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Forord
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Sammendrag og hovedfunn

Vista Analyse gjennomfgrte et prosjekt i 2009 som sa pa sammenhengen mellom
endringer i kjgpsavgiften pd personbiler og drivstoffprisen og nye bilers CO2-
utslipp. Prosjektet ble gjennomfgrt pa oppdrag fra Statens vegvesen (SVV).
Resultatene er dokumentert i rapporten: “Virkninger av kjapsavgifter og
drivstoffavgifter pa nye bilers COz-utslipp”. Vista Analyse AS 2009.

SVV  gnsket en oppdatering og videreutvikling av modellen, der
estimeringsgrunnlaget ble utvidet til 4 inkludere salgsdata fra hele 2009 og farste
halvar av 2010. Med utgangspunkt i en videreutvikling av etterspgrselsmodellen
skulle det kjgres fglgende tre scenarier for endringer i drivstoffpris og
engangsavgiften:

* Endring i drivstoffprisen: + 20%, +40%, +60%.

* Endring i engangsavgiften: Dobling av CO2-leddet, tredobling av CO--
leddet, fjerning av effektavgiften og tilsvarende gkning i CO;-leddet
(provenyngytralt)

Beregningene viser fglgende virkninger, gitt samme modelltilbud som er registrert
solgt i perioden 1.januar til 30.juni 2010:

Initialt CO; avgift Drivstoffkostnad

estimert Dobling 3-dobl. +20% +40% +60%
CO;z g/km 140,4 136,9 134,4 139,1 168,6 136,8
Prosentvis 2,43 4,3 0,95 1,1 2,59
reduksjon

Effektene kan virke sma i forhold til stgrrelsen pa avgiftsendringene som er testet.
Den viktigste forklaringen bak sma effekter er at beregningene er gjort pa 2010-
modellutvalget. Analysen viser at bilvalgene i utgangspunktet er presset ned i lave
utslippsintervaller innenfor hvert markedssegment og ogsa innfor hver modell. En
forflytning til et annet bilsegment, andre merker eller modellvarianter vil for de
fleste kjgperne vaere forbundet med et nyttetap. Beregningene viser at avgiftene
gir en liten forskyvning mot markedssegmenter med lavere gjennomsnittsutslipp,
men forskyvningen vurderes som marginal i forhold til stgrrelsen pa
avgiftsendringene som er testet. Dette viser at det skal kraftige virkemidler til for &
flytte bilkjgperne over i markedssegment med biler med andre egenskaper og
kvaliteter enn det som velges initialt.

En tredobling av COz-avgiften vil pavirke prisene og det samlede salgsvolumet.
Dette ma forventes a sld ut noe av salget for biler med hgye utslipp, og gke salget
av biler som far et prisavslag. Dette vil forsterke virkningene som er vist i tabellen
over der det er forutsatt uendret salgsvolum. Dersom tilbudssiden utvikles ved at
eksisterende modeller blir mer klimaeffektive uten at dette gar ut over pris og
andre bilkvaliteter, og det i tillegg utvikles nye modeller med lavere utslipp, vil
effekten av avgiftsendringene naturlig nok bli stgrre. Uten endringer pa
tilbudssiden vil det veere begrenset hvor mye lavere ned i utslipp bilvalgene kan
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flyttes innenfor rammene av det som kan karakteriseres som en rimelig
avgiftsutforming.

Effektavgiften er i all hovedsak en verdibegrunnet avgift. Avgiften har en positiv
korrelasjon med COz-utslippene, men korrelasjonen er langt fra 100 prosent. En
fierning av effektavgiften vil isolert sett flytte bilvalgene mot hgyere effekt. Dette
vil gi hgyere utslipp. Dersom effektavgiften gjgres om til COz-avgift vil en gkt CO>-
avgift flytte bilkjgpene mot lavere utslipp. Den samlede effekten vil veere usikker
og avhenge av hvordan COz-avgiften utformes. En lik kroneendring i effekt- og CO2-
avgiften vil gi ulike utslag pa tvers av bilmodeller og segmenter. Dette skyldes at
stgrrelsen pa effektavgiften for et gitt utslipp varierer mellom bilmodellene, og at
responsen pa en lik kroneendring i effekt- og COz-avgift ogsa varierer pa tvers av
bilmodeller og segmenter.

Rapporten viser for gvrig at endringene som har vert gjort i kjgpsavgiften har
virket og bidratt til de observerte reduksjonene i COz-utslippene fra nybilparken
fra 2006 og fram til i dag. En stadig vridning i avgiften har stimulert bilkjgperne til
a velge biler med lavere utslipp etter hvert som denne type biler er blitt
tilgjengelige i markedet. Avgiftsendringene har dermed bidratt til at potensialet for
utslippsreduksjoner som fglger av teknologisk utvikling i stor grad er realisert i
markedet. Jo nsermere gjennomsnittsutslippene i et segment kommer laveste
tilgjengelige utslippsvariant, jo sterkere virkemidler kreves det for & redusere de
segmentfordelte utslippene. Avgiftsutformingen bgr derfor sees i sammenheng
med utviklingen pa tilbudssiden for a sikre stgrst mulig virkning i forhold til

kostnadene ved avgiften.

Analysen viser ogsa at avgiftsendringene som har veert gjennomfgrt fra 2006 og
fram til i dag, har gjort billigste tilgjengelige bil billigere. Dette har trolig stimulert
det samlede bilsalget. @kt bilsalg framstar derfor som en vel sd viktig
forklaringsfaktor bak gkt markedsandel for sma- og minibilsegmentet som en
forflytning fra mer utslippsintensive segment. Innenfor bilklassene som har fatt
gkte COz-avgifter, har det for de aller fleste modellen veert tilgjengelige alternativer
med noenlunde samme bilegenskaper til en lavere pris. Avgiftsendringene har i
utgangspunktet ogsd vert provenyngytrale gjennom en samtidig reduksjon i
effektavgiften. Det er derfor ikke grunnlag for 4 anta at avgiftsendringen i seerlig
grad har bidratt til & redusere det samlede salgsvolumet. Deler av de observerte
COz-reduksjonene kan dermed tilskrives gkt markedsandel for sma- og
minibilsegmentet som igjen kan tilbakefgres til stimulert samlet salg som fglge av
avgiftsomleggingene.
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1. Innledning

1.1 Bakgrunn

Vista Analyse gjennomfgrte et prosjekt i 2009 som sa pa sammenhengen mellom
endringer i kjgpsavgiften pa personbiler og drivstoffprisen og nye bilers CO2-
utslipp. Prosjektet ble gjennomfgrt pa oppdrag fra Statens vegvesen (SVV).
Resultatene er dokumentert i rapporten: “Virkninger av kjapsavgifter og
drivstoffavgifter pa nye bilers COz-utslipp”. Vista Analyse AS 2009.

[ prosjektet ble det utviklet en empirisk etterspgrselsmodell basert pa
salgsstatistikk over nybilsalg i Norge. Prosjektet ble gjennomfgrt i perioden april -
juni 2009. Kjgpsavgiftens COz2-komponent ble endret f.o.m 2009. Salgsstatistikken
for de fgrste manedene i 2009 preges derfor av kortsiktige tilpasninger til avgiften
(utsatte kjgp til etter avgiftsendring for biler som kommer gunstigere ut, og
forserte kjgp fgr nyttdr for biler som kommer darligere ut). Data for 2009 ble
derfor ikke brukt i estimeringsgrunnlaget. Finanskrisen, med pafglgende
dramatiske fall i nybilsalget, gav ogsa en del stgy i estimeringsgrunnlaget. I tillegg
viste det seg problematisk a fa koblet prisdataene med salgsstatistikken. Det var
derfor ngdvendig a gjogre forenklinger med sammensldinger av ulike
modellvarianter, samtidig som estimering og analyser ble gjennomfgrt pa et

begrenset utvalg av dataene.

Resultatene fra 2009-analysene viser at de gjennomfgrte endringene i CO2-
komponenten i kjgpsavgiften har pavirket CO:-utslippene fra nye biler. Videre
viser resultatene at drivstoffprisen ogsa pavirker valg av bil. Analysene tyder
dermed pa at bilkjgperne tar hensyn til de langsiktige driftskostnadene ved valg av
bil.

Tabell 1.1 Beregnet CO;-respons i tre avgiftsscenarioer fra 2009

Kjgpsavgift - endringer fra 2009-avgiften Drivstoffpris Endring i CO2-
(pumpepris) endring utslipp
fra 2009
Scenariol  20% gkning i satsene for avgiften per g/km CO2- 20% gkning 9 g/km
utslipp.
Scenario 2 40% gkning i satsene for avgiften per g/km CO2- 40% gkning 15,5 g/km
utslipp
Scenario 3  60% gkning i satsene for avgiften per g/km CO2- 60% gkning 20 g/ km
utslipp.

[ beregningene fra 2009 ble det lagt restriksjoner pa tilbudssiden ved at det ble
forutsatt samme modelltilbud i scenarioene som ble solgt i det norske markedet i
2009. Fglsomhetsberegninger der det ble lempet pa denne forutsetningen gav en
sterkere avgiftsrespons. I scenarioene fra 2009 ble det kun gjort analyser av
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tilpasninger innenfor hvert bilsegment. Overganger mellom bilsegmentene som
folge av avgiftsendringene ble dermed ikke fanget opp i modellberegningene.
Fglsomhetsanalysene tydet pa at overgang mellom segmentene som fglge av
avgiftsendringene vil gi en tilleggseffekt pa 1- 2 gram per km.

En enkel etterprgving av modellen pa avgiftsendringene fra 2009 til 2010 basert
pa data fram til og med juli 2010, viser en noe stgrre reduksjon i de faktiske
utslippene etter avgiftsendringen i 2010 enn det modellen predikerer. Dette kan
delvis forklares ved at tilbudssiden har flere lavutslippsmodeller enn det som ble
lagt til grunn i modellen i 2009, og delvis ved at avgiftsendringene har bidratt til at
flere modeller har fatt en prisreduksjon, hvilket har stimulert det samlede
bilsalget. Andelen smabiler er dermed gkt, bade som fglge av gkt samlet bilsalg og
som fglge av overgang mellom segmentene. Innenfor hvert enkelt bilsegment viser
modellen en rimelig treffsikkerhet nar nye modeller legges inn.

1.1.1 Oppdatering og forbedringer

SVV gnsket oppdaterte analyser og forbedring av modellen der tallgrunnlag for
hele 2009 og fgrste halvdel av 2010 inngikk. Oppdraget med oppdateringer og
forbedringer er gjennomfgrt av Vista Analyse og har hatt fglgende mandat:

1. Forbedring av etterspgrselsmodellen: Prognoser for endringer i
gjennomsnittlig COz-utslipp ved endring av engangsavgiften og
drivstoffavgiften. Personbilene kan inndeles i stgrrelses-/brukssegmenter:
minibiler, smabiler, kompaktbiler, mellomklassen, store biler, terrengbiler
OSV.

2. Etterspgrselsmodellen skal forbedres ved a:

i.  inkludere salgsdata fra hele 2009 i modellen
ii.  inkludere salgsdata for 1. halvar 2010
iii. tilpasse modellens parametere best mulig til observert salg
iv.  identifisere etterspgrselselastisiteter totalt, innenfor hvert
stgrrelsessegment og mellom segmenter

3. Det skal kjgres minimum 3 scenarier for endringer i drivstoffpris og
engangsavgiften:

* Endring i drivstoffprisen: + 20%, +40%, +60%.

* Endring i engangsavgiften: Dobling av CO2-leddet, tredobling av CO--
leddet, fjerning av effektavgiften og tilsvarende gkning i COz-leddet
(provenyngytralt)

1.1.2 Datagrunnlag og tilpasning av data

En av utfordringene i 2009-analysen var a koble prisdata til modellvariant pa en
hensiktsmessig mate. I oppdateringen er koblingen mellom prisdata og salgsdata
videreutviklet. Dette innebeerer at datagrunnlaget for modellutviklingen er
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forbedret ved at 659 355 av totalt 747 767 bilsalg i salgsstatistikken er koblet med
pris og inngdr i estimeringsgrunnlaget. I utvalget som er koblet med pris er mc-
biler utelatt, mens disse bilene er inkludert i salgsstatistikken. Videre er opplagte
feilfgringer utelatt, eksempelvis biler som er registrert som bensin-/dieselbiler og
med null utslipp, eller ved mangelfull angivelse av vekt/volum/effekt i
salgsstatistikken. I tillegg er det enkelte modeller i salgsstatistikken som ikke har
latt seg koble til priser fra prislistene.

Kilder:
Analysen er basert pa fglgende kilder:

v’ Salgsstatistikk nye biler f.o.m 2004 t.o.m juli 2010 (inkludert mc-biler).
Dataene er darstallfordelt (med unntak av 2010), og fordelt pa modell,
merke, variant, drivstofftype, gir, effekt, volum, vekt, COz-utslipp, karosseri
og bilsegment. Statistikken er levert av Opplysningskontoret for vegtrafikk
(OFV) og tilrettelagt etter bestilling fra Vista Analyse.

v’ Prisdata for alle biler som har veaert kommersielt tilgjengelig i det norske
markedet fra 2004 til september 2010. Det er tatt utgangspunkt i
oktoberprisene for hvert ar (september 2010). For biler i salgsstatistikken
som ikke har veert registrert med pris i denne maneden for gjeldene ar, er
det brukt pris fra tidligere maneder eller aret fgr (basert pa prisdata brukt i
2009). Statistikken er levert av Opplysningskontoret for vegtrafikk (OFV)
og tilrettelagt etter bestilling fra Vista Analyse.

v Bensin / dieselpriser er hentet fra Norsk Petroleumsinstitutt og gjort om til
arspriser.

v" Omregningsfaktor mellom CO2-utslipp og drivstofforbruk (diesel og bensin)
er hentet fra Klif.

v" Prisindekser, renter, etc er hentet fra SSB.

v’ Avgiftene er hentet fra Finansdepartementet og Tolldirektoratet.

Kvalitet pa estimeringsgrunnlaget

Prisstatistikken viser flere prisvarianter enn antall modellvarianter som er
registrert i salgsstatistikken. I estimeringsgrunnlaget der pris og salgsstatistikk er
koblet, er flere modellvarianter sldtt sammen. Dette innebzerer eksempelvis at alle
biler av modellen Golf solgt i et gitt ar, med et gitt karosseri, motoreffekt, vekt, gir,
drivstofftype og COz-utslipp, har fatt samme pris. Det er med andre ord en rekke
tilleggsvariabler som gir prisforskjeller i de enkelte bilkjgp som ikke er tatt hensyn
til. Enkle tester tyder pa at denne forenklingen gir en begrenset feilkilde.

Hele salgsstatistikken inneholder 747 767 biler fordelt pa 18 789 rader (dvs
forskjellige bilmodellvarianter fordelt pa ar). Av disse er 659 355 biler fordelt pa
12 969 rader koblet med pris. Estimeringsgrunnlaget har dermed inkludert 88%
av bilsalgene og 69% av modellvariantene fordelt pa hovedkategorier. Dette viser
at de mest solgte modellvariantene er godt representert. Golf er eksempelvis
registrert med 490 rader, mens det i estimeringsgrunnlaget er 409 forskjellige
Golfpriser registrert i perioden 2004-2010 med tilhgrende salgstall for hver
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Golfvariant i et gitt ar. Maneds-, forhandler- og regionale forskjeller for en gitt
variant er ikke fanget opp. Variasjoner i pris pa utstyrspakker og andre
tilpasninger kommer i tillegg til variablene nevnt foran, og er heller ikke fanget

opp.

Prisstatistikken viser hvilke biler som har veert kommersielt tilgjengelig i det
norske markedet, og gir dermed tilbudssiden. I scenarioene er hovedanalysen kjgrt
med den tilbudssiden som er registrert tilgjengelig i 2010. Det er ogsa gjort
folsomhetsberegninger der det er lagt inn varianter av dagens bilmodeller med
lavere utslipp enn det som er tilgjengelige i dagens marked.

Vedlegg 1 gir en nzermere oversikt over salgsstatistikken fordelt pa ar og
bilsegment, og estimeringsgrunnlaget der salg og pris er koblet. Som det
framkommer av vedlegget er det noe avvik i CO-utslipp og markedsandeler i
salgsstatistikken og estimeringsgrunnlaget. Det er gjennomfgrt analyser av
avgiftsresponsen pa begge grunnlagene. Resultatene viser at endringene som
fanges opp er tilneermet like, men at nivdet pa CO:-utslippet i enkelte av
bilsegmentene avhenger av utgangsnivaet i dataene som brukes .
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2. Dagens bilavgifter - utforming og endringer

Kjgpsavgiften  betales ved  fgrstegangsregistrering 1 det sentrale
motorvognregisteret, og beregnes pa bakgrunn av opplysninger herfra.
Opprinnelig var kjgpsavgiften en ren verdiavgift, der hensikten var a skaffe
inntekter til staten. Avgiften hadde en progressiv utforming, dvs. at kostbare biler
ble ilagt en relativt sett hgyere avgift enn billigere biler. Fra 1982 ble vekt
inkludert i grunnlaget for avgiften. Denne endringen var begrunnet i
eksternaliteter som varierer med bilens vekt. Fra 1996 ble avgiften lagt om
ytterligere slik at kjgretgyets vekt, slagvolum og effekt gikk inn i grunnlaget for
avgiften. Endringen var begrunnet i et mal om stgrre treffsikkerhet mht a skulle
ivareta hensynet til miljg og sikkerhet. Inntekter til statskassen var imidlertid
fremdeles det viktigste hensynet.

| statsbudsjettet for 2007 ble kjgpsavgiften lagt om, slik at COz-utslipp i gram per
kilometer erstattet motorens slagvolum. Hensikten med omleggingen var a
stimulere bilkjgpere til a velge biler med lave COz-utslipp. Kjgpsavgiften ble da
gjort avhengig av bilens vekt, motoreffekt og CO:-utslipp. Kriteriene knyttet til
disse indikatorene er objektive opplysninger hentet fra det Sentrale
motorvognregisteret og er basert pd typegodkjenning for det enkelte kjgretgyet.
Utformingen av COz-komponenten i kjgpsavgiften ble ved innfgringen gjort
progressiv der COz-kostnaden per gram gker i trinnvise intervaller. I 2008 ble CO2-
komponenten i kjgpsavgiften indeksregulert uten at det ble foretatt ytterligere
vridninger.

[ 2009 ble det progressive elementet i avgiften forsterket. Det ble da innfgrt et
fradrag for biler med COz-utslipp under 120 g/km, og det ble innfgrt en ekstra hgy
sats for biler med COz-utslipp over 250 g/km. Disse bilene representerte kun 0,7
prosent av bilsalget i 2008. Biler med utslipp under 120 gram per km fikk ved
denne endringen et betydelig prisavslag. Disse bilene representerte en
markedsandel pa over 9 prosent i 2008. Utslippsintervallet 121-140 gram fikk et
stgrre kronetillegg enn intervallet 141-180 gram som kun fikk en liten justering.
Endringen gav dermed en likere CO2-pris per gram for de to midterste og mest
solgte utslippsintervallene (jf Tabell 2.1. og Figur 2.4).

1 2008 gkte CO2-prisen per gram med 320 kr ved passerte 140 gram per km, mens
tilsvarende gkning i 2009 var pa 5 kr per gram CO:. Det stgrste CO:-
markedssegmentet (47 prosent markedsandel i 2008) ble dermed lite bergrt av
avgiftsendringen fra 2008 til 2009.

Fglgende tabell viser kostnadskonsekvensene av utformingen av CO2-
komponenten i kjgpsavgiften fra 2008 t.o.m 2010.
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Tabell 2.1 Satser for CO:-komponenten i Kjgpsavgiften 2008-2010. Kilde:
Finansdepartementet og Lovdata:

Kroner per gram | Fgrste 120 | 121-140 141-180 181-250 Over 250
g/km g/km g/km g/km g/km
Satser 2008 41,25 195,90 515,13 1443,48 1443,48
Satser 2009 01 (-500) 526,00 531,00 1486,78 2500,00
Satser 2010 02(-609) 725,00 731,00 1704,00 2735,00

1) Det gis et fradrag pd 500 kr pr. gram utslipp under 120 g/km. 2) Det gis et fradrag pd 609
kr pr. gram utslipp under 120 g/km. Kilde: Finansdepartementet og Lovdata

Gjennomgangen foran viser at avgiftsendringen fra 2008 til 2009 langt pa vei
skanet utslippsklassen 141-180 gram per km (se Vista Analyse, 02.10.09 for
eksempler pa disse avgiftsendringene). Ved avgiftsendringen fra 2009 til 2010
rammes avgiftsklassen 141-180 gram per km med samme kroneendring som de
gvrige klassene.

Fra 1. januar 2010 er CO2- komponenten ytterligere vektlagt. Fradraget for biler
som slipper ut mindre enn 120 gram per km ble gkt fra 500 kroner til 609 kroner
per gram, mens satsen mellom 121 og 140 gram per km ble gkt fra 526 kroner til
725 kroner. Ogsa de andre utslippsklassene fikk gkte satser sammenlignet med
2009-nivaet (se Tabell 2.1 for satser for CO2-komponenten i kjgpsavgiften).

Fglgende tabell viser kostnadskonsekvensene av avgiftsendringen i CO2-
komponenten fra 2009 til 2010 for noen utslippseksempler.

Tabell 2.2 Avgiftsendring COz-komponenten 2009- 2010 - utvalgte utslippsnivaer

Utslippsniva Avgift 2009 Avgift 2010 Endring fra | Endringi % fra

2009 til 2010 2009 til 2010
90 g/km -15000 -18270 -3270 -21,8
110g/km -5000 -6090 -1090 -21,8
150 g/km 15830 21810 5980 37,8
200 g/km 61496 77820 16324 26,5

Vi ser at avgiftsendringen varierer fra et avslag pa 21,8 prosent til en gkning pa
37,8 prosent for utslippsnivdene i tabellen (avgiftsendringen i kroner er pa
omtrent 200 kr per gram per km for alle utslippsklassene over 120 gram per km).

De nye avgiftsendringene innebarer en reell lettelse pd 100 kroner per gram COz -
utslipp under 120 gram per km. Med lettelsene i effektkomponenten (se kap. 2.1)
innebaerer dette at eksempelvis en bil med en effekt pa 65 kW og et utslipp pa 100
gram per km, vil fa en samlet reell lettelse pa om lag 6.850 kroner. Kjgretgy med
lavere utslipp vil fa stgrre samlede lettelser, mens kjgretgy med stgrre utslipp
normalt vil fa mindre lettelser.
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De samlede endringene i kjgpsavgiften avhenger imidlertid ogsa av vekt og
motoreffekt. Med lettelser i disse avgiftene kan enkelte modeller fa en
avgiftslettelse fra 2009 til 2010 pa tross av at CO:-avgiften gkes. Kjgretgy med
utslipp over 153 gram CO; per km vil uansett fa en innstramming i kjgpsavgiften,
selv i de tilfellene der de oppndr maksimal lettelse gjennom endringene i
effektkomponenten.

2.1 Effektavgiften

For & gjgre omleggingen provenyngytral, har samtidig satsene i
effektkomponenten blitt redusert (se Tabell 2.3). Den stgrste endringen er gjort i
den laveste effektklassen (0-65 kW), hvor satsen er redusert fra kr 127,44 i 2009,
til kr. 55,10 per kW i 2010 (en reell endring pd 58 prosent). Pa andre trinn er den
reell endringen pa 11 prosent, mens det for stgrre motorer innfgres en gkning i
satsene.

Fglgende tabell viser satser og endringer i effektavgiften for perioden 2008-2010:

Tabell 2.3: Satser for effektavgiften i Kkjgpsavgiften 2008-2010. Kilde:
Finansdepartementet og Lovdata

Kroner per kW | Fgrste 65kW | 66-90 kW 91-130 kW Over 130 kW
(motoreffekt)

Satser 2008 123,73 515,53 1237,27 2577,65
Satser 2009 127,44 531,00 1274,39 2654,98
Satser 2010 55,10 481,00 1297,33 2702,77

2.1.1 Sammenheng mellom effektavgift og CO:-utslipp

For mange bilmodeller utgjgr effektavgiften en betydelig del av kjgpsavgiften. I
falge Finansdepartementet er effektavgiften en form for viderefgring av den gamle
luksusskatten. Det henger dessuten igjen en oppfatning av at det er en
sammenheng mellom bilenes motoreffekt og utslippsnivaet, slik at biler med lave
utslipp ogsa har lav motoreffekt. Dersom dette er tilfelle, vil effektavgiften virke i
samme klimavennlige retning som COz-avgiften.

Det har etter hvert kommet flere biler med mange hestekrefter, men meget lave
COz-utslipp. Per i dag blir de belgnnet noe for lave COz-utslipp, men kommer
darligere ut fordi de har sterkere motorer. Den nyeste Toyota Prius har for
eksempel fatt en hgyere engangsavgift p.ga flere hestekrefter og hgyere vekt, selv
om COz-utslippet er blitt redusert med 15 gram per km. Vektavgiften er begrunnet
i eksternaliteter knyttet til ulykkesrisiko og veislitasje, og gis ikke nzermere
oppmerksomhet i denne rapporten (se for gvrig Vista Analyse, 2009, for naermere
diskusjoner om vektavgiften).
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Figur 2.1 viser sammenheng mellom COz-utslippet og effektavgiften for 35
bilmodeller (de 20 mest solgte i Norge i 2009, samt noen tilfeldig utvalgte. Det er
ogsa inkludert noen utvalgte biler med utslipp pa 118-119 gram per km for a
kunne sammenligne pa tvers av modeller med samme utslippsniva).

Figur 2.1 CO-utslipp og effektavgift, utvalgte modeller (35 modeller)
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Som vi ser er det ikke en entydig sammenheng mellom utslippet og effektavgiften
som belastes de ulike bilmodellene. Eksempelvis varierer effektavgiften fra kr
2.645,- til kr 32.472,- for to biler med samme COz-utslipp.

Med dagens avgiftssystem betaler f.eks. en BMW 7-serie nesten 300.000 kr mer i
avgift enn en bil med tilsvarende utslipp, men med betydelig lavere motoreffekt
(f.eks Volvo XC90 med et utslipp pa 224 gram per km. Sammenlignet med VW
Tiguan 2.0-140 D 4M med et utslipp pa 199 gram per km, er forskjellen pa hele kr.
400.000,-).

Til tross for at Regjeringen har lagt om avgiftene for a fa en mer miljgvennlig profil,
vil derfor ikke ngdvendigvis en bil med lavt COz-utslipp veaere rimeligere enn en bil
med et hgyere utslipp. Dette pa grunn av vekt- og effektavgiften som belastes ulikt.
Ett eksempel er Opel Agila 1,0 Enjoy med 65 hester og Audi A3 Cabriolet 2,0 TDI
med 140 hester. Begge disse bilene har et COz-utslipp pd 119 gram per km, men
engangsavgiften varierer fra kr 38.114,- til kr 105.282,-

2.1.2 Fra effektavgift til COz-avgift - mulige avgiftsutforminger

| fglge mandatet skal det utarbeides et scenario der effektavgiften fjernes og CO2-
leddet gkes tilsvarende mye. Avgiftsendringen skal i utgangspunktet vare
provenyngytral. Med dette menes at statens inntekter skal veere de samme fgr og
etter avgiftsendringen. Vi har forsgkt a tilpasse CO:-avgiften slik at de samlede
avgiftene, gitt samme sammensetningen i bilkjgpene som er registrert i 2010
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(t.o.m juli) opprettholdes. Dersom avgiftsendringen har den gnskede effekten, dvs
at det velges biler med lavere utslipp, vil provenyet fra avgiftene reduseres.
Avgiftsendringen kan videre pavirke det samlede bilsalget, og dermed ogsa
provenyet fra kjgpsavgiften. Denne type effekter har vi sett bort fra.

Beregningsgrunnlag - overgang fra effektavgift til CO,-avgift — mulige utforminger
Effektavgiften er som vi ser av Tabell 2.3 progressiv, med trinnvise gkninger i tre
effektklasser. For d fastsette nivdet pa tilleggsavgiften som ma legges pa CO»-
komponenten i Kkjgpsavgiften, har vi tatt utgangspunkt i den delen av
salgsstatistikken som er koblet med priser. Elbiler og biler som er registrert med 0
i COz-utslipp er tatt ut. Dette fordi elbiler er subsidiert gijennom mva-fritak og har
en del andre rammebetingelser som de gvrige bilene ikke har. Andre biler som er
registrert uten utslipp anses som feilkilder. Det samlede antall bilkjgp som ligger
til grunn for beregningene er 68 309 bilkjgp. Dette tilsvarer 93 prosent av bilene
solgt t.o.m juli 2010 nar nullutslippsregistreringene er tatt ut.

Dersom effektavgiften gjgres provenyngytral innenfor hver av dagens
effektavgifter gir dette forskjellig tilleggspris per gram CO; mellom effektklassene.
Tilleggskostnadene varierer med denne tilneermingen fra 25 til 757 kr per gram
CO2 mellom dagens effektklasser. [ og med samme COz-utslipp opptrer innenfor
flere av dagens effektavgiftsklasser, kan ikke avgiftsomleggingen gjgres
provenyngytral innenfor hver enkelt -effektavgiftsklasse. En testing av
avgiftskonsekvensene i effektklassen gir likevel et godt bilde av hvordan ulike
bilmodeller og utslippsnivder rammes.

Figur 2.2 viser hvordan en provenyngytral avgiftsendring innen hver enkelt
effektklasse vil sla ut kostnadsmessig for bilene i klassen. Som det framgar av
figuren tilsvarer effektavgiften i den laveste klassen en gjennomsnittlig CO2-pris pa
25 kroner per gram CO2. Om lag 60% av bilene i denne klassen vil bli inntil 1000
kroner billigere, mens de gvrige vil bli inntil 1000 kroner dyrere. Klassen har 14%
av de totale bilsalget. De fleste bilene i dette segmentet vil dermed bli lite bergrt av
en avgiftsendring (dvs +/- 500 kr).

Effektavgiftsklassen 66-90 kw har hele 49% av bilene. Dersom effektavgiften i
denne klassen fordeles pa COz-utslippene i klassen gir dette en COz-pris pa 72 kr
per gram CO;. Kostnadskonsekvensene for bilene i denne klassen varierer fra en
reduksjon pa nesten 6000 kr til en gkning pa i overkant av 7000 kr. Som vi ser av
figuren vil det for de fleste CO2-utslippene bade veere bilmodeller som gker i pris
og som reduseres i pris.

Effektavgiftsklassen 91-130 kw har hele 35% av bilene. Dersom effektavgiften i
denne klassen fordeles pa COz-utslippene i klassen gir dette en CO2-pris pa 130 kr
per gram CO;. Kostnadskonsekvensene for bilene i denne klassen varierer fra en
reduksjon pd naermere 40.000 kr til en gkning pa i overkant av 25.000 kr. Som vi
ser av figuren vil det ogsa innenfor denne klassen finnes biler som gker i pris og
andre biler som reduseres i pris innenfor de fleste COz-utslippene.
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[ effektavgiftsklassen over 130 kw gir en provenyngytral overgang innenfor
klassen en CO2-pris pa 730 kr per gram CO;. Bilene i denne effektklassen har en
markedsandel pa kun 2%. Kostnadsmessig vil avgiftsendringen gi til dels
dramatiske endringer der enkelte bilmodeller vil kunne fa et prisavslag pa over
500 000 kr, mens andre biler vil kunne fa et pristillegg pad i overkant av 100.000 kr.
Som vi ser av figuren vil det ogsa innenfor denne klassen finnes biler som gker i
pris og andre biler som reduseres i pris innenfor de fleste COz-utslippene. Bilene
som ligger blant de hgyeste CO:-utslippene vil ogsa kunne oppna de stgrste
prisavslagene. I og med bilene i denne klasse kun har 2% markedsandel vil
eventuelle endringer i CO3-tilpasningen ha begrenset effekt i forhold til
provenyeffekten dersom bilkjgperne tilpasser seg og velger biler som gis store
prisavslag.

Figur 2.2 Fra effektavgift til CO2-avgift
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Avgiftsutforming — ingen tillegg under 140 gram CO,, 300 kr/gram over 140 gram
CO,/km

Gjennomsnittsutslippene for nye biler per juli 2010 er pa 140 gram CO2 per km.
For a fa en enkel overgang fra effektavgift til COz-avgift har vi kun lagt et tillegg pa
COz-utslipp over gjennomsnittutslippet per juli 2010. Dette har vi fordelt med en
lik pris per gram CO». Gitt dagens modellsammensetning gir dette et tillegg i
forhold til dagens avgift pa 300 kr per gram CO;. Med denne tilneermingen far om
lag en tredjedel av bilene en hgyere samlet avgift. En liten andel (mindre en 0,5
prosent ) av disse far avgiftsreduksjoner fra 100.000 kr til over 600.000 kroner pa
tross av at bilene har utslipp som ligger over 140 gram per km. Denne kategorien
representerer biler i segmentene luksusbiler, sportsbiler og terrengbiler og ligger i
en prisklasse fra 900.000 kr til 2 millioner kroner. De aller fleste bilene som far en
avgiftsgkning har utslipp pd over 140 gram per km og koster under 500 000 kr i
dag. Det vil si at den beskrevne avgiftsutformingen vil ramme de "vanlige”
bilkjgperne som gnsker litt flere kvaliteter i form av stgrrelse, motorkraft eller
andre komfortfaktorer enn det lavutslippsbilene per i dag har.

2.1.3 Fra effektavgift til COz-avgift? - En kort drgfting

Et mulig forslag for a gi bedre samsvar mellom utslipp og avgiftsbelastninger, er a
fjerne effektavgiften, og heller gke satsene i COz-avgiften. Etter hvert som
gjennomsnittlig COz -utslipp gar ned som fglge av gnskede tilpasninger til avgiften,
vil dette gi et provenytap. COz-avgiften kan da eventuelt gkes for 4 kompensere for
provenytapet som fglger av at bilkjgpere velger mer klimaeffektive biler. Avgiften
vil da fremsta som en provenymotivert avgift, som neppe vil kunne begrunnes i
kravene til en kostnadseffektiv klimapolitikk.

Utslippene ved bruk av bil er avgiftsbelagt gjennom drivstoffavgiftene. Hvis vi har
en COz-avgift pa drivstoff som er pa riktig niva i forhold til samfunnets verdsetting
av COz-utslippt, sier standard gkonomisk teori at kjgpsavgiften pa bil ikke bgr
differensieres i forhold til bilens COz-utslipp. Arsaken til dette er at bilisten
allerede pa kjgpstidspunktet tar hensyn til COz-avgiften siden denne pavirker
driftskostnadene i bilens levetid. Hvis vi i tillegg har en kjgpsavgift som er
differensiert mht bilens CO:-utslipp, far vi i sum for sterke insentiver for a
redusere COz-utslippene (i forhold til hva som er en optimal avveining av gevinster
og kostnader knyttet til & redusere COz-utslipp). Resonnementet forutsetter at
konsumentene er fullt ut rasjonelle og fremadskuende nar de treffer sine
beslutninger. Det er reist tvil om dette i alle tilfeller er en god forutsetning. Dersom
konsumenter er delvis myopiske, dvs. at de bare i begrenset grad tar hensyn til
variasjonen i fremtidige driftsutgifter som de ulike valg impliserer, kan en

' Norges utslippskostnader kan defineres som den internasjonale kvoteprisen per tonn CO,. Dersom
Norge fastsetter nasjonale mal med et hoyere ambisjonsnivé enn det som folger av Norges internasjonale
forpliktelser, kan det fastsettes en nasjonal kvotepris som legges som et paslag pa den internasjonale
kvoteprisen slik det blant annet foreslas i NOU 2009:16; Globale utfordringer, norsk politikk
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avgiftsutforming som "hjelper” bilistene a ta hensyn til langsiktige driftskostnader
begrunnes. Analysene fra 2009 (Vista Analyse, 2009), tyder imidlertid pa at
bilkjgpere er rimelig rasjonelle i sine tilpasninger i den forstand at de tar hensyn til
drivstoffkostnadene ved valg av bil.

COz-komponenten i Kkjgpsavgiften kan ogsda vurderes og fastsettes med
utgangspunkt i krav til en optimal avgiftsutforming. Kjgpsavgiftens opprinnelige
utforming med en progressiv verdiskatt, var i utgangspunktet ikke optimal. Senere
endringer for a korrigere eksterne effekter, kan ha gitt en bedre utforming med
tanke pa effektivitet. Det er ogsa mulig at det kan veere et potensial for forbedring
av avgiften dersom det er mulig d korrigere eksterne effekter bedre, uten at det
oppstar nye eller andre former for effektivitetstap. Dersom bilsalg fremdeles skal
veere en skattebase, og deler av kjgpsavgiften skal veere provenybegrunnet, ma en
ytterligere gkning i prising av COz-utslipp (med tilhgrende gkt progressivitet)
vurderes i forhold til andre avgiftsutforminger. Dette blir da en sammenlikning av
sakalte "ikke-optimale avgiftsutforminger” (se nermere drgfting av dette tema i
Vista Analyse, 2009). Hvorvidt bilsalg fortsatt skal veere en provenybase for staten
eller om kjgpsavgiften skal ha som hovedformal a korrigere for eksterne effekter
av bilbruk, (i tillegg til & korrigere for eksterne effekter giennom drivstoffavgiften)
er et politisk spgrsmal.

Dersom bilkjgp fortsatt skal veere en provenybase, og samtidig korrigere
miljgeffekter, vil man i utformingen matte sammenlikne og velge blant ikke-
optimale avgiftsutforminger. I sammenligninger av ulike typer ikke-optimale
avgiftsutforminger, er det vanskelig & si noe generelt om rangering av effektivitet
mellom disse. Kunnskap om elastisiteter mhp ulike stgrrelser og modellvalg, og
variasjoner mellom markedssegmentene, kan bidra til & belyse problemstillingen. I
tillegg er det vesentlig a sjekke en omlegging far eventuelle utilsiktede og negative
effekter. Effekter for det samlede nybilsalget og bilparkens stgrrelse utpeker seg
som en viktig effekt a sjekke, sammen med effekter for trafikksikkerhet. En optimal
avgiftsutforming mht effektivitet og COz-utslipp per kjgretgy kan i verste fall
stimulere det samlede bilsalget i store markedssegmenter, slik at det samlet sett
blir flere biler og potensielt flere kjgrte km. Dette reduserer effekten av mer
klimaeffektive biler, slik at de samlede utslippene fra bilparken i verste fall gker.
Dersom avgiftsutformingen bidrar til markedsspredning og teknologiforbedringer
av umodne teknologier kan dette vare en positiv effekt som i sa tilfelle kan
forsvare at CO2-utslipp knyttet til bilbruk avgiftsbelegges gjennom bade kjgp av bil
og bruk av bil.

2.2 Fordeling mellom bilsegmentene - hvilke biler kjgpes?

Med tanke pa at formalet med avgiftsendringen er a endre bilkjgpernes adferd og
de samlede utslippene fra bilparken, er det endringene for de mest solgte
modellene som har stgrst betydning. Som vi ser av Figur 2.4 kjgpte det store
flertallet biler i intervallet 141- 180 gram per km i 2008 og 2009. De to mest solgte
bilsegmentene, kompaktklassen og mellomklassen, utgjgr en stor andel av
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bilsalgene innenfor dette utslippsintervallet. Avgiftsendringen fra 2008 til 2009
rammet dermed i liten grad de store segmentene (se Vista Analyse, 2009 for
eksempler).

Kompaktklassen er det stgrste bilsegmentet og har i perioden 2004 t.o.m juli 2010
hatt en markedsandel pa mellom 30 og 35 prosent. Den nest stgrste klassen er
mellomklassen med markedsandeler fra 31 prosent til forelgpig 21 prosenti 2010.
Markedsandelen i dette segmentet har en svak fallende tendens. Terrengbiler er
det tredje stgrste segmentet med markedsandeler mellom 12 og 16 prosent (med
unntak av 2006 der tilpasninger til en varslet avgiftsendring gav en stgrre andel,
med en pafglgende mindre andel i 2007). Terrengbiler har gkt markedsandelen de
siste arene og har ligget stabilt rundt 16 prosent de siste tre drene.

Fglgende figur viser at fordelingen mellom de ulike bilsegmentene har veert
relativt stabil i perioden 2004 til 2010. MC-biler/minibiler har som figuren viser
kommet i lgpet av de siste drene, men representerer fremdeles en liten del av
markedet.

Figur 2.3 Markedsandeler fordelt mellom bilsegment 2004-2010 (juli)
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Fordelingen mellom bilsegmentene har som figuren viser veert relativt stabil over
tid pa tross av til dels store variasjoner i samlet antall bilkjgp. Den klareste
tendensen over tid er en utvikling med avtakende markedsandeler for
mellomklassen. Videre har minibiler/mc-biler kapret markedsandeler sammen
med terrengbiler og kompaktbiler.

Ser vi pa hvordan bilene fordeler seg mellom CO;-avgiftsintervallene ser vi seerlig
endringer i markedsandeler der avgiftsendringene har veert stgrst, og det ogsa har
veert en utvikling pa tilbudssiden innenfor det enkelte bilsegment. Endring i
markedsandel fordelt pa avgiftsintervaller fra 2008 til 2009 illustrerer dette, og
vises i figuren under.
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Figur 2.4 Markedsandel 2008 og 2009 etter CO:-avgiftsintervaller
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Figuren viser at markedsandelen for biler i utslippsintervallet med minst
avgiftsendring fra 2008 til 2009 heller ikke fiar noen vesentlig endring i
markedsandelen, mens markedsandelen for biler under 120 gram CO2 per km gker
fra 9 prosent til neermere 19 prosent. Biler i dette utslippsintervallet fikk en
relativt kraftig avgiftsreduksjon i forhold til bilenes salgspris. Utslippsklassen 121-
140 gram fikk som vi ser en ubetydelig nedgang i markedsandel. Samlet sett ser vi
at markedsandelen for biler med utslipp under 140 gram per km gkte fra 2008 til
2009, men at det fremdeles ble kjgpt flest biler med utslipp over 140 gram per km.

Figuren viser ogsa at det samlede bilsalget sank fra 2008 til 2009. Fallet i bilsalget
skyldes den internasjonale finanskrisen som rammet bilsalget over hele verden,
inkludert Norge. Finanskrisen gav redusert salg i samtlige utslippsintervaller
sammenliknet med gjennomsnittet de siste 10 arene, med unntak av for biler med
utslipp under 120 gram CO;, der salget gkte med neermere 8000 biler (inkludert
elbiler registrert som mc). Biler med utslipp over 250 gram CO: reduserte til
sammenlikning salget fra 765 til 332 biler. Salget i denne utslippsklassen ble med
andre ord halvert, men pad grunn av lav markedsandel har denne halveringen liten
betydning for de samlede utslippene fra nye biler.
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3. Tilbudssiden, tilpasninger og kostnadskonsekvenser

Tilbudssiden handler i hovedsak om hvilke modeller og egenskaper ved de ulike
modellene som tilbys til hvilken pris. COz-utslipp og drivstofforbruk er to
avhengige variable som i fdrste rekke reflekteres gjennom innkjgpspris og
driftskostnader. I tillegg er det en rekke andre faktorer som har betydning for valg
av bilmerke og modell.

Bilene i de ulike bilsegmentene er ikke likeverdige substitutter. I noen tilfeller vil
en bil i et annet segment enn det bilkjgper velger kunne dekke bilkjgperens behov
og preferanser, i andre tilfeller vil biler fra andre segmenter veere ufullstendige i
forhold til kvaliteter og funksjoner en bilkjgper har betalingsvillighet og behov for.

En minibil eller smabil vil eksempelvis ikke kunne dekke de samme behovene for
en stor familie som en stasjonsvogn, kompaktbil eller stor bil med plass til 6
passasjerer. En elbil med begrenset kjgrelengde vil ikke kunne dekke behov for
brukere som kjgrer lange turer. I tillegg er det en rekke andre egenskaper ved
ulike biler knyttet til komfort, kjgreegenskaper, sikkerhet mv som svarer til
spesifikke behov (etterspgrsel) blant potensielle bilkjgpere. Disse egenskapene
varierer mellom de ulike bilsegmentene, samtidig vil det ogsa kunne vaere glidende
overganger mellom enkelte segmenter.

For at bilkjgperne skal kunne tilpasse seg avgiftsendringene, er det en forutsetning
at det pd tilbudssiden finnes relevante alternativer som dekker bilkjgpernes
bilbehov innenfor en budsjettgrense som tilsvarer den enkelte bilkjgpers
budsjettbegrensninger.

For 4 fad et bilde av tilbudssiden og CO:-tilpasninger innenfor de mest solgte
bilsegmentene i perioden 2006-2010 har vi sett naermere pa spredningen i
tilgjengelige CO:-utslipp solgt pad det norske markedet innenfor de mest solgte
segmentene. Spredningen er vurdert i sammenheng med gjennomsnittutslippet i
segmentet, og utslippet for mest solgte modellvariant innenfor hvert segment.

3.1 Terrengbiler- utviklingen pd tilbudssiden og Kkjopernes
tilpasninger

Terrengbiler har i lgpet av de siste drene stabilisert seg med en markedsandel pa
omkring 16 prosent. Terrengbilene er store og ligger i en prisklasse fra 300.000 kr
til over 2 millioner kroner (med noen varianter som koster under 300.000 kr). De

aller fleste modellene som det er solgt mer enn 100 av i 2010 (t.o.m juli) ligger i
prisklassen 300.000 kr til 600.000 kr.

Blant de mest solgte modellene finner vi Volkswagen Tiguan, Volvo XC60,
Mitsubishi Outlander, Toyota Rav4, Ford Kuga, Audi Q5, Subaru Forester og Skoda
Yeti. Klassen har gjennomgdende hgye CO:-utslipp, og fikk den fgrste modellen
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med utslipp under 150 gram per km i 2009 - hvorav Lexus RX hybrid er en av
variantene.

Gjennomsnittutslippene i klassen har falt fra 216 1 2004 til 177 per utgangen av juli
2010. Fglgende figur viser utviklingen i CO2-tilpasning:

Figur 3.1 Utslippsvarianter og utvikling, terrengbiler
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Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse). Bensin- og dieselbiler fart med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.

Vi ser av figuren at gjennomsnittutslippene naermet seg utslippsnivaet til laveste
tilgjengelige utslippsmodell etter avgiftsomleggingen i 2007. I 2007 var mest
solgte utslippsvariant nzer laveste tilgengelige utslipp, og gjennomsnittsutslippet
var 19 gram hgyere enn utslippet til modellvarianten med det laveste utslippet.
Gjennomsnittsutslippet for modellvariantene som det er solgt mer enn 100 av
ligger marginalt lavere enn gjennomsnittet for hele utvalget.

1 2009 kom det en modell pad markedet som fgrte laveste tilgjengelig utslipp ned i
136 gram per km, noe som representerer et fall fra mest klimavennlige bil i
segmentet pa hele 31 gram CO; per km fra aret fgr. Samtidig viser salgsstatistikken
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at det kun var 3 merker som tilbgd modeller med utslipp under 150 gram per km.
Per utgangen av juli 2010 er antall modeller med utslipp under 150 gram per km
doblet i forhold til dret fgr. Samtidig registreres det at mest solgte modell i 2010
(per juli) har hgyere utslipp enn den mest populeare terrengbilen i 2009 hadde pa
tross av gkningen i COz-avgiften.

Fglgende tabell gir en oversikt over antall merker og modeller som har hatt
modeller med "lavest tilgjengelig utslipp” i segmentet. Tabellen viser at det er en
klar sammenheng mellom antall tilgjengelige modeller med lavutslipp, hvor lenge
modellene har veart i markedet og hvor stor markedsandel lavutslippsmodellene
oppnar.

Tabell 3.1 Antall merker, modeller og salg med laveste tilgjengelige CO:-utslipp -
terrengbiler

Lavest solgte utslipp Utslipp opp til 20 gram over laveste utslipp
CO,- Ant. Ant. Ant. CO2-g/km Ant. Ant. Ant.
g/km | merker | modeller | Salg merker | modeller salg
2010 136 1 1 130 <136 t-0.m 7 7 1246
(to.m 156
juli)
2009 136 1 1 2 <136 t-0.m 3 3 161
156
2008 167 2 2 50 <167 t-o.m 13 14 8778
187
2007 172 1 1 31 <172 t-o.m 14 15 10636
192
2006 173 1 1 1660 | <173 t-o.m 11 12 2293
193

Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse). Bensin- og dieselbiler fart med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.

Salgsstatistikken per juli 2010 viser at lavutslippsmodellene tar en gkende andel
av det samlede salget etter hvert som etablerte merker i denne klassen
introduserer modeller med lave utslipp. Samtidig viser statistikken at det tar noe
tid fra en ny modell kommer pd markedet til den utlgser hgye salg. Erfaringene
viser ogsa at det vanligvis kreves en minimum bredde i merke og modellutvalg
med lave utslipp fgr hgye salgstall utlgses. Dersom en modell med hgye
markedsandeler lanseres med en variant med lave utslipp som kommer gunstig ut
prismessig, kan hgye salgstall utlgses selv om det er fa (eller ingen) andre
modeller med tilsvarende lavt utslipp. Tabellen over illustrerer dette. I 2006 var
modellen med laveste tilgjengelig utslipp en Toyota Rav4. Denne terrengbilen har
over lang tid ligget blant de mest solgte bilmodellene og oppnadde som vi ser hgye
salgstall for varianten med det laveste utslippet i segmentet i 2006.12009 og 2010
er laveste tilgjengelig utslipp i BMW X1 serien.
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Selv om det er kommet flere nye modeller pd markedet med lavere utslipp i 2009
og 2010, viser erfaringene at det kreves flere tilgjengelig merker og modeller fgr
det kan forventes en bred tilpasningen til avgiften. I tillegg har modellenes
markedsposisjon fgr de kommer med lavutslippsalternativer stor betydning for
salgstallene.

Mulighetene for avgiftstilpasninger innenfor klassen vurderes dermed som
begrenset inntil flere av de etablerte merkene med store markedsandeler kommer
med lavutslippsvarianter.

3.2 Mellomklassen- utviklingen pa tilbudssiden og kjopernes
tilpasninger

Mellomklassen har hatt en fallende markedsandel siden 2004. Da var
markedsandelen pd over 31 prosent, mens den i 2010 naermer seg 20 prosent.
Blant de mest solgte bilene i dette segmentet finner vi Volkswagen Passat, Volvo
V50, Skoda Octavia og Ford Mondeo. Bilene er gjennomgadende mindre, har lavere
utslipp og koster ogsa mindre enn terrengbilene. I 2010 ser vi at det finnes
tilgjengelige modeller med priser ned mot 210.000 kr. Klassen har ogsa biler som
koster over 1,2 millioner kroner. P34 tross av stor prisspredning innenfor

segmentet ser vi at de aller fleste bilene som selges ligger i en prisklasse fra
250.000 kr til 400.000 kr.

Gjennomsnittsutslippene for klassen har falt fra 173 gram per km i 2006 til 143
gram per km ved utgangen av juli 2010. Utviklingen i COz-utslippene for ulike
modellvarianter og gjennomsnittet vises i fglgende figur:
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Figur 3.2 Utslippsvarianter og utvikling, mellomklassen
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Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse). Bensin- og dieselbiler fart med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.

Sammenliknet med terrengbilene ser vi at bilene med de hgyeste utslippene ligger
lavere enn de mest klimabelastende terrengbilene. I likhet med terrengbilene ser
vi at utslippene til den laveste tilgjengelige utslippsvarianten i klassen har en
avtagende tendens, med et stort fall fra 2008 til 2009 da f@rste modell med utslipp
under 120 gram per km kom pa markedet. Det er verdt 3 merke seg at det da var
fire merker som lanserte modeller med lavere utslipp enn 120 gram per km.
Modellen og merkene var i utgangspunktet godt etablert med relativt hgye
markedsandeler. Modellene med utslipp under 120 gram tok tilsammen en
markedsandel pa 13% i dette segmentet fgrste dret lavutslippsmodellene ble
tilgjengelig.

Gjennomsnittsutslippene i denne klassen ligger som vi ser nzer utslippsnivaet til
lavest tilgjengelige utslipp, med stor avstand til tilgjengelige modeller med hgye
utslipp. Det er ogsa verdt & merke seg at laveste tilgjengelige utslippsvariant var
den mest solgte modellen i dette segmentet ved utgangen av juli 2010. Dette pa
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tross av at dette utslippsnivaet fgrst ble tilgjengelig aret fgr. En viktig
forklaringsfaktor bak dette resultatet er trolig at modellen med lavest utslipp
tilhgrer et veletablert merke som over tid har hatt store markedsandeler i dette
segmentet (Volvo).

Fglgende tabell viser antall modeller med laveste utslipp, og antall tilgjengelige
modeller med utslipp opptil 20 gram over det laveste tilgjengelige utslipp:

Tabell 3.2 Antall merker, modeller og salg med laveste tilgjengelige CO:-utslipp -
mellomklassen

Lavest solgte utslipp Utslipp opp til 20 gram over laveste utslipp
CO;- Ant. Ant. Ant. COz-g/km Ant. Ant. Ant.
g/km | merker | modeller | gajg merker | modeller salg
2010 104 1 2 1371 | <104 t-o.m 5 6 2452
(to.m 124
juli)
2009 104 1 2 398 <104 t-o.m 6 6 1805
124
2008 123 1 1 224 | <123 t-o.m 10 11 6145
143
2007 123 1 1 69 <123 t-0o.m 7 8 4179
143
2006 129 1 1 166 | <129 t-o.m 9 10 3652
149

Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse Bensin- og dieselbiler fort med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.

[ 2010 ser vi at det er kommet flere lavutslippsbiler i denne klassen, og at to
forskjellige merker (Volvo V50 og Volkswagen Passat) har passert 1000 solgte
biler i lgpet av fgrste halvar 2010.

Videre utslippsreduksjoner innenfor denne klassen vil i stor grad avhenge av
utviklingen pa tilbudssiden. Vi ser at det er lansert flere lavutslippsmodeller i
2010, men forelgpig er det i praksis kun to til tre modeller som kan sies a vaere
etablert i markedet.

3.3 Kompaktklassen - utviklingen pa tilbudssiden og kjopernes
tilpasninger

Kompaktklassen er det stgrste markedssegmentet for biler i Norge. De siste drene
har markedsandelen for dette segmentet ligget stabilt pd mellom 33 og 35 prosent
av alle nybilkjgp. Segmentet inneholder Volkswagen Golf som har veert den mest
solgte bilmodellen de siste arene. I tillegg inngdr to andre modeller fra
Volkswagen, Jetta og Touran. Toyota Auris er ogsa blant de mest solgte modellene
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totalt og inngar i dette segmentet. I tillegg har Toyota modellene Prius og Corolla i
dette segmentet. De aller fleste bilmerkene tilbyr en eller flere modeller innenfor
kompaktklassen. [ tillegg er det en rekke ulike varianter innenfor hver modell. En
modell finnes ofte med ulike typer karosseri, med eller uten firehjulsdrift, bensin
eller diesel, ulike girvarianter og motorstgrrelser, og med en rekke ulike
kombinasjoner av utstyrspakker. Til sammen gir dette en rekke ulike
utslippsvarianter av en og samme bilmodell.

Kjgpsprisen pa biler i dette segment ligger fra i underkant av 200.000 kr til
700.000 kr i 2010. Flesteparten av bilene som selges ligger i prisintervallet
225.000 kr 350.000 kr, der kun et fatall av bilene som velges ligger i hgyere
prisklasser. Det er ogsa verdt 3 merke seg at de rimeligste modellvariantene koster
relativt sett mindre i 2010 enn de rimeligste modellene i dette segmentet kostet i
2006.

Gjennomsnittsutslippet i kompaktklassen per utgangen av juli 2010 var pa 130
gram per km.

Figur 3.3 Utslippsvarianter og utvikling, Kompaktklassen
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Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse). Bensin- og dieselbiler fart med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.
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Vi ser av figuren at det innenfor dette segmentet har veert tilgjengelige
modellvarianter med utslipp under 100 gram per km fra 2004. Fram til Priusen
kom med en variant med utslipp pa under 100 gram per km, har de tilgjengelige
variantene i praksis hatt ulike former for begrensninger, og i hovedsak veert rettet
mot gruppen "spesielt interesserte”, med et salg pa under 20 biler per ar.

1 2010 ser vi at bade en lavutslipps Golf (99 gram per km) og en lavutslipps Volvo
begynner 3 etablere seg i markedet der salgstallene for begge modellene passerte
100 biler i lgpet av fgrste halvar. Priusen ser ut til & bekrefte markedsposisjonen
sin som lavutslippmodell og viser et gkende salg.

Fglgende tabell gir en oversikt over antall bilmerker og modeller med laveste
tilgjengelige utslipp og utslipp opp til 20 gram hgyere, inkludert antall biler solgt
for disse utslippene:

Tabell 3.3 Antall merker, modeller og salg med laveste tilgjengelige CO:-utslipp,
kompaktklassen

Lavest solgte utslipp Utslipp opp til 20 gram over laveste utslipp
CO;- Ant. Ant. Ant. CO2-g/km Ant. Ant. Ant.
g/km | merker | modeller | s3)g merker | modeller salg
2010 59 1 1 3 <59, t.o.m 0 0 0
(to.m 79
juli)
2009 89 1 1 529 < 89, t.o.m 5 6 1561
109
2008 104 1 1 1467 | <104, t.o.m 12 14 3661
124
2007 104 1 1 964 | <104, t.o.m 7 7 2607
124
2006 104 1 1 246 | <104, t.o.m 5 5 464
124

Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse). Bensin- og dieselbiler fart med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.

Gjennomsnittsutslippene i dette segmentet viser en fallende tendens utoveri 2010.
Dette kan delvis forklares ved et etterslep pa tilbudssiden og at det er kommet
flere biler til levering utover i dret. Fra figuren ser vi at det kun er ett ar at laveste
tilgjengelige utslippsmodell ogsd var den mest Kkjgpte modellvarianten.
Bilmodellen (Prius) hadde da veert tilgjengelig i markedet fra 2000, og veert
gjennom en modellutvikling i 2004 .

Videre ser vi at gjennomsnittsutslippet for hele utvalget sammenfaller med
gjennomsnittutslippet for bilmodellene som det er kjgpt mer enn 100 av, med en
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svak utvikling i retning av at biler med lave utslipp har hgyere salgstall enn biler
med hgye utslipp.

Med kun ett merke og en modell i markedet for laveste tilgjengelige utslipp er det i
praksis begrensninger pa tilbudssiden mht muligheter til a tilpasse seg til de
gunstigste avgiftsnivaene. For at en bil skal fa gjennomslag i markedet viser ogsa
resultatene at den vanligvis ma har veert i markedet med en variant fgr den kan
forventes a fa et stort salg. Det finnes unntak, men da er modellene som lanseres
blant de veletablerte merkene pa det norske markedet, kombinert med at
modellene har egenskaper og teknologier som er velkjente i det aktuelle
markedssegmentet.

[ kompaktklassen er det et bredt utvalg modeller og varianter som har lavere
utslipp enn gjennomsnittsutslippet i segmentet. Det er ogsa et bredt utvalg merker
og modeller som tilbyr varianter med utslipp under 120 gram COz per km.
Mulighetene for tilpasninger er dermed bedre enn for de gvrige klassene.

3.3.1 Golf - mest solgte bilmodell i kompaktklassen og totalt

Volkswagen Golf har vart den mest solgte bilmodellen hvert ar fra og med 2008. |
perioden 2004 t.o.m 2007 var den blant de tre mest solgte modellene. Golf tilbys
med flere forskjellige karosserier, bensin/diesel, motorstgrrelser, COz-utslipp og
utstyrspakker. Den billigste Golfen pa markedet i 2010 kostet om lag 220.000 kr,
mens den mest pakostede modellen kostet opp mot 750.000 kr. CO2-komponenten
i kjgpsavgiften representerer i underkant av 90.000 kr av prisforskjellen mellom
dyreste og billigste variant. De ulike Golfvariantene spenner til sammen over fire
CO;-avgiftsintervaller.

Golf hadde en markedsandel i 2010 pa 6,5% av det samlede bilmarkedet (OFV).

Utviklingen i utslippene fra denne ene modellen viser et fall i utslippene fra CO2-
komponenten fra engangsavgiften ble innfgrt i 2007 og fram til i dag. I likhet med
gjennomsnittsutviklingen for hele bilparken ser vi at gjennomsnittsutslippet i
2007 og 2008 er tilnzermet likt, pd tross av at utslippene fra lavest tilgjengelige
utslippsvariant falt. Etter avgiftsendringene i 2009 og 2010 ser vi at
gjennomsnittsutslippene faller, og at mest solgte Golf-variant naermer seg laveste
tilgjengelige utslippsvariant.
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Figur 3.4 Utslippsvarianter og - utvikling, Golf
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3.4 Smabiler - utviklingen pa tilbudssiden og Kkjopernes
tilpasninger

Smabiler ligger relativt stabilt med en markedsandel pa omkring 13%. I dette
segmentet inngdr Volkswagen Polo, Hyundai i20, Ford Fiesta, Toyota Yaris og

Suzuki Swift blant de mest solgte modellene. Dette er mindre biler enn bilene i
kompaktklassen. Prisene pa disse bilene ligger fra 120 000 kr til 290 000 kri 2010.

Fglgende figur viser utviklingen i hgyeste solgte COz-utslipp for denne klassen,
gjiennomsnittlige CO2-utslipp og COz-utslippet pa mest solgte modellvariant.
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Figur 3.5 Utslippsvarianter og utvikling, Smabiler
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Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse). Bensin- og dieselbiler fgrt med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.

Vi ser at laveste tilgjengelige COz-utslipp har sunket gjennom perioden, og at
gjennomsnittsutslippet har fulgt en relativt parallell utvikling.
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Tabell 3.4 Antall merker, modeller og salg med laveste tilgjengelige COz-utslipp - smabiler

Lavest solgte utslipp Utslipp opp til 20 gram over laveste utslipp
CO;- Ant. Ant. Ant. CO2-g/km Ant. Ant. Ant.
g/km | merker | modeller | sajg merker | modeller salg
2010 87 1 1 1 <87, t.o.m 9 10 1040
(to.m 107
juli)
2009 98 1 1 138 <98, t.o.m 14 16 2849
118
2008 99 1 1 83 <99, t.o.m 13 15 2783
119
2007 99 1 1 1 <99, t.o.m 10 11 3160
119
2006 108 1 1 54 <108, t.o.m 13 16 2312
128

Kilde: OFV (salgsstatistikk per juli 2010, tilrettelagt for Vista Analyse). Bensin- og dieselbiler fart med
null i utslipp er tatt ut av oversikten. Elbiler og mc-biler er tatt ut av oversikten.

Tabellen viser at det gjennomgdende har veert liten interesse for modellen med
lavest tilgjengelig utslipp. Samtidig ser vi at det gjennom hele perioden har veert et
rimelig stort antall merker og modeller tilgjengelige med COz-utslipp inntil 20
gram hgyere enn "beste” i segmentet.

Volkswagen Polo har modellvarianten med lavest utslipp. Dette er imidlertid ikke
den varianten som i fglge prislistene har lavest kjgpspris. Effekt- og vektavgiften
bidrar til at billigste Polo i prislisten er varianten med et COz-utslipp pa 128 gram
per km. Avgiftsomleggingene har ogsa bidratt til at flere biler i dette segmentet
har hatt et realprisfall de siste par drene. Dette bidrar til flere bilkjgp, men kan
ogsa gi gkt kjgp av "flere bilkvaliteter” i form av CO2-krevende tillegg ved kjgp av
smabil.

3.5 Markedsandeler per CO2-utslipp i fire hovedsegment

Markedssegmentene som er gjennomgatt i dette kapitlet dekker til sammen 86%
av bilkjgpene i 2010 per utgangen av juli. Modellen Golf, som inngar i
kompaktklassen, har alene en stgrre markedsandel enn de gvrige bilsegmentene,
med et mulig unntak av segmentet store biler. Markedsandelene er relativt stabile
over tid.

Vi har vist at det er store variasjoner mht COz-utslipp pa tilbudssiden mellom de
ulike bilsegmentene. Kompaktklassen har stgrst utvalg med lavutslippsbiler blant
etablerte merker. For at markedet skal tilpasse seg lave utslipp kreves det enten et
bredt modelltilbud, eller at bilmodeller som er godt etablert i det norske markedet
(fortrinnsvis blant de 15 mest solgte modellene) tilbyr varianter med lave utslipp.
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Nye modeller bruker lengre tid pa d etablere seg i markedet, sarlig hvis de ogsa
tilhgrer merker som i utgangspunktet har lave markedsandeler i det norske
markedet.

Innenfor samtlige bilsegmenter har det veert en forflytning i retning lavere CO2-
utslipp, og fallende gjennomsnittsutslipp.

Fglgende figur viser markedsandelene fordelt pd COz-utslipp innenfor de mest
solgte bilsegmentene for arene 2006, 2007 og 2009. En ytterligere reduksjon i CO2-
utslippene krever at en stgrre del av bilkjgpene forflytter seg mot laveste
tilgjengelige utslipp innenfor hvert bilsegment, samt vridning i retning av de
mindre bilsegmentene. Avgiftsutformingen og ytterligere vridninger i
kjgpsavgiften og/eller hgyere drivstoffpriser kan bidra til d flytte bilkjgpene i
riktig retning. Dette analyseres naermere i kapittel 6. I tillegg kan det forventes en
ytterligere utvikling pa tilbudssiden med flere tilgjengelige og konkurransedyktige
modeller med lave utslipp.

Figur 3.6 Markedsandeler per CO2-utslipp - fire bilsegment
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Mellomklassen, markedsandeler per CO2-utslipp
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Som vi ser av figurene topper salgene innenfor hvert segment seg pa relativt fa

utslippsintervaller. Dette har sammenheng med tilbudssiden, dvs hvilke utslipp de
ulike modellene i markedet har.
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4. Kostnadskonsekvenser - noen eksempler

Tabell 4.1 viser kostnadskonsekvensene av avgiftsendringene fra 2006 til 2010 for
14 tilfeldig utvalgte modeller (gitt at de aktuelle modellene eksiterte). Vi ser at
endringen gar fra en gevinst pa omtrent 55.000 kr til en avgiftsgkning pa drgye
370.000 kr.

Tabell 4.1: Nominell og reell avgiftsendring fra 2006 til 2010 for noen utvalgte bilmodeller.

CO2- Nominell Reell

Effekt | Egenvekt | utslipp | endring endring
Merke Variant (kw) | (kg) (g/km) | (kroner) (kroner)
Ford Fiesta Econetic 66 1041 90 -45 627 -52 151
Toyota Prius (NY) 73 1370 89 -42 042 -49 471
Volvo V50 80 1334 104 -36 015 -44 807
Toyota Aygo 50 790 106 -22774 -27 074
Toyota Yaris 66 1055 119 -22 605 -28 666
BMW 118D DPF 100 1310 119 -43 307 -55178
Vw Pasat Blue Motion | 81 1468 129 -35702 -47 554
Ford Mondeo Econetic | 85 1507 139 -29 820 -42 579
Toyota Corolla 71 1270 159 6 250 -1264
Opel Astra 103 1425 177 13381 1487
Volvo XC90 136 2069 224 73 248 43928
BMW 7-serie 240 1860 232 142 668 95504
Porsche | Cayenne 368 2355 358 460 192 370774
Ford USA | Mustang 157 1540 0 137 101 100 363

Kilde: Finansdepartementet

Porche Cayenne med COz-utslipp pa 358 gram per km har som vi ser av tabellen
fatt en avgiftsgkning pa 370.774 kr. Dette er en terrengbil som kostet om lag 2,1
millioner i 2007. Porche Cayenne finnes i flere varianter, men star for en
ubetydelig del av bilsalget. I perioden 2006 t.o.m juli 2010 er det samlede salget av
modellen (inkludert alle varianter) kun pa 63 biler. Gjennomsnittsutslippene for
denne modellen var i 2006 pa 383 gram CO2 per km, mens det per juli 2010 ligger
pa 220 gram CO2 per km. Det er for gvrig verdt & merke seg at halvparten av
Porche Cayenne solgt t.o.m juli i 2010 har et COz-utslipp per km pa 195 gram.
Prisen pa denne varianten og varianten med hgyeste utslipp i 2010 (270 gram per
COz) varierer fra 920.000 kroner til 2,1 millioner kroner. Forskjellen i CO;z-avgiften
representerer i underkant av 150.000 kr. Eksempelet bekrefter at dreiningen i
avgiftsstrukturen har bidratt til at bilkjgpere i denne klassen velger biler med
lavere utslipp, men viser samtidig at det er betalingsvillighet for andre egenskaper
ved en bilmodell som gjgr at selv en hgy COz-avgift ikke er tilstrekkelig til a velge
modellvarianten med lavest COz-utslipp innenfor et segment.
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Tilsvarende utvikling observeres ogsda for de mest solgte bilmodellene.
Gjennomsnittsutslippene er redusert fra 2006 - 2010, mens det fremdeles er store
variasjoner mht COz-utslipp innenfor hver modell.

Vi ser av tabellen over at en Passat (blant de 5 mest solgte modellene alle ar i
perioden 2006-2010) med COz-utslipp pa 129 gram per km har fitt en
avgiftsreduksjon pa naermere 48.000 kr i perioden. Det gjennomsnittlige CO>-
utslippet per km for alle varianter av Passat har sunket fra 169 gram i 2006 til 139
gram per juli 2010. Laveste tilgjengelige utslipp for Passat er 119 gram CO2, mens
hgyeste registrerte solgt i 2010 er pa 184 gram CO; per km. Prisforskjellen
mellom billigste og dyreste Passat-variant i 2010 gar fra 300.000 kr til 871.000 kr.
Forskjellen i COz-avgift mellom laveste tilgjengelige utslipp i 2010 og hgyeste
registrerte solgte utslipp er pa i overkant av 146.000 kr, og utgjgr dermed kun om
lag 25 prosent av prisforskjellen.

Utviklingen gjelder generelt for de ulike bilmodellene, gjennomsnittsutslippet er
redusert, prisforskjellen mellom dyreste og laveste variant er til dels betydelig
hgyere enn forskjellen som kan tilskrives COz-avgiften, og gjennomsnittsutslippet
for en gitt modell ligger et godt stykke fra varianten med lavest COz-utslipp.

Avgiftsendring fra 2009 - 2010

For de 20 mest solgte bilene i 2009 gav avgiftsendringen fra 2009 til 2010 fra drgye
8000 kr i gkning til nesten 6000 kr i reduksjon (se Tabell 4.2) Et viktig poeng i
denne sammenheng er at de aller fleste bilene som har fatt en avgiftsgkning fra
2009 til 2010, finnes med alternative varianter som har fatt et prisavslag.
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Tabell 4.2: Nominell og reell avgiftsendring fra 2009 til 2010 for de 20 mest solgte
personbilene i januar-september 2009.

CO2- Nominell Reell

Effekt | Egenvekt | utslipp endring | endring

Merke | Variant (kw) (kg) | (g/km) (kroner) | (kroner)
Toyota | Avensis 2.0-126 D 93 1520 142 -97 -2 169
Honda | CR-V2.2-140D 103 1612 173 6627 3735
VW Passat 2.0-110 D 81 1467 129 -2 460 -4 098

U.Cruis 1.4-

Toyota | 90 D 4WD 66 1240 130 -1914 -3015
VW Golf 1.6-90 D 66 1239 118 -4 124 -5111
Ford Mondeo 2.0-116 D 85 1501 156 2823 795
Hyundai | 120 1.2-77 57 970 124 -2716 -3 496
Volvo V70 2.0-136 D 100 1577 157 3246 688
Ford Kuga 2.0-136 D 4WD 100 1538 169 5521 2973
Peugeot | 308 1.6-109 D SW 80 1495 134 -1 338 -3 091
Subaru | Forester 2.0-147 D 4 108 1550 170 5943 3164
Ford Mondeo 2.0-116 D 85 1501 139 -576 -2 441
VW Tiguan 2.0-140 D 4M 103 1604 199 12128 8 687
Peugeot | 3008 1.6-109 D 80 1425 137 -933 -2 523
Toyota | Avensis 1.8-147 108 1430 158 3190 878
Toyota | Auris 1.4-90 D 66 1280 130 -1 860 -3015
Audi Q5 2.0-170 D Quattro 125 1770 179 8 837 4878
Volvo V50 1.6-109D 80 1318 118 -4 715 -5945
Nissan | Qashqai 1.5-106 D 78 1407 139 -485 -2 024

Kilde: Finansdepartementet

4.1 Flere lavprisbiler tilgjengelig gir isolert sett gkt samlet
bilsalg

Avgiftsendringen fra 1.1.2010 har som vist foran gitt ytterligere avslag for biler
med utslipp under 120 gram per km, og ogsa gkt avgiften for det mest solgte
utslippsintervallet 141- 180 gram per km. Ved utgangen av juli 2010 er
markedsandelen for biler under 120 gram per km gkt til 30 prosent, mens andelen
biler med utslipp under 140 gram star for over halvparten av salget.
Utslippsklassen 141-180 gram er fremdeles stgrst, selv om den er redusert til 35
prosent av markedsandelen i 2010.

Bilsalget for 2010 ligger an til & bli hgyere enn gjennomsnittet for de ti siste arene.
Dette kan skyldes et etterslep fra perioden med fall i bilsalg, men kan ogsa skyldes
en avgiftsstruktur som isolert sett stimulerer til gkt bilsalg som fglge av at billigste
tilgjengelige nybil relativt sett har gatt ned i pris. Dette kan ha bidratt til en gkning
i samlet bilsalg som fglge av at "ny bil” er blitt et tilgjengelig gode for en stgrre del
av befolkningen.
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For biler som pa grunn av hgyere CO2-utslipp er blitt dyrere, finnes det bilmodeller
som er mer eller mindre gode substitutter (avhenger av bilsegment, preferert
merke/modell). Det er derfor liten grunn til & anta at gkte avgifter pa en del
bilmodeller reduserer antall bilkjgp sd lenge en rekke biler med tilneermet samme
egenskaper ogsa har gatt ned i pris.

Fglgende figur viser utviklingen i laveste tilgjengelige pris pa bil i oktober, og pris
pa billigste variant av Golf og Avensis basert pa prislister fra OFV (bortsett fra
2010, der augustprisen er brukt), justert med SSBs prisindeks.

Figur 4.1 Realprisutvikling for lavest tilgjengelig pris for nybil og mest solgte modeller
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Figuren viser at billigste tilgjengelige bil har falt i pris gjennom hele perioden
2006-2010. Dette gir isolert sett et gkt bilsalg totalt. I Vista Analyse (2009) fant vi
at elastisiteten mht totalkostnader (kjgpspris og driftskostnader) var -0,8. Dette
betyr at jo lavere bilpris og driftskostnader, desto flere biler vil bli etterspurt og
solgt. Lavere samlede avgifter som reduserer kjgpsprisen gir ogsa gkt etterspgrsel
etter dyrere (og stgrre) biler.

Utviklingen i bilsalget kan tyde pa at avgiftsendringen har stimulert bilsalget
relativt sett mer i de lavere utslippsklassene enn den eventuelt har redusert
bilsalget i de hgyere utslippsklassene. Finanskrisen gjgr det imidlertid vanskelig a
vurdere hvorvidt avgiftsvridningen fra 2008 til 2009 har stimulert det samlede
bilsalget. Resultatene fra analysene som er gjennomfgrt gir grunnlag for a anta at
gkningen i markedsandel for minibiler/mc-biler og smabiler sett under ett, for en
stor del kan forklares med at det samlede bilsalget er stimulert. Dette er kanskje en
vel sd viktig forklaringsfaktor bak gkt markedsandel for disse klassene som
forflytninger fra de gvrige bilsegmentene til smabiler/minibiler/mc-biler.

Kompaktklassen og smabilklassen har ogsa en rekke modellvarianter som er blitt
relativt sett billigere fra 2006 til 2010. Kombinert med inntektsvekst vil dette
kunne trekke i retning av "mer” bilkjgp, og/eller etterspgrsel etter flere kvaliteter
ved biler (stgrre, firehjulsdrift, ekstrautstyr etc).
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Den teknologiske utviklingen og utviklingen i det internasjonale bilmarkedet gar
mot "downsizing” og gkt energi- og klimaeffektivitet. Utviklingen internasjonalt
sammenfaller med vridningene i Kkjgpsavgiften i Norge. Finanskrisen med
medfglgende stgtteprogrammer til bilindustrien har trolig ogsa bidratt til a dreie
teknologiutviklingen i en klimavennlig retning. Samtidig vil en fortsatt
inntektsvekst og velferdsutvikling gke etterspgrselen etter bil og "bilkvaliteter”.
Teknologiutviklingen tas dermed delvis ut i form av hgyere energi- og
klimaeffektivitet, og delvis ut i form av mer komfort eller andre kvaliteter ved
bilen. Det er derfor rimelig a forvente at gjennomsnittsutslippene innenfor hvert
segment, merke eller modellvariant, alltid vil ligge noe hgyere enn beste
tilgjengelige klimavariant.

For a kunne analysere spgrsmal om bilkjgpernes preferanser, er det behov for mer
informasjon om bilkjgperne (inntekt, formue, ledighet, alder, antall biler i
husholdningen, og om det er kjgpt ny bil i perioden eller ikke, mm). Ved hjelp av
denne informasjonen vil vi kunne veaere i stand til & estimere om en husholdning
kjgper en bil, hvorfor husholdningen kjgper biler, samt analysere i detalj hvilken
modellvariant som kjgpes og hvorfor den velges.

4.2 Drivstoffprisens betydning for drlige brukskostnader

Drivstoffprisen,  drivstofftype = og  drivstofforbruk er de  viktigste
forklaringsfaktorene for en bils brukskostnader. Arskostnaden for bruk av bil
avhenger i tillegg av hvor mange km som kjgres. Dette varierer mellom bileierne.

Fglgende generelle trekk om bruk av bil er kjent:

* Sma biler har lavere arlige kjgrelengde enn store/stgrre biler
* Nye biler kjgrer lenger per ar enn eldre biler
* Dieselbiler har i gjennomsnitt lengre kjgrelengde enn bensinbiler

Drivstofforbruket per km er en funksjon av CO:-utslipp og drivstofftype. Det er
rimelig & anta at en bilkjgper legger stgrre vekt pa drivstoftkostnadene jo lengre
arlig kjgrelengder bilkjgperen forventer a ha. COz-komponenten i kjgpsavgiften og
drivstoffprisen trekker i samme retning, dvs jo hgyere CO:-utslipp, jo hdyere vil
avgiften og drivstoffkostnadene vare. Utformingen av kjgpsavgiften med et
progressivt COz-ledd og negativ avgift pa utslipp under 120 gram CO; per km, gjgr
at endringer i hhv kjgpsavgiften og drivstoffprisen vil gi ulike utslag.

| fglgende tabell har vi vist noen eksempler pd COz-avgift og drivstoffkostnader,
gitt ulike forutsetninger:
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Tabell 4.3 Eksempler pa avgift og drivstoffkostnader ved ulike utslipp

arlig
2010 avgifter, C02-kostnad | arlig drivstoff- | drivstoff- arlig drivstoff-
drivstoffpris 11 kr / | Utslipp og |i kostnad 8000 kostnad kostnad 20000
1 forbruk kjgpsavgiften | km 15000 km | Kkm
CO2-utslipp g/km 90 -18270
dieselforbruk per
mil 0,34 2974 5576 7 435
bensinforbruk per
mil 0,39 3420 6412 8549
CO2-utslipp g/km 135 10875
dieselforbruk per
mil 0,51 4461 8365 11153
bensinforbruk per
mil 0,58 5130 9618 12 824
CO2-utslipp g/km 145 18 155
dieselforbruk per
mil 0,54 4792 8984 11979
bensinforbruk per
mil 0,63 5509 10330 13774
CO2-utslipp g/km 165 32775
dieselforbruk per
mil 0,62 5452 10223 13 631
bensinforbruk per
mil 0,71 6 269 11755 15674

[ kapittel 6 ser vi pa konsekvensene for valg av bil og COz-utslipp, gitt endringer i
drivstoffkostnadene og kjgpsavgiften.
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5. Utvikling i COz-utslipp 2004 - 2010

Fglgende figur oppsummerer hvordan de gjennomsnittlige COz-utslippene malt i
gram per km har utviklet seg etter omleggingen i kjgpsavgiften.

Gjennomsnittlige utslipp pa nye biler i 2004 var pa om lag 180 gram per km, mot
1581 2008, og 151 i 2009. I januar 2010 var COz-utslippet fra nye personbiler pa
rekordlave 137 gram per km; en reduksjon pd 15 prosent sammenlignet med
samme maned daret fgr. Den kraftige nedgangen fra desember 2009 til januar 2010
kan tolkes som et resultat av at mange utsatte kjgpene i pdavente av gunstige
avgiftsendringer for lavutslippsbiler fra 1. januar 2010. I februar var
gjennomsnittsutslippet pa 144 gram per km, mens det for resten av manedene
mars-juli har ligget stabilt rett i overkant av 140. Ved utgangen av oktober 2010
ligger COz-utslippene pa 138 gram CO: per km. Flere lavutslippsmodeller er
kommet pa det norske markedet i lgpet av hgsten 2010. Disse var varslet tidligere
pa aret, og kan ha bidratt til utsatte kjgp for bilkjgpere som har gnsket a realisere
en avgiftsgevinst.

Vi ser av figuren at COz-utslippene pa nye biler falt kraftig fra 2006 til 2007, mens
reduksjonene etter 2009 endringen og 2010 endringene til sammen er pa samme
niva som endringen fra 2006 til 2007.
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Figur 5.1 COz-utslipp segmentfordelt og gjennomsnitt 2006 t.o.m juli 2010
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Stortingets klimaforlik peker pa omlegging av bilavgiftene i en mer miljgvennlig
retning som det sentrale virkemidlet for & na et utslippsmal pd 120 g COz per km
for nye personbiler. Mdlet samsvarer med EUs mal for sektoren. I tillegg har EU
fastsatt et langsiktig mal om at utslipp fra nye biler som selges i 2020 ikke skal
overstige 95 gram per km. Utslippene har som figuren viser falt fra et
gjiennomsnittlig utslippsniva pa 180 gram per km i 2006 til i underkant av 140
gram per km ved utgangen av 2010. For a kunne realisere 120-gramsmalet kreves
det at tilbudssiden innenfor de ulike bilsegmentene ogsa har lavutslippsmodeller
som tilfredsstiller bilkjgpernes krav, og/eller at bilkjgperne flytter seg til
bilsegmenter med et variert tilbud av lavutslippsbiler.

Omleggingen i 2007 tok ut et potensial med hensyn til a fa til overganger til biler
med mindre COz-utslipp. Omleggingen falt sammen med en teknologiutvikling som
gav en stgrre overgang til dieselbiler (se Vista Analyse (2009) for nzermere
beskrivelse). Ved innstrammingen i 2009 var potensialet pa tilbudssiden
begrenset sammenliknet med effektivitetspotensialet i 2007. 1 2010 er det lansert
flere nye modeller i markedet internasjonalt, men forbedringspotensialet vurderes
likevel ikke a veere pa hgyde med forbedringspotensialet i 2007. Flere tilgjengelige
smabiler i lave prisklasser vil kunne pdvirke gjennomsnittsutslippene fra
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nybilkjgpene. Det er imidlertid ikke opplagt at hele gkningen i markedsandelen for
smdbiler kommer "i stedet for” stgrre biler. En stgrre eller mindre andel vil
komme ”i tillegg til”. Hvordan dette vil sld ut pd de samlede utslippene fra
bilparken vil avhenge av bruksmgnsteret for den samlede bilparkbeholdningen - i
tillegg til bilparkens klimaeffektivitet.

EUs mal og virkemiddelbruk vil ha betydning for produsentens tilpasninger og
tilbudsutviklingen av klimavennlige biler. Norge er per i dag pa nivd med EU-
landene med lavest gjennomsnittlige utslipp pa nye biler. Italia og Frankrike ligger
noe lavere, men har en betydelig stgrre andel smabiler i bilparken enn Norge har.
Fglgende figur viser utvikling i COz-utslipp for nye biler i utvalgte EU-land
sammenliknet med Norge.

Figur 5.2 COz-utslipp nye biler, Norge og utvalgte land.
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Norge og Danmark har i motsetning til Sverige hatt en relativt hgy, og
provenymotivert kjgpsavgift pa nye biler. Dette har bidratt til at Norge og
Danmark hadde en bilpark med gjennomgaende mindre biler med lavere utslipp
enn Sverige hadde. Danmark har ogs3, i likhet med Norge, benyttet muligheten til &
vri pd kjgpsavgiften for a flytte bilsalget til biler med lavere utslipp. Sverige og
Finland har ogsa brukt virkemidler og gjennomfgrt tiltak for d redusere utslippene
fra nybilparken.

Utformingen av tiltak og virkemiddel varierer mellom de nordiske landene. Alle
landene har hatt en aktiv klimapolitikk med tiltak rettet mot klimagassutslipp fra
bilparken fra 2007. Dette inkluderer subsidier og andre fortrinn som er gitt
elbiler.
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En interessant forskjell er salg av hybridbilen Prius. I Norge har Priusen hatt
fordeler gjennom avgiftssystemet, mens den ikke er gitt fordeler i Danmark. I
Norge oppnar Prius hgye salgstall, mens salget i Danmark er sveert lavt.

Forskjellen mellom Norge og Sverige mht sammensetning av bilparken bekrefter
til en viss grad funn fra 2009-analysen om at lavere kjgpspriser pa bil gker andelen
stgrre biler malt i vekt, effekt og utslipp.

44 Vista Analyse AS



Effekt av endringer i kjgpsavgift og drivstoffavgift

6. OKkonometriske analyser av bilkjgp

6.1 Alle bilkjop - en kombinert tverssnitts- og tidsserieanalyse

Det er gjennomfgrt estimeringer pa alle bilkjgp uten inndeling i bilsegmenter, og
estimeringer der bilkjgpene er delt inn i bilsegmenter.

En etterspgrselsmodell er estimert pa data fra 2007 til 2010. Bilinnkjgpene er
gruppert i henhold til utslipp av CO2. De avhengige variablene er markedsandeler
knyttet til utslippsintervall for COz-utslipp. I estimeringen er det tatt hensyn til at
markedsandelen skal summere seg til 1, slik at det er et simultant sett av likninger
som er estimert pa en kombinasjon av tidsrekker og tverrsnittsdata.

Figuren under viser hvordan de predikerte markedsandelene i 2010 fordeler seg
pa COz-utslippsnivdene i forhold til hva vi observerer i virkeligheten nar
markedsandelene deles inn i 5-gramsintervaller.

Figur 6.1 Modellens treffsikkerhet. Predikerte og observerte markedsandeler
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Figuren viser at modellen samsvarer med observerte markedsandeler i 2010.
Modellen som skal benyttes i prediksjonene benytter giennomsnittspavirkning pa
utslipp som en funksjon av avgiften og det kan derfor forventes at svingningene
observert i virkeligheten jevnes ut.
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6.2 Elastisiteter

Med utgangspunkt i markedsandelene kan vi finne elastisiteten av sannsynligheten
for valg av bil.

Elastisiteten er en funksjon av avgiften og av markedsandelen til det aktuelle CO>-
utslipp. Derfor vil det vaere en elastisitet forbundet med hvert utslippsintervall. Det
forventes at hgyere utslipp er forbundet med hgyere absoluttverdi pa elastisiteten,
siden disse intervallene har den hgyeste marginalavgiften. En elastisitet mindre
enn én i absoluttverdi er uelastisk. Det vil si at en endring pa én prosent i prisen er
assosiert med en endring pa mindre enn én prosent i markedsandel. Motsatt er en
elastisitet som er stgrre enn én elastisk, og vil fgre til en endring pd mer enn én
prosent i markedsandel ved en gkning pa en enhet i avgiften.

Elastisiteten, kalt el, har fglgende tolkning:

Hvis avgiften gker med 1% flytter el i% fra det aktuelle COz-utslippet, slik at biler

med dette utslippet fdr en lavere markedsandel.

Et eksempel kan gjgre det klarere:
Hvis vi er i COz-utslippsintervall 125, vil en 10 % pkning i avgiftene fare til en 5,13 %
reduksjon i markedsandel. Det finnes 849 biler med dette utslippet. En avgiftsgkning

pd 10 % vil derfor redusere antall biler i denne klassen med 43,5 biler.

Dette er en liten andel av det totale bilsalget. I 2010 (fgrste halvar) ble det solgt
73.632 biler, og 43,5 biler utgjgr 0,06 % av totalen.

[ tabellen nedenfor presenteres utslippet fra et utvalg COz-intervaller. De laveste
klassene har positiv elastisitet. Dette er fordi det gis et fradrag i kjgpsavgiften for
biler med lavt utslipp, slik at COz-komponenten i avgiften framstar med en negativ
avgift.

Tabell 6.1 Elastisiteten for forskjellige utslippsintervaller. Det oppfeérte utslippet er
intervallets gverste grense.

COzutslipp Elastisitet
105 0,4114433
119 0,3435058
120 0,4359713
125 -0,5131095
180 -0,5179767
185 -1,226361
275 -2,011675
448 -2,01091
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[ figuren nedenfor fremstilles elastisitetene grafisk. Figuren gir et mer helhetlig
bilde av hvordan elastisitetene fordeler seg over de forskjellige COz-intervallene.
COz-avgiftene har den gnskelige effekten pa CO:-utslippet. Det er en tydelig
tendens til at jo hgyere COz-utslipp, jo hgyere er elastisiteten til 4 konvergere mot
lavere utslippsklasser. Elastisiteten er negativ for alle klasser ned til 125 g/km.
Elastisiteten for de hgye utslippene er negativ og har hgy absoluttverdi, mens de
lavere utslippsklassene har mindre absoluttverdi. Innen alle utslippsklasser under
185 g/km er elastisiteten lavere enn én. Elastisitetene er beregnet med
utgangspunkt i en progressiv avgift. Det vil si at en prosentvis endring i avgiften
for de hgye utslippene er stgrre i kroneverdi enn en prosentvis endring i avgiften
for de lavere utslippene. Det er derfor rimelig at elastisitetene for de hgyeste
utslippsklassene ogsa er stgrst.

Figur 6.2 Elastisiteten for endring i markedsandel, 2010.
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6.2.1 Avgiftsscenarioer uten segmentfordeling

Modellen utledet over skiller ikke mellom segmentene, og forutsetter konstante
elastisiteter for et gitt utslippsintervall pa tvers av alle segmentene. Simuleringer
av en dobling og tredobling av COz-komponenten i kjgpsavgiften viser, ikke
uventet, at en tredobling av avgiften har den stgrste effekten pa flytting fra hgyt
utslipp mot lavere utslippsklasser. I COz-intervallet 106-119 g/km gker andelen
fra 22% til 30% ved en dobling i COz-avgiften, mens den ble predikert til 47% i
tilfellet med tredobling. Videre vil en tredobling av CO;-avgiften fgre til at biler
med utslipp opp t.o.m 120 g/km far en markedsandel pa 60 %. Dette betyr en
kraftig gkning i nullutslippsbiler. Gjennomsnittsutslippene ligger pa et niva rundt
120 gram.

[ analysen der hele bilmarkedet behandles under ett ligger det en antakelse om at
alle biler er neaere substitutter. Antakelsen er ikke ngdvendigvis plausibel; en elbil
kan ikke erstatte samme behov som en stasjonsvogn for en stor familie. En smabil
dekker heller ikke ngdvendigvis de samme behovene som en terrengbil. I og med
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de ulike bilsegmentene ikke har tilbud som dekker alle utslippsintervallene vil
beregninger der hele markedet behandles under ett gi stgrre muligheter for
avgiftstilpasninger enn det som i realiteten er mulig uten segmentforskyvninger
som ofte vil veere forbundet med kostnader i form av nyttetap for bilkjgperen.

Analysen av hele markedet vurderes likevel som en relevant delanalyse. Dette
fordi det kan forventes mer konsistente resultater nar et stgrre datasett med flere
observasjoner inkluderes. Analysene gir ogsa et bilde av hvordan bilvalgene ville
forflyttet seg gitt at tilbudssiden innenfor hvert segment hadde hatt en valgmengde
mht COz-utslipp som tilsvarte dagens samlede markedet. Beregningene gir
dermed et absolutt ytterpunkt for avgiftseffekten som kan forventes nar det tas
hensyn til at bilmarkedet bestdr av flere markedssegment kategorisert etter
egenskaper ved bilene.

6.3 En gkonometrisk modell av valg av bil, gitt at bil blir kjgpt.
Segmentfordelt.

Vi har delt bilmarkedet inn i to markeder og hvert marked har vi delt inn i
markedssegmenter:

Markedet for stgrre biler
Markedssegment 1: Sportsbiler
Markedssegment 2: Terrengbiler
Markedssegment 3: Luksusbiler
Markedssegment 4: Flerbruksbiler

Data for segment 3 har en begrenset andel av det totale markedet (0,1 prosent til
sammen i 2010). Det viser seg ogsa a vaere stor heterogenitet i dette delsegmentet.
Dette segmentet er derfor tatt ut av analysen.

Markedet for mindre biler
Markedssegment 1: Smabiler
Markedssegment 2: Kompaktklassen
Markedssegment 3: Mellomklassen
Markedssegment 4: Store biler
Markedssegment 5: Minibiler

Vedlegg 1 gir en oversikt over segmentfordeling i salgsstatistikken og dataene som
brukt i estimeringsgrunnlaget for perioden 2004 t.o.m fgrste halvar 2010.
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6.3.1 Modellen

For valget av bil innen hvert segment, gitt at en skal velge en bil innen segmentet,
har vi spesifisert en valgsannsynlighet for a velge en bil med CO: utslipp i et CO>
intervall av lengde 2 g/km. Antall CO; intervall, I, varierer fra segment til segment.
Denne valgsannsynligheten har en teller og nevner. I telleren til sannsynligheten
inngdr en funksjon av summen av effektavgift og vektavgift (nedenfor kalt Avgift) i
forhold til bilens pris fgr alle avgifter, samt CO; avgiften i innkjgpsprisen i forhold
til bilens nettopris, samt drivstoffkostnaden per kjgrt km. Videre har vi inkludert
et varierende antall dummies slik at modellen skal gi en bedre fgyning. Disse
dummiene reflekterer at det er visse typer biler med CO2 utslipp i visse segmenter
som er mer populaere enn andre biler. I nevneren inngar den samme funksjonen,
men summert over alle aktuelle biler i segmentet.

Merk at den empiriske parallellen til valgsannsynlighetene er markedsandeler for
biler i de ulike CO? intervall.

Sannsynligheten, ¢is for valg av bil innen et segment er gitt ved:

Avgift, b CO,Avgift,

exp(b,, = +b, Drivstoftkost, +d D, )

Nettopris.. > Nettopris. i
ki s i=1.2,.1,

AL Avgift,, CO,Avgift _ ,
Eexp(bls +b = +b, Drivstoffkost  +d D)

& Nettopris,, * Nettopris;,

Vi har eksperimentert med flere versjoner:

- Bruttopris i stedet for nettopris,
- Naverdi av drivstoffkostnad omgjort til en arskostnad
- Modellen med og uten drivstoffkostnad og med og uten "Avgift”.

Den modellversjonen vi viser her har Avgift/Nettopris, CO2 Avgift/Nettopris og
drivstoffkostnader. Gitt modellen sd har vi en separat beregning som gir oss den
veiete elastisiteten for hvert segment av COz.utslipp med hensyn pa
drivstoffkostnaden og for utslippene totalt. Pga sterk multikollinaritet har vi brukt
flere varianter av modellen der modellen er tilpasset de enkelte
problemstillingene. For & unngd dobbelttellinger har vi deretter korrigert
resultatene i forhold til modellen der alle variable inngar.

Valg av segment

For & simulere valget av segment har vi spesifisert en sannsynlighet for 3 velge et
segment. Telleren i denne sannsynligheten er en funksjon av verdien av a velge
biler i segmentet, mens nevneren er en sum av disse verdiene over alle relevante
segmenter. Denne valgsannsynligheten antar vi ogsa kan vaere pavirket av den
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gkonomiske situasjonen i landet og vi bruker endringen i indeksen pa Oslo bgrs
som indikator for denne situasjonen.

For perioden januar-juli i 2010 endret indeksen seg med 9,05 prosentpoeng.
Sannsynlighetene for a velge segment er gitt ved

exp(Y, +o,Z)
P, =— ;

2 exp(Y, +a,Z)

s =1,2,3 1 markedet for sterre biler

s=1,2,3,4,5 1 marke det for min dre biler

Her er

I Avgiftjs . CO, AvgiftjS

Y.=InVexp|b, — — 5 ‘ '
S Z PPrs Netopris.. 2 Nettopris. s
] J8 Js

Ys er konsumentoverskuddet av a velge biler i segment s.

Produktet av sannsynligheten for kjgp av bil i et CO2 intervall, gitt segment, og
sannsynligheten for valg av segment, er den ubetingete sannsynligheten for valg av
bil i et CO2 intervall.

Modellen er brukt til & simulere virkninger pa det forventete utslipp av CO2i 2010
av:

1) Dobling av CO;-avgiften i innkjgpsprisen

2) Tredobling av COz-avgiften i innkjgpsprisen

3) 20, 40 og 60 prosents gkning i drivstoffkostnader per km.

4) Overfgring av effektavgiften til COz-komponenten for biler med utslipp over
140 gram CO2 (jf kapittel 2.1.2)

Det forventete totale utslipp innen hvert av de to markedene, Uy, (markedene for
henholdsvis stgrre og mindre biler) er gitt ved:

ISt
Umzz qistPstuist ;m=1,2
1:

Her er qiss= sannsynligheten for a velge en bil (i ar t) med COz-utslipp i CO2-
intervall i, og hvor bilen er i segment s, Is; er antall COz-intervall i segment s, Ps; er
sannsynligheten for at bilen er i segment s og uis: er COz-utslippet i intervallet.

Virkningen av d endre COz-avgifter og drivstoffkostnader vil da ha fglgende to
ledd:
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1) Kjgp av bil innen hvert segment endrer seg ved at markedsandeler med
mindre utslipp gker mens markedsandeler til biler med stgrre utslipp gar
ned.

2) Andel biler solgt i et segment hvor det gjennomgadende er mindre utslipp av
CO: eller hvor det er muligheter ut fra tilbudet av biler til & velge flere biler
med mindre utslipp, gar opp og de andre segmentenes andel av solgte biler
gar ned.

6.3.2 Estimater og aggregerte prediksjoner

Markedet for stgrre biler

Tabell 6.2 viser estimeringsresultater. Vi ser at bdde summen av effekt-, og
vektavgifter (Avgift) og CO:-avgiften har en utsagnskraftig negativ virkning pa
valgsannsynlighetene. Det samme har drivstoffkostnadene, spesielt gjelder dette
for flerbruksbiler. Disse utsagnskraftige negative virkningene innebeerer at hvis
avgifter og drivstoffkostnader gker, vil det bli valgt biler innenfor hvert segment
med mindre CO; -utslipp. Hvor sterke disse virkningene er, kommer vi tilbake til
nar vi presenterer elastisiteter og resultater av avgiftssimuleringer pa hele
modellen. Vi ser at dummiene har en Kklar og signifikant positiv virkning pa
valgsannsynlighetene. Dette, sammen med det faktum at modellen forklarer 10-25
prosent av variasjonene i data (Pseudo R?), viser at det er mange faktorer utenom
avgifter og drivstoffkostnader som forklarer folks kjgp av bil.

For sportsbiler har CO-avgiften i innkjgpsprisen en signifikant virkning pa
sannsynligheten for valg av COz-intervall, mens drivstoffkostnaden ikke har det. En
mulig forklaring pa at drivstoffkostnadene har mindre betydning kan vaere at
sportsbiler gjennomgdende har lav arlig kjgrelengde. Sportsbiler ligger ogsa hgyt i
pris slik at drivstoffkostnaden uansett representerer en liten andel av de samlede
kostnadene. Med en arlig kjgrelengde pa 8000 km per ar gir en gkning i
drivstoffprisen pa 60% en arlig merkostnad pa drgye 3200 kr for en dieselbil med
segmentets gjennomsnittsutslipp (166 gram per km). COz-avgiften for tilsvarende
utslipp fa@r endring er pa 33.500 kr, og gker til over 100.000 kr med en tredobling.

I segment 2, terrengbiler, som er det klart stgrste segmentet, har bade COz-avgiften
og drivstoffkostnaden en signifikant virkning, mens for flerbruksbiler er det bare
drivstoffkostnaden som i disse beregningene har en signifikant virkning.
Flerbruksbiler har som vi ser av Figur 5.1 fallende utslipp fra fgr CO»-
komponenten i kjgpsavgiften ble innfgrt. Resultatene viser at det er en betydelig
heterogenitet i valg av bil og at mange forhold utover de variable vi har spesifisert
pavirker valgene, blant annet husholdningsinntekter, antall personer i
husholdningen, med mer. Dersom vi utelater bilvarianter med sveert sma andeler,
ser vi at COz-avgiften har en signifikant virkning i tillegg til drivstoffkostnadene
ogsa i flerbruksbilsegmentet.
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Figur 6.3 gir en sammenlikning av observerte andeler over COz-intervall samt
modellens prediksjoner av disse andelene for terrengbiler, flerbruksbiler og
sportsbiler i grunnanalysen. Vi ser at til tross for fa forklaringsvariabler i modellen,
forklarer modellen de observerte andelene rimelig bra.

Year 2010 - Segment 1 (sport cars)
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T T T T T T
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Year 2010 - Segment 4 (multiple cars)
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Figur 6.3 Predikert og observerte CO2-andeler, markedet for stgrre biler

I evalueringen av endringer kjgpsavgiften har vi benyttet en modell der
drivstoffkostnadene er utelatt og hvor det ogsa er innfgrt flere dummier. Dette gir
bedre fgyninger til observerte data enn det som fremkommer av figurene over. Det
er ogsa korrigert for virkninger av "ekstremverdier” der disse viser seg a ha stor
betydning for estimeringsresultatene. Modellen gir dermed bedre fgyning til
observerte data enn grunnmodellen som er vist over.
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Tabell 6.2.”Fixed-effects logistic regression”, sannsynlighetene q;s.

Markedssegment 1: Sportsbiler

Variabel Estimat t-verdi

Avgift/nettopris -2.2394 -7.8

CO2 avgift/nettopris -1.7661 -2.3

Drivstoftkostnad -0.5537 -1.6

Dummy 1 0.7083 4.3

Dummy 2 1,2573 7.9

Dummy 3 1,5774 9,1

Dummy 4 0.8795 6,2

Antall biler/antall valg 580/34

LR chi 2(3) 452,76

Prob>chi 2 0

Log likelihood -1794

Psedo R2 0.11

Markedssegment 2: Terrengbiler

Variabel Estimat t-verdi

Avgift/nettopris -1,1586 -12,8

CO2 avgift/nettopris -1,0229 -8.1

Drivstoffkostnad -0,6016 -3,5

Dummy 1 1,5229 32,4

Dummy 2 1,1648 27,1

Dummy 3 1,8827 46,7

Dummy 4 1,6819 45,1

Dummy 5 2,3267 67,3

Dummy 6 1,7454 51,2

Dummy 7 2,8684 96,9

Antall biler/antall valg 11240/50

LR chi 2(3) 15266,38

Prob>chi 2 0

Log likelihood -38406

Psedo R2 0.17
Markedssegment 4: Flerbruksbiler

Variabel Estimat t-verdi

Avgift/nettopris -3,3103 -9,7

CO2 avgift/nettopris -0.4616 -0.2

Drivstoftkostnad -4.5384 -2.3

Dummy 1 0,3085 32

Dummy 2 0,5521 7,4

Antall biler/antall valg 1160/16

LR chi 2(3) 1578.23

Prob>chi 2 0

Log likelihood -2427

Psedo R2 0.25
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Markedet for mindre biler

Tabell 6.3 viser estimeringsresultater for gruppen mindre biler. Vi ser at bade
summen av effekt-, og vektavgifter (Avgift) og CO2 avgiften har en utsagnskraftig
negativ virkning pa valgsannsynlighetene. Det samme har drivstoffkostnadene,
spesielt gjelder dette for store biler. Disse utsagnskraftige negative virkningene
innebeerer at hvis avgifter og drivstoffkostnader gker, sa vil det bli valgt biler med
mindre CO2 utslipp. Hvor sterk disse virkningene er, kommer vi tilbake til nar vi
presenterer elastisiteter og resultater av avgiftssimuleringer pa hele modellen. Vi
ser at dummiene har en klar og signifikant positiv virkning pa
valgsannsynlighetene.

For sma biler har CO:-avgiften i innkjgpsprisen en signifikant virkning pa
sannsynligheten for valg av COz-intervall, mens drivstoffkostnaden ikke har det. En
mulig forklaring pa at drivstoffkostnadene har mindre betydning kan vare at sma
biler gjennomgaende har lav arlig kjgrelengde.

For biler i mellomklassen har COz-avgiften i innkjgpsprisen kun en utsagnskraftig
virkning hvis den kombineres med den mest kjgpte bilen i dette segmentet.
Dersom vi bruker modellvarianter der drivstoffkostnader tas ut, har CO;-avgiften
en signifikant virkning ogsa i dette segmentet. De partielle analysene tyder dermed
pa at hovedmodellen ikke i tilstrekkelig grad skiller effektene fra
drivstoffkostnader fra COz-avgiften.

Figur 6.4 gir en sammenlikning av observerte andeler over CO:-intervall samt
modellens prediksjoner av disse andelene for smabilsegmentet. Vi ser at til tross
for fa forklaringsvariabler i modellen forklarer modellen de observerte andelene
rimelig bra.

Year 2010 - Segment 1 (small cars)

15
I

.05
I

T T T
80 120 200
category

‘—*— observed —eo— estimated‘

Figur 6.4 Predikerte og observerte andeler. Smabilsegmentet

Figuren viser predikerte andeler ved bruk av grunnmodellen. Modeller der flere
dummier inkluderes, ekstremverdier tas ut og Kkjgpsavgiften og
drivstoffkostnadene isoleres gir bedre fgyninger til observerte data enn det som
vises i figuren over.
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Tabell 6.3.”Fixed-effects logistic regression”, sannsynlighetene q;s.

Markedssegment 1: Smabiler

Variabel Estimat t-verdi
Avgift/nettopris -5,1639 -19,4
CO2 avgift/nettopris -1,2410 -3,8
Drivstoftkostnad -0.2932 -1.1
Dummy 1 1,8180 48,1
Dummy 2 1,8192 49,3
Dummy 3 1,7821 57,1
Dummy 4 1,9811 67,5
Antall biler/antall valg 11352/35

LR chi 2(3) 14571,07

Prob>chi 2 0

Log likelihood -33074

Psedo R2 0.18

Markedssegment 2: Kompaktklassen

Variabel Estimat t-verdi
Avgift/nettopris -1,3523 -8,6
CO2 avgift/nettopris -2,4834 -10,1
Drivstoffkostnad -0.6091 -3,6
Dummy 1 1,3201 40,9
Dummy 2 1,3700 53,4
Dummy 3 1,6260 66,5
Dummy 4 1,7658 86,0
Antall biler/antall valg 22081/48

LR chi 2(3) 23777,71

Prob>chi 2 0

Log likelihood -72291

Psedo R2 0.14

Markedssegment 3: Mellomklassen

Variabel Estimat t-verdi
Avgift/nettopris -2.1694 -22,8
COzavgift/nettoprisxdummy 1 -6,091 -10,6
Drivstoffkostnad -1,7976 -19,0
Antall biler/antall valg 14790/41

LR chi 2(3) 6191,10

Prob>chi 2 0

Log likelihood -51828

Psedo R2 0.07

Vista Analyse AS



Effekt av endringer i kjgpsavgift og drivstoffavgift

Markedssegment 4: Store biler

Variabel Estimat t-verdi
Avgift/nettopris -2.5026 -10.8
COzavgift/nettoprisxdummy 1 -15,7570 -7,6
Drivstoffkostnad -8,3874 -20,4
Dummy 2xCo2 /nettopris 12,5962 30,0
Dummy 3xC0O2 /nettopris 7,6593 14,8
Dummy 4xC0O2 /nettopris 10,9018 23,0
Dummy 5xC0O2 /nettopris 10,8228 18,9
Antall biler/antall valg 4068/32

LR chi 2(3) 6138,46

Prob>chi 2 0

Log likelihood -11029

Psedo R2 0.22

Markedssegment 5: Minibiler

Variabel Estimat t-verdi
Avgift/nettopris -0,7043 -1.2
COzavgift/nettopris -3,1719 -3,6
Drivstoffkostnad 0,0076 0,1
Dummy 1xdrivstoffkost 1,7014 8,1
Dummy 2xdrivstoffkost 4,1473 36,3
Dummy 3xdrivstoffkost 4,5196 31,3
Antall biler/antall valg 2061/16

LR chi 2(3) 3658,85

Prob>chi 2 0

Log likelihood -11029

Psedo R2 0,32

I sannsynlighetene for & velge segment inngar ytterligere fire parametre (i segment 5 er
parameteren satt til null) som er estimert til

Segment 1: 0,3983
Segment 2: 0,3717

Segment 3: 0,5015

Segment 4: 0,8696
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6.3.3 Elastisiteter og predikerte sannsynligheter

Stgrre biler

Tabell 6.4 viser predikerte valgsannsynligheter innenfor hvert COz-intervall, og
tilhgrende elastisiteter. Disse siste viser den prosentvise endringen i
valgsannsynligheten av a endre henholdsvis CO;-avgiften og drivstoffkostnaden.

Elastisitetene er alle negative og vi ser at dersom COz-avgiften eller
drivstoffkostnaden gker, vil bilvalgene bevege seg mot biler med lavere CO2-
utslipp innen hvert segment. Vi ser at bortsett fra for flerbruksbiler gker
tallverdien av elastisitetene stort sett med stgrrelsen pa COz-utslipppet.
Multikollinaritet gjgr at de beregnede elastisitetene per intervall har relativt store
usikkerhetsintervall der effekten av COz-avgiften og drivstoffkostnadene med
tilhgrende usikkerheter avhenger av hverandre. I virkningsberegningene er det
derfor ogsa gjort partielle analyser der effekten av drivstoffkostnader er analysert
for seg.

Tabell 6.4 Estimerte markedsandeler og elastisiteter, stgrre biler, 2010.
ECO:=elastisitet med hensyn pa COz-avgift

Eariv=elastisitet med hensyn pa drivstoffkost

Segment 1 Sportsbiler Segment2 Terrengbiler Segment Flerbruksbiler
CO2 Sannsynlig| Sannsynligh Sannsyn
g/km het ECO: Edriv et ECO2 Eariv] lighet ECO: Edriv
134 0.0475| -0.0826| -0.3033 0.0243| -0.0662| -0.3426| 0.1879| -0.0268 -2.1354
136 0.0338| -0.1149| -0.3145 0.02083| -0.0740| -0.3514
138 0.0640| -0.0972| -0.3091 0.0266| -0.0978| -0.3519
140 0.1817| -0.0329 -2.2315
144 0.0472| -0.1741| -0.3276 0.0201| -0.1311| -0.3719| 0.2603| -0.0390 -2.0896
146 0.0726| -0.1983| -0.3851 0.0189| -0.1418| -0.3935
148 0.1038| -0.2086| -0.3902 0.0211| -0.1186| -0.3791
150 0.0180| -0.1241| -0.3879
152 0.0443| -0.1974| -0.3852 0.0205| -0.1391| -0.3900| 0.1318| -0.0501 -2.5703
154 0.0286| -0.2969| -0.4543 0.0199| -0.1626| -0.3973| 0.0487| -0.0670 -2.8537
156 0.0943| -0.1737| -0.3718
158 0.0338| -0.2138| -0.3986 0.0485| -0.0798 -2.9467
160 0.0467| -0.2190| -0.3647
162 0.018| -0.1619| -0.4158
164 0.0305| -0.2971| -0.4819 0.0142| -0.2221| -0.4251| 0.0179| -0.0982 -3.1565
166 0.0477| -0.3432| -0.4681 0.0516| -0.2187| -0.4138
168 0.0795| -0.3069| -0.4648 0.0166| -0.2068| -0.4316
170 0.014| -0.2044| -0.4378| 0.0078] -0.1282 -3.2862
172 0.0473| -0.2357| -0.4861 0.0135| -0.2097| -0.4448| 0.0072| -0.1334 -3.3260
174 0.0830| -0.2630| -0.4553 0.0361| -0.0989 -3.2854
Vista Analyse AS 57




Effekt av endringer i kjgpsavgift og drivstoffavgift

176 0.0107| -0.2922| -0.5643| 0.0227| -0.1046 -3.3504
178 0.0124| -0.2674| -0.4586 0.0728| -0.2088| -0.4341
180 0.0395| -0.4029| -0.5269 0.0127| -0.2786| -0.4596| 0.0165| -0.1326 -3.4674
182 0.0941| -0.3427| -0.4827
184 0.0103| -0.3094| -0.5520 0.0146[ -0.2257| -0.4685
186 0.0115| -0.3605| -0.4748
188 0.0101| -0.3808| -0.4949| 0.0016| -0.1665 -4.6886
190 0.0443| -0.4027| -0.4913
192 0.0131f -0.5358| -0.5743 0.1554| -0.3480| -0.4455
194 0.0087| -0.4082| -0.5870
196 0.0073| -0.3233| -0.6441
198 0.0086| -0.7230| -0.5980 0.0631| -0.3766| -0.4813| 0.0209] -0.1411 -3.7953
204 0.0070[ -0.7596| -0.6687
208 0.0053| -0.8138| -0.6814
210 0.0016[ -0.6237| -0.6355 0.0056[ -0.7671| -0.6878
212 0.0174| -0.8193| -0.6314
214 0.0205 -0.5861| -0.6353 0.0102| -0.3925| -0.5469
216 0.0034| -0.7332| -0.6524 0.0071f -0.5250| -0.5552| 0.0098| -0.2355 -4.1852
218 0.0066 -0.4280| -0.5617
220 0.0040[ -0.3973| -0.5657
222 0.0042| -0.8596| -0.7314
224 0.0016| -0.6890| -0.6778 0.0067| -0.5220| -0.5872| 0.0001| -0.4435 -5.5655
228 0.0106| -1.0608| -0.6867 0.0041| -0.6054| -0.7478
234 0.0013| -1.2227| -0.7697
238 0.0017| -1.0888| -0.6148
242 0.0030[ -0.5690| -0.6256
244 0.0021| -0.7321] -0.6987
246 0.0016[ -0.9250| -0.6367
250 0.0206| -0.3481| -0.7441
254
256 0.0006| -1.1199| -0.7754
260 0.0072| -0.5459| -0.7824
262
264 0.0063| -0.6507| -0.7952
270 0.0036| -0.3981| -0.8588
286 0.0062| -0.5719| -0.8615
290 0.0012| -1.9255| -0.7505
294 0.0048| -0.6100| -0.7555
348 0.0001| -1.6337| -1.1462
368 0.0045| -0.9823| -1.1708
388 0.0039| -1.0528] -1.1715
Sum 1 1 1

Sannsynlighetene for a velge segment fglger av modellen ovenfor og kan anslas til:
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Sportsbiler:  4.45%
Terrengbiler: 86,59%
Flerbruksbiler: 8,94%

Mindre biler

Elastisitetene i segmentene for sma biler og kompaktklassen har positive CO»-
avgiftselastisiteter for biler med lave utslipp. Dette henger sammen med at
avgiftene er negative ved sma utslipp. Kjgper mottar altsd et subsidiebelgp ved
kjgp av en lavutslippsbil. En gkt COz-avgift vil dermed forskyve kjgpene mot biler
med lave utslipp. Ogsa for disse segmentene er det en tenders til at tallverdien pa
elastisitetene gker med stgrrelsen pa COz-utslippet. For biler i mellomklassen og
for store biler har vi bare sikre virkninger over alle COz-utslipp av
drivstoffkostnadene i hovedanalysen. I beregningene der vi isolerer kjgpsavgiften
og drivstoffkostnader ser vi at COz-komponenten har en signifikant virkning ogsa i
disse segmentene. Elastisitetene som presenteres under er derfor for hgye for
segmentene store biler og mellomklassen som fglge av at deler av effekten fra
kjgpsavgiften er fanget opp i drivstoffkoeffisienten. Vi ser at elastisiteten av
valgsannsynlighetene med hensyn pa drivstoffkostnader er til dels store i tallverdi
og okende over COz-intervallene. Deler av denne gkningen skyldes at den
progressive delen i COz-komponenten i Kkjgpsavgiften er fanget opp i
drivstoffelastisiteten. I sluttberegningene er det korrigert for denne type feil ved
hjelp av resultatene fra de partielle analysene. For minibiler er elastisitetene med
hensyn pad COz-avgift positive ved lave verdier pa COz-utslipp og henger sammen
med at ved disse lave COz-nivdene er avgiftene negative. Ved et utslipp pa 122
g/km snur elastisiteten og blir negativ og deretter mer og mer negativ. En gkt CO2-
avgift vil derfor skyve bilvalg innenfor dette segmentet mot biler med lavere CO2-
utlsipp.

Tabell 6.5 Estimerte markedsandeler og elastisiteter, mindre biler, 2010.
ECO2=elastisitet med hensyn pa CO; avgift

Eariv=elastisitet med hensyn pa drivstoffkost

Segment 1 Sma biler Segment 2 Kompaktklassen
g(/:ﬁrzn Sannsynlighet Sannsynlighet
ECO: Edriv ECOz Edriv
86 0.0306 0.2006 -0.1061
88 0.0297 0.1888 -0.1086
90 0.0316 0.1313 -0.1170
92 0.0252 0.1285 -0.1208
94 0.0167 0.1679 -0.1625
96 0.0282 0.0752 -0.1308
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98 0.1535 0.0575 -0.1160 0.0367 0.2127 -0.2493
100 0.1842 0.0528 -0.1129

102 0.0277 0.0425 -0.1372 0.0336 0.1845 -0.2576
104 0.0177 0.0379 -0.1435 0.0333 0.1771 -0.2628
106 0.0194 0.0193 -0.1443 0.0333 0.1323 -0.2703
108 0.0177 0.0092 -0.1794 0.0307 0.1096 -0.2761
110 0.0164 -0.0002 -0.1687

112 0.0165 -0.0208 -0.1926 0.0298 0.0788 -0.2841
114 0.0943 -0.0364 -0.1804 0.0287 0.0550 -0.2918
116 0.0162 -0.0637 -0.1913 0.0285 0.0407 -0.2953
118 0.1087 -0.0610 -0.1830 0.1602 0.0153 -0.2599
120 0.0125 -0.0728 -0.1615

122 0.0168 -0.1105 -0.2097 0.0249 -0.0292 -0.3326
124 0.0213 -0.1049 -0.2112 0.0240 -0.0637 -0.3202
126 0.0162 -0.1350 -0.2163 0.0205 -0.0815 -0.3482
128 0.0157 -0.1587 -0.2196 0.0208 -0.1103 -0.3346
130 0.0088 -0.2104 -0.2228 0.0814 -0.1124 -0.3121
132 0.0044 -0.1874 -0.2285 0.0186 -0.1865 -0.4246
134 0.0058 -0.2032 -0.2298 0.0175 -0.2191 -0.4299
136 0.0104 -0.2388 -0.2320 0.0900 -0.2066 -0.3434
138 0.0096 -0.2337 -0.2353 0.0161 -0.2583 -0.3854
140 0.0062 -0.2082 -0.2393 0.0147 -0.2604 -0.3605
142 0.0090 -0.3036 -0.2455 0.0150 -0.2879 -0.3846
144 0.0011 -0.3187 -0.2501 0.0133 -0.3300 -0.3882
146 0.0055 -0.3231 -0.2535 0.0125 -0.3877 -0.4329
148 0.0079 -0.2866 -0.2548 0.0489 -0.3752 -0.4028
150 0.0031 -0.3894 -0.2629 0.0140 -0.4228 -0.3884
152 0.0043 -0.3514 -0.2105 0.0090 -0.4979 -0.4484
154 0.0053 -0.5521 -0.2874 0.0105 -0.4804 -0.4447
156 0.0011 -1.3263 -0.25016 0.0129 -0.4227 -0.4106
158 0.0055 -1.3445 -0.25353 0.0096 -0.5608 -0.47589
160 0.0079 -1.1929 -0.25484 0.0104 -0.5114 -0.4138
162 0.0088 -0.5501 -0.5358
164 0.0031 -1.6206 -0.2629 0.0093 -0.5876 -0.5350
166 0.0078 -0.7199 -0.5427
168 0.0043 -1.4624 -0.2105 0.0077 -0.7589 -0.5573
170 0.0079 -0.6605 -0.5623
172 0.0052 -0.8580 -0.5705
174 0.0050 -0.8732 -0.5670
176 0.0062 -0.7821 -0.5131
178 0.0067 -0.8088 -0.5752
180 0.0053 -2.2977 -0.2874 0.0057 -0.7436 -0.4678
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182 0.0033 -0.8835 -0.4741
184 0.00475 -1.0300 -0.5446
186 0.0064 -0.8922 -0.4838
188 0.0029 -1.2637 -0.5956
192 0.0024 -1.4830 -0.6386
194 0.0023 -1.5431 -0.6465
196 0.0014 -1.7519 -0.6559
198 0.0019 -1.6174 -0.6263
204 0.0009 -2.0646 -0.6829
206

208 0.0013 -1.8335 -0.5430

Sum 1 1

Tabell 6.5, fortsatt. Estimerte markedsandeler og elastisiteter, mindre biler,

2010.

ECO:=elastisitet med hensyn pa CO: avgift (utelatt pga for usikre virkninger)

Eariv=elastisitet med hensyn pa drivstoffkostnad

CO2 Segment 3 Mellomklassen Segement 4 Store biler

g/km Sannsynlighet Edriv Sannsynlighet Edriv

104 0.0926 -0.7280

108 0.0358 -0.8108

114 0.0557 -0.8305

118 0.0498 -0.8714 0.1365 -3.6988

122 0.0518 -0.8997

124 0.0362 -0.9278

126 0.0333 -0.9471

128 0.0390 -0.9551 0.0489 -4.4168

130 0.0299 -0.9774

134 0.0344 -1.0125

136 0.0264 -1.1155 0.0457 -4.7065

138 0.0267 -1.0477 0.0526 -4.7404

140 0.0372 -1.0457 0.0413 -4.8315

142 0.0265 -1.0753

144 0.0273 -1.0837 0.0330 -5.0372

146 0.0282 -1.2618

148 0.0245 -1.1398 0.0338 -5.1825

150 0.0272 -1.1267 0.0377 -5.2307

152 0.0169 -1.4392 0.0205 -5.3715

154 0.0228 -1.2075 0.0850 -5.0886

156 0.0186 -1.4378 0.0725 -5.2421

158 0.0175 -1.3199 0.0794 -5.6257

160 0.0206 -1.2159 0.0073 -5.7175

162 0.0199 -1.4865 0.0037 -5.8101

164 0.0202 -1.3243 0.0097 -5.8778

166 0.0237 -1.2591 0.0054 -6.5045

168 0.0137 -1.3521 0.0089 -6.0297

170 0.0159 -1.3794 0.0017 -7.8014

172 0.0178 -1.3440 0.0036 -6.1964

174 0.0155 -1.4331 0.0060 -6.6833

176 0.0138 -1.4278 0.0006 -8.1228
Vista Analyse AS 61




Effekt av endringer i kjgpsavgift og drivstoffavgift

178 0.0103 -1.4802 0.0589 -6.4030
180 0.0087 -1.6370 0.0012 -8.3011
182 0.0099 -1.7076 0.0030 -6.6613
184 0.0103 -1.7712 0.0045 -6.5931
186 0.0143 -1.5117 0.0049 -6.7273
188 0.0045 -1.7270 0.0045 -6.7721
190 0.0057 -1.7789 0.0004 -8.7668
192 0.0039 -1.8820

194 0.0101 -1.8899 0.0001 -8.9542
196 0.0008 -1.9272 0.0002 -8.9989
198 0.1865 -5.8270
204 0.0008 -8.2817
Sum 1 1

Tabell 6.5, fortsatt. Estimerte markedsandeler og elastisiteter, minibiler,

2010.

ECO:=elastisitet med hensyn pa COz-avgift

Eariv=elastisitet med hensyn pa drivstoffkostnad (utelatt pga for usikre

virkninger)

CO: Segment 3 Mellomklassen

g/km Sannsynlighet ECO-

98 0.0756 0.3565
102 0.0284 0.3636
104 0.0262 0.2550
106 0.3726 0.2054
108 0.0252 0.2885
110 0.0244 0.1686
112 0.0221 0.1825
114 0.0208 0.1248
118 0.3066 0.0145
122 0.0188 -0.0490
124 0.0200 -0.0650
128 0.0139 -0.2612
130 0.0131 -0.3194
138 0.0100 -0.5858
142 0.0104 -0.5786
148 0.0111 -0.5903
Sum 1

Segmentsannsynlighetene fglger av modellen:

Sma biler: 20,89%
Kompaktklassen: 40,63%
MellomKklassen: 27,21%
Store biler: 7,48%
Minibiler: 3,79%
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6.4.1. Virkninger av avgiftsendringer

[ dette avsnittet viser vi virkninger av endringer i COz-avgiften og i
drivstoffkostnader. Virkningene fglger selvsagt av de elastisitetene vi har vist
ovenfor. Virkningen av disse endringene er d skyve valget av biler mot biler med
lavere utslipp av COz innenfor hvert bilsegment. I tillegg vil det bli forskyvninger
mellom segmenter innenfor hvert av de to markedene.

I markedet for stgrre biler har dobling og tredobling av COz-avgiften i
innkjgpsprisen en Kklart sterkere virkning enn gkte drivstoffkostnader. En
tredobling av COz-avgiften i innkjgpsprisen reduserer COz-utslippet med 8 g/km.
En gkning i drivstoffprisen med 60% reduserer utslippene med drgye 2 g/km.
Analysene er gjennomfgrt pa 2010-modellutvalget. Begrensninger pa tilbudssiden
forklarer hvorfor en til dels kraftig avgiftsendring ikke gir stgrre effekt mhp
utslippene.

I markedet for mindre biler har ogsd dobling og tredobling av COz-avgiften i
innkjgpsprisen en sterkere virkning enn gkte drivstoffkostnader, men forskjellen
er ikke sa stor som ved stgrre biler. En tredobling av COz-avgiften i innkjgpsprisen
reduserer COz-utslippet med om lag 5,5 g/km. Her er det viktig a legge til at
utslippet i g/km er lavt i utgangspunktet og at det ogsa her er begrensninger pa
tilbudssiden mht hvor lave utslipp innenfor en modell eller et markedssegment
som er tilgjengelig i markedet. En gkning i drivstoffkostnaden pa 60 % reduserer
utslippene fra gruppene mindre biler med nesten 4 gram. Dette er mulig gjennom
et skifte til en stgrre dieselandel innenfor segmentene som i dag har en hgy
bensinandel. I segmentet "store biler” ser vi ogsad at drivstoffkostnadene har stor
betydning for bilvalgene. Dette kan tyde pa at bilene i dette segmentet ofte har en
hgyere arlig kjgrelengde enn gjennomsnittet.

Virkningene er ikke sterke, men en ma da ha i mente at vi har forutsatt her at
ngyaktig like mange biler vil bli kjgpt i hvert segment. Virkningen vi viser er
dermed kun forskyvninger innad i og mellom segmenter, gitt at antall kjgpte biler i
hvert segment er uendret. Vi vet at dette ikke er tilfelle i virkeligheten, i og med at
salget av biler gar ned nar avgiftene gker. Dersom salget av de mest COz-intensive
bilene gar mest ned, for eksempel med 50% ved en tredobling av COz-avgiften i
innkjgpsprisen, vil virkningene bli langt sterkere. Alternativet til nybilkjgp for
bilkjgperne i de mest utslippsintensive segmentene kan da vare bruktbil i samme
segment framfor ny bil fra et segment med biler med lavere utslipp. Reduserte
avgifter for lavutslippsbiler ma forventes d gke salget i de klassene som har en stor
andel biler som relativt sett blir billigere. Dette vil gke andelen sma- og minibiler
som fglge av gkt salg, og bidra til & redusere de gjennomsnittlige utslippene.
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Tabell 6.6. Segmentsannsynligheter, markedsgruppen "stgrre biler” prosent.

Initialt CO; avgift Drivstoffkostnad
Dobling 3-dobl. +20% +40% +60%
Sportsbiler 6,00 5,67 5,36 6,32 6,53 6,67
Terrengbiler 80,80 78,73 76,70 85,15 88,04 89,90
Flerbruksbiler 13,20 15,60 17,94 8,53 5,43 3,43
Sum 100 100 100 100 100 100

Tabell 6.7. Virkninger pa forventet totalt utslipp av CO2, g/km. Stgrre biler i

2010: Sportsbiler, Terrengbiler, Flerbruksbiler.

Initialt CO; avgift Drivstoffkostnad

Dobling 3-dobl. +20% +40% +60%
CO;z g/km 169,97 165,46 161,96 169,50 168,65 167,56
Prosentvis 2,65 4,71 0,3 0,8 1,42
reduksjon
Mindre biler
Tabell 6.8. Segmentsannsynligheter, prosent.

Initialt CO; avgift Drivstoffkostnad
Dobling 3-dobl. +20% +40% +60%

Smabiler 15,70 16,48 17,00 17,84 19,67 21,32
Kompaktklassen 39,40 36,17 34,82 42,98 45,55 47,49
Mellomklassen 36,70 38,50 38,83 34,38 31,29 28,07
Store biler 6,50 6,83 6,89 2,78 1,17 0,49
Minibiler 1,70 2,02 2,46 2,02 2,32 2,63
Sum 100 100 100 100 100 100

Tabell 6.9. Virkninger pa forventet totalt utslipp av CO2, g/km. Segmenter av

mindre bileri 2010
Initialt CO; avgift Drivstoffkostnad
Dobling 3-dobl. +20% +40% +60%
CO; g/km 133,02 129,87 127,56 131,45 130,17 129,07
Prosentvis 2,37 4.1 1,18 2,14 2,97
reduksjon

Hvor sikre er resultatene?
Antall sterre biler i utvalget er 12.980 og antall mindre biler er 54.352. Dette betyr at
storre biler har en markedsandel pa 0,1928, mens mindre biler har en markedsandel pa
0,8072. Modellens anslag pa CO»-utslipp (for endringer i avgifter) er 169,97 g/km i
gjennomsnitt for sterre biler og 133,02 g/km for mindre biler. Det betyr at modellens
anslag pd CO,-utslipp (for endringer i avgifter) 1 gjennomsnitt for alle biler i det totale
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bilmarkedet 1 2010 er pa 140,15 g/km, noe som praktisk talt er likt det observerte
gjennomsnittet. Modellen gir ogsé rimelig gode anslag pa CO,-utslippene nér den testes
pa 2009-data med det tilgjengelige utvalget som var i 2009 og gitt antall solgte biler.

Virkningene som er beregnet viser kun de som folger av endret valg innenfor et gitt
modellutvalg og samlet salg. I tillegg ma det forventes en fortsatt teknologiutvikling
som gjor at den reelle nedgangen vil bli sterre som folge av at bilene som tilbys blir
stadig mer klimaeffektive. Med prosentvise like endringer er det ytterpunktene som vil
mote de storste avgiftsendringene. Dette ma forventes & sld ut noe av nybilsalget i de
markedene som far heye avgiftsekninger, mens bilsalget i segmentene med
avgiftsavslag ma forventes 4 bidra til okt salg.

Beregningene vurderes derfor som rimelige sikre gitt de forutsetningene som er gjort
om tilbudssiden og samlet bilsalg. Dersom resultatene skal benyttes til a4 predikere
effekten av framtidige avgiftsendringer ma det ogsd tas hensyn til utviklingen pa
tilbudssiden og forventninger om samlet bilsalg, samt avgiftsutformingens effekt pa det
samlede salgsvolumet.

6.5. Flere lavutslippsmodeller i markedet

Beregningene foran er gjort med restriksjoner pa tilbudssiden der det er forutsatt
samme tilbudsside innenfor hvert segment som er pa det norske markedet fram til
og med juli 2010. For a teste betydningen av denne restriksjonen er det gjort to
falsomhetsberegninger. I den ene er det lagt inn tilgjengelige biler i COz-intervallet
under det valgte intervallet for hvert valgte COz-intervall. Pris uten avgift er holdt
pa samme niva som intervallet over, mens COz-avgiften og drivstoffkostnaden blir
lavere.

I den andre fglsomhetsanalysen er det lagt inn biler med 5 gram lavere utslipp enn
det den laveste tilgjengelige utslippsvarianten i hvert segment har i dag. Det er lagt
inn modeller fra de mest solgte merkene slik at det er minst 8 merker og modeller
a velge mellom. Pris uten avgift er satt lik laveste tilgjengelige utslippsvariant
innenfor hver modell i dag, mens utsalgsprisen er redusert til avgiftseffekten som
folger av lavere utslipp.

Forventet reduksjon i 2010 (fram til juli) ved a flytte markedsandeler til de neste
valg med lavere CO som ikke var opprinnelig tilgjengelig innen alle
bilsegmentene, er pd mellom 1 og 2 prosent reduksjon i COz-utslippene per
segment.

Grunnen til at reduksjonen er sa beskjeden er at i de fleste bilsegmentene er bilene
noenlunde jevnt fordelt over mange COz-intervall, og selv om intervall med lave
utslipp har veert tilgjengelig sd har bilkjgperne valgt biler med stgrre utslipp.
Grunnen er en rekke faktorer, ogsa for oss uobserverbare, knyttet til egenskaper
ved bilene utover COz-utslipp. Modellen var fanger opp disse forholdene ved
kjgperne, ogsa de uobserverbare forholdene. Det siste er reflektert i det faktum at
vi ikke opererer med antall biler i hvert COz-intervall, men sannsynligheter for a ha
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kjgpt bil i et intervall. I eksperimentet ovenfor har vi kun flyttet markedsandeler
til celler med lavere CO; enn kjgpere som har veert nermest disse cellene. De
andre har vi ikke flyttet, med den begrunnelse at de kunne jo valgt de lavere CO2-
utslipp som andre kjgpere har valgt.

Med flere biler tilgjengelige med 5 gram lavere utslipp enn laveste tilgjengelige bil i
hvert segment har i dag, gir modellen ytterligere reduksjoner i utslippene. Hvor
store reduksjoner som oppnas avhenger av hvilke prisforutsetninger som gjgres
om de nye modellene, samt hvilke kvaliteter det forutsettes at modellene har. Gitt
samme kvaliteter som laveste tilgjengelige modell har i dag, et utvalg med flere
kjente merker og prisavslaget som fglger av avgiftsendringene, oppnas en stgrre
reduksjon.

6.6. Fra effektavgift til COz-avgift

Overgangen fra effektavgift til COz-avgfift som er testet gjgr at en del biler som er
svert dyre i dag, far et betydelige prisavslag (inntil 600.000 kr). Disse bilene har
hgye COz-utslipp, og vil fa en kraftig gkning i markedsandelen. Dette vil isolert sett
gke gjennomsnittsutslippene. Biler med lavere utslipp enn dagens
gjennomsnittsutslipp vil gjennomgaende fa prisreduksjoner. Dette gker
markedsandelen for biler med utslipp under 140 gram per km.

Samlet effekt av den testede endringen blir likevel lavere enn ved en dobling av
COz-komponenten i kjgpsavgiften. Resultatene fra disse estimeringene er mer
usikre enn de gvrige fordi endringene for en del modeller er kraftigere, og fordi det
vil veere effekter som virker mot hverandre innenfor enkelte av segmentene, sa vel
som mellom segmentene.
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Vedlegg

Oversikt over salgstall fordelt pa ar og segment - alle salg (Kilde: OFV)

arstall / antall 2004 2005 2006 2007 2008 2009 t.0.mjuli2010
per seg

Antall sum 115645 109932 109303 129413 110904 98938 73 632
Store biler 9 006 6506 7 573 9 080 6 953 6321 4989
Flerbruksbiler 1171 928 1819 2024 1525 1425 1358
MC+Mini 582 845 1384 1568 2021 3291 2734
Sportsbiler 620 493 734 619 749 887 672
Luksusbiler 105 89 149 124 177 88 57
Smabiler 16 169 13 868 13 496 18 010 13 085 11210 9779
Kompaktklasse 35626 38369 32573 45139 36932 32453 25 686
Terrengbiler 14 666 15 804 22475 16 651 17 570 15785 11914
Mellomklasse 36 641 31882 27 854 34 801 30 143 26119 15 688
Andre 1059 1148 1246 1397 1749 1359 755

arstall / andel t.o.m juli2010
per seg

Store biler 7,8 % 5,9 % 6,9 % 7,0 % 6,3 % 6,4 % 6,8 %
Flerbruksbiler 1,0 % 0,8 % 1,7 % 1,6 % 1,4 % 1,4 % 1,8 %
MC+Mini 0,5 % 0,8 % 1,3 % 1,2 % 1,8 % 3,3% 3,7 %
Sportsbiler 0,5 % 0,4 % 0,7 % 0,5 % 0,7 % 0,9 % 0,9 %
Luksusbiler 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,2 % 0,1 % 0,1 %
Smabiler 14,0 % 12,6 % 12,3 % 13,9 % 11,8 % 11,3 % 13,3 %
Kompaktklasse 30,8 % 34,9 % 29,8 % 34,9 % 33,3 % 32,8 % 34,9 %
Terrengbiler 12,7 % 14,4 % 20,6 % 12,9 % 15,8 % 16,0 % 16,2 %
Mellomklasse 31,7 % 29,0 % 25,5 % 26,9 % 27,2 % 26,4 % 21,3 %
Andre 0,9 % 1,0 % 1,1% 1,1% 1,6 % 1,4 % 1,0 %

arstall / gj.CO; t.o.mjuli 2010
per seg

Store biler 221 219 212 188 184 170 158
Flerbruksbiler 213 202 183 173 180 170 153
MC+Mini 133 123 104 98 89 101 100
Sportsbiler 220 214 216 199 181 165 166
Luksusbiler 252 242 247 234 221 206 198
Smabiler 150 147 144 138 135 128 121
Kompaktklasse 169 164 160 148 146 138 130
Terrengbiler 216 214 216 192 191 185 177
Mellomklasse 179 173 173 160 158 153 143
Andre 214 203 197 204 206 206 194
Gjennomsnitt 180 180 177,1 159,1 158,3 150,7 141,5
alle
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Oversikt over utvalg koblet med pris

Koblet utvalg, grunnlag for estimering

arstall / antall per seg 2004 2005 2006 2007 2008 2009 t.o.m juli2010
Antall sum 90 128 96 606 100 862 112 631 101 320 90 430 68 466
Store biler 8123 6611 8928 9151 6 029 6018 4080
Flerbruksbiler 669 651 1404 1552 723 620 1160
Mini 296 300 865 1038 1478 2791 2224
Sportsbiler 234 269 479 472 332 721 578
Luksusbiler 74 57 72 26 86 36 38
Smabiler 10 215 8 587 11127 16 165 14 000 12 664 11 352
Kompaktklasse 34 044 36 231 30 628 36 314 34 104 29 302 22 126
Terrengbiler 4100 14 235 16 618 11 880 15 890 14 931 11 958
Mellomklasse 32 141 29 368 30715 36 023 28 563 23 196 14 836
Andre 232 297 26 10 115 151 114
arstall / andel per seg 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Store biler 9,0 % 6,8 % 8,9 % 8,1 % 6,0 % 6,7 % 6,0 %
Flerbruksbiler 0,7 % 0,7 % 1,4 % 1,4 % 0,7 % 0,7 % 1,7 %
Mini 0,3 % 0,3 % 0,9 % 0,9 % 1,5 % 31% 32%
Sportsbiler 0,3 % 0,3 % 0,5 % 0,4 % 0,3 % 0.8 % 0,8 %
Luksusbiler 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,0 % 0,1 % 0,0 % 0,1 %
Smabiler 11,3 % 8,9 % 11,0 % 14,4 % 13,8 % 14,0 % 16,6 %
Kompaktklasse 37,8 % 37,5 % 30,4 % 322 % 33,7 % 32,4 % 32,3%
Terrengbiler 4,5% 14,7 % 16,5 % 10,5 % 15,7 % 16,5 % 17,5 %
Mellomklasse 35,7 % 30,4 % 30,5 % 32,0% 28,2 % 25,7 % 21,7 %
Andre 0,3 % 0,3 % 0,0 % 0,0 % 0,1 % 0,2 % 0,2 %
arstall / gj.CO2 per seg 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Store biler 224 223 217 189 180 174 157
Flerbruksbiler 208 198 172 168 172 166 149
Mini 144 116 97 88 93 102 104
Sportsbiler 225 201 208 195 178 166 165
Luksusbiler 257 246 251 224 207 212 194
Smabiler 150 148 143 135 134 125 118
Kompaktklasse 169 166 161 151 147 140 131
Terrengbiler 203 212 218 195 194 187 179
Mellomklasse 177 175 172 158 154 151 141
Andre 207 205 193 164 170 171 174
Gjennomsnitt alle 176,7 178 176,9 158,8 156,8 150,4 141
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