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Innledning

Global oppvarming utgjer en alvorlig trussel. 2023 var det varmeste dret noen gang
registrert. Norge har signert Parisavtalen og gjennom klimaloven forpliktet seg til en
utslippsreduksjon pa 55 prosent innen 2030 og 90-95 % innen 2050. Rask mobilisering er
avgjerende, dersom Norge skal na sine klimaforpliktelser i 2030. Veitransporten utgjer 17
prosent av Norges totale klimagassutslipp og omtrent halvparten av utslippene fra
transportsektoren. Mens utslipp fra personbiler har blitt redusert med omtrent 1 million
tonn fra 1990 til i dag, sa har utslippene fra varebilene naer doblet seg i samme periode. En
omstilling til elektriske kjgretay er ngdvendig for a redusere utslippene fra
varebilsegmentet i trad med klimamalene. | Nasjonal transportplan er det satt et mal om at
alle nye lette varebiler skal veere nullutslipp i 2025 og alle nye tunge varebiler skal veere
nullutslipp i 2030. Utviklingen i varebilsegmentet har gatt tregere enn i
personbilsegmentet, og i 2023 var den elektriske markedsandelen i nybilsalget omtrent 30
prosent for bade lette og tunge varebiler.

Denne rapporten er et underlag til den kommende rapporten "Klimatiltak i Norge 2025". |
rapporten ser vi neermere pa status, barrierer og virkemidler for elektrifisering av
varebilparken. Som bakgrunn for analysen er det gjennomfert intervjuer med ulike
varebilaktgrer. Vi har intervjuet fire lokale bilforhandlere, ett leasingselskap og fire
bedrifter innenfor vare- og servicetransport om barrierer og virkemidler for elektrifisering
av varebiler. Vi har ogsa veert i kontakt andre relevante aktgrer og interesseorganisasjoner.
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1. Varebilpark og marked

Det er en stor bredde av ulike typer varebiler i varebilparken, fra mindre varebiler til starre
kassebiler og pick-up kjeretay. | dette kapittelet giennomgar vi definisjonen av varebil i
kjoretoyregisteret og ser naermere pa ulike egenskaper ved varebilene i dagens
varebilpark.

1.1 Hva er en varebil?

En varebil er en bil som primaert benyttes til naerings- og godstransport og har tillatt
totalvekt under 3 500 kg. | kjgretgyregisteret har varebilene teknisk kode N1 og en
avgiftsinndeling pa avgiftskode 1 og 2, der de langt fleste er i avgiftsklasse 2. Avgiftsklasse 2
har granne bilskilt og reduserte avgifter sammenlignet med avgiftsklasse 1 (avgiftsklasse 1
har like avgifter som personbiler). For & kunne registreres som avgiftsklasse 2 ma bilen
vaere innredet med kun én seterad, vegg bak seteraden og plass til en “avgiftskasse” med
lengde/bredde/hgyde 140/90/105 centimeter.’

Det er om lag 510.000 varebiler i Norge i dag, hvorav omtrent 7 prosent er elektriske
kjgretay.? | likhet med personbiler sa har antall varebiler per innbygger gkt med 17 % de
siste 15 arene. | varebilparken er omtrent halvparten av bilene eid av naeringsaktaerer og
halvparten eid av privatpersoner. Dette skiller seg fra nybilsalget av varebiler, der 99
prosent av de nye bilene eies av naeringsaktgrer og én prosent av privatpersoner. Av
varebilene i varebilparken sa er omtrent 20 prosent av varebilene leaset. Av varebilene
som ble solgt i nybilmarkedet i 2023 sa ble omtrent 70 prosent solgt til leasing, og av disse
igjen sa var omtrent 70 prosent naringsleasing og omtrent 30 prosent privatleasing.?

1.2 Lette og tunge varebiler

Varebiler med en egenvekt under 1785 kg klassifiseres som lette varebiler og varebiler med
en egenvekt over 1785kg som tunge varebiler. Sma lastebiler, altsa biler med en tillatt
totalvekt over 3500 kg, kan i utgangspunktet ikke kjgres pad samme fererkort som varebiler.
Ettersom de elektriske varebilene er tyngre enn sammenlignbare fossile modeller er det
gjort et unntak for disse, slik at elektriske varebiler med en tillatt totalvekt fra 3 500 kg til 4
250 kg kan kjgres pa samme fgrerkort som @vrige varebiler (fgrerkort klasse B). |
registreringsstatistikken er disse elektriske varebilene over 3500 kg registrert som N2, altsa
lastebiler, og inngar derfor ikke i registreringsstatistikken for varebiler.

' Forskrift om engangsavgift pd motorvogner - Lovdata
2 Elektriske kjgretgy i Hele landet | tilnull.no
3 Tall hentet fra OFV, 12. september 2024
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| dagens varebilpark er 46 prosent av varebilene lette og 54 prosent av varebilene tunge.
Som illustrert i figuren nedenfor har det veert en nedgang i andelen lette varebiler i
nybilsalget fra 2001 til i dag. Gjennomsnittlig egenvekt for dieselvarebiler er ca. 1800kg og
gjiennomsnittlig egenvekt for elektriske varebiler er ca. 2000kg. Deler av gkningen i
egenvekt i salg og bestand kan muligens tilskrives det gkte salget av elektriske varebiler.
Men den gjennomsnittlige egenvekten i varebilparken gkte ogsa for de elektriske
modellene kom pa markedet og vekten har gkt for bade fossile og elektriske kjgretay, noe
som tilsier at det er en generell trend mot tyngre kjgretay i varebilparken. Det har ogsa
vaert en utvikling mot lengre kjeretey i bilparken fra gjennomsnittlig lengde pa 4,8 meter i
ar 2000 til 5,0 meter i 2024.4
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Figur 1. Andel lette og tunge varebiler i nybilsalget fra 2001 til 2024
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1.3 Bruksmenster

Ifelge SSB kjgrte en gjennomsnittlig varebil 13.298 km i 2023, men variasjonen i
kjgrelengde er stor mellom de ulike brukergruppene. For eksempel har varebiler til
distribusjon en lengre gjennomsnittlig kjgrelengde pa 25 600 km arlig. Linjetransport og
handverker- eller servicetransport har en gjennomsnittlig arlig kjerelengde pa rundt
14.500-15.900 km, mens privat kjering har en gjiennomsnittlig arlig kjerelengde pa 12.200.
Ifelge varebilundersgkelsen til SSB fra 2018 er litt under halvparten av kjgringen handverk-
og servicetransport. 16 prosent er varetransport og 37 prosent er privat kjgring. Det har
veert en gkning i privat kjgring med varebil siden 2008, og en reduksjon i antall kilometer
med varetransport og handverker- og servicetransport.®

“Tallene er hentet fra Statens Vegvesens kjgretayregister
°>07293: Transportytelser, etter transporttype, statistikkvariabel og enkeltar. Statistikkbanken (ssb.no)
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Omtrent 40 prosent av bilparken i dag har firehjulsdrift. | nybilsalget har andelen kjgretay
med firehjulstrekk ligget mellom 40-50 prosent de siste arene. Av de omtrent 34.000
elektriske varebilene i varebilparken er det kun litt over 30 kjgretgy som star oppfert i
kjgretgyregisteret med firehjulstrekk, imens omtrent 50 prosent av dieselkjgretayene har
firehjulstrekk.®

1.4 Markedet for elektriske varebiler

Det har blitt solgt omtrent 30.000 nye varebiler per ar de siste arene. Per 8.august 2024 har
det blitt solgt 17.220 varebiler, hvorav 4.621 er lette varebiler og 12.599 er tunge varebiler.
Av de lette varebilene var 1.394 elektriske og av de tunge varebilene var 3.801 elektriske. |
det fgrste halvaret av 2024 har den elektriske markedsandelen vaert lik for lette og tunge
varebiler pa 31 prosent. Sa langt i ar har den elektriske andelen vaert noe hgyere blant
varebiler som er leaset, enn blant varebiler som ikke er leaset.”

Andel nullutslipp av nye varebiler
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Figur 2. Arlig nullutslippsandel for nye lette og tunge varebiler i kjeretayregisteret.

Det finnes i dag rundt 35 elektriske varebilmodeller i nybilmarkedet i ulike starrelser og
varianter, fra mindre varebiler som egner seg til kortere kjgrelengder, for eksempel til
servicetransport, til stgrre biler som kan kjgre stgrre mengder gods over lengre
strekninger. Flere av modellene har en rekkevidde over 300-400 km, hurtigladehastighet pa
over 100 kW og er godkjent for a trekke tilhenger pa 1000 kg eller mer. Det siste aret har
det ogsa blitt mulig & bestille elvarebiler med firehjulstrekk og elektriske modeller i pick-up-
segmentet.

Det er planlagt flere elektriske varebilmodeller de kommende arene, inkludert modeller
med firehjulstrekk og gkt hengervekt. Det er forventet at en ny versjon av Maxus e-deliver

¢ Tallene er hentet fra Statens Vegvesens kjgretgyregister.
’Tallene er hentet fra OFV.
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7 kommer med firehjulstrekk og hengervekt pa opptil 1 500 kg i lgpet av andre halvdel av
2024.8 En elektrisk versjon av den nest mest solgte varebilmodellen hittil i ar, Volkswagen
Transporter, er forventet i 2025, og vil etter hvert ogsa komme med firehjulstrekk.’ Nissans
nye elektriske varebilmodell Interstar-e vil kunne trekke 2,5 tonn pa hengerfestet.’®En
elektrisk versjon av pick-up modellen Isuzu D-MAX med firehjulstrekk og 3,5 tonn
hengervekt kommer etter planen i 2025." Markedet av elektriske varebilmodeller er med
andre ord i rask utvikling og det antas at utvalget av elektriske varebiler i dag kan dekke de
fleste bruksomrader.

2. Salgsmalene for varebiler

Salgsmalene for varebiler er at alle nye lette varebiler skal vaere nullutslipp i 2025 og alle
nye tunge varebiler skal vaere nullutslipp i 2030. Salgsmalene ble for fgrste gang vedtatt i
Nasjonal transportplan 2018-2029."? Formalet med inndelingen i lette og tunge varebiler i
salgsmalet var a ta hgyde for at varebilsegmentet er variert. | tillegg ble det gjort en
antakelse om at lette varebiler ville bli enklere & elektrifisere enn tunge varebiler, ettersom
lette varebiler ofte bygges pa chassis og drivlinjer som ogsa benyttes for personbiler, mens
de tunge varebilene ofte er bygget pa egne plattformer. Skillet mellom lette og tunge
varebiler ble satt mellom avgassregulativenes vektklasse Il og Ill, det vil si egenvekt over
eller under 1785 kg. '3

Over tid har det vist seg at antakelsen om at omstillingen til nullutslipp ville ga raskere for
de lette varebilene enn for de tyngre ikke stemmer. | 2023 var den elektriske
markedsandelen i nybilsalget for tunge varebiler tre prosentpoeng hayere enn for de lette
varebilene. Det har ogsa vist seg at skillet mellom de lette og tunge varebilene i praksis ikke
gir mye mening. For Volkswagen Transporter, som er en av de mest solgte varebilene, kan
de lette modellvariantene klassifiseres som lette varebiler og de tyngre variantene
klassifiseres som tunge varebiler. | tilfeller der en modell finnes i bade elektrisk og fossil
versjon, kan den fossile modellen klassifiseres som lett varebil, mens den elektriske
modellen klassifiseres som tung varebil.

Med en nullutslippsandel pa 30 prosent sa langt i 2024, er vi langt unna malsetningen om
at alle nye lette varebiler skal vaere nullutslipp i 2025. Varebiler har en levetid pa omtrent
15 ar og nye fossile varebiler som selges fra 2025 vil fortsette a vaere pa veien i lang tid
framover." Ifalge vare beregninger vil manglende maloppnaelse av 2025-malet for lette
varebiler fgre til omtrent 30.000 flere lette fossile varebiler og 190.000 flere tonn med CO2 i

8 Maxus lanserer e-Deliver 7: elektrisk varebil med firehjulstrekk

° Volkswagen Transporter - Den Palitelige og Romslige Varebilen

0 Neste generasjon Nissan Interstar er pa vei | Nissan Nordic Europe - Norge. (mynewsdesk.com)
""D-MAX BEV - Isuzu Norge

2 Meld. St. 33 (2016-2017) (regjeringen.no)

'3 Vedlegg 1 i forordning (EF) nr. 715/2007

4 Kjgretgyenes demografi (toi.no)
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perioden fram til 2030, sammenlignet med et scenario der malet for lette varebiler hadde
blitt nadd. Store varebiler kjgrer lenger og har hayere drivstofforbruk enn lettere varebiler,
og en endring til at alle varebiler er nullutslipp fra 2027 medferer derfor en
utslippsreduksjon pa omtrent 40.000 tonn CO- i perioden 2025-2030, sammenlignet med
om NTP-madlene for lette og tunge varebiler hadde blitt nddd. Dersom det settes et felles
mal for alle varebiler i 2027, s innebaerer dette en utslippsreduksjon pa omtrent 330.000
tonn CO; i perioden 2025-2030, sammenlignet med referansebanen.

3. Kostnadsanalyse

Flere elvarebiler har i dag hayere innkjgpskostnad enn den fossile modellvarianten. En
giennomgang av innkjgpsprisene til 11 varebilmodeller som selges med bade elektrisk og
fossil drivlinje, viser at de elektriske varebilene i utvalget i giennomsnitt er omtrent 60.000
kr dyrere enn de fossile i innkjep. Men selv om varebilene kan vaere dyrere i innkjgp, sa kan
det likevel lenne seg a velge elektrisk i et totalkostnadsperspektiv. En totalkostnadsanalyse
(TCO) viser kostnadene over kjgretayets levetid. For & vurdere lannsomheten for elektriske
varebiler har vi gjort forenklede beregninger med utgangspunkt i en mindre varebil
(Peugeot partner) og en starre varebil (Maxus deliver 9) i fossil og elektrisk versjon og gjort
en sammenligning av disse. Vi har lagt til grunn ulik arlig kjerelengde for liten og stor
varebil, i trdd med SSB-statistikken.

| basisanalysen er fglgende forutsetninger lagt til grunn:

Forutsetninger

Investering ladepunkt kr 15.000
Omlgpstid ar 4
Restverdi prosent 60
Dieselforbruk /mil 0,6-0,8
Elforbruk KWt/ mil 1,5-3,0
Andel normallading prosent 80
Merverdiavgift prosent 0
CO2-avgift (flat i perioden) kr/liter 2,6
Strempris are/kWt 100
Elavgift are/ kWt 14,7
Hurtigladepris kr/kwt 5
Pumpepris, diesel (eks. avgift) kr/liter 10
Veibruksavgift (justert for bioandel) |kr/liter 3
Bompenger, fossil kr/ar 10000
Bompenger, el kr/ar 2000
Trafikkforsikringsavgift kr/ar 2000
Diskonteringsrente prosent 9,5

> Referansebane NB25
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Tabell 1. Forutsetninger i kostnadsberegningene.

Med basisforutsetningene skissert ovenfor er det lannsomt i et totalkostnadsperspektiv a
velge elektrisk, bade for stor og liten varebil med arlig kjgrelengde pa 15.000 og 25.000 km i
aret. Lannsomheten er langt starre for varebilene som kjgrer langt.

Kostnadsanalyser pavirkes i stor grad av hvilke forutsetninger som legges til grunn i
analysen. Vi har derfor gjort noen fglsomhetsberegninger med justerte forutsetninger for a
se pa ulike bruksscenarier:

e Dersom arlig kjgrelengde reduseres med 50 prosent, er det fremdeles
privatekonomisk lannsomt a velge den elektriske varebilen, bade for stor og liten
varebil.

e En gkning i COz-avgiften til 2000 kr tonn i 2030 vil gjgre det enda mer lgnnsomt og
velge elektrisk varebil.

e Dersom hurtigladeprisen dobles til 10 kr per kWt, er det fremdeles lennsomt &
velge elektrisk (med 20 % hurtiglading).

e Uten hjemmelading er det ikke lannsomt a velge elektrisk drivlinje for den lille
varebilen som kjerer 15.000 km/ar.

e Dersom bompenger settes likt for elektrisk og fossil varebil, sa er det ikke lenger
lannsomt for liten elektrisk varebil.

e Ved 0 prosent hjemmelading er det ikke lannsomt & velge elektrisk drivlinje for den
lille varebilen som kjgrer 15.000 km/ar.

Investeringskostnaden utgjgr en stor andel av totalkostnadene, og gkning i
investeringskostnad og/eller restverdi har derfor svaert mye a si for kostnadsanalysen. Det
er forventet at investeringskostnaden til elektriske kjgretay vil reduseres, men dersom
investeringskostnaden til det elektriske kjgretayet skulle gke med 30 prosent eller
restverdien til det elektriske kjgretayet reduseres til 20 prosent, sa er det ikke lenger
lennsomt a velge elektrisk i noen av scenariene.

De forenklede beregningene viser at det i de fleste tilfeller vil veere lannsomt a velge
elektrisk varebil i et totalkostnadsperspektiv. Basert pa intervjuer med akterer i
varebilmarkedet ser vi at det er stor variasjon i hvorvidt bedrifter som kjgper varebiler gjar
eller vektlegger totalkostnadsanalyser for & vurdere valg av drivlinje feor kjgpsavgjerelsen
tas. Sterre bedrifter vurderer TCO-kostnadene i stgrre grad enn mindre aktarer. Selv for
aktegrer som gjer TCO-analyser er ikke ngdvendigvis det totale kostnadsbildet
utslagsgivende for valget av varebil, men heller andre faktorer, som bilmerke, modell og
egenskaper ved kjaretayet. Enkelte vil ha en tendens til & vektlegge differansen i kjgpspris,
og dermed oftere velge fossile varebiler, selv om den elektriske varebilen er Ilgnnsom i et
totalkostnadsperspektiv. Det finnes ogsa indirekte kostnader som pavirker kjap, slik som
opplaeringsbehov, tidsbruk pa lading, risiko for forsinkelser pa grunn av lading eller ladeko
og administrasjon knyttet til refusjon av private ladekostnader. Det kan ogsa veere fordeler
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som ikke er verdsatt i denne analysen, for eksempel tidsbesparelse ved bruk av kollektivfelt
med elektrisk varebil, gkt betalingsvilje hos kundene o.l. Kostnadsberegningene i denne
rapporten tar kun hgyde for de direkte kostnadene ved kjgp og bruk av kjgretgyet.

4. Barrierer

Det er flere ulike barrierer som star til hinder for omstillingen til elektriske varebiler. Disse
barrierene vektlegges forskjellig av de forskjellige aktarene, saerlig mellom starre og
mindre bedrifter.

Elektriske varebiler vil i de fleste tilfellene veere billigere i et totalkostnadsperspektiv, men
el-andelen i nysalget for varebiler kan tyde pa at mange aktarer ikke vektlegger denne
fordelen i seerlig grad. En arsak til dette kan veere at tilgang pa kapital er en barriere. Dette
gjelder saerlig for mindre naeringsaktarer som ikke har gkonomi til & investere i et dyrere
kjgretay, selv om det lgnner seg pa lang sikt. En annen drsak kan vaere at varebilkjepere
ikke gjor totalkostnadsvurderinger eller vektlegger Iannsomheten i disse.
Totalkostnadsvurderinger er mer vanlige blant de sterre bedriftene, og mindre vanlig blant
de mindre aktgrene. Flere av aktgrene understreker at kostnadsbildet ikke er
utslagsgivende for valg av drivlinje, og at de heller vektlegger egenskaper ved bilene som
vektkapasitet, lasterom, firehjulstrekk osv.

4.1 Hegye innkjgpskostnader

En av arsakene til at vi er et godt stykke lenger unna salgsmalet for lette varebiler enn for
personbiler, er at de elektriske varebilene ikke har de samme gkonomiske insentivene ved
innkjgp som de elektriske personbilene.

De fleste elektriske varebilene har en hayere investeringskostnad enn de fossile
variantene. Avgiftsfritakene ved kjgp av elektriske kjgretay utgjer ikke en like stor fordel for
varebilene som det gjar for personbilene. Engangsavgiften for fossildrevne varebiler er
vesentlig lavere enn for personbiler. De elektriske varebilene betaler i dag 20 prosent av
vektavgiften for elektriske personbiler. NOx-satsen utgjar 75 prosent av satsen for
personbil.’® CO-satsen i engangsavgiften for varebiler utgjer omtrent 18-28 prosent av
personbilsatsene. En giennomgang gjort av Norsk elbilforening viser at de ti mest solgte
dieselvarebilene betaler i snitt en fjerdedel i engangsavgift av hva de ville gjort om de
hadde hatt samme satser som personbiler."’

Et viktig insentiv for kjgp av elektriske kjgretay i personbilsegmentet har vaert fritaket fra
merverdiavgiften. Fra 1.januar 2023 ble det innfgrt MVA pa kjgpsbelap over 500.000 kr for

6 Avgiftssatser 2024 - regjeringen.no
17 Neste-kapittel-i-norsk-elbilsuksess-2023-Norsk-elbilforening.pdf

Bilavgiftene for varebil og personbil for 2024 ligger i vedlegg 1.
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elektriske personbiler, og samtidig ble det innfart full MVA for elektriske varebiler. En
bedrift som kjgper en varebil kan fradragsfere merverdiavgiften (MVA), noe som fagrer til at
de elektriske varebilene ikke ville hatt den samme fordelen ved fritak fra MVA. MVA kan
fradragsferes uavhengig av om drivlinjen er fossil eller nullutslipp. Privatpersoner som
kjgper elektrisk varebil med grenne skilter (avgiftsklasse 2) betaler i dag full MVA.8

Heye kostnader knyttet til investering i lading kan ogsa utgjere en barriere. Det er stor
ulikhet mellom aktarer knyttet til hvorvidt de far hgye kostnader ved etablering av lading
eller ikke. I enkelte tilfeller kan utbygging av lading i depot/fellesgarasjer/parkering utlgse
heye anleggsbidrag for & oppgradere nettet, og dermed bli en barriere for anskaffelse av
elektrisk varebil. For varebileiere som er avhengig av hurtiglading vil hurtigladeprisen veere
sveert avgjgrende.

4.2 Tilgang pa lading

Noen varebileiere har ikke egen parkeringsplass, men benytter seg av for eksempel av
gateparkering over natten. | slike tilfeller har ikke akterene mulighet til 3 etablere
"hjemmelading" og ma benytte seg av dyrere hurtiglading nar man skal lade.

Det finnes i dag et stadig bedre utbygd hurtigladenettverk for personbiler og varebiler.
Manglende tilgang pa hurtiglading er likevel en barriere i noen omrader. Manglende
kapasitet ved eksisterende hurtigladestasjoner kan ogsa vare en utfordring, spesielt
knyttet til perioder med hay etterspgrsel. For mange naeringsakterer kan tidkrevende
ladestopp og risiko for ladekg vaere en utfordring. Ogsa i tilfeller der det ikke er ladekg, kan
muligheten for & oppleve ladekg vaere en barriere.

4.3 Indirekte kostnader

| tillegg til tilgang pa lading, sa er det andre aspekter ved lading som utgjer indirekte
kostnader for varebileiere. Behov for lading kan ofte medfere gkt tidsbruk, seerlig om
ladingen skal gjores i lgpet av arbeidsdagen. | tillegg kan tidsbruk knyttet til ke pa
ladestasjoner, ladere som ikke virker eller opplaering av ansatte anses som en barriere.
Enkelte akterer papeker ogsa at lading hjemme hos de ansatte ferer til gkt og ugnsket
tidsbruk knyttet til administrasjon av fakturaer. Noen ladeoperatarer tilbyr ladekort som en
lgsning pa denne barrieren, ved at ansatte bruker ladekort til hjiemmelading og enklere kan
refunderes stremkostnadene knyttet til lading."® Ved lading hjemme hos den ansatte, vil
effektforbruket i den ansattes bolig kunne gke. Dette kan fare til en hagyere effekttariff og
dermed en hayere kostnad for boligens stremforbruk.

Omtrent 70 prosent av varebilene i nybilsalget leases. Eksempelberegninger fra ZERO viser
at manedlige kostnader ved leasing av elektriske varebiler er lavere enn ved leasing av
fossilvarebiler, men at den gkonomiske lennsomheten ved kjering i Oslo-omradet i stor

'8 6-8.2 Generelt - Skatteetaten
9 Firmakort | Circle K
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grad avhenger av bompengefritaket. Usikker eller redusert annenhandsverdi i
bruktmarkedet er en barriere for lannsomheten i elektriske kjgretgy i leasingmarkedet. |
tillegg er stor ettersparsel etter firehjulstrekk i bruktmarkedet for varebiler en barriere for
at leasingakterene leaser elektriske varebiler.°

4.4 Egenskaper ved de elektriske varebilene

Selv om dagens tilbud av elektriske varebiler antas a dekke de fleste bruksomrader, kan
egenskaper ved dagens el-varebiler vaere en barriere for enkelte. Det finnes i dag flere
modeller med rekkevidde pa 300 kilometer og mer, men manglende rekkevidde er
fremdeles en utfordring for enkelte. Dette kan for eksempel gjelde varebiler som skal kjgre
flere skift pd rad. Redusert rekkevidde pa vinterstid blir ogsa trukket fram som en barriere
fra enkelte aktgrer, som bade opplever redusert rekkevidde pa grunn av kaldere batteri,
men ogsa pa grunn av gkt streamforbruk til oppvarming av bilen. Tunge tilhengere vil ogsa
redusere rekkevidden. | tillegg kan mindre akterer ofte ha lokaler i billigere omrader
utenfor byene, noe som fgrer til mer kjoring og behov for lengre rekkevidde.

For enkelte bruksomrader kan det vaere mangel pa enskede kjereteyegenskaper i utvalget
av nye elvarebiler. Manglende firehjulstrekk eller tilstrekkelig last- og tilhengerkapasitet
eller manglende tilgjengelighet av modeller med kjgle-/frysemulighet er en barriere. |
tillegg er modellutvalget darligere for noen type varebiler, som for eksempel i pick-up
segmentet.

4.5 Regulatoriske barrierer

| tillegg kan det veere regulatoriske barrierer for valg av elektriske varebiler. Elektriske
varebiler er tyngre enn tilsvarende fossile varebiler pa grunn av batterivekten. Dette gjor at
vekten kan overskride grensen pa 3.500 kg for varebil i klasse 2 og havne i kategorien
lastebil. Det er ikke krav om fererkort klasse C for slike kjgretay, pa grunn av en tilpasning i
fererkortforskriften, men det kan medfare andre ulemper som for eksempel krav om
leyve, fartsskriver, system for handtering av kjgre- og hviletider etc. | tillegg ma sjaferene
ha kompetanse (YSK), layveeksamen, politiattest, firmaattest, attest fra konkursregisteret
for d etablere en garanti. Kravene, som reguleres i Yrkestransportloven,?'22 gir gkte
kostnader og tidsbruk. Det er ogsa vanskelig for leasingselskapene & fastsette restverdien
pa disse bilene.

Statens Vegvesen har nylig sendt ut forslag om & innfare lgyveplikt for nasjonal
godstransport for motorvogn eller motorvogn med tilhenger med tillatt totalvekt over
2.500 kg og opp til 3.500 kg. Forslagene som er pa hering vil gjgre EU-reglene for

20 rapport_elvarebil_09.03_1546.pdf (zero.no)

2 https://www.vegvesen.no/kjoretoy/yrkestransport/transportloyver-og-tillatelser/for-samarbeidsparter-og-andre-
interessenter/informasjon-om-gebyr-og-garanti/

22 https://snl.no/lgyve_for_godstransport
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internasjonal godstransport med varebil gjeldende for nasjonal godstransport, eller fgre til
innfgring av en egen lgyvetype for nasjonal godstransport med varebil med et tilpasset
krav til faglig kompetanse. Kravet vil gjelde bade fossile og elektriske varebiler. Dersom
endringen gjennomfares, kan dette bidra til at varebiler med tillatt totalvekt over 2.500 kg
ogsa kan omfattes av et eventuelt krav om nullutslipp i til Ilgyvetransport. Ifglge tall fra SVW
omfatter dette en liten del av varebilsegmentet, estimert til omtrent 23.000 varebiler, men
det er usikkerhet knyttet til hvor mange vil bli berart. En innfgring av lgyveplikt for varebiler
med tillatt totalvekt over 2.500 kg kan ta ned barrieren for de tunge elvarebilene som
overskrider grensen pa 3.500 kg tillatt totalvekt og havner i lastebilkategorien, ettersom de
store fossile varebilene ogsa vil fa layvekrav. Samtidig kan barrieren flytte seg ned til
elektriske varebiler som veier over 2.500 kg og bidra til at sammenliknbare fossile kjgretay
som ikke har lgyveplikt blir mer attraktive.

Forskrift om utslippskrav til kjgretgy ved offentlig anskaffelse til veitransport stiller krav om
nullutslipp for alle nye varebiler.?? Forskriften gir mulighet for unntak, blant annet dersom
den offentlige virksomheten ikke finner kjgretay som dekker behovene eller det ikke er god
nok ladeinfrastruktur tilgjengelig. Unntak skal rapporteres inn til DF@. Det er i praksis ikke
mulig a forsikre seg om at all offentlig anskaffelse falger kravene eller rapporterer inn
unntak. 1 2023 var 45 % varebiler kjgpt av offentlig sektor nullutslippsbiler.?* Forskriften har
ingen sanksjonsmuligheter.

4.6 Atferdsbarrierer

Sosiale normer, preferanser og holdninger kan bidra til en favorisering av fossildrevne
kjgretgy i disse segmentene. Tapsaversjon er en barriere for omstilling til elektriske
kjgretgy. Dette innebaerer at forventet nedside, for eksempel knyttet til tidsbruk for lading
eller manglende rekkevidde, vektes tyngre enn forventede gevinster, som reduserte
driftskostnader og kjerekomfort. En annen atferdsbarriere er tilbgyelighet til & holde seg til
kjente lgsninger (status quo-bias), som forbrenningsmotor og fossilt drivstoff, snarere enn
a venne seg til noe nytt, som elektrisk motor og lading. Flere aktgrer har en merkelojalitet
til bilmerke som de tidligere har brukt i sin neering, eller har en god relasjon med en
bilforhandler eller verksted, som ikke har batterielektriske varebiler sortimentet.

4.7 Brukskostnader

Brukskostnadene er i utgangspunktet lavere for de elektriske varebilene enn for de fossile
varebilene. Likevel kan hegye brukskostnader vaere en barriere i enkelte tilfeller. For enkelte
som baserer seg pa hurtiglading kan det bli ulannsomt a kjare elektrisk varebil,
sammenlignet med fossilbil. Flere aktgrer vi har snakket med nevner ogsa risiko for gkte
strempriser som en barriere for & kjgpe elvarebil.

23 Forskrift om utslippskrav til kjgretgy ved offentlig anskaffelse til veitransport - Lovdata
24 Bilparkdata | Tableau Public

Side 14


https://lovdata.no/dokument/LTI/forskrift/2022-12-20-2384
https://public.tableau.com/app/profile/df.3699/viz/Bilparkdata/Informasjon?publish=yes

Elektrifisering av varebiler

Flere med elektrisk varebil som firmabil, bruker ogsa firmabilen privat.
Firmabilbeskatningen er i dag fastsatt til 30 prosent av bilens listepris inntil 351 700 kr og
20 prosent av overskytende listepris.?> Det er i dag ingen miljgrabatt i fordelsbeskatningen
ved kj@p av elektrisk varebil som firmabil, og ettersom listeprisen for de elektriske
varebilene stort sett er hayere enn for fossile varebiler, sa skattlegges bruk av elektrisk
varebil som firmabil stort sett hgyere i dagens system.

4.8 Manglende forutsigbarhet i virkemidler

Uklare signaler og manglende forutsigbarhet i virkemidler for elektriske varebiler kan bidra
til at atferdsbarrierene knyttet til valg av nullutslippskjeretey blir sterkere, men ogsa til at
effekten av virkemiddelet blir svakere. For eksempel kan det vaere krevende for en bedrift a
regne inn gevinster fra bompengefritak for nullutslippskjeretay, dersom det er usikkerhet
knyttet til varigheten av fritaket. | tillegg kan en uforutsigbar avvikling av virkemidler gi en
uheldig signaleffekt knyttet til satsing pa nullutslipp. Flere akterer papekte dette i
forbindelse med avvikling av Enovas stetteordning til kjgp av elvarebiler.?® Enovas aktivitet
skal i henhold til Enovas mandat rettes mot senfase teknologiutvikling og tidlig
markedsintroduksjon.?” Ettersom utviklingen i teknologi og marked er usikker, vil det veere
vanskelig a gi langsiktig forutsigbarhet. Mandatet dpner heller ikke for stette til
markedsutrulling av nullutslippsvarebiler.

5. Mulige virkemidler

Det finnes en rekke virkemidler som kan redusere barrierene knyttet til elektrifisering av
varebiltransport. Et virkemiddel kan ikke Igse alle barrierene og det er behov for & ta i bruk
flere ulike virkemidler for a fa en rask omstilling i varebilsegmentet. Flere av virkemidlene
nedenfor reduserer kj@ps- og brukskostnader for elvarebiler. Merkostnader ved kjgp av
elvarebiler er kun én av flere barrierer. Var vurdering er likevel at sterke virkemidler pa
kostnadssiden kan bidra til & veie opp for de indirekte kostnadene knyttet til bruk av
elvarebil. Virkemidlenes kostnad for staten vil avhenge av innretning og varighet pa
virkemidlene. Eksempelvis vil en gkning i engangsavgift gi statlige inntekter, mens en
nasjonal stetteordning vil gi gkte statlige utgifter.

5.1 @kt engangsavgift for fossile varebiler

Varebiler betaler i dag en betydelig lavere engangsavgift enn personbiler. En gkning av
engangsavgiften for fossile varebiler, med en plan for a trappe opp avgiften til samme niva

25 Bil - satser for firmabil (standardreglene) - Skatteetaten

26 Reagerer kraftig pa at el-varebil-stgtten fiernes (mtlogistikk.no)
27 Oppdragsbrev til Enova SF for 2023 (1).pdf
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som for personbiler i 2027, vil vaere et sterkt insentiv for valg av nullutslipp. 1 2024 ble CO»-
komponenten i engangsavgiften for varebiler gkt med 5 prosent. En gkning pa dette nivaet
har ikke gitt en betydelig gkning i el-andelen i nybilsalget, noe som tyder pa at arlig akning
ma vaere pa et hgyere niva for a virke.

| Finansdepartements utredning av engangsavgift for tunge fossile kjgretgy ble det vurdert
at en vektbasert engangsavgift for lastebilene vil kunne medfgre lite hensiktsmessige
tilpasninger i kjsretey og en betydelig konkurranseulempe for norsk naeringstransport.28
Varebilene skiller seg fra de tunge kjeretgyene pa flere mater. Det er en liten andel av
varebilsegmentet som kjarer varetransport, og varebilene er dermed mindre utsatt for
kabotasje enn lastebilene. | tillegg har teknologien kommet lenger og merkostnadene er
lavere for de elektriske varebilene enn lastebilene. Kjgp av elektrisk kjgretay er dermed et
realistisk alternativ for de aller fleste som kj@per ny varebil. Varebilene betaler allerede
engangsavgift, altsa er det ikke behov for implementering av et nytt system for a ta i bruk
dette virkemiddelet. Satsen for CO,-utslipp og NO-utslipp er i dag lavere for varebilene
enn personbilene, selv om utslippene per kjoretay er hgyere. Dersom en gkning i
vektavgiften for varebiler ikke anses som hensiktsmessig for varebiler, vil en gkning i CO»-
sats og NOy-sats kunne ha samme effekt, samtidig som det er i trad med prinsippet om at
forurenser betaler.

En varslet opptrapping av engangsavgiften, til for eksempel 50 prosent av engangsavgiften
for personbiler i 2025 og 100 prosent av engangsavgiften for personbiler i 2027, vil bidra til
a redusere merkostnaden ved investering, samtidig som at virkemiddelet signaliserer en
plan for omstilling i varebilsegmentet. Ettersom teknologien for elektrisk varebil er moden,
sa er en gkning i engangsavgiften et virkemiddel som egner seg godt til & sikre videre
utrulling av elektriske varebiler, etter at tilskuddsordningen til Enova har blitt avviklet.

En innfgring av lik engangsavgift som personbilene vil ogsa veere positivt fordi det vil fere til
faerre tilpasninger til avgiftssystemet. Det innebaerer faerre ombygginger knyttet til
baerende konstruksjoner og setebelteinnfestinger og lignende som sa tilbakefgres med
varierende kvalitet. Slik ombygginger kan gi redusert trafikksikkerhet. Feerre ombygginger
vil ogsa faere til redusert antall saker pa trafikkstasjonene med konflikter og uenigheter om
produsentenes varierende spesifikasjoner knyttet til ombygginger.

5.2 Fradrag for merverdiavgift

| henhold til Merverdiavgiftsloven sa omfatter ikke fradragsretten inngadende
merverdiavgift pa anskaffelse, drift og vedlikehold av personkjgretey.? Elbiler er fritatt for
merverdiavgift for vederlag til og med 500.000 kroner. De samme reglene gjelder ikke for

28 Prop. 1 LS (2024-2025) (regjeringen.no)
2% Lov om merverdiavgift (merverdiavgiftsloven) - Lovdata
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varebiler. Virksomheter som kjgper varebil, har fradragsrett pa MVA. En likebehandling av
varebiler og personbiler i Merverdiavgiftsloven samtidig med et MVA-fritak for de elektriske
varebilene vil vaere et sterkt insentiv til 3 velge elektrisk varebil, slik det har veert i
personbilsegmentet. En stor andel av nye varebiler leases, og ved et eventuelt MVA-fritak
for elektriske varebiler ma det sikres at det ogsa er en fordel i MVA-regelverket ved leasing
av elektriske varebiler.

5.3 Nasjonal stgtteordning for kjgp av elektriske kjgretay

Et alternativ, eller tillegg til, en gkning i engangsavgiften og endring i reglene for MVA for
fossile varebiler, er en gjeninnfering av kjgpsstatte til de elektriske varebilene.
Virksomheter hadde fram til mai i fjor mulighet til 8 seke om stotte til kjgp av elektrisk
varebil og lader fra Enova, men ordningen er na avsluttet. Avviklingen av stetteordningen
ble begrunnet med at utviklingen for elvarebiler er godt introdusert i markedet og at
utviklingen var forventet a fortsette uten videre stette fra Enova. Enovas ndvaerende
mandat er tydelig pa at Enovas aktivitet skal rettes mot senfase teknologiutvikling og tidlig
markedsintroduksjon.® En statteordning for kjgp av elektriske kjgretay er & anse som et
utrullingsvirkemiddel og dermed utenfor Enovas mandat, slik det star i dag.

Enova stettet tidligere opptil 50.000 kr for kj@p av kjgretagy, med gjennomsnittlig utbetalt
stettebelgp pa 25.000 kr. Enova-statten ble ansett som et viktig virkemiddel, men ga ikke
betydelig oppsving i el-andel. | dag er det flere modeller pa markedet enn da Enova-stgtten
var aktiv, ogsa modeller med @nskede egenskaper som gkt hengervekt og firehjulstrekk.
Dette tilsier at det vil vaere mer attraktivt a kjgpe elektrisk varebil uten stgtte na enn
tidligere. Men det kan ogsa bety at en stgtteordning pa samme niva vil ha sterre effekt i
dag, enn den hadde tidligere. | en sperreundersagkelse giennomfegrt i forbindelse med
evalueringen av Enovas stgtteordning oppga 70 % av respondentene at Enova-stgtten var
en av de tre viktigste gkonomiske virkemidlene for valg av nullutslipp.®

5.4 Nasjonal stgtteordning for etablering av ladeinfrastruktur

Enova har tidligere stettet kjgp av lader til elektrisk varebil med 5.000 kroner for de som
hadde fatt stette fra Enova til kjeretay. Det ble gitt stotte til én lader per elvarebil. En
nasjonal stetteordning for lading kan inkludere stgtte til kostnader ved etablering av
ladeinfrastruktur, og ikke bare ladepunkt. En slik ordning kan for eksempel sette et tak pa
kostnader ved etablering av ladeinfrastruktur til varebiler, ved & dekke kostnadene utover
dette taket (og opp til en gitt grense). Dette vil redusere barrieren med haye kostnader ved
etablering av ladeinfrastruktur og at ulike akterer far svaert ulike kostnader knyttet til
etablere normallading over natta til sine kjgretay, avhengig av hvor depot/parkeringsplass

30 Oppdragsbrev til Enova SF for 2023 (1).pdf
31 Evaluering av Enovas satsing pa elvarebiler (2).pdf
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for varebilene er lokalisert.

5.5 Nasjonalt krav til nullutslipp offentlig anskaffelse av
transporttjenester

Krav om nullutslipp i offentlige anskaffelser av varer og tjenester gjor elektriske varebiler
mer konkurransedyktige. Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger vil fra 2025 stille krav til at
alle leveranser/oppdrag som utfgres med kjgretgy for storbyene er drevet av
nullutslippsteknologi eller biogass. Flere av byene premierer eller stiller krav til nullutslipp i
dag.® Det stilles i dag krav til at offentlige virksomheter skal velge nullutslipp ved innkjgp av
varebiler og at miljo skal vektes 30 prosent i offentlige anskaffelser. Det kan utredes et
nasjonalt krav om at transport som leverer varer og tjenester til det offentlige skal veere
nullutslipp. Dette kan gjeres giennom a gi oppdrag til Direktoratet for forvaltning og
gkonomistyring, Statens Vegvesen og Miljedirektoratet a utrede obligatoriske krav til
nullutslipp eller biogass i offentlig anskaffelse av transporttjenester.

5.6 Nasjonalt fritak fra bompenger og fergetakst

| dag er det en nasjonal regel innenfor bompenger om at elbiler, inkludert elvarebiler,
maksimalt skal betale 70 prosent av takst for fossildrevne biler. | 2023 endret Statens
Vegvesen takstretningslinjer slik at det er apnet for at lokale myndigheter kan fastsette
fritak eller lavere bomtakst for elektriske varebiler. Oslo kommune har innfart
bompengefritak for elektriske varebiler med en vedtatt varighet fram til 2030.

| fergedriften fastsettes takst basert pa kjgretayets lengde. El- og hydrogenkjgretay
(nullutslippskjeretay) som er lengre enn 6 meter betaler maksimalt 50 pst. av taksten til et
tilsvarende fossilt kjgretay. For kjgretgy som er kortere enn 6 meter er maksimal takst satt
til 70 prosent. Gjeldende takster for nullutslippskjgretay pa ferge er fastsatt av
Samferdselsdepartementet i rundskriv N-2/2023, og ble gjort gjeldende fra 1. mars 2024.

| NTP 2025-2036 ble det vedtatt et nasjonalt bompengefritak for nullutslippslastebiler fram
til 2030. Regjeringen la ogsa opp til & vurdere reduksjon av fergetakstene til store
nullutslippskjeretay. Tilsvarende virkemidler for varebiler vil trolig gi et sterkt insentiv,
samtidig som det gir en forutsigbarhet i varigheten.

Etter et tidsbestemt bompengefritak er over, ber det fremdeles opprettholdes en relativ
fordel til nullutslippsbiler kontra dieselbiler. En gkning i takstene til fossile varebiler vil
forsterke virkemiddelet ytterligere. En mulighet er a gi nye fossile varebiler dobbel takst,

32 Storbyer sammen om klimakrav til transport - Trondheim kommune
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slik det na er planlagt for personbiler i Oslo kommune. * Flere bomstasjoner og bomringer
har et manedstak for antall passeringer, der varebiler som kjgrer mye vil passere gratis nar
taket er nadd. En fjerning av kvantumsrabatten for fossildrevne kjeretgy vil bidra til & gjere
elektriske kjgretay mer attraktive.

| henhold til NTP 2025-2036 skal det vurderes lavere fergetakst for store
nullutslippskjgretay. Med takstmyndighet plassert pa flere akterer og med sterre variasjon
i hvordan reiser blir registret og billettinntekt krevd inn, er det noe mer krevende & innfere
dette virkemiddelet i fergedriften, enn ved bompengeinnkreving pa vei. | tillegg kan
kontraktene som er inngatt for drift av fergesamband legge begrensninger pa
handlingsrommet pa kort sikt. Reduksjon av takst for store nullutslippskjeretay og
varebiler vurderes likevel som gjennomfarbart, men det krever utredning for a finne egnet
metode for innretting av tiltaket.

5.7 Kollektivfelt

Elektriske kjoretey kan som hovedregel benytte kollektivfelt. Pa flere strekninger stilles det
krav til samkjering, noe som oftest ikke er aktuelt for varebiler og lastebiler. Tilgang til
kollektivfelt er dermed ikke en fordel for elektriske varebiler i dag.

| forbindelse med midlertidig stengning av Ring 1 i Oslo ble elbilenes tilgang til kollektivfelt
fijernet fra 6.mai pa veistrekninger i og rundt Oslo, som et tiltak for a redusere ulempene
fra stengingen og sikre god fremkommelighet for kollektivtrafikken og ngdetater. Det er
apnet for at tungtransport, bade fossil og nullutslipp, kan kjeres i kollektivfeltet pa enkelte
strekninger. Ved utgangen av 2023 var det rundt 240.000 elektriske personbiler, 17.000
elektriske varebiler og 1.800 elektriske eller biogass-lastebiler registrert i Oslo og Akershus.
Antallet elektriske varebiler og lastebiler er betydelig lavere enn antallet elektriske
personbiler som tidligere kunne kjgre med samkjaring i kollektivfeltet. | dag gis 25.000
lastebiler registrert i Oslo og Akershus mulighet til & kjere i kollektivfeltet pa enkelte
strekninger, uavhengig av drivlinje. Til sammenlikning er det omtrent 19.000 elektriske
varebiler og lastebiler pa el eller biogass i samme omrade. Med 32.000 nzeringskjgretay pa
el eller biogass pa nasjonalt niva, er denne flaten omtrent samme i antall som elbilene i
overgangen 2013/2014. Tallene tilsier at bruk av kollektivfeltet som en fordel for elektriske
varebiler og lastebiler ikke vil vaere til hinder for kollektivtrafikken i dagens situasjon.

For personbilene har tilgang til kollektivfeltet veert et effektivt virkemiddel for innfasing av
nullutslippskjeretay. | likhet med tilgangen til kollektivfeltet for elbiler, sa vil tilgang til
kollektivfelt for elektriske varebiler og lastebiler kunne vaere et midlertidig virkemiddel til
gnsket effekt er oppnadd eller fremkommeligheten for kollektivtrafikken ikke lenger kan

33Revidert avtale om Oslopakke 3 med vedlegg signert 24 mai 2024 (vegvesen.no)

Side 19


https://www.vegvesen.no/globalassets/vegprosjekter/transport-og-samfunn/oslopakke3/vedlegg/revidert-avtale-om-oslopakke-3-med-vedlegg-signert-24-mai-2024.pdf

Elektrifisering av varebiler

sikres.3* Midlertidigheten og varigheten i virkemiddelet ber kommuniseres tydelig for &
sikre forutsigbarhet.

5.8 Nullutslippssoner

En nullutslippssone er et omrade der det kun er lov a kjgre med nullutslippskjeretay.
Bergen og Oslo er blant byene som @nsker a opprette nullutslippssoner. Bymiljgetaten i
Oslo vurderer at effekten av en nullutslippssone pa kjgreteysammensetningen vil vaere
sterre for varebiler og tunge kjgretgy ettersom nullutslippssalget gar tregere i disse
segmentene, enn for personbiler®. Innfgring av nullutslippssoner kan vaere et godt egnet
virkemiddel for elektrifisering av varebiler i byomradene. Det er behov for en ny
lovhjemmel og forskrift i Vegtrafikkloven, dersom lokale myndigheter skal kunne innfare
nullutslippssoner.®

5.9 Arealer til parkering, lasting/lossing og lading

Varebilene brukes til vareleveringer, men i stgrre grad av nytte- og servicetransporter som
handverkere og andre servicetjenester. For disse ma ofte bilen hensettes over lengre tid i
naerheten av kunden eller arbeidsstedet for god logistikk og tilgang til verktey og utstyr. For
personbilene har bruksfordeler for nullutslippskjeretay som gratis parkering, reduserte
parkeringsavgifter, dedikerte parkeringsplasser med lading veert viktige insentiver. En
innfgring av liknende virkemidler for varebiler, i tillegg til egne laste- og losseplasser for
nullutslippsvarebiler, kan redusere kostnadene ved bruk av kjgretayet, samtidig som det
reduserer barrierer knyttet til parkering og lading. For sjafgrer som benytter gateparkering
til sine kjaretgy, kan det vaere en mulighet a tilby parkeringsarealer med lading tilknyttet til
offentlige bygg pa nattestid.

5.10 Helhetlig virkemiddelbruk

Forutsigbarhet i virkemidler er sarlig viktig for naeringstransporten, som oftere regner pa
driftskostnader fram i tid. Flere enkeltvirkemidler som til sammen utgjer en helhetlig
virkemiddelbruk sender et tydelig signal og skaper gkt forutsigbarhet. Det kan for
eksempel vaere en innretting av skatter og avgifter pa en mate som alltid favoriserer
nullutslipp. Endringer som gker konkurransekraften til fossile varebiler, som for eksempel
en reduksjon i veibruksavgiften for fossile kjgretgy, kan skape usikkerhet knyttet til
omstillingsbehovet for fossile kjgretgy, samtidig som man reduserer bruksfordelene for
elektriske kjoretay.

3 Samfunnssikkerheten og beredskap prioriteres hayt. | noen sartilfeller, som ved stengning av Ring 1 i Oslo, kan
det veere nedvendig & beholde ubenyttet kapasitet i kollektivfelt et sted for & sikre fremkommelighet pa andre
kritiske strekninger.

¥ Utredning og faglige anbefalinger til innfgring av nullutslippssone i Oslo

3 Null- og lavutslippssone (regjeringen.no)
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5.11 Andre virkemidler

En ny varebilklasse eller et unntak for elektriske varebiler med vekt inntil 4250 kg ved
registering av varebil klasse 2, kan redusere barrieren for varebiler som blir registrert som
lastebiler. Dette vil veere i trad med unntaket for el-varebilene i farerkortforskriften.
Bruksfordeler som en langsiktig og forutsigbar opptrapping av CO»-avgiften og endring i
firmabilbeskatning til fordel for elektriske varebiler vil ogsa bidra. Pa sikt kan ogsa
miljgdifferensiert veiprising vaere et virkemiddel for elektriske varebiler.

| regjeringens klimastatus og -plan for 2025 stdr det at regjeringen vil sette i gang en
prosess mot ESA for a avklare om lette elektriske varebiler kan fritas fra
trafikkforsikringsavgiften.3” Trafikkforsikringsavgiften utgjer en liten andel av
totalkostnadene til en varebil, og et fritak er derfor ikke alene et sterkt virkemiddel, men
kan bidra. Dersom et slikt fritak innferes, kan det vurderes om det ogsa skal innfares for
tunge varebiler.

ZERO har foreslatt en gkning av vrakpanten til fossile varebiler til 50.000 kr ved
dokumentasjon pa kjgp av elvarebil. En gkning i vrakpanten med betingelse om kjgp av
elvarebil vil redusere investeringskostnaden ved kjgp av elvarebil.®

Det kan etableres et samarbeid mellom offentlige etater og naeringslivets akterer
(NHO/Virke), der naeringslivet og det offentlige inngar en dialog med mal 3 stille krav til
nullutslippsvarebiler ved kjgp av transport og servicetjenester i privat sektor. Dette kan for
eksempel gjgres etter mal fra Gregnt landtransportprogram (GLP) eller som en del av GLP.

6. Konklusjon og anbefalinger

Varebilsegmentet er preget av et mangfold av ulike aktgrer med ulike transportbehov. Det
forer ogsa til at de ulike akterene mgter ulike barrierer og verdsetter ulike virkemidler for
elektrifisering. Signaler fra bransjen og funnene fra evalueringen av Enovas stgtteordning
for varebiler, viser at sterre og mindre bedrifter vektlegger ulike fordeler og ulemper ved
kjgp av en elektrisk varebil.?*

Det skal svaert kraftfulle virkemidler til dersom vi skal nd malet om at alle nye lette varebiler
er nullutslipp i 2025. Med snarlig innfering av virkemidler vil det vaere mulig 8 komme
naermere malsetningen, enn det vi er pa vei mot i dag. Dersom, eller ndr, malsetningen for
lette varebiler ikke nas, anbefaler Statens Vegvesen og Miljgdirektoratet a innfere en felles

37 Regjeringens klimastatus og -plan - regjeringen.no
38 Zerorapporten-2024_oppdatert14.05.pdf
3939 Evaluering av Enovas satsing pa elvarebiler (2).pdf
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malsetning om at alle nye varebiler er nullutslipp i 2027. Det innebaerer at malet for
lette varebiler utsettes og at malet for tunge varebiler framskyndes. En ny malsetning om
at alle nye varebiler er nullutslipp i 2027 vil redusere klimagassutslipp med 330.000 tonn i
perioden 2025-2030, sammenlignet med referansebanen og omtrent 40.000 tonn,
sammenlignet med en bane der eksisterende NTP-mal nas.

Dersom et mal om at alle nye varebiler i 2027 skal nas, ma det snarlig innferes flere nye
virkemidler. En innfaring av nye virkemidler, samt en varslet styrking i virkemiddelbruken
over tid, kan skape forutsigbarhet for varebileeierne og sende et tydelig signhal om at den
nye malsetning for elektriske varebiler skal nds. Kostnadsanalysen viser at
investeringskostnad og restverdi er sveert avgjgrende for lannsomheten til elvarebilen.
Virkemidler som reduserer merkostnaden ved kjgp av elektrisk varebil vil trolig ha god
effekt. Virkemidler som reduserer brukskostnader for el-varebiler kan bidra til
kompensere for de gkte indirekte kostnadene ved bruk av kjgretayet. Virkemidlenes
kostnad for staten vil avhenge av innretning og varighet pa virkemidlene. Eksempelvis vil
en gkning i engangsavgift gi statlige inntekter, mens en nasjonal stetteordning vil gi ekte
statlige utgifter.

Dersom man skal komme naermest mulig malsetningen om at alle nye lette varebiler
skal vaere nullutslipp i 2025, er det behov for snarlig innfering av en kraftig
virkemiddelpakke. En slik pakke kan besta av felgende virkemidler:

- Engkning av engangsavgiften for lette fossile varebiler tilsvarende 50-100 % av
engangsavgiften for personbiler.

- Fjerning av fradragsrett pa MVA for varebiler, slik at regelverket blir likt for fossile
personbiler og varebiler som kjgpes av bedrifter, samtidig med MVA-fritak for
elektriske varebiler.

- Innfgre et nasjonalt bompengefritak for lette elvarebiler fram til 2030, i tillegg til &
innfgre fritak fra fergetakst.

- Gitilgang til lette nullutslippsvarebiler i kollektivfeltet med en varslet avvikling nar
fremkommeligheten for kollektivtrafikken ikke lenger er ivaretatt.

- Innfgre dobbelt takst i bomringen for nye lette fossile varebiler fra 2025.

Det bar tas i betraktning av avgifter som kun treffer lette fossile varebiler vil kunne fgre til
en gkning i salget av tunge fossile varebiler.

For & na et nytt mal om at alle nye varebiler skal vaere nullutslipp i 2027, er det ogsa
behov for en kraftig virkemiddelpakke. En slik pakke kan besta av felgende virkemidler:

- Engkning av engangsavgiften for alle fossile varebiler tilsvarende 50 prosent av
engangsavgiften for personbiler i 2025 og 100 prosent av engangsavgiften for
personbiler 2027.

- Fjerning av fradragsrett pa MVA for varebiler, slik at regelverket blir likt for fossile
personbiler og varebiler som kjgpes av bedrifter, samtidig med MVA-fritak for
elektriske varebiler.
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- Nasjonal stgtteordning for etablering av ladeinfrastruktur til varebiler

- Innfgre et nasjonalt bompengefritak for alle nullutslippsvarebiler fram til 2030, i
tillegg til & innfere fritak fra fergetakst.

- Innfgre dobbel takst i bomringen for nye fossile varebiler fra 2027.

- Gitilgang til nullutslippsvarebiler i kollektivfeltet med en varslet avvikling nar
fremkommeligheten for kollektivtrafikken ikke lenger er ivaretatt.

- Gioppdrag til Direktoratet for forvaltning og skonomistyring, Statens Vegvesen og
Miljadirektoratet om a utrede obligatoriske krav til nullutslipp eller biogass i
offentlig anskaffelse av transporttjenester i 2025 med mal om innfering i senest
2027.

- Det offentlige kan inngd et samarbeid med NHO/Virke om krav til nullutslipp i
private anskaffelser.

- Innfere hjemmel til nullutslippssone.

Dersom man innferer virkemidler for alle varebiler med mal om at alle nye varebiler skal
vaere nullutslipp i 2027, sa vil dette ogsa bidra til 8 komme naermere maloppnaelse for lette
varebiler, samtidig som man unngar en forskyvningseffekt som gir gkt salg av tunge fossile

varebiler.
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