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Sammendrag

Det norske elbilmarkedet har vokst bemerkelsesverdig de siste seks arene, der Norge i dag er
blitt det landet i verden som selger flest elbiler pr. innbygger. Det finnes flere
arsaksforklaringer til denne voldsomme elbilutviklingen, der denne oppgaven har til hensikt &
undersoke statens rolle som en forklaringsfaktor til kjop av elbil. Fra og med den forste
elbilen ble introdusert i det norske markedet og frem til nd har Norge opparbeidet seg til 4 ha
den mest avanserte elbilpolitikken i verden, der de fordelaktige godene ved kjop og bruk av
elbil er essensielle. Hensikten bak politikken er mélet om & bli en klimaneytral stat pa lengre
sikt. Videre er det usikkerhet rundt denne intense elbilpolitikkens varighet. Fokuset i denne
oppgaven er rettet mot forstaelse av forbrukeratferd og elbil-insentivenes innvirkning pé
kjopsintensjonen av elbil. For 4 teste kjopsintensjonen er det & undersegke effekten av en

mulig fjerning av elbilinsentivene en gjennomgaende del av oppgaven.

Oppgavens problemstilling:
”Hva vil skje med forbrukerens kjepsintensjon av elbil dersom statens elbil-insentiver blir

fjernet?”

For a fa svar pa problemstillingen er det benyttet en kvantitativ tilnerming, der designet for
undersekelsen er sperreundersgkelse. Populasjonen er forbrukere som har intensjon om kjep
av elbil, der utvalget er medlemmer av elbilforum som eier elbil i dag. Underseokelsen
resulterte 1 145 besvarelser. Oppgaven opererer med totalt 14 hypoteser, hvorav 7 av disse er

underhypoteser for 4 besvare oppgavens problemstilling.

Basert pa resultatene fra analysen, kan oppgaven konkludere med at regjeringen 1 dag har en
avgjerende innvirkning pa forbrukerens kjopsintensjon av elbil. Dette begrunnes noyere ved
at kjopsintensjonene blir svekket i varierende grad basert pa forbrukerens bosted og inntekt.
Oppgaven kan anses som et interessant funn for samfunnet som helhet, bade for forbruker,

marked og regjering.
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1.0 Innledning

1.1 Bakgrunn for valg av tema

Norge har na blitt en elbil-nasjon, da vi er blant land i verden som kjeper flest elbiler pr.
innbygger (Arnkvern 2016). Det er interessant & se pa bakgrunnen for denne eksplosive elbil-

veksten, og da se pa statens elbil-insentiver som en pavirkningsfaktor.

I folge tall fra Statistisk Sentralbyré mai 2016, har elbilmarkedet vokst betraktelig de siste
seks arene (se figur 2), hvor en né far elbiler som béade er rimelige og eksklusive. Det er
interessant & se pa hvordan staten regulerer forbrukere til kjop av elbil med deres elbil-
insentiver. Klimaforliket vedtatt i stortinget 2012, kommuniserte at dagens avgiftsfordeler for
kjop og bruk av rene nullutslippsbiler skulle holdes ut neste stortingsperiode 1 2017, sd fremt
antallet solgte elbiler ikke oversteg 50.000. Nyeste tall viser at det i dag er rundt 80.000
elbiler pa norske veier (NTB 2016). Elbilsalget har dermed oversteget 50.000. Regjeringen
forlenget likevel insentivene til 2017, men har uttrykt at disse insentivene ikke vil vaere
permanente, og vil fases ut i lopet av kommende ar (Regjeringen 2012). Det er derfor

spennende 4 se pd hva som vil skje med elbilsalget ndr regjeringen fjerner dagens insentiver.

A undersoke statens rolle i denne utviklingen og 4 se pa hvordan insentivene har bidratt til 4
gjore markedet attraktivt, ser vi som spennende. P4 bakgrunn av det, vil denne oppgaven
forsoke & kartlegge hvordan statens insentiver pavirker forbrukerens kjopsintensjon av elbil,

ved & undersoke effekten av en eventuell fjerning av hvert enkelt insentiv.

1.2 Formal

I denne oppgaven har vi tatt for oss en problemstilling som skal bli besvart ved hjelp av
hypoteser. Vi ensker & teste hypotesene hvor hensikten er & se hvor stor innvirkning statens
insentiver har pa kjopsintensjonen av elbil for forbrukere, og da se hvordan dette kan pavirke
elbilsalget, dersom insentiv blir fjernet. Formalet er & se hvilke insentiv som pévirker
kjopsintensjonen mest, og som har sterst effekt ved fjerning. Oppgaven kan vere en kilde,
som kan vise staten hvilke insentiver som er av sterst betydning for forbruker, og ta hensyn
til dette ved eventuell fjerning av insentivene i fremtiden. Formalet er da & se hvilket insentiv

som lar seg fjerne, uten 4 risikere drastisk nedgang i elbilmarkedet.



1.3 Problemstilling og avklaring

Problemstillingen vil vare basert pa tidligere forskning og teori der tematikken er hvordan
staten styrer forbruker gjennom politiske insentiver, hvor oppgaven vil underseke effekter
ved fjerning av statens etablerte insentiver. Problemstillingen har en aktualitet og er et
interessant spersmal i samfunnet da det er usikkert om hvor lang tid dagens etablerte
insentiver vil vaere gjeldene, og hvordan markedet vil bli pavirket. Oppgaven benytter en
predikerende problemstilling, da vi vil undersgke hvilke effekter fjerning av insentiver

medforer. Problemstillingen er dermed fremtidsrettet.

Oppgaven har folgende problemstilling:
Hva vil skje med forbrukerens kjopsintensjon av elbil dersom statens elbil-insentiver blir

fjernet?

I denne oppgaven ensker vi & redegjore for hvordan staten tilrettelegger for kjop og bruk av
elbil gjennom dagens etablerte elbil-insentiver. Ved & kartlegge pavirkningskraften av

insentivene, og underseke hvilke konsekvenser eventuell fjerning kan medfere, kan dette gi
funn som kan bekrefte eller avkrefte hypoteser og teori. Videre vil oppgaven undersgke om
det finnes noen markante forskjeller i kjopsintensjonen hos forbrukere basert pa geografisk

spredning og inntektsforskjeller.

1.4 Forutsetninger og avgrensninger

Nullutslippsbiler, heretter kalt elbil, gar under segmentet ladbare biler sammen med
hybridbiler. Denne oppgaven vil kun ta for seg elbiler. Oppgaven blir videre avgrenset ved a
utelukkende omfatte elbilmarkedet i Norge, da det er store variasjoner av elbilpolitikk fra
land til land. Vi ensker & underseke kjopsintensjon hos forbrukere som vurderer kjop av elbil,
og avgrenser oppgaven ved & forske pé kjopsintensjonen hos eksisterende elbilister. Vi
forutsetter dermed at vart utvalg kan gi en indikasjon pa kjepsintensjon av forbrukere som
vurderer elbil. Oppgaven har unnlatt & inkludere andre pavirkende variabler til kjopsintensjon
av elbil, som blant annet; drivstoffbesparelse, miljovennlighet, status og bilens egenskaper.
Videre begrenses det til én metodestrategi, der vi har valgt kvantitativ metode framfor
kvalitativ metode, eller kombinasjon av begge metodene. Metodevalget falt pa kvantitativ
tilnerming grunnet at vi er opptatt av tallmessige svar og ensker a benytte oss av

sperreundersokelse for & né flest mulig respondenter. Valg av avgrensninger og



forutsetninger er gjort pa bakgrunn av oppgavens omfang med tanke pa begrenset tid og
ressurser. Nér vi skriver insentiver videre i oppgaven refererer vi til statens etablerte

elbilinsentiver tilknyttet kjop og bruk av elbil.

1.5 Oppgavens struktur

I kapittel 1 vil tematikk, formal og problemstilling fremlegges, som vil vere gjennomgéende
1 oppgaven, etterfulgt av avgrensninger og fremdrift. Kapittel 2 vil omhandle oppgavens
relevante marked med sentral bakgrunnsinformasjon, for omfanget i oppgaven fremstilles

med anvendt teori i kapittel 3, og konkluderte hypoteser basert pd teori, i kapittel 4.

Kapittel 5 omhandler metodiske tiln@rminger og valg av metode. Hypotesene vil bli analysert
i kapittel 6. I kapittel 7 vil funn bli diskutert under refleksjon. Kapittel 8 vil omhandle
avslutning, med begrensninger, konklusjon og videre forskning. Avslutningsvis vil

litteraturlisten og vedlegg fremlegges.

INNLEDNING

OM MARKEDET

TEORI

HYPOTESER

STRATEGI OG DESIGN

ANALYSE

REFLEKSJON

AVSLUTNING

Figur 1: Oppgavens
struktur



2.0 Utviklingen av elbilmarkedet

Norge har de mest omfattende elbilinsentivene 1 verden (Figenbaum og Kolbenstvedt 2013,
4), og kombinert med den teknologiske utviklingen av elbiler, har det bidratt til at Norge er
blitt en elbil-nasjon. I folge Vegvesenet sine nettsider lest april 2016, har Norge i1 dag blitt det

landet i verden med flest elbiler pr. innbygger.

I folge Transportekonomisk institutt kan elbilutviklingen deles inn i fem faser;
konseptutvikling, testing, tidlig marked, markedsintroduksjon og markedsekspansjon
(Figenbaum og Kolbenstvedt 2013,1). I konseptutviklingsfasen i 1970-1990 ble de forste
prototyper av elbiler utviklet, men det var ikke for i 1990-1999 at den forste elbilen ble testet
ut. Det var i denne testfasen at Norsk elbilforening (tidligere kalt Norstart) ble dannet, og de
forste insentivene om fritak for arsavgift, bompenger og gratis parkering ble etablert (1).
Senere kom det fler fritak for elbilisten; merverdiavgift (mva.) ble innfert i 2001 og tilgang til
a kjore 1 kollektivfeltet ble innfort 1 2005 (Figenbaum og Kolbenstvedt 2013, 2).
Hovedmarkedet var ment & vaere i Oslo og Akershus for pendlere som skulle fa tilgang til &
kjere 1 kollektivfeltet og fa lavere bompengesatser for & komme seg til og fra jobb. 1 2009
kom flere store bilprodusenter pad markedet, som var med pé a dra elbilutviklingen inn i neste
fase som Figenbaum og Kolbenstvedt (2013, 2) kaller; markedsintroduksjonsfasen. I denne
fasen stod utbygging av ladestasjoner i fokus og en ser en drastisk ekspansjon i markedet 1
2013 og 2014 (se figur 2). Det ble solgt 25.788 nye biler med nullutslipp i Norge i 2015, noe
som var en gkning fra éret for, pa 42,5% (Opplysningsradet for veitrafikken 2016). Det ser na
ut til at elbilsalget har begynt 4 flate ut, i vente pa nye bilmodeller. Elbilsalget vil derimot
skyte fart 1 2017, da flere nye elbilmodeller er ventet pd markedet, i tillegg til utvidet
rekkevidde og nyere teknologi (Abrahamsen 2016).
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Registrerte el-personbiler
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Figur 2 Registrerte el-personbiler



3.0 Teori

3.1 Statens forbruksregulering

I folge Store Norske Leksikon mars 2016 betyr regulere; & lede noen i en retning etter en viss
regel. Den norske stat har i dag en rekke reguleringsverktoy for & lede forbrukere i en ensket
retning, som blant annet forbud, avgifter, forskrifter for omsetning og holdningskampanjer. I
en teori i Nikolas Rose Governing the soul: The shaping of the private self fra 1999 (sitert i
Theien 2011, 531) er hovedhensikten med forbuds- eller avgiftsbelagte goder og varer, a
ivareta forbrukerens helse, da disse anses ofte som unedvendige luksus- eller helseskadelige
varer. Staten kaller dette indirekte seravgifter som har formélet om & styre forbruker bort fra
kjop av slike seravgiftsbelagte varer. Seeravgifter er ogsa et virkemiddel for & redusere
samfunnets kostnader ved forbruk av produkter som er miljo- og helseskadelige (Regjeringen
2016). Dette kan forklares med regelen som tilsier at ved bruk av miljegoder, skal
vedkommende betale for miljoskaden aktiviteten paferer samfunnet. Slike miljoavgifter er til
for & signalisere at bruken av naturressurser ikke er frie goder, men knappe ressurser som ma
unngas & bli overutnyttet (Neumann og Sending 2003, 108). Dette kan knyttes opp mot
avgiftspolitikken og statens elbilpolitikk.

3.1.1. Avgiftspolitikken

Fossile kjoretoy er et relevant eksempel pa et gode som er belagt skatteavgifter, for & regulere
forbrukernes kjopsbeslutning i en ensket retning, der alle har felgende avgifter ved kjop og

bruk av fossile biler i dag (Smartepenger 2015):

*  Kjopsavgift

*  Omregistreringsavgift
*  Merverdiavgift

o Arsavgift

* Drivstoffavgifter

* Bomringavgift

Hensikten med avgiftene er a gjore det ekonomisk ulennsomt for forbruker a eie og bruke en

fossilbil. Staten ensker heller & trekke forbrukeren mot miljevennlige, samtidig rimelige
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fremkomstmidler, slik som & benytte offentlig kollektivtransport, sykkel eller a ga. Figuren
nedenfor er en billedlig oversikt over klimagassutslipp fra norske mobile kilder, der det
tydelig kommer frem at personbiler er det fremkomstmiddelet som stér for sterst utslipp av
Co2-gasser (se figur 3).

Tusentonn CO,-ekvivalenter Klimagassutslipp fra norske mobile kilder
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Figur 3 Klimagassutslipp fra norske mobile kilder

(Transportekonomisk Institutt 2014)

3.1.2 Elbilpolitikken

Som et langsiktig mal om & gjore Norge mer klimaneytral, har staten gjort drastiske tiltak for
a generere innfasing av elbiler til bilparken, og derav redusere klimagassutslipp fra norske
personbiler. Malet er a redusere det gjennomsnittlige forbruket pr. nye personbiler til 85¢g
Co2/km innen 2020 (Regjeringen 2014). 1 2006 1a Co2-utslippet pr. nybilsalget pa 177g
Co2/km, som ble redusert til 123g Co2/km 1 2013 (Statsbudsjettet 2014). Nyeste tall viser til
at gjennomsnittlig Co2-utslipp for alle nyregistrerte personbiler var nede 1 93g Co2/km 1 april
2016 (Opplysningsradet for veitrafikken 2016b). Denne utviklingen skyldes forst og fremst
en kraftig okning i elbilsalget (Statsbudsjettet 2014 ). Dette bekrefter organisasjonen Zero,
(Zero Emission Resource Organisation) som arbeider for & bekjempe menneskeskapte
klimaendringer, da de argumenterer for at elektrifisering av bilparken er det mest effektive

klimatiltaket i transportsektoren (Zero 2014).

Siden de forste elbilene ankom norske veier, har staten hatt en intens elbilpolitikk med en
rekke insentiver. Store Norske Leksikon 2016 definerer et insentiv som motivert atferd. Med

andre ord, et insentiv kan forklares som en stimulans til & utfore en ekstra innsats. Innenfor
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elbilpolitikken brukes ordet insentiver til & forklare de fordelsmessige godene en forbruker
har, knyttet til kjop og bruk av elbil. Insentivene er med pa & gjore det praktisk og ekonomisk
gunstig 4 kjope og eie en elbil. I folge NAF sine hjemmesider mai 2016, er eksempelvis Tesla
16.000kr billigere i drift pr. &r sammenlignet med en tilsvarende fossildrevenbil. Nissan Leaf
koster 24.000kr mindre i1 aret sammenlignet med en tilsvarende fossildrevenbil, med
forutsetning om 15.000km kjering i aret, over fem &r. Med de store skonomiske besparelsene
ved elbil, er insentivene med pa & motivere forbruker mot kjop av elbil framfor fossilbil.

Oppgaven vil na gi en kort forklaring av hvert enkelt insentiv.

Fritak for kjopsavgift

Kjepsavgift er en avgift som ma betales forste gang en bil registreres i Norge. Avgiften
beregnes ut i fra kjeretoyets motoreffekt, egenvekt, avgiftsgruppe, CO2-utslipp, NOx-utslipp
og slagvolum (Skatteetaten 2016a) Inntil 2020 er det fritak for kjepsavgift pa elbiler
(Regjeringen 2016).

Fritak for merverdiavgift (mva.)
De fleste varer og tjeneste som omsettes blir tillagt mva. som betales til staten. Avgiften
kalles ogsd moms og satsen er generelt 25% (Skatteetaten 2016b). Elbiler er fritatt denne

avgiften, som en del av statens insentiver. Fritaket er forelopig gjeldene ut 2017.

Redusert arsavgift

Alle eiere av et registrert kjoretoy blir palagt 4 betale arsavgift. Avgiften betales en gang i
aret, og koster normalt 3.135kr Elbiler er et unntak, der avgiften kun er 435kr i dret. Det vil si
en besparelse pd 2.700kr for elbilister (Skatteetaten 2016c).

Tilgang til 4 kjere i kollektivfelt

Kollektivfeltet er 1 utgangspunktet forbeholdt buss- og drosjenaringen, samt tohjulinger og
utrykningskjeretoy. Frem til 2. juni 2015 har elbilister hatt fri tilgang til kollektivfeltet. Etter
denne datoen er det innfort en endring i krav til medpassasjerer i rushtrafikken for elbiler

dersom de skal benytte seg av kollektivfeltet.

Gratis eller redusert sats i bomring
Bompenger innkreves for & raskere finansiere bygging og vedlikehold av veier og broer.

Elbiler blir gitt fri eller redusert sats i de aller fleste bomringer i1 landet.
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Gratis parkering pi offentlig regulerte parkeringsplasser
Elbiler har tilbud om gratis parkering pa offentlig regulerte parkeringsplasser. I tillegg er det
tilrettelagt reserverte P-plasser for elbiler med ladestasjoner. Dette gjor det enklere for

elbilister & finne tilgjengelig og gratis parkering.

Gratis transport av elbil pa riksveiferge
Pa alle riksveiferger gis det gratis transport av elbil pa fergetransport, mens forer mé betale
persontakst. Dette er i motsetning til fossilbil der transport av bil er avgiftsbelagt, mens forer

gér gratis.

3.1.3. Fra den synlige til den usynlige hand
Basert pa et forskningsprosjekt gjennomfort av Transportekonomisk Institutt og Senter for

Klimaforskning viser det seg at bilavgiftene for fossilbiler og bilavgift-fritakene for elbiler, er
et av de aller mest effektive klimapolitiske virkemidlene (Zero 2014). Slike reguleringstiltak
fra staten, er et sentralt aspekt ved begrepet governance. Et begrep Alan Hunt beskriver i The
governance of consumption: Sumptuary laws and shifting forms of regulation fra 1996 (sitert
i1 Theien 2011, 531) som forestillinger om at samfunnet kan styres gjennom en kombinasjon
av lovgivning og oppfordring til selv-regulering”. Som beskrevet tidligere, er baktanken med
elbilpolitikken & legge til rette for forbruker slik at biler med betydelig lavere- og null-utslipp
av Co2 skal vaere fordelaktig, og derav et bedre alternativ. Det er i denne politiske
sammenheng staten tillegges rollen som tilrettelegger og padriver for markedets frivillige
eller selvregulerende tilpasning, der staten har en mer indirekte rolle som regulator og gér fra
a vaere en synlig hdnd som korrektiv til markedets “usynlige hdnd” (Neumann og Sending

2003, 102).

3.2 Motivasjon

Motivasjon er drivkraften som fér forbrukeren til & gjore en handling. Dette oppstar nér et
behov ikke er dekket eller markedsferere skaper et behov for forbrukeren. I denne oppgaven
er det staten som fungerer som markedsforeren. Bak hensikten & gjore elbilen til et attraktivt
alternativ, ligger psykologien om den rasjonelle forbruker. Staten sine insentiver for elbileiere
og potensielle kjopere, skaper rasjonelle motiver. Med rasjonelle motiver handler forbrukeren
okonomisk og vurderer alle alternativer en har & velge mellom, og velger da det som gir mest

nytte. Med andre ord handler hvert kjop om nyttemaksimering. Det er dette som kjennetegner
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den rasjonelle forbruker i henhold til skonomisk teori (Holden 1989). I et markedsperspektiv
vil det si at forbrukeren tar valg basert pa objektive kriterier som for eksempel pris
(Schiffman, Kanuk og Hansen 2012, 107). Produktvalg pdvirkes i stor grad av deres
okonomiske situasjon, som da er deres disponible inntekt, oppsparte midler og verdier, gjeld,
lanemuligheter (Kotler 2014, 155). Denne rasjonalitetstankegangen kan gjelde bade korttids-
og langtidsperioder. Nar det angar den langsiktige rasjonalitetstankegangen, er det
avveiningen mellom forbruk i dag og sparing som gir sterst forbruksmuligheter pé lang sikt
som vurderes. A eie en elbil sammenlignet med en fossilbil, vil ha bade kort- og langsiktig
nytteverdi for elbileiere. Den kortsiktige nytten innebarer insentivene som gir ekonomiske
fordeler hva angér kjop, slik som fritak for mva. og kjepsavgift. Den langsiktige nytten
innebarer de resterende insentivene, bdde ekonomiske og bruksrelaterte goder. I tillegg kan
de bruksrelaterte insentivene slik som tilgang til kollektivfelt og gratis parkering, inkluderes 1
forbrukerens tankegang om nyttemaksimering hva angér individets vektlegging og
prioritering. Tilgang til kollektivfelt, samt gratis og tilrettelagte parkeringsplasser for elbil, vil
spare forbrukerens tid til a sta i ke 1 biltrafikk, samt spare tid en bruker pd & lete etter
parkeringsplasser i sentrumsnarhet, der det ofte er en kamp om parkeringsplassene. Dette vil
pa mange mater bidra til & redusere, om ikke lgse forbrukerens nyttemaksimeringsproblem.
En kan anta et dette er et kjent problem for flere bilister som har lang reisevei til arbeid, og
foler de taper mye fritid pé reiseveien. Som tidligere nevnt har NAF lagt ut tall pa besparelser
ved kjop og bruk av elbil pa sine nettsider. Et slikt regnestykke kan vere med pa & motivere
til kjop av elbil. Dette kan igjen vaere med pé 4 motivere forbrukeren til kjop, og da ta et

rasjonelt valg basert pa insentivene.

3.3 Kjopsintensjon

I folge Schiffman, Kanuk og Hansen (2012, 63) er kjopsintensjon en prosess der forbruker far
et behov, evaluerer alternativer, og til slutt tar en beslutning om kjep/ikke kjop. Kotler (2005,
162) forklarer at forbrukerens kjepsintensjon pavirkes av individets enske og vilje til kjop.
Statens tilrettelagte insentiver kan vare med pé a forenkle forbrukerens komplekse
kjopsatferd, som kan deles inn i en tretrinnsprosess (Schiffman, Kanuk og Hansen 2012, 63):
Forbruker antar noe om produktet, deretter utvikles holdninger til det, til slutt foretas det et
gjennomtenkt valg. Kotler (2014, 163) argumenterer for at forbrukeren har en kompleks
kjopsatferd ved intensjon om kjep av: produkter med hey pris, produkter som kjepes sjeldent,

kjopet innebzrer risiko eller 1 hay grad gir uttrykk for ens personlighet. Kjop av bil er et
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eksempel pa hay-involverings produkt, der en sgker informasjon for a orientere seg om de
beste alternativer pd markedet. Bil er i tillegg et dyrt produkt, da det er en risiko ved a ta feil
beslutning, samt kan dette ha negative konsekvenser for forbrukerens privatekonomi (Percy
og Rosenbaum-Elliott 2012, 186) De gkonomiske og praktiske fordelene som folger med ved
det & eie og bruke elbil, kan bidra til & redusere risiko, da elbil vil vare et rimeligere
alternativ sammenlignet med fossilbil. Dermed kan insentivene pa flere mater pavirke
forbrukerens vilje og enske om kjop. Kort sagt kan en si, basert pa teorien, at statens

insentiver kan vaere med pa a pavirke forbrukernes kjopsintensjonen av elbil.

3.4 Holdninger

Hva angar forbrukerens holdninger om hva vedkommende vil gjere i fremtiden, kan veare
utfordrende a forholde seg til. Holdninger er en del av kjopsintensjonen og
beslutningsprosessen til forbrukeren, og defineres som: “En psykologisk tendens som blir
uttrykt ved at et produkt blir vurdert med en grad av fordelaktighet eller ufordelaktighet”
(Samuelsen, Peretz og Olsen 2010, 159). Med “psykologisk tendens” menes det at en
holdning eksisterer inni individet, og er dermed ikke observerbar. Holdningen uttrykkes
gjennom “evaluerende responser”, som vil si at den vurderes ut i fra om individet er positiv

eller negativ til produktet, liker det eller ikke liker det.

3.4.1 Holdningsstyrke
Hvor sikker eller overbevist en forbruker er pé sin holdningsevaluering, forteller om

holdningsstyrken til en forbruker (Samuelsen, Peretz og Olsen 2010, 164). Det vil si i den
grad personen er sikker pé sin holdning over tid.

Holdningsstyrken reflekteres gjennom sine konsekvenser. Samuelsen, Peretz og Olsen (2010,
164) presenterer ulike konsekvenser pa holdningsstyrke, der det blant annet stilles

spearsmélstegn om holdningen er stabil over tid og om holdningen er prediktiv pé atferd.
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3.4.2 Konativ komponent
Videre kan holdninger forklares pa ulike mater gjennom trekomponentmodellen som bestar

av tre komponenter; konativ, kognitiv og affektiv (Schiffman, Kanuk og Hansen 2012, 235),
der den konative komponenten er mest aktuell i denne oppgaven. Utfordringen med
holdninger og forbrukere, er ssmmenheng mellom handling og atferd, da holdning ikke alltid
har en direkte effekt pa atferd(Samuelsen, Peretz og Olsen 2010, 163).

Den konative komponenten tar for seg viljemessige arsaker

til handling, og handler da om forbrukerens faktiske

handling i forhold til deres holdning (Schiffman, Kanuk og

Hansen 2012, 236). Fenomenet: “A si en ting, men gjore

noe annet” stiller sterkt i denne sammenhengen. Dette er et

sentralt fenomen 4 ha i bakhodet ved problemstillinger som

er fremtidsrettet.

Figur 4 Trekomponentmodellen

(Schiffman, Kanuk og Hansen 2012, 235)

3.5 Tidligere forskning

Tidligere forskning viser til at insentivene har stor medvirkning i forbrukerens vilje og enske
om kjop av elbil. Norsk elbilforening utferte i 2015 en elektronisk sperreundersekelse for a
kartlegge “den typiske elbilisten” i Norge. Denne undersekelsen tar for seg flere temaer som
dekker hvem elbilisten er, hvordan elbilen blir brukt og synet pa den norske elbilpolitikken
(Elbil 2015). Her tester ogsa undersgkelsen hva som vil skje ved en eventuell fjerning av
insentivene. Funn fra Norske elbilforening sin undersekelse fra 2015, viser at insentivene har
kraftig innvirkning pa forbrukerens villighet til kjop av elbil. Over halvparten av
elbilforeningens respondenter, sier de ikke ville kjopt elbil i dag uten flere av de skonomiske
insentivene; mva., kjopsavgift og bomring. For a se komplett utdrag fra Norsk elbilforening

sin undersgkelsen, se vedlegg 1.

Videre i oppgaven vil vi sammenligne funn fra undersgkelsen med Norsk elbilforening, for &

kunne si om vi kan underbygge eller avkrefte tidligere forskning.
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4.0 Hypoteser

Hypoteser viser til noe som er forelopig og antatt. Hypoteser skal beskrive en rimelig antatt
forklaring pa et fenomen (Johannessen, Christoffersen og Tufte 2011, 54).

Hypotesene i denne oppgaven er basert pa tidligere forskning fra Norsk elbilforening. Pa
bakgrunn av dette vil vi utvikle hypoteser basert pa vare antakelser rundt effekten ved
fjerning av hvert enkelt insentiv. Videre vil vi utvikle underhypoteser som vil gi sterre innsikt
hva gjelder forbrukerens demografiske variabler; geografisk spredning og inntekt. Vi antar at

dette vil ha avgjerende innvirkning pé forbrukerens respons.

Oppgaven vil ha totalt 14 hypoteser, derav syv hovedhypoteser og syv delhypoteser.

Vare funn vil gi en prediksjon om framtiden, noe vi vil ta til betraktning i refleksjonskapitlet.
Vi har utarbeidet folgende hypoteser:

H1: 50-60% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten fritak for kjepsavgift.
HI1.1: Kjopsintensjonen av elbil knyttet til fritak for kjepsavgift vil pavirkes av inntekt.

H2: 50-60% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten fritak for merverdiavgift.
H2.1: Kjopsintensjon av elbil knyttet til fritak for merverdiavgift vil pavirkes av inntekt.

H3: 5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten redusert drsavgift.
H3.1 Kjoepsintensjon av elbil knyttet til redusert arsavgift vil pavirkes av inntekt.

H4: 10-15% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten tilgang til kollektivfelt.
H4.1: Kjopsintensjon av elbil knyttet til tilgang til kollektivfelt vil pdvirkes av geografisk
bosted.

H5: 30-40% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten gratis eller redusert sats 1

bompassering.

H5.1 Kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis bompassering vil pavirkes av geografisk bosted.
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H6: 5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten gratis offentlig parkering.
H6.1: Kjopsintensjon av elbil knyttet til gratis offentlig parkering vil pavirkes av geografisk
bosted.

H7: 0-5% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten gratis transport av elbil pa
riksveiferge.
H7.1 Kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis transport pa riksveiferge vil pavirkes av

geografisk bosted.
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5.0 Metode

Metode, eller anvendelse av en metode stammer fra det greske ordet methodos. Methodos
betyr a folge en bestemt vei mot et mal (Johannessen, Christoffersen og Tufte 2011, 33). I
folge Johannessen, Christoffersen og Tufte (2011, 33) handler samfunnsvitenskapelig metode
om innhenting av informasjon om den sosiale virkeligheten og dra nytte av erfaringen fra
tidligere forskning. I korte trekk kan en si at metode omhandler; innsamling, analysering og
tolkning av data (Johannessen, Christoffersen og Tufte 2010, 33). Dette kapitlet vil gjore rede

for hvordan vi har gatt frem ved valg av metodiske tilneerminger for & {4 svar pé hypotesene.

5.1 Valg av metode

I vitenskapsteorien har en vanligvis skilt metode i to ulike deler; deduktiv og induktiv
metode. Utgangspunktet for induktiv metode inneberer at en trekker almene og generelle
konklusjoner pd bakgrunn av empirisk fakta, og generaliserer pa bakgrunn av forskerens
observasjoner (Grennes 2001, 44). Deduktiv metode pa den andre siden gar fra teori til
empiri, der en skaper forventninger om virkeligheten og tester gjennom empiri om
forventningene harmonerer med virkeligheten (Jacobsen 2005, 28). For valg av metoden som
skal benyttes i undersokelsen, er det relevant & velge en strategi for datainnsamling. Ettersom
undersekelsen tar bakgrunn i tidligere funn og teorier, er det hensiktsmessig og benytte en

deduktiv strategi.

Videre skilles det mellom to ulike metodiske tilnerminger, kvalitativ og kvantitativ metode.
Denne oppgaven vil benytte kvantitativ metode, pa bakgrunn av valgt strategi og hva som

anses mest hensiktsmessig for & besvare var problemstilling.

5.2 Kvantitativ metode

Kvantitativ metode muliggjer innhenting og systematisering av store mengder data fra
respondenter. Det er en rimeligere og mindre tidkrevende tilneerming, sammenlignet med
kvalitativ metode, men det har ogsé sine ulemper. Ved kvantitativ metode har en ikke
mulighet til & innhente informasjon gjennom ord. En far heller ikke muligheten til & folge opp
interessante og uventede trader, som en ville gjort ved kvalitativ metode. Denne metoden
egner seg der problemstillingen ikke kan brytes ned til numeriske sterrelser pa en rasjonell og

meningsfull méte (Grennes 2001, 188).
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5.3 Forskningsdesign

En ma tidlig bestemme seg for hvem og hva som skal forskes pé, og hvordan en skal
gjennomfere undersegkelsen. Undersokelser kan utferes over lengre perioder, eller pé ett
bestemt tidspunkt. Det er derfor sentralt & bestemme en tidsdimensjon for undersekelsen. 1
denne oppgaven vil det bli benyttet data fra ett bestemt tidspunkt, og velger derfor
tverrsnittdesign. Tverrsnittsundersokelse gir et oyeblikksbilde av fenomenet som skal forskes

pa, der vi ensker a forske pa forbrukernes kjopsintensjon ved fjerning av insentiver i dag.

5.4 Utvalgsstrategi

Et utvalg er trukket ut i fra en utvalgsramme og den populasjonen en ensker & generalisere til.
Heterogenitet er en hovedgrunn for at utvalgsteknikken er viktig for en sperreundersekelse,
samt for at utvalget skal vaere representativt for den populasjonen den er tatt ut i fra (Ringdal
2013, 197). I var utvalgsstrategi vil vi prove & né elbilisten ved a legge ut var
sperreundersgkelse pa Norsk elbilforening sitt forum. Ved a gjore dette ma en forholde seg til
noen faktorer med tanke pd heterogenitet. Det kan eksempelvis forekomme ulikheter pa

bakgrunn av geografisk bosted, skonomi og ulik interesse for elbil.

5.5 Innsamlingsmetode

Undersokelsen er utfert elektronisk gjennom questback.com, som er en leverander av
webbasert sporreundersokelser. Med enske om a treffe flest mulig elbileiere, valgte vi derfor
en komfort datainnsamlingsmetode ved a legge ut vér sperreunderseokelse pa elbilforum.no. I

tillegg ble sperreundersokelsen tilsendt pr. mail til venner og bekjente som eier elbil.

5.6 Utvalg

Populasjonen i denne oppgaven er alle som har intensjon om a kjepe elbil. Det vil vere
vanskelig 4 si noe om populasjonen, da det ikke finnes tall pa hvor mange som har
kjopsintensjon av elbil. Ettersom det vil vere vanskelig & né individer fra populasjonen, har
vi valgt & henvende oss til eksisterende elbilister. Sperreundersokelsen er publisert pd Norsk
elbilforening, som vil si at alle medlemmer av Norsk elbilforening har tilgang til 4 utfere
undersokelsen. I folge Norsk elbilforening sine hjemmesider mai 2016, har de over 30.000
medlemmer. Dette vil dermed utgjore vart utvalg. Det er liten sammenheng mellom utvalg og
populasjon, da oppgaven vil benytte resultater fra dagens elbilister for a si noe om forbrukere

med kjepsintensjon av elbil.
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5.7 Pretesting

For vi publiserte sparreundersekelsen pa Norsk elbilforening sitt forum, ble det utfort en
pretest. Vi tok kontakt med seks bekjente som eier og bruker elbil, hvorav alle var
behjelpelige til & utfore undersekelsen under vért oppsyn. Dette ga mulighet til & kartlegge
eventuelle uklarheter ved spersmalene som ble brukt. Det var spesielt ett sparsmal som ble
misforstatt av to respondenter av pretesten, som vi ble nedt til & endre formulering pé.
Gjennom pretesten fikk vi ogsa tatt tiden pa hvor lang tid respondentene brukte pa & besvare

undersokelsen, som vi senere beskrev nar vi publiserte sporreundersekelsen.

5.8 Utforming av sperreskjema

Et sporreskjema kan vere strukturert, ha dpne spersmaél, eller en kombinasjon.

Gjennom et strukturert sperreskjema er svaralternativene oppgitt pa alle spersmalene. Dette
betegnes som prestrukturert sporreskjema (Johannessen, Christoffersen og Tufte 2011, 279).
Vi valgte & benytte prestrukturert sperreskjema for & gi svar pd vér problemstilling, ettersom
vi gnsket tallbaserte resultater som enkelt kan sammenlignes og krysstabuleres (Se vedlegg
2). Fordelen med et slikt sparreskjema er at det gjor det enklere for respondentene & besvare
skjemaet, ettersom de kun behover & velge det svaralternativet som passer. I motsetning til
apne sporsmal, der respondentene pa egen hdnd ma skrive svarene i ord (Johannessen,
Christoffersen og Tufte 2011, 279). En annen fordel med prestrukturert sperreskjema, er at

det forenkler prosessen med & kode resultatene 1 dataprogram for statistisk analyse.

Den webbaserte sperreundersgkelsen begynner med en kort introduksjon, der respondentene
blir gjort oppmerksom pé at undersokelsen som utferes er anonym. De forste to spersmélene
skal kartlegge hvilke av statens insentiver respondentene vektlegger hoyest, og gi oss svar pa
konsekvensene av hva som vil skje med deres kjopsintensjon, dersom hvert enkelt insentiv
blir fjernet. Ettersom det var et spersmal der respondentene skulle rangere de ulike
insentivene, ble en skala mellom 1-7, da det er syv ulike insentiver. Pafelgende spersmal har
til hensikt & male kjopsintensjon av elbil ved fjerning av hvert enkelt insentiv. Videre folger
kontrollspersmaél, som vil gi svar pd hvor stor utnytte respondentene har av de ulike
insentivene. Det vil da bli mulig & se sammenhenger mellom kjepsintensjon opp mot hvor
stor utnytte respondentene har av det gitte insentivet. Siste del av sperreundersekelsen
innhenter informasjon om respondentene som; kjonn, alder, inntekt, bosted og bilhold. Dette

kan bidra til interessante funn, ved hjelp av krysstabulering.
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Vi valgte & stille bakgrunnsspersmal i siste del av oppgaven, da vi antar at respondentene kan
bli lei og utdlmodige, og dermed ta forhastede beslutninger pé viktige spersmal ved sluttfasen
av sperreskjemaet. Bakgrunnsspersmal krever ikke at respondentene anstrenger seg for a

besvare spersmalene, og passer dermed fint 1 siste fase.

Ettersom spersmal fritt kan benyttes fra tilgjengelige sporreskjemaer, tok vi kontakt med
Norsk elbilforening. De utforer drlig en sporreundersegkelse kalt Elbilisten. Denne
undersokelsen besvares av rundt 7.000 respondenter og rapportert pd elbilforeningen sine
hjemmesider. Etter kontakt med kommunikasjonsleder i Norsk elbilforening, Petter
Haugneland, fikk vi tilsendt sperreundersokelsen de utferte 1 2015. Vi benyttet et utdrag av
denne sperreundersgkelsen ved utforming av sperreskjemaet. En fordel med a bruke spersmal
fra tidligere undersekelser er at en kan sammenligne andre undersgkelser med egne resultater

(Johannessen, Christoffersen og Tufte 2011, 278).
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6.0 Dataanalyse

Dette kapitlet vil fremstille tallmaterialet til 4 belyse oppgavens hypoteser. Oppgaven vil ta ut
informasjon fra analysen som er relevant for problemstillingen og hypotesene, hentet fra
SPSS. Det er lagd fordelingsanalyser og krysstabeller for & kartlegge hvilke insentiver som

stér sentralt for forbrukernes kjopsintensjonen av elbil.

6.1 Klargjering av analyse

Som tidligere nevnt er det benyttet en webbasert sporreundersekelse fra Questback. Etter endt
sperreundersokelse gir Questback mulighet til 4 eksportere rdmateriale fra undersekelsen
direkte til SPSS Statistics versjon 21. SPSS er et analyseverktoy utviklet av IBM, og er et
dataprogram for statistisk analyse som vi har benyttet til 4 analysere data fra
sperreundersokelsen. Det var likevel nedvendig & fore inn noen av resultatene av

undersokelsen manuelt over til SPSS, ettersom noe data ble lagt inn pa uensket méte.

6.2 Kvantitative resultater

Totalt sett fikk vi 145 respondenter, og vi anser dette som god respons. Gjennom posting pa
Norsk elbilforening sitt elbilforum fikk vi 134 respondenter. De resterende 11 respondenter
kommer fra venner og bekjente som eier elbil. Som nevnt, ble sperreundersegkelsen
strukturert slik at den startet med spersmal knyttet til viktigheten av statens insentiver og
konsekvenser ved fjerning, og generelle sparsmaél ble stilt til slutt. Ved tolkning av data vil
oppgaven forst presentere de generelle spersmélene som omhandler, kjonn, alder, bosted,
inntekt og bilhold. Ved grundig gjennomgang av spersmalene oppdaget vi en feil ved ett av
vare spersmal. P4 sparsmalet "Ranger de viktigste elbilinsentivene fra 1-7 (7 er viktigst, 1 er
minst viktig) kan respondentene ha tolket spersmalet pa ulikt vis. Det er grunn til & tro at
noen respondenter har tolket spersmalet dit hen at insentivene skulle rangeres i kronologisk
rekkefolge fra 1-7, mens andre respondenter tolket det slik at hvert enkelt insentiv skulle
rangeres fra 1-7. Vi valgte derfor a forkaste dette spersmalet fra undersekelsen pa grunnlag
av mulig mistolkning, samt at spersmalet ikke har noen stor betydning for & gi svar pa var

problemstilling, der fokuset dreier seg om fjerning av insentiver.
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6.3 Univariate analyser

I den forste delen av analysen vil oppgaven ta for seg univariate analyser, av kjonn, alder,
bosted, inntekt og bilhold. Univariat analyse tar for seg fordelingen i en undersegkelse. En
fordeling er en ordning av verdiene pa en variabel som viser deres observerte eller teoretiske
forekomst (Ringdal 2013, 282). Oppgaven viser resultatene i form av stolpediagram lepende i
analysekapittelet. Stolpediagram gir et billedlig fremstilling av frekvensfordelingen av

funnene, der hayden pé stolpene angir frekvensen.

6.3.1 Kjonnsfordeling
Undersgkelsen er besvart av et tilfeldig utvalg, der eneste kriterie er at respondenten er eier

av elbil. Ved fordelingen av kjonn, viser datamaterialet at undersekelsen ble besvart av 118
menn og 24 kvinner (se vedlegg 3), som gir en prosentvis fordeling pa henholdsvis; 81,4%
menn og 16,6% kvinner. De resterende 1,4% er respondenter som valgte & ikke svare pa dette
spersmaélet. Denne skjeve fordelingen er hoyere enn fordelingen mellom kvinner og menn i
Norge, som 1 folge Statistisk Sentralbyré sine hjemmesider mai 2016, er 49,66% kvinner og
50,35% menn. Det kan tenkes at den skjeve fordelingen i undersgkelsen kan skyldes at menn
er mer interessert i bil enn kvinner, og dermed har sterre interesse av & besvare en
sperreundersgkelse om temaet. P4 tross av skjev fordeling mellom kvinner og menn, har det
ikke stor betydning for undersekelsens utfall, da problemstillingen ikke fokuserer pd det ene

eller andre kjonn.
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Figur 5 Fordeling av kjonn

(Se ogsa vedlegg 3)
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6.3.2 Aldersfordeling
Vi ser ut ifra aldersfordelingen at aldersgruppene er forholdvis jevnt fordelt, bortsett fra

aldersgruppen 60 ar og oppover som kun er representert med 4,1 % (vedlegg 4). Arsaken til
dette kan skyldes at undersgkelsen er lagt ut pa elbilforum, da en kan anta at denne

aldersgruppen ikke bruker et slikt medie pa samme niva som de evrige aldersgruppene. Det
er i tillegg en respondent som har valgt & ikke svare pd alder, dette har ingen innvirkning pa

undersekelsen, da vi ikke baserer var konklusjon pa dette.
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Figur 6 Alder
(Se ogsa vedlegg 3)

6.3.3 Bostedfordeling

Den geografiske fordelingen blant respondentene er skjevt fordelt, der Akershus, Oslo og
Hordaland er overrepresentert med henholdsvis 19,3%, 15,8% og 13,1%. En ser at det er en
del omrdder som er underrepresentert, men dette kan ogsa skyldes at vi kun har fatt 145
besvarelser pd vir undersokelse, som ikke er nok til & fa et riktig bilde pd den geografiske
spredningen av dagens elbileiere. P4 en annen side antar vi at ulik sterrelse pa befolkningen
er med pa & pavirke den skjeve fordelingen. Det er dermed naturlig at Akershus, Oslo og
Hordaland har fleste representanter, da disse fylkene har heyest befolkning. En annen faktor
som kan pavirke fordelingen av geografisk bosted kan vare ulik grad av fordelaktighet av &
eie elbil 1 de tre fylkene med hoyest svarrate, da det er flere skonomiske og bruksrelaterte

goder knyttet til bruk av elbil i de nevnte fylkene.
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Figur 7 Bosted

(Se ogsa vedlegg 3)

6.3.4 Inntektsfordeling

I folge Statistisk Sentralbyra sin hjemmeside mai 2016, hadde nordmenn i 2015 en

gjennomsnittsinntekt pd omtrent 518.100kr. Majoriteten i denne undersekelsen tjener mellom

500.000-699.000kr. Dermed stemmer inntektsfordelingen i denne undersekelsen godt

overens med den gjennomsnittlige befolkningen. Det er 7respondenter som har valgt a ikke

svare hva gjelder inntekt, men dette har ikke noe betydning for underseokelsen.
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6.3.5 Bilholdfordeling
Alle tilgjengelige elbilmodeller var med i sperreundersekelsen. Det var en rekke bilmodeller

som ikke hadde noen representanter, som vi har utelatt fra fremstilling av fordelingen.

Det er modellene; Nissan Leaf, Tesla Model S og VW e-Golf som er hoyest representert, noe
som stemmer godt overens med Dinside.no som viser tall for de mest solgte elbilene 1 2015,
hvor disse tre elbilene er de tre mest solgt elbilene i Norge 1 2015 (Marcussen 2015).
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Figur 9 Bilhold

(Se vedlegg 3)

6.4 Bivariate analyser

Oppgaven vil videre ta for seg andre del av analysen, som vil inneholde bade univariate- og
bivarite analyser av hvert enkelt intensiv i forsek om & besvare oppgavens hypoteser. Bi,
stammer fra latin ”bis” , som betyr to ganger eller dobbelt (Johannessen, Christoffersen og
Tufte 2011, 313). I folge Ringdal (2013, 282) tar bivariate fordelinger for seg flere variabler
og undersgker statistisk beskrivende sammenhenger mellom to og to variabler (Ringdal 2013,
282). I folge Johannessen, Christoffersen og Tufte (2011, 314) ser krysstabellanalyser pa
sammenheng mellom to variabler, det vil si, hvordan enhetene fordeler seg samtidig pa begge
variablene. Denne oppgaven vil blant annet teste ssmmenhengen mellom bruk av et insentiv
og konsekvensen av fjerning av det samme insentivet gjennom krysstabulering. Dette gjores
for & f4 en oversikt over hvordan elbilister benytter seg av et insentiv, fordelt pa hvilket

insentiv som er med pa & pavirke kjopsintensjonen ved fjerning av insentivet.
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6.5 Analyse av hypoteser

Analysen vil forst se pd oppgavens nekkelspersmal: Ville du kjopt elbil i dag uten: (gjeldende
insentiv) og fremstille univariate analyser av dette spersmaélet. Hvert spersmél om hvert
enkelt insentiv, vil bli analysert i form av respondentenes svarprosent. I undersgkelsen der
respondentene har svart: vet ikke, kan en anta at respondentene ikke klarer 4 ta stilling til
spearsmaélet. Det kan ogsa tenkes at respondenten ikke har et forhold eller mening om
insentivet og ikke onsker a reflektere noe serlig over svaret og velger derfor enkel utvei.

Dette nokkelspersmaélet vil benyttes for & bekrefte/avkrefte oppgavens syv hovedhypoteser.

Videre vil oppgaven ta for seg krysstabulering for a i en bredere innsikt i resultatene, 1
tillegg for & kunne svare pé underhypotesene. Her vil geografisk spredning bli sett i forhold
til bruk og kjepsintensjon av insentivene; kollektivfelt, bomring, parkeringsplass og ferge.

Inntekt vil bli sett i forhold til kjepsintensjon av insentivene; arsavgift, mva. og kjepsavgift.
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6.5.1 Hypotese 1
50-60% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil uten fritak for kjepsavgift

Ville du kjgpt elbil i dag uten:
Fritak for kjgpsavgift
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M Ville du kjgpt elbil i dag uten: Fritak for kjgpsavgift

Figur 10 Kjop uten fritak for kjopsavgift

(Se ogsa vedlegg 4)

Pé spersmalet: Ville du kjopt elbil i dag uten fritak for kjopsavgift, er det 28 respondenter
(19,3%) som har svart at de ville kjopt elbil i dag foruten fritak av kjepsavgift. Pa den andre
siden er det 85 respondenter (58,6%) har svart at de ikke ville kjopt elbil i dag uten fritak for
kjopsavgift. Det er hele 32 respondenter (22,1%) som har svart alternativet vet ikke. Hvor
mye elbilistene sparer ved fritak for kjepsavgift kan variere kraftig, ut i fra hvordan type elbil
de kjeper. Egenskaper som bilens vekt, motoreffekt og

utslipp bestemmer denne avgiften. Ettersom elbil ikke er pdlagt kjopsavgift, er det rimelig og
anta at det er mange som ikke er klar over hvor mye de faktisk sparer pé insentivet, og
dermed svart vet ikke. Tesla Model S er blant markedets mest luksurigse elbiler. Figur 11viser
utregningen av hva en Tesla Model S ville kostet uten fritak for kjopsavgift og mva. Som en
kan se ville kjopsavgift utgjort 577.469,- for den utvalgte modellen. For mindre og enklere
elbiler ville regnestykket sett betraktelig annerledes ut, der besparelse pa rundt 100.000,- er

vanlig. Det kan derfor tenkes at fritak for kjopsavgift er mer viktig for eiere av dyre,

eksklusive elbiler, slik som Tesla Model S. Den hoye Tesla
andelen av respondenter som har svart at de ikke ville kjopt Model S
elbil uten fritak for kjopsavgift er ikke overraskende og Nettopits w/avgifter SN0
Mva 151.750
stotter oppgavens hypotese: 50-60% av dagens elbilister Engangsavgift 577.469
ville ikke kjopt elbil uten fritak for kjepsavgift. Salgspris m/avgifter | 1.336.219

Figur 11 Utregning

(Johnsen 2013)
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6.5.1.1 Hypotese 1.1:
Kjopsintensjonen av elbil knyttet til fritak for kjopsavgift, vil pavirkes av inntekt

Som en kan lese ut fra vedlegg 4 har 44% av respondentene med inntekt under 299.000,-
svart at de ikke ville kjopt elbil uten fritak for kjepsavgift. Det er lite som skiller
respondentene med inntekt fra 300.000,- til 1.999.000,- der andelen som ikke ville kjopt elbil
uten insentivet er mellom 53-62%. Av respondentene som tjener over 2.000.000,- har 75% av
de som har besvart spersmaélet, svart at de ikke ville kjopt elbil i dag uten fritak for
kjopsavgift. Det er kun fire respondenter i denne gruppen, men det kan likevel gi en
indikasjon pa gruppen. Arsaken til at respondentene med hoyest inntekt har hoyest
svarprosent pd spersmaélet kan skyldes, som tidligere nevnt, starre besparelse av insentivet pa
bakgrunn av hvordan bil de eier. Det er rimelig og anta at respondentene med inntekt over
2.000.000,- eier en elbil av typen Tesla Model S, og er dermed "vinnere”, nar det kommer til

besparelsen ved insentivet.

Kort oppsummert, ved & se pa majoriteten som ligger 1 intervallene 300.000-999.000,- ser en
liten grad av sammenheng mellom inntekt og kjepsintensjon. Nar det er sagt, ser en storre
variasjoner mellom intervallene lavest inntekt og hoyest inntekt. Her kan en se en
sammenheng mellom inntekt og kjepsintensjon av elbil, som viser at jo heyere inntekt jo
lavere kjopsintensjon ved fjerning av insentivet, mens ved lavere inntekt pavirkes
kjopsintensjonen ved fjerning i mindre grad. Da det er fa respondenter i de to sistnevnte
intervallene, utforderer det var mulighet til & generalisere, men det er tilfredsstillende nok i
denne oppgaven til 4 bekrefte oppgavens underhypotese, om at kjopsintensjon pavirkes

inntekt, der jo heyere inntekt, jo lavere kjopsintensjon dersom insentivet fjernes.
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6.5.2 Hypotese 2:
50-60% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten fritak for mva.

Ville du kjgpt elbil i dag uten: Fritak for
merverdiavgift
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H Ville du kjgpt elbil i dag uten: Fritak for merverdiavgift
Figur 12 Kjop uten fritak for merverdiavgift

(Se ogsa vedlegg 5)

Pé spersmalet: Ville du kjopt elbil i dag uten fritak for mva., har 18 respondenter (12,5%)
svart at de ville kjopt elbil 1 dag uten fritak for mva. 90 respondenter (62,5%) har svart at de
ikke ville kjopt elbil i dag uten insentivet, mens 36 respondenter (25%) har valgt alternativet
vet ikke. En kan anta igjen at den hoye andelen respondenter som har valgt svaralternativet
vet ikke er usikre pa hva dette insentivet faktisk innebarer. Dersom respondentene ikke er
klar over hvor stor besparelse dette insentivet hadde da de kjopte elbil, er det naturlig & anta
at det kan vere vanskelig & gi et korrekt svar pd om de hadde kjopt elbil i dag foruten dette

insentivet.

Pa bakgrunn av resultatet ma derfor hypotesen: 50-60% av dagens elbilister ville ikke kjopt
elbil uten fritak for mva. forkastes, med smd marginer. Andelen som ikke ville kjopt elbil
uten fritak for mva. er 62,5%, som er hgyere enn hypotesen. Fjerning av insentivet vil ha
sterk, negativ innvirkning pa forbrukernes kjopsintensjon av elbil og dette anses som et

markant funn.

6.5.2.1 Hypotese 2.1:
Kjopsintensjon av elbil knyttet til fritak for mva. vil pavirkes av inntekt
Videre er det krysstabulert fritak for mva. og inntekt (se vedlegg 5), for & se om det er en

arsaksforklaring mellom fjerning av mva. og respondenten sin inntekt. Av gruppen med
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lavest inntekt, pd under 299.000,- ser en at 66% ikke ville kjopt elbil i dag uten fritak for
mva. Sammenlignet med gjennomsnittet pd 62,5% er dette en svak differanse. I de ovrige
inntektsgruppene er det lite differanse i forhold til gjennomsnittet av alle respondentene. Av
respondentene med hayeste inntekt (Over 2.000.000,-) har 75% svar at de ikke ville kjopt
elbil uten fritak for mva. I denne gruppen er det kun fire respondenter, og dermed for lite til &
si noe om populasjonen pd bakgrunn av de nevnte respondentene. Til tross for det kan vi
bekrefte oppgavens underhypotese om at inntekt har innvirkning pé kjepsintensjon av elbil

tilknyttet fritak for mva.
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6.5.3 Hypotese 3:
5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten redusert arsavgift

Ville du kjgpt elbil i dag uten: Redusert arsavgift
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Figur 13 Kjop uten redusert drsavgift

(Se ogsa vedlegg 6)

Pé spersmalet om respondenten ville kjopt elbil i dag uten redusert arsavgift har 94
respondenter (65,2%) svart at de ville kjopt elbil uten redusert arsavgift, mens 29
respondenter (20,1%) har svart at de ikke ville ha kjopt elbil uten insentivet. 21 respondenter
(14,5%) har svart at de ikke vet om de ville kjopt elbil eller ikke foruten insentivet.
Hypotesen: 5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil uten redusert drsavgift ma
dermed avkreftes, ettersom undersokelsen viste at hele 20,1% ikke ville kjopt elbil uten

insentivet.

Ut i fra insentivets besparelse er det et overraskende funn at hele 20,1% av respondentene
ikke ville kjopt elbil i dag. Det kan tenkes at respondentene har besvart spersmalet annerledes

enn av hva de faktisk ville ha gjort, enn hvordan de faktisk ville ha handlet.

6.5.3.1 Hypotese 3.1:

Kjopsintensjonen av elbil knyttet til redusert Arsavgift vil pavirkes av inntekt

Ved 4 se pa forholdet mellom inntekt og kjepsintensjon av elbil uten redusert arsavgift, har en
mulighet til & kartlegge om det er noen forskjeller blant respondentene basert pé inntekt (Se
vedlegg 6). Det laveste og hoyeste intervallet har svart fa respondenter i forhold til de

resterende, og vi ma derfor vere kritiske til resultatene fra disse intervallene. Av de 9
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respondentene med inntekt under 299.000,- er det ingen respondenter (0%) som har svart at
de ikke ville kjopt elbil i dag uten redusert arsavgift. Av respondentene som tjener 300.000-
499.000,- har 34% svart at de ikke ville kjopt elbil uten redusert arsavgift. Ved intervallet
500.000-699.000,- har 20% av respondentene svart at de ikke ville kjopt uten insentivet. Av
de som tjener 700.000-999.000 ligger andelen pa 17%. Blant respondentene som tjener
mellom 1.000.000-1.999.000,- er det ingen respondenter som har besvart at de ikke ville

kjopt elbil uten redusert arsavgift. Av de fire respondentene med inntekt over 2.000.000,- har

25% svart at de ikke ville kjopt elbil i dag uten insentivet.

Pa bakgrunn av disse tallene kan en bekrefte underhypotesen om at kjepsintensjonen av elbil

knyttet til redusert arsavgift pavirkes av inntekt, da en ser at jo heyere inntekt, jo lavere

kjopsintensjon dersom insentivet fjernes.
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6.5.4 Hypotese 4:
10-15% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten tilgang til kollektivfelt

Ville du kjgpt elbil i dag uten: Tilgang
til kollektivfelt
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Figur 14 Kjop uten tilgang til kollektivfelt

(Se ogsa vedlegg 7)

Pé spersmalet: Ville du kjopt elbil i dag uten tilgang til kollektivfelt, har 119 respondenter
(82,1%) svart at de ville kjopt elbil i dag uten tilgang til kollektivfelt. Det er 19 respondenter
(13,1%) som har svart at de ikke hadde kjopt elbil dersom insentivet ble fjernet. 7 av
respondentene (4,8%) har valgt svaralternativet vet ikke. Dette vil si at fjerning av insentivet:
Tilgang til kollektivfelt vil ha en sterk, negativ innvirkning pd forbrukerens kjopsintensjon av
elbil, da 13,1% av elbilister ikke ville kjopt elbil i dag uten insentivet. Vi fir dermed medhold
1 oppgavens hypotese da resultatet er innenfor 10-15%. For a fa en dypere forstaelse av
forbrukerens kjopsintensjon, vil vi se pa deres bruk av insentivet, krysstabulert med deres

kjopsintensjon ved fjerning.
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Bruk av kollektivfelt i forhold til
kjopsintensjon ved fjerning
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Figur 15 Bruk av kollektivfelt sammenlignet med kjopsintensjon ved fjerning

( Se ogsa vedlegg 7)

For a fa en bedre forstaelse av hvor ofte respondentene faktisk bruker kollektivfeltet
sammenlignet med om de ville ha kjopt elbil dersom insentivet ble fjernet, er krysstabulert 1
figur 15. Av de respondentene som sier de benytter seg aldri eller sjeldent av kollektivfeltet er
det 94,5% som sier seg villig til & kjope elbil uten at insentivet er til stedet. Videre nér en ser
pa majoriteten som har svart at de ikke ville kjopt elbil uten insentivet, ser en at disse benytter
seg av og til, ofte eller daglig av insentivet, og utgjer 32,6%. Det vil si at 32,6% av
respondentene som benytter seg av kollektivfeltet mer enn sjeldent, ville latt seg pavirke av
en eventuell fjerning av insentivet, noe som anses som en logisk arsakssammenheng med

svarenc over.

6.5.4.1 Hypotese 4.1:
Kjopsintensjon av elbil knyttet til tilgang til kollektivfelt vil pavirkes av geografisk
bosted

Det vil veere interessant a se pa sammenhengen mellom bosted og hvor ofte respondenten
benytter seg av insentivet. I vedlegg 7 ser en at det er respondenter som bor i Akershus,
Buskerud, Ostfold og Ser-Trendelag som benytter seg hyppigst av kollektivfelt. Falgende
respondenter fra de overnevnte fylkene bruker kollektivfeltet ofte og svert ofte: Akershus
28%, Buskerud 40%, Ostfold 36% og Ser-Trendelag 50%. De nevnte fylkene har dermed
betraktelig hoyere bruk av kollektivfelt sammenlignet med landets gjennomsnittlige bruk pa

19%. Grunnen til disse svarprosentene kan vare at respondentene bor i nerheten av
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kollektivfelt og benytter dette i deres hverdag.

Oppgaven tar videre for seg en ny krysstabulering for & se arsakssammenhengen mellom
spredning pa geografisk bosted og kjepsintensjon av elbil uten tilgang til kollektivfelt (se
vedlegg 7). Med hensyn til hypotesen vil det vare sentralt 4 se pa de fylkene der flest
respondenter har svart at de ikke ville kjopt elbil uten insentivet. Med de nevnte fylkene i
bakgrunn, ser en at andelen respondenter som har besvart at de ikke ville kjopt elbil uten
tilgang til kollektivfelt, er vesentlig hayere enn gjennomsnittet i landet. Omlag 20% av
respondentene fra Akershus og Buskerud, samt 33% fra Ostfold og Ser-Trendelag har svart at
de ikke ville kjopt elbil i dag uten insentivet. Sammenlignet med gjennomsnittet for hele
landet pa 12,5%, viser det at kjopsintensjon av elbil i de nevnte fylkene vil ha sterk, negativ
innvirkning uten tilgang til kollektivfeltet. Vi kan dermed bekrefte var hypotese om at
kjopsintensjon av elbil knyttet til tilgang til kollektivfelt vil pavirkes av geografisk bosted.
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6.5.5 Hypotese 5:
30-40% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten gratis eller redusert sats i

bompassering

Ville du kjgpt elbil i dag uten: Gratis eller redusert
sats i bomringer
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m Ville du kjgpt elbil i dag uten: Gratis eller redusert sats i bomringer

Figur 16 Kjop uten gratis eller redusert sats i bomring

(Se ogsa vedlegg 8)

Pé spersmalet: Ville du kjopt elbil i dag uten gratis eller redusert sats i bomring, er det 71
respondenter (49,3%), som har svart at de ville kjopt elbil i dag uten tilgang til gratis eller
redusert sats i bomring. 52 respondenter (36,1%) har svart at de ikke ville kjopt elbil i dag
foruten insentivet. Det er relativt mange respondenter, 22 respondenter (15,5%), som svarer
vet ikke pa dette spersmalet. Da det er hele 36,1% som sier deres kjopsintensjon av elbil ville
latt seg pavirke i negativ retning, kan vi dermed bekrefte hypotesen om at 30-40% av dagens

elbilister ikke ville kjopt elbil uten dagens reduserte eller gratis sats i bompasseringer.

Oppgaven vil videre underseke forholdet mellom bruk av fri bompassering og kjepsintensjon

ved fjerning av insentivet, for 4 fa en dypere forstielse av fordelingen i svaret nevnt over.
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Bruk av fri bompassering i forhold til
kjgpsintensjon ved fjerning
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Figur 17 Bruk av fri bompassering sammenlignet med kjopintensjon ved fjerning

( Se ogsa vedlegg 8)

Krysstabuleringen viser at 41 respondenter (55%) som benytter seg daglig av bompassering,
har svart at de ikke ville kjopt elbil uten insentivet. En kan dermed tolke forklaringen pa
svarprosenten pa 36,1% som ikke ville kjopt elbil foruten gratis eller redusert sats i bomring,
som en logisk arsakssammenheng, da dette insentivet er noe majoriteten i denne
undersekelsen drar nytte av daglig. Nar det er sagt, er det bemerkelsesverdig at hele 25
respondenter (33,7%) av de som benytter seg av fri bompassering daglig, har svart at de ville
kjopt elbil foruten insentivet. Det tilsier at kjopsintensjonen for 33,7% av respondentene som
benytter insentivet svart ofte ikke lar seg pavirke ved fjerning av gjeldende insentiv, mens
55% sier de ville latt seg pavirke og ikke kjopt elbil. Dette sier noe om at kjepsintensjonen til
dette insentivet ikke lar seg pévirke i stor grad av hvor ofte respondentene benytter seg av fri

bompassering.

6.5.5.1 Hypotese 5.1:

Kjopsintensjon av elbil knyttet til gratis eller redusert sats i bompassering vil pavirkes
av geografisk bosted.

For a underseke videre forklaring i hva som kan skyldes spredningen i bruk av bomring, kan
det vere interessant & undersoke geografisk spredning i forhold til bruk av insentivet. Det
testes da geografisk bosted fordelt pé fylker, i forhold til hvor ofte respondenten benytter seg
av bompassering (se vedlegg 8). En ser at Akershus, Oslo og Hordaland er de fylkene der
respondentene benytter seg hyppigst av bompassering, hvor over 80% av respondentene i de

tre nevnte kommunene passerer bomring ofte, eller svert ofte.
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Det vil videre vere interessant & underseke geografisk spredning i forhold til om
respondenten ville kjopt elbil 1 dag uten gratis eller redusert sats i bomring (se vedlegg 8). Da
det er relativt fi respondenter fra andre fylker i denne undersokelsen, er det vanskelig & uttale
noe om kjepsintensjonen i de andre fylkene. Talldataen tilsier at flertallet av respondenten fra
fylkene, Akershus, Hordaland, Telemark, Vestfold, Vest-Agder og Ser-Trendelag sier seg
motvillig til 4 kjepe elbil foruten gratis eller redusert sats i bomring. I Akershus har 50% av
respondentene svart at de ikke ville kjopt elbil uten insentivet, mens i Hordaland har 63%
svart at de ikke ville kjopt elbil uten insentivet. I Telemark viser resultatene hele 80%, men
her er det fi respondenter, og dermed vanskelig & si noe om elbilister i Telemark pa bakgrunn
av respondentene. Hypotesen om at kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis eller redusert sats
1 bompassering vil pdvirkes av geografisk bosted kan bekreftes, pa bakgrunn av tallene fra
Akershus og Hordaland. En arsaksforklaring bak dette funnet kan vaere at elbilister i
Akershus og Hordaland benytter elbil til og fra jobb i en av storbyene (Oslo eller Bergen), og
dermed passerer bomring daglig. Begge de nevnte byene har hgye satser i bomringen som

styrker arsaksforklaringen (Maland 2015; Fjellinjen, betaling og priser 2015).
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6.5.6 Hypotese 6:
5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil i dag uten gratis offentlig parkering

Ville du kjgpt elbil i dag uten: Gratis parkering pa
offentlig regulerte parkeringsplasser

120
100
80
60

40
24

- 7
——

Ja Nei Vet ikke

20

H Ville du kjgpt elbil i dag uten: Gratis parkering pa offentlig regulerte parkeringsplasser

Figur 18 Kjop uten gratis parkering pa offentlig regulerte parkeringsplasser

(Se ogsa vedlegg 9)

Pé spersmalet: Ville du ha kjopt elbil i dag uten gratis parkering pd offentlig regulerte
parkeringsplasser har 114 respondenter (78,6%) svart at de ville kjopt elbil i dag uten
insentivet. 24 respondenter (16,5%) ville ikke kjopt elbil i dag uten insentivet. 7 respondenter
(4,8%) har valgt svaralternativ vet ikke. Med 16,5% av respondentene som har svart at de
ikke ville kjopt elbil i dag uten gratis parkering pé offentlig regulerte plasser, ma vi avkrefte
var hypotese; 5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil uten gratis offentlig parkering.

Ved & krysstabulere spersmélet om respondentene ville kjopt elbil i dag uten insentivet med

hvor ofte insentivet faktisk blir brukt, vil det kontrollere om resultatene har en naturlig

arsakssammenheng.
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Bruk av gratis parkering pa offentlige plasser
i forhold til kjgpsintensjon ved fjerning
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Figur 19 Bruk av gratis parkeringsplasser sammenlignet med kjopintensjon ved fjerning

(Se ogsa vedlegg 9)

Av respondentene som har svart at de aldri benytter seg av insentivet er det 1 som har svart at
vedkommende ikke ville kjopt elbil uten insentivet. Av de som sjeldent benytter seg av gratis
parkering, har 3 respondenter (5,5%) svart at de ikke ville kjopt elbil uten insentivet. Av
respondentene som benytter seg av insentivet av og til, har 10 (16,9%) besvart at de ikke ville
kjopt elbil uten insentivet. Det kan tenkes at noen respondenter vil ha friheten til & parkere
gratis pd offentlig regulerte plasser, og har dermed svart at de ikke ville kjopt elbil uten
insentivet, selv om de i sveert liten grad benytter seg av insentivet. Av respondentene som
benytter seg ofte og svart ofte av gratis parkering, har 29% svart at de ikke ville kjopt elbil

uten insentivet, som anses som en logisk drsakssammenheng med svarene over.

6.5.6.1 Hypotese 6.1:
Kjopsintensjon av elbil knyttet til gratis offentlig parkering vil pavirkes av geografisk
bosted

Ved & sammenligne geografisk bosted med hvor ofte gratis parkering pd offentlig regulerte
parkeringsplasser blir benyttet, ser en at det er forskjeller blant fylkene (Se vedlegg 9).
Hordaland, Oslo, Ser-Trendelag og Troms er fylkene som benytter seg av insentivet
hyppigere enn gjennomsnittet i landet. En naturlig arsak til det kan vare storbyer plassert i de

nevnte fylkene, som gker behovet for gratis parkering. Ser-Trendelag og Troms har svert fa
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respondenter, og gir derfor ikke grunnlag til 4 si noe om populasjonen i disse fylkene, men

det kan gi en indikasjon.

Ved 4 sammenligne bosted og kjepsintensjon av elbil knyttet til insentivet, ser en at de nevnte
fylkene som benytter seg hyppigst av gratis parkering pa offentlig regulerte plasser er;
Hordaland, Oslo og Troms, disse har lavere andel respondenter som ikke ville kjopt elbil uten
insentivet. Ser-Treondelag har heyest andel som ikke ville kjopt elbil i dag uten gratis
parkering med 50%, men som tidligere nevnt er det fa respondenter fra Ser-Trondelag som
gjor at en kan stille seg skeptisk til resultatet. Vi mé derfor avkrefte véar hypotese:
Kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis parkering pa offentlig regulerte plasser, pavirkes av
geografisk bosted, da resultatene ikke viser markante funn som tilsier at det er noen forskjell

pa kjepsintensjon pa bakgrunn av geografisk bosted.
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6.5.7 Hypotese 7:
0-5% av dagens elbilister ville ikke Kjopt elbil i dag uten gratis transport av elbil pa

riksveiferge

Ville du kjgpt elbil i dag uten: Gratis transport av

elbil pa riksveiferger
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m Ville du kjpptelbil i dag uten: Gratis transport av elbil pa riksveiferger
Figur 20 Kjop uten gratis transport av elbil pa riksveiferge

(Se ogsa vedlegg 10)

Pé spersmalet: Ville du kjopt elbil i dag uten gratis transport av elbil pa riksveiferge, har 128
av 145 respondenter besvart at de ville kjopt elbil i dag uten insentivet. Dette tilsvarer 88% av
respondentene. 9 respondenter (6,2%), har besvart at de ikke ville kjopt elbil 1 dag uten gratis
transport av elbil pa riksveiferge. 8 respondenter (5,5%) har besvart Vet ikke. Vi m4, med
liten margin, avkrefte véar hypotese: ”0-5% av dagens elbilister ville ikke kjopt elbil uten
gratis transport av elbil pa riksvegferge”, da fjerning av insentivet vil fore til sterkere negativ

innvirkning pa kjep av elbil enn vér hypotese.
For a fa en ytterligere forstéelse av hva som kan pavirke forholdet mellom insentivet og

kjopsintensjon av elbil, vil oppgaven se pa forholdet mellom bruk av insentivet og

kjepsintensjon.
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Bruk av gratis transport av elbil pa rikvseiferger i
forhold til kjgpsintensjon ved fjerning
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Figur 21 Bruk av gratis transport av elbil pa riksveiferger sammenlignet med kjopsintensjon ved fjerning

(Se ogsa vedlegg 10)

Som en kan lese av figur 21 er det en stor andel av respondentene som aldri eller sjeldent
benytter seg av gratis transport av elbil pa riksveiferger. 81 respondenter (56%) har svart at
de aldri benytter seg av insentivet, og 42 respondenter (29%) har svart at de sjeldent benytter
seg av insentivet. Respondentene som har besvart at de bruker gratis transport av elbil pa
riksveiferge svaert ofte, utgjor kun 2% av respondentene. Disse har delte meninger om
hvorvidt de ville kjopt elbil i dag uten dette insentivet. 1 respondent har svart ja, 1 har svart

nei og 1 har svart vet ikke, pd om de ville kjopt elbil i dag uten insentivet.

Det er likevel noen bemerkningsverdige funn ved denne krysstabuleringen. Av de 56% som
har svart at de aldri benytter seg av insentivet, har 5% svart at de ikke ville kjopt elbil i dag
uten gratis transport av elbil pa riksveiferger. En kan igjen tenke seg at dette skyldes
respondentene sitt enske om a beholde muligheten til & ta utnytte av insentivet. Ettersom det
er svaert fa respondenter som har svart pd dette spersmélet, er det begrenset hva en kan si om
sammenhengen mellom gratis transport av elbil pd riksveiferger og respondentenes

kjopsintensjon ved fjerning.
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6.5.7.1 Hypotese 7.1:

Kjopsintensjon av elbil knyttet til gratis transport pa riksferge vil pavirkes av
geografisk bosted

Vi antar at gratis transport av elbil pa riksveiferge i stor grad vil avhenge av geografisk
bosted. Oppgaven vil derfor krysstabulere geografisk bosted i forhold til hvor ofte
respondenten benytter seg av insentivet (se vedlegg 10). Ved & se pa forholdet mellom
geografisk bosted og hvor ofte respondentene benytter seg av gratis transport av elbil pa
riksveiferger, er det vanskelig & se noen store forskjeller blant respondentene. Dette skyldes
trolig for lavt antall respondenter 1 undersokelsen, som gjor at fordelingen mellom
respondentene ikke er jevnt fordelt over geografisk bosted. En kan likevel se at respondenter
fra Hordaland, Mere og Romsdal, Sogn og Fjordane, Ser-Trendelag, Telemark, Troms og
Vestfold benytter seg i sterre grad av insentivet, sammenlignet med de resterende fylkene.
Over 30% av respondentene i de nevnte fylkene har svart at de benytter gratis transport av
elbil pé riksveiferger av og til, ofte eller sveert ofte. Til sammenligning med hele landet, der
denne prosenten utgjor 15%. En kan anta at arsaken til denne variasjonen skyldes sterre

utnytte av fergemuligheter langs vestkysten, sammenlignet med resten av landet.

Ved & krysstabulere bosted mot spersmal om respondentene ville kjopt elbil i dag uten
insentivet, vil det gi en indikasjon pa kjepsintensjon av insentivet, basert pa bosted (se
vedlegg 10). I de omrédene der minimum 30% av respondentene svarte at de benytter
riksveiferge av og til, ofte eller sveert ofte, er det i respondenter som ikke ville kjopt elbil
uten insentivet. I de nevnte fylkene er det kun Ser-Trendelag og Telemark som har
respondenter som ikke ville kjopt elbil uten insentivet. I Ser-Trendelag er det viktigste
funnet, der 3 av 6 (50%) respondenter har svart at de ikke ville kjopt elbil uten insentivet. I

Telemark var resultatet 1 av 4 (25%) respondenter som har svart nei.

Totalt sett har kun 5,6% av respondentene svart at de ikke ville kjopt elbil i dag uten gratis
transport av elbil pa riksveiferger. Pa bakgrunn av dette gir det grunnlag til 4 bekrefte vér
hypotese om at kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis transport pa riksferge vil pavirkes av
geografisk bosted. Vare funn viser at effekten ved fjerning vil ha sterst innvirkning pa

elbilister i omradene Ser-Trendelag og Telemark.
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6.6 Oppsummering av hypoteser

Hypotese

Bekreftet

Avkreftet

H1: 50-60% av dagens elbilister ville ikke kjopt
elbil uten kjopsavgift-fritak

H1.1: Kjepsintensjonen av elbil knyttet til

kjopsavgift-fritak vil pavirkes av inntekt

H2: 50-60% av dagens elbilister ville ikke kjopt

elbil uten fritak for mva.

H2.1: Kjepsintensjon av elbil knyttet til fritak for

mva. vil pavirkes av inntekt

<

H3: 5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt

elbil uten redusert arsavgift

H3.1: Kjepsintensjon av elbil knyttet til redusert

arsavgift vil pavirkes av inntekt

H4: 10-15% av dagens elbilister ville ikke kjopt
elbil uten tilgang til kollektivfelt

H4.1: Kjepsintensjon av elbil knyttet til tilgang til
kollektivfelt vil pavirkes av geografisk bosted

HS: 30-40% av dagens elbilister ville ikke kjopt

elbil uten gratis eller redusert sats i bompassering

H5.1: Kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis

bompassering vil pavirkes av geografisk bosted

ST B o e

H6: 5-10% av dagens elbilister ville ikke kjopt
elbil uten gratis offentlig parkering

<

Hé.1: Kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis
offentlig parkering vil pavirkes av geografisk

bosted

H7: 0-5% av dagens elbilister ville ikke kjopt

elbil uten gratis transport av elbil pa riksvegferge

H7.1: Kjepsintensjon av elbil knyttet til gratis
transport pa riksvegferge vil pavirkes av

geografisk bosted

Figur 22 Hypoteser
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7.0 Refleksjon

I dette kapitlet vil oppgaven reflektere over analysedelen opp mot fremlagt teori.

7.1 Statens forbruksregulering

A regulere betyr 4 lede noen i en gnsket retning basert pa regelbruk, som det er henvist til
tidligere i oppgaven. Som en del av statens klimapolitikk, har staten innfert en rekke
reguleringsverktoy for & lede forbruker inn i en klimavennlig retning. Pa den ene siden, har
de en strategi som omhandler seravgifter pa fossile biler, for a gjore det dyrere for en bilist &
kjope og eie en fossilbil som forurenser miljoet. P4 den andre siden, har staten etablert en
elbilpolitikk som tilsier at kjop og bruk av elbil skal vere avgiftsfritt, da elbiler er mer
klimavennlige gjeldende Co2-utslipp. P4 denne méten er staten med pa & tilrettelegge og
gjore det ekonomisk og praktisk gunstig & velge elbil framfor fossilbil. Staten er dermed med
pa a lede forbruker i en ensket retning. Funn fra undersekelsen i denne oppgaven viser til at
staten sine insentiver har sterk innvirkning pa intensjon om kjep av elbil, da en ser i analysen
at flere av oppgavens respondenter sier at de ikke ville kjopt elbil i dag uten insentivene. Det
var begrenset med overraskende funn, da oppgaven hadde hypoteser som tilsa at flere av
respondentene ikke ville kjopt elbil i dag uten hvert enkelt insentiv og vi fikk flere hypoteser
bekreftet. En kan dermed knytte teorien om staten som forbruksregulator opp mot funn fra

oppgavens undersokelse.

7.2 Motivasjon

Motivasjon er drivkraften som fér forbrukeren til 4 gjore en handling. Respondentenes
motivasjon for handling kommer frem i oppgavens undersokelse, da vi kan se at de
okonomiske insentivene skiller seg ut med tanke pé forbrukerens kjopsintensjon og derav
deres motivasjon. I undersegkelsen stilles sparsmalet: Ville du kjopt elbil i dag uten (gjeldene
insentiv). Dette gir et inntrykk av hva som motiverer elbilistene til kjop. Undersegkelsen tar
ogsé for seg geografisk bosted og inntekten til respondentene, sammenlignet med deres
kjopsintensjon. I teorikapitlet stir det: "Motivasjonen pavirkes av forbrukerens ekonomiske
situasjon”. Dette ser en i funnene fra undersekelsen, da det er de skonomiske insentivene
(mva., arsavgift, bompassering, kjopsavgift, riksveiferge) som skiller seg ut. Dette tyder pd at
forbrukere tar rasjonelle valg, og forbrukere tilpasser sine kjop av varer og tjenester for a

oppna sterst verdi. Det kommer klart frem 1 analysen at inntekt og geografisk bosted har
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innvirkning pa hvordan forbruker har intensjon om kjep av elbil i forhold til
nyttemaksimering. Dette ser vi f.eks. ved bompassering, som er viktig for noen respondenter
som benytter seg av dette ofte i1 forhold til hvor de bor. Et annet eksempel er hvordan de med
lavere inntekt bryr seg i stor grad om det ekonomiske insentivet drsavgift ssmmenlignet med
de med heyere inntekt. Dette har en god sammenheng med forbrukere som velger det
produktet de mener er best til deres nytte etter vurdering av hva de mener er tilgjengelig av

alternativer.

7.3 Kjopsintensjon

Som tidligere nevnt er kjopsintensjon en prosess der forbruker fér et behov, evaluerer
alternativer, og til slutt tar en beslutning om kjep/ikke kjop. En ser gjennom hele
undersekelsen at kjopsintensjonen pavirkes av felgende; hvilke insentiv som eventuelt skal
fjernes, respondentenes geografiske bosted og inntekt. Kort oppsummert, ser en tydelig at

fijerning av insentiver fra staten, pavirker kjepintensjonen av elbil.

7.4 Holdning

Holdning er som tidligere nevnt en psykologiske tendens som blir uttrykt ved at et produkt
blir vurdert med en grad av fordelaktighet eller ufordelaktighet. En ser i undersekelsen, at det
er noen insentiv respondentene vurderer med storre fordelaktighet, enn andre.
Nokkelspersmalet undersegkelsen stiller, tar for seg om respondentene ville kjopt elbil i dag
uten et gitt insentiv, et spersmal respondenten ma tenke litt over. Konsekvensen av
spearsmaélet kan vaere med pé a pavirke holdningsstyrken til respondenten, da de kan si at de
ikke ville ha kjopt elbil uten insentivet. Spersmaélet er om det faktisk vil vare realiteten
dersom insentivet blir fjernet. Med andre ord, sper vi om holdningsstyrken til insentivet og
konsekvensen vil vare lik dersom respondenten skulle kjopt elbil pa nytt. Dette er spersmal
det er vanskelig 4 svare pd, da det er forbrukernes konative komponent som spiller inn 1
forhold til om holdning og handling henger sammen. For & tydeliggjore: Om respondenten

faktisk gjor det en sier.

7.5 Sammenligning med tidligere forskning

Ved & sammenligne funn med Norsk elbilforening sin undersekelse fra 2015 (se vedlegg 1),
heretter kalt elbilisten, ser en at det er mange av resultatene som er sammenfallende. Totalt

sett ser en at andelen som ikke ville kjopt elbil uten et gitt insentiv er hayere i elbilisten, enn
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undersekelsen i denne oppgaven. Det vil si at deres funn viser at effekten ved fjerning av
insentiver har sterre betydning pa kjepsintensjon, ssmmenlignet med underseokelsen i denne
oppgaven.

Det er vanskelig & si noe om arsaksforklaringen bak dette, men vi antar at mange av
respondentene i elbilisten har svart i frykt for hva resultatene fra undersekelsen kan
medbringe. Elbilisten er den storste undersekelsen som utferes jevnlig i Norge, innenfor
temaet elbilpolitikk. Utdrag fra undersegkelsen blir publisert i de storste medier, 1 tillegg til at
Norsk elbilforening har kontakt med regjeringen. Respondentene til elbilisten kan dermed
fole at det er storre sannsynlighet for at insentiver forsvinner, dersom de besvarer spersmal

som antyder hey kjopsintensjon pa tross av fjerning av insentiv.

Vér undersgkelse viser at det er to insentiver som skiller seg kraftig ut, kjopsavgift og mva.
Ut i fra resultatene til elbilisten er det disse to insentivene som ogsa skiller seg ut ved deres
funn. Andelen som ikke ville kjopt elbil uten disse kjopsrelaterte insentivene varierte likevel
noe. Undersokelsen fra Norsk elbilforening viste at 72% ikke ville kjopt elbil uten fritak for
mva., mens 71% ikke ville kjopt uten fritak for kjepsavgift. Det er noe hoyere enn funn fra
oppgaven, som viser til at 58% ikke ville kjopt elbil i dag uten kjopsavgift og 62% ikke ville
kjopt elbil i dag uten mva.

Noe mer interessante og overraskende funn er insentivet vedrerende fjerning av arsavgift.
Her var det hele 20% som ikke ville kjopt elbil uten redusert drsavgift. Dette er et
overraskende funn, ettersom insentivet kun gir en rlig besparelse pa 2.700,- og er en
ubetydelig sum hvis en sammenligner andre skonomiske besparelser. Ved 4 sammenligne
resultatene fra denne undersokelsen med resultater fra elbilisten, er andelen som ikke ville
kjopt elbil 1 dag uten redusert arsavgift langt hoyere. Deres resultater viser at hele 40% av
respondentene ikke ville kjopt elbil i dag uten insentivet. Dette styrker antakelsen om at

respondentene har besvart spersmal motstridene med hvordan de faktisk ville handlet.

Pé spersmalet om kollektivfelt er resultatene fra begge undersgkelsene svert like. 14% av
elbilisten sine respondenter og 13% av respondentene fra denne undersgkelsen har besvart at
de ikke ville kjopt elbil uten tilgang til kollektivfeltet. Spersmal angéende insentivet om
gratis parkering pa offentlig regulerte plasser har forholdsvis liten differanse mellom
undersokelsene. Elbilisten har likevel noe hayere andel pa 20%, mot véar undersegkelse pa

16%, som ikke ville kjopt elbil uten insentivet. Omtrent samme forhold kan en se ved
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sammenligning av spersmél om gratis transport av elbil pa riksveiferge. Her har 9% av
respondentene fra elbilisten og 6% av respondentene fra denne oppgaven svart at de ikke ville
kjopt elbil uten insentivet. Pa spersmal om respondentene ville kjopt elbil i dag uten gratis
eller redusert sats i bomring, er andelen som har besvart at de ikke ville kjopt elbil i dag uten
insentivet, betydelig hayere. Var undersekelse viste at 35% ikke ville kjopt elbil uten

insentivet, mens elbilisten sin undersekelse ga 51%.

Det var to insentiver som skilte seg ut fra elbilisten, da variansen pa prosentene var
henholdsvis 16% pa insentivet om bomring og 20% pa insentivet om redusert arsavgift.
Differansen pa sperreundersegkelsene kan skyldes et lavt antall respondenter 1 denne

undersokelsen, sammenlignet med elbilisten med i overkant av 7.000 respondenter.

7.6 Oppsummering

Funnene fra undersekelsen kan knyttes opp mot tidligere teori og forskning. En ser at staten
er med pa & regulere forbrukere gjennom insentivpolitikken som et strategisk virkemiddel for
a na deres mal om redusert Co2-utslipp. Det er tydelig at forbrukere handler rasjonelt for &
oppna sterst nytte gjennom insentivene, og at kjepsintensjonen avhenger i stor grad av statens
insentiver. Holdningsstyrken er vanskelig & predikere, da forbruker i dag kan si at de ikke vil
kjope elbil foruten et bestemt insentiv, men nar de faktisk star overfor valget senere, kan det
hende at de kjoper elbil likevel. Nar det er sagt, har sperreundersekelsen i denne oppgaven
presentert forholdsvis like funn som Norsk elbilforening sin sperreundersegkelse fra 2015.
Dermed anser vi at vare funn knyttes godt opp mot teori og forskning, og at vire hypoteser

videre vil gi oss gode svar i henhold til var problemstilling.
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8.0 Avslutning og konklusjon
8.1 Konklusjon

I denne bacheloroppgaven har vi benyttet oss av relevant kunnskap vi har tilegnet oss
gjennom tre ar pa Hoyskolen Kristiania (tidligere Markedsheyskolen). Etter gjennomfering
av denne bacheloroppgaven kan vi konkludere med at den norske stat har en sterk
innvirkning pa dagens elbilmarked, og at effekten ved dagens etablerte insentiver pavirker
kjopsintensjon av elbil i sterk grad. Undersekelsen har gitt oss medhold i 9 av 14 hypoteser,
som underbygger at statens etablerte insentiver i stor grad styrer kjopsintensjon av elbil.
Resultatet fra undersekelsen har gitt oss en god bakgrunn for & besvare vér problemstilling:

Hva vil skje med forbrukernes kjopsintensjon dersom statens elbil-insentiver blir fjernet?

Fjerning av de kjopsrelaterte insentivene, mva. og kjepsavgift, vil ha en kritisk effekt pa
kjopsintensjon av elbil, da over 50% av dagens elbilister ikke ville kjopt elbil uten
insentivene. Pa en annen side har oppgaven kartlagt insentiver av mindre betydning pa
kjopsintensjon av elbil. Gratis transport av elbil pa riksveiferge viser seg 4 vaere det insentivet
med lavest pavirkning pa kjepsintensjon. Dette kan begrunnes med krysstabuleringen mellom
bosted og viktigheten av insentivet, der en ser at det kun er noen fa fylker i landet der dette
insentivet er viktig. Dette har en logisk forklaring, da riksveiferger ikke befinner seg i
omréder der flertallet av befolkningen holder til. Dersom staten fjerner tilgang til kollektivfelt
og gratis parkering pé offentlig regulerte parkeringsplasser vil dette ha sterk, negativ effekt pa
kjopsintensjon. Hvis en belager nedgang i salgstall pa vare resultater, vil fjerning medfere en
nedgang pa mellom 13-16% ved fjerning av et av de nevnte insentivene (kollektivfelt og
gratis parkering). Gratis eller redusert sats 1 bomringer hadde sterre betydning pé
kjopsintensjon enn antatt, for forskningsprosessen startet. Fjerning av dette insentivet, vil
medfere en drastisk nedgang i kjepsintensjon, der hele 35% besvarte at de ikke ville kjopt

elbil i dag uten dette insentivet.

En ser dermed at fjerning av statens insentiver vil ha svart varierende innvirkning pé
forbrukernes kjopsintensjon av elbil. Geografisk spredning har stor betydning for visse

insentiver, og inntekt kan pavirke kjopsintensjon av gkonomiske insentiver.
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8.2 Begrensninger

Vi kan ikke sikre oss om at var oppgave ikke inneholder feil og mangler, og vil derfor ga
over vér oppgave med en kritisk vinkling. Vi vil nd presentere noen begrensninger pa

bakgrunn av oppgavens omfang som kan ha betydning for utfallet av forskningen.

- Undersokelsen er lagt inn pé elbilforum der det mest sannsynlig er en del elbilentusiaster
som kan tenke at de svarer det de onsker skal skje, da de er redde for at undersekelsen skal ha
konsekvenser for deres goder ved 4 eie elbil. I tillegg er det venner og bekjente som har
besvart sperreundersokelsen, noe som kan pavirke deres svar og ikke gi subjektive svar. Vi
vet heller ikke om det har sittet fler rundt pc-skjermen nér vare respondenter har svart pa

undersokelsen, noe som ogsa kan pévirke svarene deres.

- P& bakgrunn av begrenset tid og ressurser har undersekelsen fa respondenter (145 stk), som
ikke er nok til & kunne generalisere til populasjonen. Respondentene i undersegkelsen er
elbilister, der resultatene blir benyttet til 4 si noe om forbrukere med intensjon om kjep av
elbil. Vi kan ikke si med sikkerhet at utvalget vi har henvendt oss til er perfekt egnet til a si

noe om populasjonen vi gnsker a si noe om, da eksisterende elbilister kan vere inhabile.

-Sperreundersegkelsen tar ikke for seg alle godene ved 4 eie elbil, som f.eks drivstoff, som kan
vare en faktor til kjop av elbil. Det kan hende at dette har pavirket vére funn, da ikke alle
fordeler ved elbil er kartlagt. Det kan tenkes at noen respondenter har kjopt elbil utelukkende
for & spare utgifter til drivstoff, uavhengig av statens insentiver. Disse pavirkes da ikke av en

eventuell fjerning av insentivene.

- Utvalget er skjevt da det er fler menn enn kvinner som har respondert pa undersekelsen, noe
som kan pdvirke variasjonen i svarene, da menn og kvinner kan ha ulike oppfatninger av
viktigheten av insentiver. Den skjeve fordelingen skyldes trolig at menn har sterre interesse
av bil, og dermed storre sannsynlighet for & finne var sperreundersekelse pa et elbilforum,

sammenlignet med kvinner.

8.3 Videre forskning

Oppgaven gir en forstaelse av effektiviteten av statens elbilpolitikk gjennom en kvantitativ

undersekelse. Basert pa forskning, samt oppgavens undersegkelse, ser en at forbrukerens
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kjopsintensjon av elbil pavirkes betraktelig av insentivene. Videre kunne det vert interessant
a foretatt en kvalitativ undersekelse for 4 fa et dypere innblikk i forbrukerens tanker og
meninger rundt insentivene. I tillegg kunne det vaert relevant & underseke andre forhold som
pavirker forbruker sin kjopsintensjon av elbil for 4 fa en bredere forstaelse av hva som

motiverer 1 sterst grad til kjop av elbil.
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Vedlegg

Vedlegg 1- Sperreundersokelse fra Norsk elbilforening

Ville du kjept elbil i dag uten

100%
80%
60%
40%

20%

gratis bompassering

gratis offentlig
parkering

gratis ferje

gratis bompassering
gratis offentlig parkering
gratis ferje

tilgang til kollektivfeltet
gratis lading

fritak fra mva

fritak fra engangsavgift
lavere arsavgift

billig "drivstoff"

tilgang til fritak fra mva

kollektivfeltet

gratis lading fritak fra

engangsavgift

ja ne!

lavere arsavgift

2299 (37.25%) | 3192 (51.73 %)
4348 (70.47 %) 6 (20.68 %)
5056 (82.08 %) {917 %)
4825 (78.23 %)
4576 (74.23 %) (16.5%)
1(1478%) | 4456 (723 %)
198 (16.2%) | 4380 (71.08 %)
2932 (47.53 %) {40.44 %)
1217 (19.73%) | 4360 (70.69 %)

billig "drivstoff”

vet ikke
(11.02%)
6 (8.85%)

) (875%)

(1292 %)

784 (12.72 %)

2 (1203 %)

1(9.58%)

60

Responses
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Vedlegg 2 — Spoerreundersokelse

Spegrreundersgkeise Elbil

Takk for at du tar deg noen fa minutter til 8 besvare denne
sperreundersegkelsen.

Undersgkelsen er anonym og skal kun utfgres av eiere av
elbil.

Din Identitet vil holdes skjult.

Les om retningslinjer for personvern. {Apnes i nytt vindu)

1) Ranger de viktigste elbilgodene fra 1-7 (7 er viktigst,
1 er minst viktig)

Fritak for — - - - - - -
kKjopsavgift

Fritak for - — ~ - ~ . .
merverdiavgift

Redusert arsavgift

Tilgang til 3 kjere
i kollektivfeltet
(dersom krav om
passasjerer

oppfylles)

Gratis eller
redusert sats i
bomringer

Gratis parkering

pa offentlig - - - - - - -
regulerte

parkeringsplasser

Gratis transport
av elbil pa
riksveiferger



2) Ville du kjept elbil i dag uten:

Vet
Ja Nei ikke

Fritak for kjgpsavgift
Fritak for merverdiavgift
Redusert arsavgift

Tilgang til 8 kjere i kollektivfeltet (dersom - - -
krav om passasjerer oppfylles)

Gratis eller redusert sats i bomringer

Gratis parkering pa offentlig regulerte — - -
parkeringsplasser

Gratis transport av elbil pa riksveiferger

3) Hvor ofte benytter du deg av kollektivfeltet?

1 Aldri

1 Sjeldent

1 Av og til

1 Ofte

) Sveert ofte (daglig)

4) Hvor ofte benytter du deg av gratis eller redusert
sats i bomringer?

1 Aldri

| Sjeldent

1 Av og til

1 Ofte

) Sveert ofte (daglig)

5) Hvor ofte benytter du deg av gratis parkering pa
offentlig regulerte parkeringsplasser?

) Aldri

) Sjeldent

1 Av og til

) Ofte

) Sveert ofte (daglig)
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6) Hvor ofte benytter du deg av gratis bruk av
riksveiferger?

1 Aldri

| Sjeldent

1 Av og til

1 Ofte

| Sveert ofte (daglig)

7) Kjenn

' Mann
' Kvinne
" @nsker ikke svare

8) Alder

1 Under 30

1 30-39

1 40-49

1 50-59

1 Over 60

1 @nsker ikke svare
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9) Bosted

' Akershus

' Aust-Agder

' Buskerud
) Finnmark
' Hedmark
' Hordaland

' Mgre og Romsdal

1 Nordland

' Nord-Trgndelag
' Oppland

1 Oslo
| @stfold

' Rogaland
1 Sogn og Fjordane
1 Sgr-Tregndelag

| Telemark
' Troms

' Vest-Agder

' Vestfold

1 Annet
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10) Inntekt

' Under 299.000,-

1 300.000-499.000,-

1 500.000-699.000,-

1 700.000-999.000,-
11.000.000-1.999.000
1 Over 2.000.000

| @nsker ikke svare

11) Ditt bilhold

Velg alternativ

Annet

©
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Vedlegg 3 - Univariat analyse

Kjenn
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Mann 118 81.4 82.5 82.5
Kvinne 24 16.6 16.8 99.3
Valid
Onsker ikke svare 1 7 7 100.0
Total 143 98.6 100.0
Missing  System 2 1.4
Total 145 100.0
Alder
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Under 30 23 15.9 15.9 15.9
30-39 38 26.2 26.2 42.1
40-49 49 33.8 33.8 75.9
Valid  50-59 28 19.3 19.3 95.2
Over 60 6 4.1 4.1 99.3
Onsker ikke svare 1 7 7 100.0
Total 145 100.0 100.0
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Bosted

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent

Akershus 28 19.3 19.6 19.6
Aust-Agder 1 7 7 20.3
Buskerud 15 10.3 10.5 30.8
Hedmark 1 i i 31.5
Hordaland 19 13.1 13.3 44.8
More og Romsdal 5 34 3.5 48.3
Nordland 4 2.8 2.8 51.0
Nord-Trendelag 2 1.4 1.4 52.4
Oppland 3 2.1 2.1 54.5

Valid Oslo 23 15.9 16.1 70.6
Ostfold 11 7.6 7.7 78.3
Rogaland 11 7.6 7.7 86.0
Sogn og Fjordane 1 7 7 86.7
Ser-Trendelag 6 4.1 4.2 90.9
Telemark 5 34 3.5 94.4
Troms 3 2.1 2.1 96.5
Vest-Agder 2 1.4 1.4 97.9
Vestfold 3 2.1 2.1 100.0
Total 143 98.6 100.0

Missing  System 2 1.4

Total 145 100.0
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Inntekt

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Under 299.000,- 9 6.2 6.2 6.2
300.000-499.000,- 35 24.1 24.1 30.3
500.000-699.000,- 49 33.8 33.8 64.1
700.000-999.000,- 29 20.0 20.0 84.1
Valid

1.000.000-1.999.000 12 8.3 8.3 92.4
Over 2.000.000 4 2.8 2.8 95.2
Onsker ikke svare 7 4.8 4.8 100.0
Total 145 100.0 100.0
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Bilhold

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative
Percent

BMW i3 14 9.7 9.7 9.7
Citroen C-Zero 4 2.8 2.8 12.5
Ford Focus Electric 1 i 7 13.2
Kia Soul Electric 11 7.6 7.6 20.8
Mercedes Benz B- 4 2.8 2.8 23.6
klasse Electric
Mitsubishi i-MiEV 4 2.8 2.8 26.4
Nissen e-NV200 1 i 7 27.1

Valid Nissan Leaf 33 22.8 229 50.0
Peugeot iOn 3 2.1 2.1 52.1
Renault ZOE 10 6.9 6.9 59.0
Think 1 i 7 59.7
Tesla Model S 28 19.3 19.4 79.2
VW e-Golf 22 15.2 15.3 94.4
VW e-up! 7 4.8 4.9 99.3
Annet 1 i i 100.0
Total 144 99.3 100.0

Missing System 1 i

Total 145 100.0
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Vedlegg 4 — Kjopsavgift

Ville du kjopt elbil i dag uten:: Fritak for kjepsavgift

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Ja 28 19.3 19.3 19.3
Nei 85 58.6 58.6 77.9
Valid
Vet ikke 32 22.1 22.1 100.0
Total 145 100.0 100.0

Inntekt * Ville du kjept elbil i dag uten:: Fritak for kjepsavgift Crosstabulation

Count
Ville du kjept elbil i dag uten:: Fritak for Total
kjopsavgift
Ja Nei Vet ikke
Under 299.000,- 4 4 1 9
300.000-499.000,- 6 21 8 35
500.000-699.000,- 9 26 14 49
Inntekt 700.000-999.000,- 5 18 6 29
1.000.000- 3 7 2 12
1.999.000
Over 2.000.000 1 3 0 4
Onsker ikke svare 0 6 1 7
Total 28 85 32 145

70



Vedlegg 5 — Merverdiavgift

Ville du kjopt elbil i dag uten:: Fritak for merverdiavgift

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Ja 18 12.4 12.5 12.5
Nei 90 62.1 62.5 75.0
Valid
Vet ikke 36 24.8 25.0 100.0
Total 144 99.3 100.0
Missing ~ System 1 i
Total 145 100.0
Inntekt * Ville du kjept elbil i dag uten:: Fritak for merverdiavgift
Crosstabulation
Count
Ville du kjept elbil i dag uten:: Fritak for Total
merverdiavgift
Ja Nei Vet ikke
Under 299.000,- 3 6 0 9
300.000-499.000,- 2 20 12 34
500.000-699.000,- 7 30 12 49
Inntekt 700.000-999.000,- 2 19 8 29
1.000.000- 2 7 3 12
1.999.000
Over 2.000.000 1 3 0 4
Onsker ikke svare 1 5 1 7
Total 18 90 36 144




Vedlegg 6 — Arsavgift

Ville du kjopt elbil i dag uten:: Redusert arsavgift

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Ja 94 64.8 65.7 65.7
Nei 29 20.0 20.3 86.0
Valid
Vet ikke 20 13.8 14.0 100.0
Total 143 98.6 100.0
Missing ~ System 2 1.4
Total 145 100.0

Inntekt * Ville du kjept elbil i dag uten:: Redusert drsavgift Crosstabulation

Count
Ville du kjept elbil i dag uten:: Redusert Total
arsavgift
Ja Nei Vet ikke
Under 299.000,- 8 0 1 9
300.000-499.000,- 15 12 8 35
500.000-699.000,- 31 10 7 48
Inntekt ~ 700.000-999.000,- 20 5 4 29
1.000.000-1.999.000 12 0 0 12
Over 2.000.000 3 1 0 4
Onsker ikke svare 5 1 0 6
Total 94 29 20 143




Vedlegg 7 - Kollektivfelt

Ville du kjopt elbil i dag uten:: Tilgang til 4 kjere i kollektivfeltet (dersom krav

om passasjerer oppfylles)

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Ja 119 82.1 82.1 82.1
Nei 19 13.1 13.1 95.2
Valid
Vet ikke 7 4.8 4.8 100.0
Total 145 100.0 100.0
Hvor ofte benytter du deg av kollektivfeltet?
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Aldri 40 27.6 27.8 27.8
Sjeldent 51 35.2 354 63.2
Av og til 25 17.2 17.4 80.6
Valid
Ofte 18 12.4 12.5 93.1
Svert ofte (daglig) 10 6.9 6.9 100.0
Total 144 99.3 100.0
Missing ~ System 1 i
Total 145 100.0
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Hvor ofte benytter du deg av kollektivfeltet? * Ville du kjept elbil i dag uten::
Tilgang til 4 kjere i kollektivfeltet (dersom krav om passasjerer oppfylles)
Crosstabulation

Count

Ville du kjept elbil i | Total
dag uten:: Tilgang til &
kjare i kollektivfeltet
(dersom krav om

passasjerer oppfylles)

Ja Nei | Vet ikke
Aldri 38 1 1 40
Sjeldent 48 2 1 51
Hvor ofte benytter du Av og til 16 4 5 25
deg av kollektivfeltet? Ofte 12 6 0 18
Sveert ofte 4 6 0 10
(daglig)
Total 118 19 7 144




Bosted * Hvor ofte benytter du deg av kollektivfeltet? Crosstabulation

Count
Hvor ofte benytter du deg av kollektivfeltet? Total
Aldri | Sjeldent | Avogtil | Ofte | Svert ofte
(daglig)

Akershus 3 10 7 6 2 28
Aust-Agder 1 0 0 0 0 1
Buskerud 3 5 1 4 2 15
Hedmark 0 1 0 0 0 1
Hordaland 3 10 3 1 2 19
More og 5 0 0 0 0 5

Romsdal
Nordland 4 0 0 0 0 4
Nord-Trendelag 1 1 0 0 0 2
Bosied Oppland 3 0 0 0 0 3
Oslo 1 10 9 3 0 23
Ostfold 1 5 1 2 2 11
Rogaland 5 3 2 0 0 10
Sogn og 1 0 0 0 0 1

Fjordane
Ser-Trendelag 0 2 1 1 2 6
Telemark 4 1 0 0 0 5
Troms 3 0 0 0 0 3
Vest-Agder 1 1 0 0 0 2
Vestfold 1 1 0 1 0 3
Total 40 50 24 18 10 142
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Bosted * Ville du kjept elbil i dag uten:: Tilgang til & kjore i kollektivfeltet

(dersom krav om passasjerer oppfylles) Crosstabulation

Count
Ville du kjept elbil i dag uten:: Tilgang Total
til 4 kjore 1 kollektivfeltet (dersom krav
om passasjerer oppfylles)
Ja Nei Vet ikke
Akershus 19 6 3 28
Aust-Agder 1 0 0 1
Buskerud 12 3 0 15
Hedmark 0 1 0 1
Hordaland 18 0 1 19
More og Romsdal 5 0 0 5
Nordland 4 0 0 4
Nord-Trendelag 2 0 0 2
Oppland 3 0 0 3
Bosted
Oslo 19 2 2 23
Ostfold 8 3 0 11
Rogaland 10 1 0 11
Sogn og Fjordane 1 0 0 1
Ser-Trendelag 3 2 1 6
Telemark 5 0 0 5
Troms 3 0 0 3
Vest-Agder 2 0 0 2
Vestfold 3 0 0 3
Total 118 18 7 143
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Vedlegg 8 - Bompassering

Ville du kjopt elbil i dag uten:: Gratis eller redusert sats i bomringer

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Ja 71 49.0 49.3 49.3
Nei 52 35.9 36.1 85.4
Valid
Vet ikke 21 14.5 14.6 100.0
Total 144 99.3 100.0
Missing ~ System 1 i
Total 145 100.0
Hvor ofte benytter du deg av gratis eller redusert sats i bomringer?
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Aldri 4 2.8 2.8 2.8
Sjeldent 16 11.0 11.0 13.8
Av og til 25 17.2 17.2 31.0
Valid
Ofte 27 18.6 18.6 49.7
Svert ofte (daglig) 73 50.3 50.3 100.0
Total 145 100.0 100.0
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Hvor ofte benytter du deg av gratis eller redusert sats i bomringer? * Ville du kjopt elbil i

dag uten:: Gratis eller redusert sats i bomringer Crosstabulation

Count
Ville du kjept elbil i dag uten:: Gratis Total
eller redusert sats i bomringer
Ja Nei Vet ikke
Aldri 4 0 0 4
Sjeldent 14 1 1 16
Hvor ofte benytter du deg
. Av og til 15 2 7 24
av gratis eller redusert sats
. . Ofte 13 8 6 27
1 bomringer?
Svert ofte 25 41 7 73
(daglig)
Total 71 52 21 144
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Bosted * Hvor ofte benytter du deg av gratis eller redusert sats i bomringer?

Crosstabulation
Count
Hvor ofte benytter du deg av gratis eller redusert sats 1 Total
bomringer?
Aldri Sjeldent | Av og til Ofte Svert ofte
(daglig)

Akershus 0 1 2 4 21 28
Aust-Agder 0 0 1 0 0 1
Buskerud 0 5 5 1 4 15
Hedmark 0 0 1 0 0 1
Hordaland 0 0 2 5 12 19
More og 2 3 0 0 0 5
Romsdal
Nordland 1 1 1 0 1 4
Nord- 0 0 0 0 2 2
Trendelag

Bosted Oppland 0 1 1 0 1 3
Oslo 0 0 4 8 11 23
Ostfold 0 3 1 2 5 11
Rogaland 0 0 4 0 7 11
Sogn og 0 1 0 0 1
Fjordane
Ser-Trendelag 0 0 1 2 3 6
Telemark 0 1 0 2 2 5
Troms 1 0 1 1 0 3
Vest-Agder 0 0 0 0 2 2
Vestfold 0 0 1 1 1 3

Total 4 16 25 26 72 143
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Bosted * Ville du kjept elbil i dag uten:: Gratis eller redusert sats i

bomringer Crosstabulation

Count
Ville du kjept elbil i dag Total
uten:: Gratis eller redusert
sats 1 bomringer
Ja Nei Vet ikke
Akershus 10 14 4 28
Aust-Agder 0 1 0 1
Buskerud 12 3 0 15
Hedmark 0 0 1 1
Hordaland 6 12 1 19
More og Romsdal 5 0 0 5
Nordland 3 0 1 4
Nord-Trendelag 1 1 0 2
Oppland 1 1 1 3
Bosted
Oslo 11 4 7 22
Ostfold 6 3 2 11
Rogaland 8 2 1 11
Sogn og Fjordane 1 0 0 1
Ser-Trendelag 2 3 1 6
Telemark 0 4 1 5
Troms 3 0 0 3
Vest-Agder 0 1 1 2
Vestfold 2 1 0 3
Total 71 50 21 142
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Vedlegg 9 — Parkering

Ville du Kjopt elbil i dag uten:: Gratis parkering pa offentlig regulerte

parkeringsplasser
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent

Ja 114 78.6 79.2 79.2

Nei 24 16.6 16.7 95.8
Valid

Vet ikke 6 4.1 4.2 100.0

Total 144 99.3 100.0
Missing ~ System 1 i
Total 145 100.0

Hvor ofte benytter du deg av gratis parkering p4 offentlig regulerte parkeringsplasser?

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent

Aldri 11 7.6 7.7 7.7
Sjeldent 47 324 32.9 40.6
Av og til 56 38.6 39.2 79.7

Valid
Ofte 16 11.0 11.2 90.9
Svert ofte (daglig) 13 9.0 9.1 100.0
Total 143 98.6 100.0

Missing ~ System 2 1.4

Total 145 100.0
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Bosted * Hvor ofte benytter du deg av gratis parkering p4 offentlig regulerte

parkeringsplasser? Crosstabulation

Count
Hvor ofte benytter du deg av gratis parkering pé offentlig [ Total
regulerte parkeringsplasser?
Aldri Sjeldent | Av og til Ofte Svert ofte
(daglig)

Akershus 1 9 12 4 2 28
Aust-Agder 0 0 1 0 0 1
Buskerud 2 9 3 0 0 14
Hedmark 0 1 0 0 0 1
Hordaland 3 5 6 2 3 19
More og 0 3 1 1 0 5
Romsdal
Nordland 2 0 2 0 0 4
Nord-Trendelag 0 1 0 0 1 2
Oppland 0 0 2 0 0 2

Bosted
Oslo 2 5 9 5 2 23
Ostfold 1 3 6 1 0 11
Rogaland 0 6 3 1 1 11
Sogn og 0 1 0 0 0 1
Fjordane
Ser-Trendelag 0 1 2 1 2 6
Telemark 0 0 4 0 1 5
Troms 0 0 1 1 1 3
Vest-Agder 0 1 1 0 0 2
Vestfold 0 2 1 0 0 3

Total 11 47 54 16 13 141
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Bosted * Ville du kjept elbil i dag uten:: Gratis parkering pa offentlig regulerte

parkeringsplasser Crosstabulation

Count
Ville du kjept elbil i dag uten:: Gratis Total
parkering pé offentlig regulerte
parkeringsplasser
Ja Nei Vet ikke
Akershus 16 9 3 28
Aust-Agder 1 0 0 1
Buskerud 13 2 0 15
Hedmark 1 0 0 1
Hordaland 16 3 0 19
More og Romsdal 5 0 0 5
Nordland 4 0 0 4
Nord-Trendelag 2 0 0 2
Oppland 3 0 0 3
Bosted
Oslo 17 3 3 23
Ostfold 10 1 0 11
Rogaland 10 1 0 11
Sogn og Fjordane 1 0 0 1
Ser-Trendelag 3 3 0 6
Telemark 3 1 0 4
Troms 3 0 0 3
Vest-Agder 2 0 0 2
Vestfold 3 0 0 3
Total 113 23 6 142
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Vedlegg 10 — Riksveiferge

Ville du Kjopt elbil i dag uten:: Gratis transport av elbil pa riksveiferger

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Ja 128 88.3 88.9 88.9
Nei 9 6.2 6.3 95.1
Valid
Vet ikke 7 4.8 4.9 100.0
Total 144 99.3 100.0
Missing ~ System 1 i
Total 145 100.0
Hvor ofte benytter du deg av gratis bruk av riksveiferger?
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Aldri 81 55.9 55.9 55.9
Sjeldent 42 29.0 29.0 84.8
Av og til 14 9.7 9.7 94.5
Valid
Ofte 5 3.4 3.4 97.9
Svert ofte (daglig) 3 2.1 2.1 100.0
Total 145 100.0 100.0
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Hvor ofte benytter du deg av gratis bruk av riksveiferger? * Ville du kjopt elbil i dag

uten:: Gratis transport av elbil pa riksveiferger Crosstabulation

Count
Ville du kjopt elbil i dag uten:: Gratis | Total
transport av elbil pa riksveiferger
Ja Nei Vet ikke
Aldri 76 0 80
Sjeldent 37 4 42
Hvor ofte benytter du degav ~ Av og til 11 1 14
gratis bruk av riksveiferger? Ofte 3 1 5
Svert ofte 1 1 3
(daglig)
Total 128 7 144
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Bosted * Hvor ofte benytter du deg av gratis bruk av riksveiferger? Crosstabulation

Count
Hvor ofte benytter du deg av gratis bruk av riksveiferger? | Total
Aldri Sjeldent | Av og til Ofte Svert ofte
(daglig)
Akershus 21 6 0 1 0 28
Aust-Agder 0 1 0 0 0 1
Buskerud 14 0 0 0 1 15
Hedmark 1 0 0 0 0 1
Hordaland 7 6 5 0 1 19
More og Romsdal 1 2 1 1 0 5
Nordland 0 4 0 0 0 4
Nord-Trendelag 2 0 0 0 0 2
Oppland 2 1 0 0 0 3
Bosted
Oslo 16 6 1 0 0 23
Ostfold 3 6 1 1 0 11
Rogaland 5 5 0 1 0 11
Sogn og Fjordane 0 0 0 0 1 1
Ser-Trendelag 4 0 1 1 0 6
Telemark 3 0 2 0 0 5
Troms 1 1 1 0 0 3
Vest-Agder 1 1 0 0 0 2
Vestfold 0 1 2 0 0 3
Total 81 40 14 5 3 143
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Bosted * Ville du kjept elbil i dag uten:: Gratis transport av elbil pa riksveiferger

Crosstabulation
Count
Ville du kjept elbil i dag uten:: Gratis transport av elbil Total
pa riksveiferger
Ja Nei Vet ikke
Akershus 22 2 3 27
Aust-Agder 1 0 0 1
Buskerud 14 1 0 15
Hedmark | 0 0 1
Hordaland 17 0 2 19
More og Romsdal 5 0 0 5
Nordland 3 0 1 4
Nord-Trendelag 2 0 0 2
Oppland 3 0 0 3
Bosted
Oslo 23 0 0 23
Ostfold 11 0 0 11
Rogaland 10 1 0 11
Sogn og Fjordane 0 0 1 1
Ser-Trendelag 3 3 0 6
Telemark 4 1 0 5
Troms 3 0 0 3
Vest-Agder 2 0 0 2
Vestfold 3 0 0 3
Total 127 8 7 142
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