi er avhengig av
at det finnes andre brukere av denne teknologien, sdkalte
nettverkseksternaliteter, der telefon er det klassiske eksem-
plet. En naert beslektet problemstilling er ugunstig tekno-
logisk innelasing, der samfunnet har endt opp med en dér-
lig losning fordi en bedre lgsning kom for sent pa banen
eller av andre grunner har blitt skjovet ut. Et eksempel er
Dvorak-tastaturet, som det hevdes skal vaere mer effektivt
i bruk enn det dominerende Qwerty-tastaturet. Ser man at
samfunnet er last inne i en darlig losning, kan det enkelte
ganger forsvares at offentlig sektor i en overgangsperiode

SAMFUNNSQKONOMEN NR. 52012 // 9

YYLNIWWOX MNINLAHY



bruker sterke virkemidler for 4 f& samfunnet over i en
bedre likevekt.

I mandatet til Transnova’ heter det at de skal «bidra til
innfasing av teknologier som [...] ikke fir innpass i mar-
kedet pa grunn av teknologisk innlésing.» Og det hevdes
gjerne at vi i dag er inneldst i en fossil infrastruktur pa
transportsiden, mens en elektrisk transportlesning egent-
lig er bedre. Men stemmer dette og kan det forsvare den
sterke virkemiddelbruken?

Elbiler krever riktignok et nettverk av ladestasjoner. Men
samtidig kan ikke elbiler med dagens batteriteknologi
erstatte bensin/dieselbiler. Selv med et fullt utbygget nett-
verk av ladestasjoner og riktig prising av sammenhengen
mellom bilbruk og miljeskader, ville de husholdningene
som noyer seg med én bil, pd grunn av elbilenes begren-
sede rekkevidde, sannsynligvis 1 all hovedsak fortsatt fore-
trekke bensin/dieselbil. Det er altsa neppe innelasing eller
et manglende nettverk av ladestasjoner som gjor at vi har
en fossilt basert transportsektor. Det skyldes mer trolig at
det ikke finnes noen rimeligere helhetlig losning for indi-
viduell transport enn den som er basert pa bensin- eller
dieseldrevne biler. Som det fremgir av det foregdende, er
i dag elbiler i global sammenheng heller ikke vesentlig mer
gunstige ndr det gjelder CO,-utslipp enn de beste bensin-
drevne bilene.

Innelésing er likevel et viktig stikkord i denne diskusjonen.
I de store byene kan man prioritere investeringer i kollek-
tive losninger supplert med sykkelveier, eller i storre grad
prioritere investeringer i veinettet. Parallelt med offentlige
investeringer pé trafikkomradet gjor husholdningene sine
investeringer og etablerer sine vaner. De valgene man her
gjor gir pé sikt en viss inneldsing, enten man velger den
ene eller andre losningen. Hvis man prioriterer utbygging
av veinettet fremfor tog, bane og sykkelveinett, vil ogséa
husholdningene investere i flere biler.

Husholdninger som skaffer seg elbil reduserer sin bruk
av sykkel og kollektive transportmidler. Med ferre som
etterspor kollektivtransport og sykkelveier, og flere som
etterspor stadig sterre motorveier, blir det vanskeligere
for beslutningstakerne & bevege vare bysamfunn i ret-
ning av den kollektive transportlgsningen supplert med

> Transnova er et organ etablert av Samferdselsdepartementet og har som
hovedmal ¢ bidra til @ redusere klimagassutslippene fra transportsektoren i
Norge
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sykkelveier. Det er derfor fare for at elbilpolitikken beveger
oss i retning av det privatbilbaserte bysamfunnet og derfor
alt i alt ikke gir noen miljogevinst.

6. SLUTTMERKNADER

Det er en utbredt, men naiv forestilling at tilstrekkelig store
subsidier til alternativer, enten det er vindmeller, biodriv-
stoff eller elbiler, forer til at man fir mindre av det man
vil ha bort, nemlig fossil energibruk. Dessverre er det ikke
sa enkelt. Subsidiepolitikken, som i sterk grad dominerer
norsk miljopolitikk, er ineffektiv og har flere utilsiktede
virkninger og vil i mange tilfeller virke direkte mot sin
hensikt. Men som Risan (2012) peker p4; det «4 demon-
strere lpsningsvillighet blir sa viktig at man tenderer mot
a4 produsere kontraproduktive lgsninger heller enn ingen
losninger».

Mange synes i dag overbevist om at elbilene vil overta for
bensin- og dieselbiler. Forelopig er det bare i Norge at
elbiler utgjor mer enn en marginal andel av bilsalget (om
lag 2 prosent i 2011). I resten av verden er elbilsalget p4
promillenivd. Men dette kan raskt endre seg. Det er for
eksempel godt mulig at land som Kina og USA, som gnsker
a gjore seg mindre avhengige av importert olje, vil stimu-
lere til okt bruk av elbiler. Da snakker vi imidlertid om to
land med en kulldominert kraftforsyning, slik at elbiler gir
hoyere CO -utslipp enn bensinbiler, jfr Moyer (2010) og Ji
et al. (2012). Mye taler i det hele tatt for at kullkraftverk
uten fangst og lagring av CO, de narmeste tidrene fortsatt
vil vaere den viktigste kilden til elektrisitet i mange land.
Forelopig er det altsd ikke utviklingstrekk som tyder pa at
flere elbiler, selv om de skulle komme, vil gi noen vesent-
lige CO,-gevinster.

Men det er ogsd usikkert om elbiler representerer en miljo-
lpsning pa lengre sikt. I tillegg til at kraftforsyningen i ver-
den i stor grad er kullbasert, md det skje en teknologisk
utvikling av batteriene. I dag veier for eksempel batteri-
ene pé en Nissan Leaf 300 kg, og gir i folge testene til US
Department of Energy en rekkevidde p4 om lag 110 km.
Skal rekkevidden bli vesentlig storre, m4 folgelig en ny og
vesentlig mer kompakt batteriteknologi utvikles, og den
ma gi grunnlag for masseproduksjon til akseptable kost-
nader. Det er i dag vanskelig & si om det vil skje. Og det
er ikke opplagt at masseproduksjon av dagens batterier
bidrar til 4 utvikle en slik fremtidig batteriteknologi.
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Det er mange eksempler pa at det som har sett ut som opp-
lagte teknologiske fremtidslgsninger med historiens gang
ikke har blitt de vinnerne man s for seg. Dersom elbilene
viser seg & ikke bli den miljolpsningen mange i dag ser for
seg, vil sa sterke virkemidler som vi i dag bruker, kunne
gjore det vanskeligere for de reelle fremtidslesningene
4 vinne frem.

Det mest betenkelige med dagens virkemidler rettet mot
elbiler er likevel at dette gir husholdninger motiv til 4 skaffe
seg en bil nummer to. I dag utgjore husholdninger med to
biler et lite mindretall. Skulle to biler per husholdning bli
mer vanlig, vil det utgjore en miljemessig utfordring langs
mange dimensjoner.

De mange samfunnsmessige utfordringene knyttet til
transport, som forurensing, ulykker, ko, og beslagleggelse
av verdifulle arealer, kan bare loses ved & gjore det kostbart
4 bruke veiene, ikke ved a gjore det billig & kjope og bruke
elbiler. Konklusjonen er at ogsa elbileiere bor betale for
bruk av veier, parkeringsplasser og den energien de bru-
ker, slik konklusjonen var i NOU 2007:8 En vurdering av
seeravgiftene. Det er ogsd vanskelig 4 se hvorfor elbiler skal
ha tilgang til kollektivfelt. Med riktig virkemiddelbruk vil

de minst miljoskadelige alternativene vinne frem uansett.
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