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FORORD

For d redusere klimagassutslippene ma vi gjere det mulig & kjgre bil uten a forurense. Biler ma drives av utslipps-
fri energi. Norge har allerede gjort mye for a fase inn nullutslippsbiler. Bilprodusenter har satt i gang storstilt in-
dustrialisering og kommersialisering av elbiler og varslet at det samme vil skje for hydrogenbiler i 2015.

Regjeringen har i sin tiltredelseserklaering skrevet at de vil lage en plan for raskere innfasing av biler med lave
eller ingen utslipp. Denne rapporten fra ZERO er et innspill til regjeringens arbeid.

Prosjektleder for rapporten har vaert Geril L. Andreassen, politikkansvarlig i ZERO. Rapporten er forfattet av Tale
Severina Halsgr, samfunnsgkonom og politisk rddgiver i ZERO, Benjamin Myklebust, ingenigr og teknologisk
radgiver i ZERO og Geril L. Andreassen. Therese Vangstad, statsviter og politisk radgiver i ZERO, har vaert intern
sparringspartner. Bjgrnar Kruse, teknologisk radgiver i ZERO, har ogsa gitt innspill til rapporten. Cato Fossum
har lest korrektur.

En referansegruppe har gitt innspill til rapportarbeidet underveis. Disse star ikke ansvarlige for rapportens
innhold. Referansegruppen har bestatt av:

Andreas Bratland, Norges forskningsrad

Christina Bu, Norges Automobil-Forbund (NAF)

Erik Figenbaum, Vegdirektoratet

Erik Strom, Tekna

Ingrid Stramme, Klima- og forurensningsdirektoratet
Konrad Putz, Transnova

Katrine Vinnes, Tekna

Pal-André Lund, Tekna

@ystein Olsen, Tekna

| tillegg har Bj@rn Simonsen, leder for HyNor, og Ole Henrik Hannisdahl, prosjektleder for Grgnn Bil, gitt inn-
spill.

En stor takk til referansegruppen, de andre som har gitt innspill, intervjuobjekter, respondenter og utredning-
savdelingen til Tekna ved Wenche Bgrkeeiet.

Rapporten er utarbeidet fra juni til november 2010.

Rapporten er en felles publikasjon fra ZERO og Tekna, og Tekna har finansiert rapporten.
ZERO har ansvaret for innholdet i rapporten.

ZERO tar gjerne imot innspill til rapporten. De kan sendes til zero@zero.no

Tale Severina Halsgr, Benjamin Myklebust og Ggril L. Andreassen
Oslo, november 2010
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SAMMENDRAG

a

| Soria Moria ll, tiltredelseserklaeringen fra dagens regjering, star det at "Regjeringen vil vedta en tiltaksplan
for raskere innfasing av kjeretayer med lave eller ingen utslipp”. Var rapport er et innspill til regjeringens tilt-
aksplan. Rapporten foreslar hvilke virkemidler som bgr innferes og opprettholdes for a fa til en raskere in-
nfering av nullutslippsbiler og ladbare hybrider.

Bakgrunnen for vare forslag til virkemidler er en spgrreundersgkelse vi har foretatt blant 1400 Tekna-med-
lemmer, som er potensielle kjgpere av nullutslippsbiler eller ladbare hybrider, samt intervjuer med 12 bil-
produsenter og bilimporterer.

Det foregar en industrialiseringsprosess for masseproduksjon av elbiler hos flere bilprodusenter, og i 2010
0g 2011 vil flere av dem levere elbiler til salgs. I tillegg vil en del bilprodusenter selge ladbare hybrider. Ni
bilprodusenter (Daimler, Ford, General Motors, Honda, Hyundai, Kia, Renault, Nissan og Toyota) har sagt
at de vil produsere hydrogenbiler til et kommersielt marked innen 2015.

Mange land drar for tiden i samme retning for a fase inn nullutslippsbiler og ladbare hybrider. Dermed er
det ogsa storre sjanse for at verden lykkes med a produsere slike biler til konkurransedyktige priser. De
ulike landene bruker forskjellige virkemidler, men retningen er den samme. Landene tar i bruk subsidi-
er, avgiftsfritak og andre fordeler for nullutslippsbiler, utbygging av infrastruktur og stette til industriut-
vikling.

Norge er ikke et stort marked med stor global betydning pa dette omradet. Men pa grunn av gode ram-
mebetingelser for nullutslippsbiler og utbygd infrastruktur for elbiler, ladbare hybrider og hydrogenbil-
er er det attraktivt 3 selge nullutslippsbiler i Norge. Flere av billeverandarene ser pa Norge som et tidlig-
marked eller et viktig marked.

Billeverandgrene mener de viktigste insentivene for elbiler er fritak for engangsavgift og moms, tilgang til
kollektivfeltet, gratis passering gjennom bomring og gratis parkering, samt utbygd infrastruktur og poli-
tisk vilje til & fase inn elbiler. For ladbare hybrider er det generelle CO2-baserte avgiftssystemet viktig. Nar
det gjelder hydrogen, er de avgjgrende faktorene i Norge offentlig-private demonstrasjonsprosjekter der
infrastruktur bygges ut, samt insentiver til forbrukere som kan tenkes a kjgpe hydrogenbiler.

Billeverandgrene har en rekke forslag til hvordan deres strategi for innfasing av elbiler, hydrogenbiler og
ladbare hybrider kan hjelpes frem av politiske virkemidler. Disse er referert i kapittel 4 i var rapport. Det
viktigste leverandgrene trekker frem, er behovet for forutsigbare og varige insentiver til kjgp av slike bil-
er.

I rapporten Klimakur 2020 (Klif, 2010a) regnes det pd kostnadene knyttet til klimatiltak. Itillegg til & bereg-
ne kostnader mener ZERO at det er viktig a ta i betraktning hva Norge kan tjene pa klimalgsninger. Hvilke
muligheter for norsk industri og naeringsliv vil slike lasninger resultere i? Og vil det veere mulig 8 bygge
industri og arbeidsplasser knyttet til satsing pa nullutslippsbiler og ladbare hybrider i Norge? For a finne
svar pa dette har vi i var rapport intervjuet sju naeringsakterer. Alle vi har intervjuet, ser muligheter for at
satsing pa nullutslippsbiler og ladbare hybrider kan gi flere arbeidsplasser. En produsent ser allerede nd at
antall arbeidsplasser gker og pdpeker at denne utviklingen skjer i startfasen av utviklingen av markedet.

Nesten alle vare intervjuobjekter mener ubetinget at utviklingen av Norge som et tidligmarked for elbiler,
hydrogenbiler og ladbare hybrider er en stor fordel for utviklingen av grenne arbeidsplasser i Norge. En av
begrunnelsene er at en ma vaere god pa hjemmemarkedet for & kunne eksportere. En annen begrunnelse
er at det er en fordel for bedriftene a vaere naer der innfasingen av nullutslippsbiler og ladbare hybrider
faktisk foregar og slik kunne se hvordan teknologien brukes pa veiene, uten at bilfabrikkene filtrerer infor-
masjon. Med denne kunnskapen mener naringsaktgrene at de lettere kan forsta hva bileierens behov er.
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Blant plussidene bedriftene trekker frem ved virkemiddelapparatet, er god statte til forskning og gode
insentiver til kjgp av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider. Samtidig ser flere bedrifter behov for
storre bevilgninger til forskning og utvikling dersom Norge skal vaere i front pa utvalgte omrader. Blant
de negative sidene ved virkemiddelapparatet nevner bedriftene mangel pa forutsigbarhet ved forde-
lene for nullutslippsbiler, i tillegg til for lite skonomisk stgtte til produkter i en tidlig kommersialiser-
ingsfase. Bedriftene hadde flere forslag til forbedring av virkemidlene, og disse er omtalt i kapittel 5.

| kapittel 6 har vi omtalt en kartlegging av preferanser hos en gruppe potensielle tidligkjgpere av elbil-
er, hydrogenbiler og ladbare hybrider, nemlig hos 1400 medlemmer av ingenigrforeningen Tekna. Vi har
funnet at de viktigste barrierene for dem som vurderer a kjgpe elbil innenfor denne gruppen er bilenes
rekkevidde og pris og dessuten usikkerhet om hvor lenge fordelene elbil har vil vare.

Innenfor gruppen vi har intervjuet, er interessen for de nyere biltypene hydrogenbil og lad-
bare hybrider sveert hgy. Over halvparten av de spurte kan tenke seg en hydrogenbil, mens un-
der ti prosent ikke kan tenke seg en ladbar hybrid. Pris star sentralt i bilkjgpernes preferanser.

| kapittel 7 foreslar vi virkemidler for innfasing av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider raskere, basert
pa datainnsamlingen i kapittel 4, 5 og 6. | kapittel 8 har vi sammenfattet vare anbefalinger i en tipunkts-
liste:

Anbefalinger

1.  Opprettholde insentivene for nullutslippsbiler til det er 50 000 elbiler og 50 000
hydrogenbiler pa veiene

2. Gjere om Transnova til et permanent organ som finansieres gjennom en gradvis gkning i
drivstoffavgiften pa 40-50 gre som gremerkes Transnova

3. Minimum 50 prosent av bilene som kommuner og andre offentlige aktgrer kjgper er
elbiler, ladbare hybrider eller hydrogenbiler i 2011-2012

4. Bygge ut infrastruktur for normallading og hurtiglading av ladbare biler og for
hydrogenbiler

Opprettholde engangsavgiften pa bensin- og dieselbiler og gke CO2-avgiften pa drivstoff
Fjerne moms pa leasing av nullutslippsbiler og batterier

Etablere virkemidler for & gjgre nullutslippsvarebiler konkurransedyktige

o N o Ui

Gi 2000 kroner i rabatt pa engangsavgiften per gram CO-utslipp under 50 gram for a
fremme ladbare hybrider

9. @ke bevilgningene til miljgteknologi

10. Bygge ut fornybar energi og gke innsatsen innen energieffektivisering for a sikre at
elektrisiteten og hydrogenet blir utslippsfri

Norges satsing pa elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider ¢ 5



6

INNHOLD

Forord

Sammendrag

1 Innledning
Definisjoner

2 Metode
Eksterne sekundaerdata
Kvantitativ undersgkelse
Kvalitative undersgkelser

3 Situasjonenidag
Politisk status
Transnova
Klimakur 2020
Satsinger i utvalgte land
Markedssituasjon
Nullutslippsbiler og klimanytte
Teknologisk status
Nullutslippsbiler i Norge
Batterier og litium

4 Leverandgrenes syn pa det norske markedet
Utslagsgivende insentiver
Fremtidige virkemidler

5 Utvikling av grenne arbeidsplasser
Potensial for grenne arbeidsplasser
Viktigheten av hjemmemarked
Virkemiddelapparatet

6 Hva trenger brukerne?
Resultat fra undersgkelsen
Hvem vurderer kjgp av nullutslippsbiler?
Preferanser
Andre potensielt interessante markeder

7 Hvilke virkemidler trengs?
Markedet
Overordnede virkemidler
Virkemidler for elbiler
Virkemidler for ladbare hybrider

Virkemidler for d gjere fossile alternativer dyrere

Industriutvikling
8 Anbefalinger
Kilder
Vedlegg 1

Spersmal til bilprodusenter og bilimporterer (kapittel 4)

Vedlegg 2
Spersmal til nzeringsakterer (kapittel 5)
Vedlegg 3

Spersmal til sperreundersgkelse om kjgp av nullutslippsbil

Norges satsing pa elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider



1 INNLEDNING

Klimaendringene er farlige, urettferdige og allerede i gang. Stortinget har vedtatt at de norske klimagas-
sutslippene skal reduseres betraktelig i arene som kommer, og at transportsektoren skal ta en betydelig
andel av denne utslippsreduksjonen.

For & na disse mélene er innfasing av nullutslippsbiler og ladbare hybrider en nedvendig del av tiltakene
som ma gjennomfgres. Ulike ekspertutvalg slar fast at slike biler bar utgjere mellom 5 og 10 prosent av
bilparken innen 2020 for & na malene om utslippsreduksjoner fra transportsektoren. Denne rapporten
vurderer og anbefaler virkemidler for a lykkes med en slik innfasing.

Nullutslippsbiler1 har en rekke fordeler sammenlignet med bensin- og dieselbiler. De gir ingen utslipp
av klimagasser eller lokal luftforurensning, de lager mindre stay, de muliggjer fornybar energi pa tanken
og reduserer energiforbruket. Ladbare hybridbiler har samme fordeler som rene nullutslippsbiler nar de
kjores med elektrisk fremdrift.

Norge har allerede gjort mye nar det gjelder innfasing av elbiler, ladbare hybrider og hydrogenbiler, og
er slik godt posisjonert for videre innfasing. Fordelene for el- og hydrogenbiler i virkemiddelsystemet er
sveert gode, og utbygging av infrastruktur for lading av biler og fylling av hydrogen er i god gang. Des-
suten har vi hgy andel fornybar strem og potensial for 8 produsere mer fornybar energi som kan brukes i
elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider. Men hvorfor skal Norge veere tidlig ute med a ta i bruk nullut-
slippsbiler og ladbare hybrider? Hvorfor ikke bare vente til kostnaden ved disse teknologiene er redusert
pa grunn av gkte volum i andre land?

Effektivisering av bilparken bringer oss et stykke pa veien med a kutte utslipp fra transportsektoren, men
ikke helt frem. For a kunne redusere utslippene ytterligere etter at potensialet for a effektivisere den fos-
sile bilparken er fullt utnyttet, ma vita i bruk nullutslippsteknologi. Nullutslippsbiler bidrar i tillegg til & re-
dusere CO2-utslipp ogsa til a redusere lokal luftforurensning, stay og energibruk.

Som sektorrapporten for kjgretay i Klimakur papeker, er det avgjerende at alle sentrale akterer i flere land
drar i samme retning for a redusere kostnadene knyttet til disse teknologiene og sikre at industrialiserin-
gen av nullutslippsbiler skal bli en suksess (Klif, 2010b, s. 132).

Det er akkurat nd bilprodusentene har valgt a satse stort pa elektrifisering av bilparken. Dersom virkemid-
delpolitikken svikter & skape ettersporsel etter bilene, vil tapene i bilbransjen bli store, og det vil ta lang
tid for produsenter er villige til 3 ta pa seg en slik risiko igjen (Ibid).

Det tar lang tid a utvikle markeder og fase inn ny teknologi. Skal vi na malet om en betydelig andel nullut-
slippsbiler i 2020 og 2030, ma virkemidlene som skal sikre innfasingen innfares na (Ibid).

Norge er i god posisjon til & innfase elbiler, ladbare hybrider og hydrogenbiler. Dersom disse teknologiene
ikke utnyttes n4, vil miljgene og kunnskapen knyttet til dem ga tapt (Ibid).

Hvordan vil bilparken se ut om 10-15 &r? Det er vanskelig & spd om fremtiden. Var forste mobiltelefon og
tilgang til epost fikk mange av oss for 10-15 ar siden. Innfasing av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hy-
brider kan skje raskere enn vi tror. Det kan ogsa skje seinere. ZERO mener at politiske virkemidler kan
brukes for a fa en raskere innfasing enn uten disse virkemidlene.

| Soria Moria ll, tiltredelseserklzeringen til dagens regjering, star det at "Regjeringen vil vedta en tiltaks-

1. Med nullutslippsbiler her mener vi batterielektriske biler (elbiler) og brenselcellebiler (hydrogenbiler). Med nullutslippsbiler her
mener vi batterielektriske biler (elbiler) og brenselcellebiler (hydrogenbiler) Med nullutslippsbiler her mener vi batterielektriske bil-
er (elbiler) og brenselcellebiler (hydrogenbiler)
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plan for raskere innfasing av kjoretayer med lave eller ingen utslipp".Var rapport er et innspill til regjeringens
tiltaksplan. Rapporten foreslar hvilke virkemidler som bgr innfares og beholdes for a fa til en raskere in-
nfering av nullutslippsbiler og ladbare hybrider.

Bakgrunnen for vare forslag til virkemidler er en spgrreundersgkelse vi har foretatt blant 1400 Tekna-med-
lemmer, som er potensielle kjgpere av nullutslippsbiler eller ladbare hybrider, samt intervjuer med 12 bil-
produsenter og bilimporterer.

| Klimakur 2020 (Klif, 2010a) regnes det pa kostnadene knyttet til klimatiltak. | tillegg til 8 beregne kost-
nader mener ZERO at det er viktig & se pa hva Norge kan tjene pa klimalgsninger. Hvilke muligheter for
norsk industri og naeringsliv vil slike lgsninger resultere i? Og vil det vaere mulig & bygge industri og ar-
beidsplasser knyttet til satsing pa nullutslippsbiler og ladbare hybrider i Norge? For a finne svar pa dette
har vi intervjuet sju naeringsakterer. Disse har ogsa bidratt med innspill til virkemiddelapparatet for & ut-
vikle grenne arbeidsplasser.

| denne rapporten vil vi som nevnt vurdere hvilke virkemidler som vil gi raskere innfasing av nullut-
slippsbiler og ladbare hybrider. Vi mener da biler som drives av elektrisitet eller hydrogen, og denne
rapporten omhandler ikke for eksempel biler som bruker biodrivstoff, selv om baerekraftig biodrivst-
off er en viktig del av klimalgsningen i transportsektoren. Vart utvalg er her basert pa at nullutslipps-
biler er helt ny bilteknologi, mens biodrivstoff brukes i forbrenningsmotorer. Det vil derfor kreves
andre virkemidler for & fase inn nullutslippsbiler og ladbare hybrider enn for & gke bruken av bio-
drivstoff. Vi har ogsa valgt & konsentrere oss spesifikt om personbil- og varebilsegmentet og ser der-
for ikke pa lgsninger for tyngre kjoretay, hvor baerekraftig biodrivstoff vil ha en sentral funksjon.

Det er mange interessante aspekt ved hvordan elektrifisering av personbilmarkedet pavirker mobil-
itetsmgnsteret og transportomfanget. Videre finnes det mange andre mulige tiltak for reduksjon av
klimagassutslipp fra transportsektoren, som gkt kollektivtransport, byplanlegging og biodrivstoff. Disse
tiltakene vil pdvirke hverandre og ogsa reduksjonen av klimagassutslipp ved satsing pa nullutslippsbiler.
Vi fokuserer i denne rapporten pa hvordan vi kan gke innfasingen av nullutslippsbiler og ladbare hybrid-
er. Vi vil derfor ikke gjgre en helhetlig vurdering av hvordan en slik innfasing vil pavirke transportmen-
steret i samfunnet.

Andre virkemidler enn de politikerne styrer over, vil helt klart veere ngdvendige for & gke ettersporselen
etter nullutslippsbiler. Vi har i denne rapporten avgrenset virkemiddelanbefalingene til gkonomiske og
regulatoriske virkemidler som politikerne kan gjare noe med.

Norges satsing pa elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider



Definisjoner

Elbil - En elbil er en helelektrisk bil der motoren drives av strem fra et batteri, altsd en batteri-
elektrisk bil. Det finnes ogsa elektriske biler med for eksempel brenselceller. | dagligtalen omfat-
ter imidlertid elbiler de bilene som har et batteri, og det er slik begrepet er brukt i denne rapporten.

Ladbar hybrid - En ladbar hybrid er en bil som bade har en elektrisk motor og en forbren-
ningsmotor som gar pa fossilt drivstoff eller biodrivstoff. Den elektriske motoren drives av et
batteri som lades opp med stream fra nettet. Det finnes to hovedtyper ladbare hybrider: par-
allellhybrider og seriehybrider. Seriehybrider bruker en elektrisk motor til fremdrift, og forbren-
ningsmotoren brukes kun til & lade opp batteriet. En slik hybrid kalles ogsa elbil med rekkeviddefor-
lenger. Parallellhybrider bruker bade den elektriske motoren og forbrenningsmotoren til fremdrift.

Ladbar bil — Samlebetegnelse pa elbiler og ladbare hybrider. En bil som kan lades med strem fra nettet.
Hydrogenbil — En hydrogenbil er i hovedsak en brenselcellebil. Nar hydrogen fylles pa bilen, omdan-
ner brenselcella hydrogenet til elektrisitet som driver bilen fremover. En hydrogenbil med brenselcelle er
altsd ogsa en elbil (en hydrogenelektrisk bil). Det finnes ogsa hydrogenbiler med forbrenningsmotor der

hydrogen brennes.

Brenselcellebil - En hydrogenbil der en brenselcelle omdanner hydrogenet til elektrisitet som driver bilen
fremover. En brenselcellebil er en hydrogenelektrisk bil. Dette er den vanligste formen for hydrogenbil.

Nullutslippsbil - En nullutslippsbil er en bil som utelukkende drives av utslippsfrie energibaerere, som
elektrisitet og hydrogen.

Tidligmarked - Et tidligmarked er tidligere ute enn andre markeder med a fase inn ny teknologi.
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2 METODE

Vivil i denne rapporten belyse hvilke virkemidler som kan bidra til & fase inn nullutslippsbiler og ladbare
hybrider raskere enn uten politiske virkemidler.

Det eksisterer en del relevant ekstern data om nullutslippsbiler og ladbare hybrider. For & belyse noen
sentrale problemstillinger var det likevel ngdvendig & innhente egne data. Innsamlingen ble gjort i tre
faser. Farst innhenting av sekundaerdata, sa en kvantitativ undersgkelse og til sist intervjuer. Vi har valgt
denne fremgangsmaten for a fa et bredere og mer sammensatt bilde av hvilke krefter og beveggrunner
som ligger til grunn for samfunnsutviklingen pa dette omradet.

| arbeidets forste fase har vi gatt gjennom tilgjengelig litteratur eller sekundaerdata. Dette er data som er
samlet inn med et annet formal og kan gi oss teoretisk innsikt eller tips om metodevalg. | andre fase ble
det utfart en kvantitativ undersgkelse blant 1400 respondenter i samarbeid med Tekna. | siste fase har vi
gjennomfgrt intervjuer.

Eksterne sekundeerdata

Gjennom litteraturstudiene gnsket vi
+ aidentifisere virkemidler andre land har tatt i bruk og hvilke erfaringer man har gjort med dem
+ 4 identifisere allerede potensielle kjspergrupper av nullutslippsbiler og hva som karakteriserte
dem.

Med hensyn til virkemidler har vi szerlig studert rapporten Klimakur 2020 (Klif, 2010a) og dens underra-
pport om kjgretay og hydrogen (Klif, 2010b). | tillegg har vi brukt tre undersgkelser om elbilbruk i Norge
som grunnlag for var egen sparreundersgkelse. For d identifisere kjgpergrupper har vi gatt gjennom
tidligere sparreundersgkelser om elbilbruk, samt rapporter og statistikk om forbrukeradferd knyttet til
biler.

"El-bileiernes reisevaner”

ECON Analyse utarbeidet i 2006 en rapport kalt "Elbileiernes reisevaner” pa oppdrag fra Samferdselsde-
partementet. Her kartlegges elbileiernes bruk, synspunkter og vurderinger av elbilens fordeler og ulem-
per. Pa dette tidspunktet var det 1300 elbiler i Norge, og undersgkelsen retter seg mot eierne av disse.
Den typiske elbileier blir karakterisert som "mellom 30 og 60 ar, gift eller samboer, har hgy utdanning og
inntekt og bor i eller i naerheten av en starre by. Bare 9 prosent har elbil som eneste bil (...) 65 prosent av de
private elbileierne er menn.” Undersgkelsen presiserer at det ikke er grunnlag for 3 si at elbil-eiere er mer
miljgbevisste enn befolkningen generelt. Undersgkelsen trekker frem gkonomiske hensyn og adgang til
kollektivfelt som viktigste arsaker til anskaffelse av elbil for disse eierne. Mangel pa tilgang til ladestasjon-
er, lang ladetid, lav rekkevidde og usikkerhet knyttet til vedlikeholdskostnader nevnes som ulemper.

"Sparreundersgkelse om bruk av og holdninger til elbiler i norske storbyer”
Asplan Viak gjennomfgarte pa oppdrag fra Statens vegvesen en forbrukerundersgkelse i 2009 kalt "Spor-
reundersgkelse om bruk av og holdninger til elbiler i norske storbyer”. Undersgkelsen er del av en kartleg-
ging av trafikk i kollektivfelt og har derfor et annet fokus enn var rapport. P& bakgrunn av svar fra et utvalg
elbil-eiere og et tilfeldig utvalg bileiere vurderer undersgkelsen om muligheten til a bruke kollektivfeltet
pavirker eiernes avgjarelse om kjgp av elbil. Forbrukerundersgkelsen er likevel relevant for var rapport og
viser en del resultater som avviker fra ECON Analyses (2006) rapport.

Elbil-eieren beskrives ogsa her som en person med hgy utdannelse og yrkesdeltagelse, og elbilen er en
typisk bil nummer to. Videre er elbileierne i denne undersgkelsen yngre enn den gjennomsnittlige bilei-
er. | motsetning til ECON Analyses undersgkelse (2006) avdekkes her en klar konkurranseflate mot kollek-
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Noen av deltakerne pa ZERO Rally 2010.
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tivtransport. Undersgkelsen viser at vurderingen av ulike virkemidler skiller seg veldig mellom de som
eier elbil og befolkningsutvalget. For elbil-eiere er tilgang til kollektivfelt det viktigste, mens dette er lite
viktig for befolkningsutvalget. Tilgang til lading og ladetid beskrives av elbileierne som lite viktig. For be-
folkningsutvalget legges det starst vekt pa batteri- og ladeteknologi. Undersgkelsen tolker resultatene
dit hen at all den tid elbil-teknologien ikke er tilfredsstillende, blir tilrettelegging fra myndighetene min-
dre viktige. Begge utvalg vurderer miljgvennlighet som elbilens starste fordel, og begrenset rekkevidde
som den stgrste ulempen. Undersakelsen konkluderer at gkt rekkevidde og lavere pris vil vaere de viktig-
ste faktorene for & nd nye kundegrupper.

"Bruk av elbiler - forventning og tilfredshet”

Forskere ved Hggskolen i Boda holder pd med et prosjekt om elbiler som firmabiler. Dette prosjektet er
ikke avsluttet, men det er publisert en rapport om bedriftenes erfaringer ved vinterbruk og deres tilfred-
shet etter tre maneders bruk i forhold til forventningene de hadde far forsgket startet.

Rapporten "Bruk av elbiler - forventning og tilfredshet” (SIB, 2010a) viser at noen viktige faktorer skiller bed-
riftenes vurdering av elbiler fra private elbilorukeres vurderinger. Velfungerende lading vurderes som den
viktigste bruksegenskapen, mens gkonomisk lsnnsomhet vurderes som middels til mindre viktig. Under-
sokelsen viser at etter tre maneders bruk er brukerne mest forngyde med at bilene er miljgvennlige, har
gratis parkering, har lavt stgyniva og gir godt omdemme. Mange poengterer ogsa at de har lave drifts-
kostnader. Minst tilfreds er brukerne med vinteregenskapene til bilene (prosjektet gikk i Bodg i vinter-
manedene 2010) og tilgang til ladestasjoner.

Kvantitativ undersgkelse

Siden vi i denne rapporten sgker mot tidligmarkedet, er det sentralt a lokalisere de kjgperne som er over
gjennomsnittet interesserte i nullutslippsteknologi. Vi har gnsket a finne ut hva som skal til for a fa aller-
ede interesserte kjgpere i personbilmarkedet til & skaffe seg elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider, og
vi har brukt informasjon fra de for nevnte rapportene til 8 danne oss et bilde av et markedssegment som
var mer tilbgyelig til & handle elbil i dag. Var hypotese var at en gruppe som var interessert i 3 kjgpe elbiler
i dag, ogsd var mer interessert i hydrogenbiler og ladbare hybridbiler. Denne hypotesen fikk vi testet gjen-
nom undersgkelsen. Vi mente at a studere denne kjgpergruppen naermere ville vaere en god tilnaerming
til vurderingen av virkemidler for a utvikle et tidligmarked for slike biler i Norge.

Det viste seg at tidligkjepere av elbil som gruppe hadde mange fellestrekk med den typiske Tekna-
medlem. Tekna, Teknisk-naturvitenskapelig forening har 55 000 medlemmer med masterutdanning in-
nenfor teknologi og naturvitenskap, i forskjellige yrkessituasjoner og med ulike interesser. Vi antar at det
blant Tekna-medlemmer vil veere stgrre interesse for ny teknologi enn i gjennomsnittet av befolkningen
for @vrig. Vi gjennomferte derfor en undersakelse blant Teknas medlemmer og ca 1400 medlemmer re-
sponderte.

Sperreundersgkelsen ble utarbeidet for a besvare spgrsmalet

"Hvordan ber virkemiddelpolitikken utformes for & utlgse potensialet hos norske forbrukere som er inter-
esserte i nullutslippsbiler og ladbare hybrider?”

Sparreundersgkelsen ble utarbeidet i samarbeid med utredningsavdelingen til Tekna. Undersgkelsen
baserer seg pa en kvantitativ undersgkelse og er gjennomfert i Confirmit.2 Resultatene er analysert i

statistikkverktayet SAS. Undersakelsen er anonym.

Malet for sparreundersgkelsen var a si noe generelt om gruppens preferanser ved kjgp av hovedbil og bil
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2. Confirmit er en nettbasert tieneste som legger til rette for elektroniske utsparringer med et systematisk og strukturert
oppsett.
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nummer to. Kunnskap om dette er viktig for 8 kunne vurdere hvordan gruppen vil ta imot nyere elbiler,
ladbare hybrider og hydrogenbiler, fordi teknologien og egenskapene til disse bilene forlgpig er ukjen-
te.

For elbiler, som mange i dagens bilmarked allerede har et forhold til, ensket vi ogsa a kartlegge hvilke
fordeler og barrierer potensielle kjgpere opplever som viktige i vurderingen av elbil. Videre forsgker spor-
reundersgkelsen a vurdere effekten av politiske virkemidler pa etterspersel etter nullutslippsteknologi.

For a fa avdekket viktigheten av de ulike hindringene ble respondentene bedt om a krysse av opptil tre al-
ternativer pa hvert spgrsmal. Respondentene ble ikke bedt om a rangere alternativene. Denne tilnaermin-
gen skiller seg fra undersgkelsene vi nevner tidligere i kapittelet, fra Econ (2006) og Asplan Viak (2009), og
som vi referer til i kapittel 6. Det er derfor ikke mulig 8 sammenligne direkte svarandeler og -rangeringer
i var undersgkelse med andre undersgkelser. Vi har likevel valgt a referere til resultater fra de nevnte un-
dersgkelsene for & poengtere forskjeller eller likheter i resultat.

Validitets- og generaliserbarhetsvurderinger

| forkant av utsendelsen av undersgkelsen ble sparreskjemaet testet av ansatte i Tekna og i ZERO. Tilbake-
meldinger ble mottatt og justeringer i sparreskjemaet foretatt. Sparreundersgkelsen ble deretter sendt ut
til 3950 yrkesaktive Tekna-medlemmer bosatt i Norge. 1460 Tekna-medlemmer fullfgrte undersakelsen,
og svarprosenten var altsa 37 prosent. Medlemmer som svarte at de ikke hadde bil eller vurderte bilkjgp i
lopet av de forste 24 mdnedene, var ikke interessante for videre analyser. Dette utgjorde 59 medlemmer,
som derfor ble flernet fra utvalget. Undersgkelsen omfatter av den grunn 1401 respondenter.

Yrkesaktive medlemmer i Tekna er en gruppe med hgy utdannelse, hgy inntekt og hay yrkesdeltagere, og
med starre kjennskap til og interesse for ny teknologi enn befolkningen ellers. Vi antar at dette er en grup-
pe som pa grunn av hgy inntekt og god kjennskap til ny teknologi, er aktuell som tidlig kjgper av elbiler,
hydrogenbiler eller ladbare hybrider. Resultatene gir oss innsikt i hvordan en gruppe norske bileiere prior-
iterer og hvilke hensyn som tas nar de fatter sine investeringsbeslutninger. Resultatene av undersgkelsen
gir et tilstrekkelig grunnlag til 8 generalisere om yrkesaktive medlemmer i Tekna. Fordelen med dette ut-
valget er at det gir oss mulighet til a utforske en allerede identifisert kjspergruppe naermere. Bakdelen er
at det ikke gir muligheter til & generalisere om hele befolkningen.

Utfordringen er at et svarresultat til en viss grad vil avhenge av maten spersmal stilles pa. Det ligger i
sakens natur at en del av spgrsmalene ma vaere hypotetiske.

Kvalitative undersokelser

Valg av metode for & finne svar pa problemstillinger vil avhenge av sparsmalets natur og behovet for gen-
eraliserbarhet av resultatet. Ofte vil kvalitative undersgkelser vaere ngdvendige for d plukke fra hveran-
dre ulike aspekt som pavirker stgrre og sammensatte saksforhold pa samme tid. Kvalitative undersgkelser
kan derfor vaere nyttige for & skaffe seg oversikt nar man gnsker a belyse en komplisert problemstilling. Vi-
dere lar kvalitative undersgkelser oss vurdere ulike problemstillinger pa samme tid og si noe om hvordan
disse pavirker hverandre. Vi har derfor bevisst benyttet oss kvalitative studier i denne rapporten. Noen in-
tervjuer er gjort muntlig og noen har svart pa sparsmal skriftlig. Der intervjuene er gjort muntlig er sva-
rene skrevet ned og godkjent i ettertid av informantene.

Tilbydere av nullutslippsbiler og ladbare hybrider

For @ undersgke markedet, altsa ettersparselen etter nullutslippsbiler og ladbare hybrider, har vi benyttet
oss av kvantitative undersgkelser blant bilkjgpere, som beskrevet over. For 8 undersgke tilbudet av nullut-
slippsbiler og ladbare hybrider har vi derimot intervjuet potensielle tiloydere av disse bilene, for a bely-
se hvordan Norge raskere kan fase inn nullutslippsbiler og ladbare hybrider i transportsektoren. Dersom
etterspgrselen etter a kjgpe nullutslippsbiler og ladbare hybrider er tilstede, men det ikke finnes biler til-
gjengelig, vil ikke malet om a fase inn nullutslippsbiler og ladbare hybrider kunne nas.
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Intervjuene er gjort med ulike representanter for bilmarkedet. Disse representantene er plukket ut etter
kriterier om utstrakt kunnskap om markedet og teknologien. | tillegg har vi forsgkt a fordele utvalget over
ulike merkerfraforskjelligeland.Fordgietmestmulighelhetligbildeavbilleverandarenes synpdNorgesom
tidligmarkedharvigjennomfgrtintervjuermedbilimportererellerbilprodusentersomvilleverenullutslipps-
bilertilNorgeilgpetav2011,itilleggtil ettilfeldig utvalgavnoen produsentersomikkevil gjore slike leveran-
ser.Svarene belyser dermed en hensiktsmessig del av tilbudssiden i markedet. Vi tar likevel forbehold om at
intervjuobjektene ikke har tilgang til all informasjon om sitt firmas internasjonale, strategiske beslutninger.

Malet med intervjuene har veert a kartlegge bilprodusentenes vurdering av Norge som marked for nullut-
slippsbiler, samt hvilke virkemidler som er ngdvendig. Intervjuene ble gjennomfgrt bade i forkant og et-
terkant av fremleggelsen av statsbudsjettet for 2011. Dette vil etter var vurdering ikke pdvirke svarene.

Nzeringsutvikling

For & belyse naeringslivets vurdering av potensialet for utvikling av grenne arbeidsplasser dersom Norge
blir et tidligmarked for nullutslippsbiler, intervjuet vi ulike aktgrer for norsk naeringsliv som vi mener vil
pavirkes av dette. Listen er naturlig nok ikke uttemmende, men gir ulike vinklinger og synspunkter.
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Politisk status

Internasjonale rammevilkar
Innfasingen av nullutslippsbiler og ladbare hybrider er ikke bare underlagt nasjonale politiske ram-
mevilkdr, men ogsa en del internasjonale avtaler pdvirker handlingsrommet og politikkutformingen.

Fornybardirektivet

EU har innfart et direktiv for fornybar energi, kalt fornybardirektivet, hvor malet er en andel fornybar en-
ergi pa 20 prosent innen 2020. | Igpet av samme periode har unionen vedtatt a redusere sine totale ut-
slipp med 20 prosent og oke energieffektiviteten med 20 prosent. Direktivet er E@S-relevant og vil der-
for ogsa innfgres i Norge. Dette vil pavirke de fleste utslippssektorer, transport inkludert. Direktivet stiller
krav om 10 prosent fornybarandel i transportsektoren. Dette kan dekkes med en kombinasjon av bio-
drivstoff, elektrifisering og bruk av hydrogen. Det er ikke lagt frem noen plan for hvor stor fornybarandel
som vil dekkes med de ulike teknologiene i Norge.

Pa grunn av elbilers energieffektivitet vil bruk av elbil i liten grad gke den relative andelen elektrisitet og
dermed sla lite ut pa 10 prosent-malet. For a8 kompensere for dette ganges den fornybare energien brukt
i elbilene med 2,5 nar fornybarandelen skal beregnes. Siden det bare er den fornybare energien som
brukes i elbiler som teller med i maloppnaelsen, er Norge og Island, med hgy fornybarandel, de landene
hvor innfasing av elbil vil gi storst effekt pa oppnaelse av malet om 10 prosent fornybar energi i trans-
portsektoren.

EUs forordning for CO2-utslipp fra personbiler

EUs forordning for CO2-utslipp fra personbiler angir mal for CO2-utslippsgjennomsnittet for personbil-
parken. Fra dagens niva i EU pa 160 gram CO2 per kilometer er kravet at snittet skal ned til 130 g/km i
perioden 2012-2015 og til 95 g/km i 2020. Selv om bensin- og dieselbilene som selges har blitt betydelig
mer effektive de siste drene og teknologiutviklingen vil fortsette, er det trolig ngdvendig a fase inn en be-
tydelig andel nullutslippsbiler for a nd malet om et snitt pa 95 g/km (Klif, 2010b).

EU-landene satte seg i 1995 mal om a redusere utslipp av CO2 fra nye biler til 120 g/km innen 2012. EU-
kommisjonens strategi var da ferst og fremst basert pa frivillige avtaler med bilindustrien, som innebar at
bilindustrien gradvis skulle forbedre drivstoffeffektiviteten til nye kjoretay. Avtalen innebar et delmal om
maksimalt CO2-utslipp pa 140 g/km innen 2008. Bilprodusentene nadde ikke dette malet. Utslippene ble
redusert fra 186 g/km i 1995 til 163 g/km i 2004. P4 bakgrunn av denne utviklingen konkluderte EU-kom-
misjonen at frivillige avtaler ikke var nok til 8 nd malsetningen om maksimalt CO2-utslipp pa 120 g/km in-
nen 2012 (Europaportalen, 2010a).

7. februar 2007 presenterte kommisjonen en ny strategi for & nd malsetningen om maksimalt CO2-
utslipp. Her ble forslaget om bindende utslippsmal presentert for farste gang. Malet skal gjelde det gjen-
nomsnittlige nybilsalget for hver bilprodusent for hvert kalenderar. Bilprodusentene kan organisere seg
i "bilpool” med andre produsenter for a mete forpliktelsene i fellesskap. Produsentene som ikke nar den
bindende malsetningen, ma betale bgter, og kommisjonen foreslar at batene skal ga inn pa EUs buds-
jett. Forslaget skapte sterke reaksjoner, spesielt i Tyskland. Derfor ble det inngatt en kompromiss der kra-
vet til reduksjon av CO2-utslipp fra biler blir gradvis innfaset fra 2012 til 2015, slik at malet om 130 g/km
skal gjelde 65 prosent av nybilparken i 2012, 75 prosent av nybilparken i 2013, 80 prosent i 2014 og 100
prosent i 2015. Videre er det foreslatt et langsiktig mal for utslipp fra nye biler pa 95 g/km innen 2020
(Ibid).
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Drivstoffkvalitetsdirektivet

Myndighetene i Norge jobber med implementer-
ing av drivstoffkvalitetsdirektivet, som innebaer-
er en reduksjonsforpliktelse for leverandarer av
drivstoff pa 6 prosent av drivstoffets klimagas-
sutslipp per energienhet i et livslapsperspe-
ktiv innen 2020. Det er ikke satt noe frist for nar
drivstoffkvalitetsdirektivet skal veere ferdig im-
plementert. Direktivets mal er a bidra til a bed-
re lokal luftkvalitet og til & oppfylle EUs mal om
reduserte klimagassutslipp i 2020. Man ser for
seg at reduksjonen oppnas gjennom bruk av
biodrivstoff, annet alternativt drivstoff, bruk av
elektrisitet til transport, samt redusert fakling og
reduserte utslipp under produksjon og raffiner-
ing av drivstoff. Direktiver stiller krav om grad-
vis forbedring, og det er derfor ogsd et mal a
kutte utslippene med 2 prosent innen 2014 og 4
prosent innen 2017 (Europaportalen, 2010b).

Politiske rammevilkar i Norge

Stortinget har vedtatt at de norske utslip-
pene skal reduseres med 15-17 millioner tonn
i forhold til referansebanen i 2020, og at trans-
portsektoren skal redusere minimum 2,5-
4 millioner tonn. Dette er vedtatt av Heyre,
Venstre, KrF, SV, Senterpartiet og Arbeider-

Transnova

Transnova ble etablert i 2009. Det er et tredrig
preveprosjekt, og etableringen er en del av
klimaforliket. Transnova-prosjektets hoved-
mal er & bidra til a redusere CO2-utslippene fra
transportsektoren. Transnova har tre delmal.
Ett av dem er prioritert, nemlig & bidra til ut-
slippsreduksjoner gjennom a erstatte fossile
drivstoff med drivstoff som gir lavere - eller in-
gen — CO2-utslipp (Transnovas mandat, 2008).
| 2009 hadde Transnova 100 millioner kroner
til disposisjon, hvorav 50 millioner var gre-
merket ladestasjoner for elbiler, som en del av
krisepakken for & gke sysselsettingen ved hjelp
av miljetiltak. 12010 har Transnova 50 millioner
kroner til disposisjon og i 2011 71,6 millioner
kroner. Transnova har sa langt blant annet gitt
stotte til utbygging av ladepunkter, utbygging
av hydrogenstasjoner, stgtte til elbusser og til
demonstrasjonsprosjekt for hydrogenbusser. |
Soria Moria ll-erklaeringen slar regjeringen fast
at de vil "styrke Transnova og etablere det som
permanent organ for a redusere utslippene i
transportsektoren”.

partiet i det sdkalte klimaforliket i januar 2008.

Som en oppfelging av klimaforliket fikk Klif (tidligere Statens forurensingstilsyn) i oppgave a utarbeide
en oversikt over hvor disse tallfestede klimagassreduksjonene kunne gjennomfgres og hva tiltakene ville
koste. Dette arbeidet ble gjennomfert i regi av etatsgruppen Klimakur 2020 og resulterte i dokumentet
Klimakur 2020 (2010a) og underliggende sektorrapporter som ogsa omhandler innfgring av hydrogen-
teknologi og elektrifisering av transportsektoren (2010b). Regjeringen falger opp Klimakur 2020-rap-
porten med en klimamelding, som skal komme hgsten 2011.

Samferdselsdepartementet satte i januar 2009 ned en ressursgruppe for elektrifisering av veitransport.3
Denne gruppen ble ledet av Energi Norge og leverte sin anbefaling i mai 2009. Ressursgruppen mener at
Norge bar ha som mal at 10 prosent av den totale bilparken i 2020 skal besta av ladbare biler (elbiler og
ladbare hybrider). Ressursgruppens prognose for en slik innfasing er vist nedenfor. Merk at tallene er to-
talt antall elbiler og ladbare hybrider, ikke arlig nysalg av slike biler.

Tall i 1000 biler 2009 [ 2010 [ 2011|2012 2013 [ 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
54

Antall elbiler 15 24 44 75 85 95 105
Antall ladbare 0 0 1 6 15 28 44 62 85 118 157 203
Antall fossilbiler 2267 2325 2380 2429 2472 2549 2584 2614 2634 2648 2655

3. Ressursgruppen besto av Bilimportarenes landsforening, Energi Norge, ZERO, Hafslund Nett, KS, NAF, Bellona,
Norsk elbilforening (Norstart), Think, Bl, Toyota Norge og Vegdirektoratet. Samferdselsdepartementet deltok som
observater. Bilimportgrenes landsforening sa seg ikke enig i mdlet om at 10 prosent av den totale bilparken i 2020
skal besta av ladbare biler.
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Klimakur 2020 mener at 5 prosent ladbare biler innen 2020 er et mer realistisk mal. (Klif, 2010a)

SoriaMoriall-erkleeringen, somstadfesterdennavaerenderegjeringens politikk, leggerferingerforinnfasing
av nullutslippsbiler.lerkleeringen gar regjeringen inn for a lage en plan for raskere innfasing av nullutslipps-
biler og biler med lave utslipp. Videre sier regjeringen at den vil fortsette a statte utbygging av ladepunkt.

Fordeler for elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider

Elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybridbiler er gitt en rekke fordeler. Biler der elektrisiteten er produsert i
brenselceller, altsa hydrogenelektriske biler, er definert som elbiler av Stortinget, og har derfor de samme
fordelene som elbiler.4

_

Fritak for engangsavgift Elbiler og hydrogenbiler

Elbiler og hydrogenbiler

nfg (e eiins we g (unntatt de med forbrenningsmotor)

Redusert arsavgift
(390 kroner arlig)

Elbiler og hydrogenbiler
(unntatt de med forbrenningsmotor)

50 prosent reduksjon i
firmabilbeskatningen

Elbiler og hydrogenbiler
(unntatt de med forbrenningsmotor)

Elbiler og hydrogenbiler

hegeng il elitimisies (unntatt de med forbrenningsmotor)

Elbiler og hydrogenbiler

(unntatt de med forbrenningsmotor)
Gratis parkering pa kommunale
parkeringsplasser Hydrogenbiler med forbrenningsmotor er lovet dette, og
forskriftsendring har veert pa hering, men forskriften er ikke

vedtatt enna.
Fritak for bomavgift Elbiler og hydrogenbiler

Fri fergetransport for kjeretoyet (farer og I e

eventuelle passasjerer betaler person-
pris)

Ekstra tillegg i statens regulativ for
kilometersats

10 prosent rabatt i vektkomponenten i
engangsavgiften

Gratis lading

(unntatt de med forbrenningsmotor)

Elbiler og hydrogenbiler
(unntatt de med forbrenningsmotor)

Hybrider (bade ikke-ladbare og ladbare)

Ladbare biler (elbiler og ladbare hybrider)

Offentlig stotte til infrastruktur

Regjeringen bevilget 50 millioner kroner til utbygging av ladepunkter for elbiler og ladbare hybrider.
Midlene ble administrert av Transnova og farte til utbygging av 2000 ladepunkter i Norge. Oslo kom-
mune har vedtatt at de innen 2011 skal etablere 400 ladepunkter for ladbare biler, og har bevilget penger

4. |Stortingets vedtak om saeravgifter til statskassen for budsjetterminen 2010, § 5 bokstav i, stdr det at
§ 5. Det gis fritak, refusjon eller ytes tilskudd for engangsavqift pa
(...)
i) motorvogner som bare bruker elektrisitet til fremdrift, herunder motorvogner hvor elektrisiteten er
produsert i brenselsceller
(Lovdata, 2010)
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Klimakur 2020

Den statlige etatsgruppa for klimaspgrsmal Klimakur
2020, har laget en rapport som skal gi grunnlagsmate-
riale til en vurdering av hvilke tiltak som ber gjgres for a
na Norges klimamal frem mot 2020. Rapporten er utfgrt
av Klima- og forurensningsdirektoratet (Klif), Norges
vassdrags- og energidirektorat (NVE), Oljedirektoratet,
Statistisk sentralbyra og Statens vegvesen, pa oppdrag
fra Miljoverndepartementet.

Rapporten tar for seg et bredt spekter av tiltak pa tvers
av sektorer i Norge. Den er ikke en oppskrift pa hvilke
tiltak som skal gjgres, men en slags meny av tiltak for a

me. Prisen indikerer imidlertid ikke hvilke tiltak som vil
veere styringseffektive, lette a giennomfere politisk eller
populzere.

Klimakur 2020 har i tillegg gjort vurderinger av bruk
av elbiler og hydrogenbiler. Frem mot 2020 peker rap-
porten pa at biodrivstoff, bedre drivstoffekonomi, og
bedre bildekk vil ha en sterre effekt pa CO2-regnska-
pet enn elbiler og hydrogenbiler. Dette er basert pa at 5
prosent av bilparken er ladbare biler. Likevel blir elbiler,
hydrogenbiler og ladbare hybrider trukket frem som et
viktig tiltak pa lengre sikt. Rapporten anbefaler at Norge
fram mot 2020 legger grunnlaget for elektrifisering av
veitransporten. Etter 2020 vil det veere vanskeligere &

redusere CO2-utslippene. En viktig del av rapporten er
dens anslag av hvor mye det vil koste per tonn CO2 a
gjennomfgre et tiltak. Kostnadene strekker seg fra flere
tusen kroner per tonn til tiltak som faktisk er lannsom-

hente mer pa besparelser i bensin- og dieselbiler.

Les mer om Klimakur pa http://www.klimakur2020.no/

til dette. Andre akterer, som energiselskaper, kigpesentre, parkeringsselskape og private bedrifter (blant
andre lkea), har ogsa bygd ut ladepunkter.

Norges forskningsrad og Transnova stetter demonstrasjonsprosjektet HyNor (se egen boks), som stgt-
ter bygging av hydrogenstasjoner og demonstrasjon av hydrogenkjeretgy. Ogsa Oslo kommune og Ak-
ershus fylkeskommune har gitt stette til HyNor-prosjektet i Oslo-regionen. Transnova har ogsa gitt stette
til H2moves Oslo (se egen boks).

Kommuner
| 2008 skaffet Trondheim kommune seg elbiler til kommunens bilpool og i hjemmetjenesten. Den siste
tiden har flere kommuner anskaffet seg eller bestemt seg for & anskaffe elbiler. | felge Grgnn Bil gjelder

dette blant annet Asker, Sandefjord, Lindas, Tingvoll, Harstad, Ringerike og Kristiansand.

Satsinger i utvalgte land

Irland

Irland har utviklet en helhetlig politikk for a bli et tidligmarked for elbiler. Myndighetene gnsker at 10
prosent av bilparken skal besta av elbiler i 2020. De har gjort avtale med Renault-Nissan om 3 vaere test-
marked for selskapets elbiler. Ideen er et trepartssamarbeid hvor Renault-Nissan leverer biler, myndighe-
tene gir gkonomiske insentiver og bidrar til a skape et marked, mens det halvstatlige energiselskapet ESB
skal levere ladeinfrastruktur. ESB skal installere 3500 ladepunkt innen utgangen av 2011. Pa denne maten
reduseres risikoen ved a satse pa ny teknologi for alle parter, fordi investeringer gjores i alle ngdvendige
deler av markedet pa samme tid (Green Party, 2010).

De gkonomiske insentivene fra myndighetene omfatter:
+ Ettilskudd pa 5000 euro (rundt 40 000 NOK) ved kjap av elbil
- Fritak fra registreringsavgift
« Installering av ladestasjon i hjemmene til elbilkjopere (Ibid)
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Storbritannia
For a stette nullutslippsbiler i et tidligmarked har britiske myndigheter vedtatt en gkonomisk pakke pa
250 millioner pund, altsa rundt 2,4 milliarder kroner, for & gjere teknologien konkurransedyktig. Myn-
dighetene gir folgende stotte:

+ Mellom 2000 og 5000 pund (fra 19 000 til 48 000 NOK) i tilskudd ved kjap av elbil

« Fritak for arsavgift (155 pund)

- Fritak for engangsavgift (155 pund)

« Laveste firmabilbeskatning (Department for transport, 2010)

| tillegg eksisterer flere lokale initiativ. Saerlig har myndighetene i London utviklet en ambisigs plan for
a oke andelen nullutslippsbiler. Mdlet er 25 000 ladestasjoner, 1000 elbiler i offentlige drift innen 2015
og 100 000 elbiler snarest mulig. London har i tillegg til de statlige satsingene startet egne lokale ini-
tiativ som omfatter fritak fra kgprising og mange gratis offentlige parkeringsplasser, som gjerne er
inkludert strom. Initiativene i London er hovedsaklig begrunnet med et gnske om reduksjon av stey fra
transportsektoren, men ogsa redusert lokal luftforurensing og klimagassreduksjoner (London, 2010).

Britiske myndigheter satser ogsa pa utvikling av bilteknologi og stiller som garantist for et lan bilprodusent-
en Ford har gjort hos EU, for 3 stotte selskapets produktutvikling av klimavennlige kjgretay (NDS, 2010).

Danmark

Den danske regjeringen har nedsatt en klimakommisjon, som i oktober 2010 kom med forslag om hvor-
dan Danmark kan bli uavhengig av fossile brensler og samtidig redusere utslippene av klimagasser med
80-95 prosent i forhold til 1990-niva. Hva gjelder transport, har kommisjonen vurdert to mulige hoved-
spor, elektrifisering av bilparken og bruk av biodrivstoff. Fordelene med el-drift er at den har stort poten-
sial til & utnytte vindbasert el-produksjon. Med eldrift mener kommisjonen enten bruk av batterier eller
hydrogen. I tillegg til rene elbiler (batteri- og hydrogenelektriske) ser kommisjonen ogsa et potensial i lad-
bare hybridbiler i en overgangsperiode (Klimakommisjonen, 2010).

| dag har elbiler fritak for engangsavgift frem til 2015. Kommisjonen mener at dette fritaket bar videre-
fores etter 2015 for & skape klare rammer for produsentene over en lengre periode. Avgiftsfritaket skal
fremme en betydelig mengde elbiler, noe som tillater fullskala utpreving av bilene og infrastrukturen de
benytter. Ifelge kommisjonen ber avgiftsfritaket gjelde inntil 2020, da det skal finnes 100 000 elbiler, tils-
varende rundt 4 prosent av bilparken (Ibid).

Sverige
| Sverige har myndighetene innfgrt falgende tiltak for & lette innfasingen av miljgbiler, som inkluderer
nullutslippsbiler:

« Bileiere gis fritak for drsavgift i de fem forste arene etter kjop av miljgbiler

« Mange kommuner har gratis eller rabattert parkering

+ Fritak for bompenger i enkelte byer

« Redusert beskatning for firmabiler

USA

Obama-administrasjonen gjorde i forbindelse med sin tiltakspakke mot effektene av finanskrisen, Recov-
ery Act, utstrakte investeringer i utvikling av nullutslippsbiler, med saerlig fokus pa forbedring av batter-
iteknologi. Investeringene er ventet a redusere prisen pa elbilbatterier med 70 prosent innen 2016, og
fabrikker i USA er anslatt a skulle produsere batterier og deler til 500 000 elbiler arlig fra samme ar. De of-
fentlige investeringene i elektrifisering av transport belgper seg til 5 milliarder dollar (i underkant av 30
milliarder NOK). Pengene skal blant annet investeres i forskning og utvikling, 20 000 nye ladestasjoner og
13 000 elbiler i Igpet av 2013.
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Satsingen er hovedsaklig gjort for a sikre amerikanske arbeidsplasser og industri. | tillegg er myndighe-
tene bekymret for at USA er avhengig av a importere halvparten av den fossile energien landet bruker.
Elektrifisering av transportsektoren er derfor ikke bare et klimatiltak, men ogsa et tiltak for sysselsetting
og energisikkerhet. (Department of Energy, 2010).

California

California innferte sin sdkalte Zero Emission Vehicle-regulering (ZEV) fikk ferste gang i 1990. Regulerin-
gen stilte da krav om at innen 1998 skulle 2 prosent av de bilene store bilprodusenter produserte for salg
i California, veere nullutslippsbiler. Andelen skulle gkes til 5 prosent i 2001 og 10 prosent i 2003. 11996 ble
reguleringen endret, slik at opptrappingsmalene forsvant og kravet ble satt til 10 prosent nullutslippsbil-
er i 2003. For de andre malarene ble det gitt kreditter til biler som reduserte den lokale luftforurensnin-
gen, selv om disse ikke var rene nullutslippsbiler.

12001 ble kravet redusert til 2 prosent rene nullutslippsbiler, mens resten av kravet kunne mgtes ved hjelp
av biler som reduserte den lokale luftforurensningen. En rettssak ble anlagt mot styret for California Air
Resource Board (CARB) i 2002 og dermed ble lovreguleringen ytterligere modifisert. | 2008 bestemte sty-
ret at ZEV-programmet skulle revideres og planene vedtas i desember 2010. (CARB, 2010)

HyNor var pa studietur til California i mai 2010. Her mgtte delegasjonen fra prosjektet blant annet en rep-
resentant for CARB og fikk dermed informasjon om hvordan de nye reguleringene er tenkt utformet.

Kravene i reguleringen vil vaere teknologingytrale og legge opp til at biler skal leve opp til et visst niva, for
eksempel med hensyn til hvor stor rekkevidde de har. Kravet er at det mellom 2012 og 2014 skal selges
7500 nullutslippsbiler (ZEVs). Det selges 1,2 millioner biler i California arlig. CARB kan nekte bilselskaper a
selge biler i California hvis de ikke fglger reglene. CARB kan ogsa gi bater.

Reguleringen vil ogsa stille krav til busser, motivert ut fra den darlige luftkvaliteten mange steder i Cali-
fornia. Myndighetene diskuterer ogsa om det skal stilles krav til ladestasjoner og hurtigladestasjoner i de
nye reguleringene.

Ifalge de nye reguleringene ma 33 prosent av hydrogenet som skal brukes i bilene under ordningene,
produseres med fornybare energikilder. Det vil ogsa stilles krav til et visst antall hydrogenstasjoner der-
som et gitt antall hydrogenbiler er i bruk. (HyNor, 2010)

Frankrike

Franske myndigheter har annonsert at de vil investere 1,5 milliarder euro (rundt 12 milliarder NOK) i til-
rettelegging av et marked for elektriske biler og hybridbiler. Midlene skal hovedsakelig investeres i infra-
struktur og gi fire millioner ladestasjoner innen 2020. Dette innebzerer for eksempel at nye boligkompleks
fra nd av vil utstyres med egne ladepunkt (AFP, 2009).

Myndighetene har satt seg som mal & ha to millioner el- og hybridbiler pad franske veier innen
2020. | Frankrike finnes det per i dag 30 millioner biler. Styresmaktene vil sammen med sterre bed-
rifter, som postvesenet, kigpe 100 000 elbiler til bruk i fldter innen 2015. (Autobloggreen, 2010)

Frem til 2012 vil franske elbilkjgpere nyte godt av et tilskudd fra staten pa 5 000 euro (rundt 40 000 NOK)
ved innkjap.

Tyskland

Tyskland planlegger at landsdekkende infrastruktur for hydrogen skal vaere pa plass i 2015 Atte selskaper
jobber sammen om dette. Det er Daimler, EnBW Energie Baden-Wiirttemberg, Linde, OMV, Shell, Total,
Vattenfall og Tysklands nasjonale organisasjon for hydrogen og brenselcelleteknologi (NOW GmbH).
(Guardian, 2009)
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Ti Mercedes-Benz Klasse B F-Cell blir tilgjengelig for leasing i Norge som et prgveprosjekt i 2011.
Foto: Mercedes-Benz.
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Tyske myndigheter bruker 1,4 milliarder euro pa hydrogensatsing i perioden 2007-2016. De bruker ogsa
500 millioner euro pa batteribiler i perioden 2008-2011. (Bonhoff, 2010)

Mye skjer i mange land
Den foregaende oversikten viser at mange land drar i samme retning for a fase inn nullutslippsbiler og
ladbare hybrider. Dermed er det 0gsa sterre sjanse for at verden lykkes med & produsere nullutslippsbil-
er til konkurransedyktige priser. De ulike landene bruker forskjellige virkemidler, men retningen er den
samme:

- subsidier eller avgiftsfritak for nullutslippsbiler

- andre fordeler for nullutslippsbiler/miljabiler

- utbygging av infrastruktur

- stette til industriutvikling

Markedssituasjon
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Det norske bilmarkedet

Bilparken i Norge bestar av 2,2 millioner personbiler og naermere 400 000 varebiler (SSB, 2010). Bilparken
er sammensatt av et bredt spekter av bilmodeller tilpasset mange ulike markedssegmenter. | alt tilbys
2771 ulike bilvarianter (Klif, 2010b), men markedet er til tross for det store utvalget relativt konsentrert, og
et lite utvalg modeller utgjar en stor del av salget. De ti mest populaere modellene star alene for 35 prosent
av markedet (KIif, 2010b). Dette gjelder markedet generelt, men ogsa innenfor de ulike markedssegmen-
tene.

Per 30. september 2010 var det 3246 registrerte elbiler i Norge (Grgnn Bil, 2010a) Det er 465 flere elbiler pa
veien na enn ved arsskiftet. De siste arene har det nesten ikke vzert elbiler til salgs i Norge, bare by-biler,
altsa firehjulsmotorsykler, samt noen leveranser av Think og ombygde biler. Farst pa varparten 2010 ble
det mulig a kjope elbiler som er registrert som bil hos en vanlig forhandler. Det finnes 19 hydrogenbiler i
demonstrasjonsprosjektet HyNor i Norge, og tre ladbare hybrider i test.

12010 og 2011 kommer elbiler fra flere store bilprodusentene til salgs. Det foregar en industrialisering-
sprosess hos flere bilprodusenter for 8 masseprodusere elbiler. Ni bilprodusenter (Daimler, Ford, General
Motors, Honda, Hyundai, Kia, Renault, Nissan og Toyota) har sagt at de vil produsere hydrogenbiler til et
kommersielt marked innen 2015.

Mitsubishi lanserte elbilen sin i Japan i 2009, og na star Europa for tur, med Norge som et av de forste
landene i Europa. Mitsubishis mal er & selge 500 til 750 elbiler i Norge i 2011. Det globale produksjonsvol-
umet vil ifglge den norske importaren vaere mer enn 40 000 i lgpet av 2012.

Det gjores for tiden enorme investeringer innen batterifremstilling, samtidig som det etableres nye
produksjonslinjer for elbiler i Asia, USA og Europa. For eksempel skal Nissan produsere sin LEAF i Oppa-
ma (Japan), Sunderland (Storbritannia), og Smyrna (TN, USA). Na lanseres ogsa Mitsubishi sin iMiEV pa
mange markeder i verden. Bare av disse to modellene vil det trolig selges ca. 1000 nye biler i Norge i 2011.
I tillegg kommer flere modeller, som vist i oversikten under.
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Modell Tilgjengelighet i Norge Rekkevidde

Think City Tilgjengelig 160 km 244 000 NOK
Micro-Vett  Diverse Fiat Ombygde biler, tilgjengelige  100-140 km 350-450 000 NOK
Tesla Roadster Tilgjengelig ca.350km 730 000 NOK
Mitsubishi iMIiEV Tilgjengelig sent 2010 140 km 239900 NOK
Nissan LEAF Tilgjengelig ca. juni 2011 160 km Ca 280 000 NOK
Peugeot iOn* Tilgjengelig 2011 140 km 239 900 NOK
Citroén C-Zero* Tilgjengelig 2011 140 km 239900 NOK

20000 euro uten mva +
batterileie 72 euro/maned

GETENS Kangoo 2012 g inkl. forsikring og garanti
og 15000 km/ar
26000 euro inkl mva (ca.
20 prosent i Frankrike) +

S AT 2012 (Bl batterileie 79 euro/mdaned
inkl. mva.

Ford Transit Connect  Tilgjengelig sent 2011 130 km Ikke annonsert

Miljabil C T .

Grenland Tata Indica Vista Tilgjengelig 2011 150-180 km 250 000 NOK

BYD E6 Tilgjengelig 2011 300 km Ikke annonsert

* Basert pd samme bil som Mitsubishi iMiEV.

Listen er basert pa de norske importgrenes forventninger, men en del usikkerhet ma paregnes. Andre pro-
dusenter, som Volkswagen, Mercedes-Benz, Audi, BMW, Toyota, Ford, SAAB og Volvo, jobber med kom-
mersialisering av elbilmodeller som ikke forventes pa markedet i 2011. | tillegg driver en rekke mindre
foretak med ombygging til elektrisk drift og produksjon av sma elektriske biler.

Grognt neeringsliv
Under har vi samlet noen eksempler pa eksisterende naeringsliv og arbeidsplasser knyttet til nullutslipps-
biler og ladbare hybrider i Norge i dag.

Miljgbil Grenland har 50 arbeidsplasser knyttet til produksjon av batterier. Pa sikt skal ogsa batteripakken til
selskapets modell Tata Indica Vista monteres pa fabrikken deres pa Hergya. Da vil selskapet ha 200 ansatte.

Kongsberg Automotive er en global leverandgr av utvikling, design og produksjon av komponenter til
bilindustrien. De ser muligheter for norske arbeidsplasser knyttet til produksjon og bruk av elbiler, hydro-
genbiler og ladbare hybrider.

Eltek Valvere har lenge levert avanserte ladere til telekommunikasjon, altsa infrastruktur til telenettet. Pa
dette omradet er selskapet teknologiledende i verden. De har sgkt & finne andre markeder der de kan be-
nytte samme teknologi, og elbiler er et slikt marked. Eltek produserer kompakte, lette og energigkono-
miske ladere for elbiler (ombordladere). Laderne deres er ogsa egnet i ladestasjoner, bade til normallad-
ing og hurtiglading.

Raufoss Fuel Systems er sammen med sitt sgsterselskap Lincoln Composites (Nebraska, USA) verdensle-

dende leverander av hoytrykksbeholdere i kompositt for lagring og transport av natur-, bio- og hydro-
gengass. Trykkbeholderne for lagring av hydrogen utvikles i et samarbeid mellom selskapene. Beholderne
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Nullutslippsbiler og klimanytte

En av fordelene ved nullutslippsbiler er at de kan bruke
flere ulike energiformer. For eksempel er elektrisiteten
som driver elbiler, en energibaerer som kan produseres
pa en rekke ulike mater. Uansett hvilken mate den pro-
duseres p4, vil utslipp av klimagasser fra elbiler og hy-
drogenbiler — i motsetning til tilfellet med fossile biler
— skyldes elektrisitets- eller hydrogenproduksjonen, og
ikke bilens bruk av energien i seg selv. Nar elbiler erstat-
ter bensin-og dieselbiler, flyttes utslippene bakover i
kjeden til stgrre punktutslipp hvor det er lettere & fange
CO2-en og deponere den.

"Well-to-wheel”-analyser

| hvor stor grad bruk av nullutslippsbiler er et klimatilt-
ak, avhenger i tillegg av at utslippene ved elektrisitet-
sproduksjonen er lavere enn ved produksjonen og
bruken av fossile drivstoff.

Metoden for & vurdere om sa er tilfelle, kalles “well-
to-wheel”-analyser. Her blir klimagassutslippene i
hele syklusen fra produksjon av drivstoff til bruk gjen-
nomgatt. Viktige forutsetninger for konklusjon i en slik
analyse er den opprinnelige energikilden elektrisiteten
produseres av og kjgretayets utnyttelse av energien.

Elbil

Tank to wheel

Motoren i en elbil utnytter energien i mye
heyere grad enn en forbrenningsmotor, og
virkningsgraden i elmotoren regnes til 90
prosent. Forbruket av elektrisitet per kilome-

ter kommer an pa biltype og ogsa tidsper- iy
spektiv. Sterre biler har hayere energifor- 180
bruk, men energibehovet vil trolig reduseres Yot
noe i fremtiden. En litteraturgjennomgang
(CE Delft, 2010) viser at anslagene pa energ- 140
ibehov hos elbiler varierer mellom 0,11 og o
0,22 kWh/km. En norsk studie (ECON Poyry, @ E
2009) anslar energibehovet til 0,14 kWh/km. o 100
= g
Well to tank
Klimagassutslipp fra produksjon av elektrisitet i
vil variere mye etter geografisk omrade og tid- 40
spunkt. Elektrisitet fra kullkraft har hgyest ut- s
slipp, mens strem fra fornybare kilder ikke gir
klimagassutslipp. Strametterspgrselen er hgy- o

est i kalde perioder og pa dagtid.

Her er det verdt @ merke seg at elbiler stort sett lades
om natten og er pa den maten med pa a fordele pres-
set pa nettet utover degnet. For gasskraft uten kar-
bonfangst og -lagring anslas utslippene a tilsvare 350
g/kWh, mens de for kullkraft ligger i intervallet 800-
1000 g/kWh (CE Delft, 2010 og ECON Po&yry, 2009).

Well to wheel

Slar man sammen disse faktorene, finner man at
klimagassutslippene i prosessen fra elektrisitetsproduk-
sjon til fremdrift av kjgretgy spenner fra rundt 150 g/
km dersom kullkraft er energikilde, via 60 g/km ved
gasskraft til rundt 0 g/km ved bruk av fornybar en-
ergi. Til sammenligning har en standard fossil bil ut-
slipp fra "well to wheel” pa 184 g/km (hvorav 160 g/km
er direkte, mens 24 g/km stammer fra energiproduk-
sjonen) (CE Delft, 2010). | Norge er gjennomsnittet
for bensin- og dieselbiler na pa 138g/km (OFV, 2010)

| figuren nedenfor ser vi hvordan utslippsbildet fra el-
og fossile biler ser ut med dagens europeiske energi-
produksjonsmiks, og ved fremskrivinger av denne. Det
er verdt a merke seg at den norske energimiksen har et
langt hayere innslag av fornybar energi enn den euro-
peiske. Av den grunn vil utslippene fra en gjennomsnit-
tlig elbil i Norge vaere mye lavere enn i Europa generelt.

Den lilla grafen viser utslippene for elbiler og den
grenne viser utslippene for bensin- og dieselbiler

a— EV: Average EU mix,
LCA

+— ICE

2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035
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produseres i dag hos Lincoln Compos-

ites, mens Raufoss Fuel Systems blant an- Nu||uts|ippsbi|er i Norge
net utvikler og monterer bussystemer og

containermodauler for gass-transport. De | Norge er nesten all stramproduksjon fornybar. | til-
har levert hydrogenbeholdere til flere legg er det planlagt mange nye fornybare energipros-
hydrogenstasjoner i Europa og USA og jekter. Det er sgkt om konsesjon til utbygging av vind-
deltar aktivt i arbeid med regulativer og kraft tilsvarende 65 TWh. Hvis alle bilene i Norge hadde
standarder for sikker bruk av komprim- veert elbiler, ville de ha brukt 6 TWh energi arlig, altsa 5
ert hydrogen, spesielt relatert til bruk av prosent av Norges totale forbruk av stram. En vindpark
komposittmaterialer. kan produsere strgm til i underkant av 300 000 elbiler.

Hvis vi sgrger for & bygge ut fornybar energi parallelt
Flere energiselskaper har engasjert seg med at vi gker antall nullutslippsbiler, vil vi sikre at nul-
aktivt i arbeidet med utbygging av infra- lutslippsbilene gar pa fornybar energi i Norge.

struktur for lading av biler i sin region.

Lindum jobber med avfallshdndtering og produksjon av fornybar strem, hydrogen og biogass. De sikter
mot a levere drivstoff til nullutslippsbiler i form av bio-hydrogen og biogass.

Teknologisk status

Privatbilen har veert en enorm suksess verden over de siste hundre arene. Bilen har gitt enkeltmennesker
stgrre mobilitet enn noensinne, og mye av grunnlaget for at dette godet er tilgjengelig for sa mange ble
lagt av Henry Fords masseproduksjon av T-Ford fra 1908. Pa den tiden ble bilen av mange ansett som et
rent og ryddig fremkomstmiddel i byen, sammenlignet med kjerrer trukket av hester som tok stor plass
og laigjen illeluktende spor i gatene. | det 21. arhundret er det bilen med sin bruk av fossile brennstoff
som skaper stay, partikler, og CO2-utslipp i atmosfaeren. Mange tror derfor elektriske biler drevet av bat-
terier (elbiler) eller hydrogenbrenselceller (hydrogenbiler) kan redusere klimautslippene fra veitransport-
en.Teknologisk sett er verken elbiler eller hydrogenbiler noe nytt. Frem til 1920 produserte Detroit Electric
flere tusen elbiler i dret. Disse kunne kjgre omtrent 100 km per lading og var pa den tiden lett & fa i gang
i forhold til bensinbiler uten startmotor. P4 samme mate har hydrogenkjeretey med forbrenningsmotor
eksistert siden 1863 og med brenselceller siden 1966. Men selv om Hippomobilen fra 1863 ble solgt i flere
hundre eksemplarer, har hydrogenkjeretgy sa langt vaert av liten samfunnsmessig betydning.

| forrige drhundre har biler med alternativt drivstoff flere ganger blitt spadd en rask fremvekst pa bekost-
ning av biler drevet av fossile brennstoff. De siste par tiarene har imidlertid elektrifisering av veitrafikken
i okende grad blitt sett i sammenheng med lgsninger pa klimaproblemet, og forutsetningene for nye
teknologiske systemer er derfor mer lovende enn tidligere. | dette kapittelet vil vi redegjere for teknologi-
og kommersialiseringsstatus for hydrogenbiler, elbiler og ladbare hybridbiler.

Hydrogenbiler

Hydrogen kan brukes til fremdrift av biler pd to mater: Enten ved & bruke gassen i en tradisjonell forbren-
ningsmotor, eller ved hjelp av brenselceller, der hydrogen og oksygen elektrokjemisk produserer strem
til fremdrift. Begge prosessene har den fordelen at de resulterer i ren vanndamp, men den haye tem-
peraturen i forbrenningsmotorene kan likevel fere til utvikling av NOx. Det finnes i dag hydrogenbiler
med forbrenningsmotor, for eksempel Mazda RX8, som det er fire av i Norge. Imidlertid er det brenselcel-
leteknologien som fagrst og fremst er interessant nar hydrogen diskuteres som energibaerer i et mulig nytt
transportsystem. Brenselcelleteknologien kombinerer hydrogenets miljgvennlige egenskaper med elek-
tromotorens gode energiregnskap. Fordelen med et hydrogenbasert transportsystem er at fornybar kraft
fra vind- og vannkraft kan brukes i en infrastruktur som ligner pa dagens, med fyllestasjoner og biler med
rekkevidde pa linje med dagens biler.
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Teknologistatus

Flere bilprodusenter har lagt ned betydelige ressurser i hydrogenteknologi, og i 2009 skrev mange av de
aller starste produsentene (Daimler AG, Ford Motor Company, General Motors Corporation/Opel, Honda
Motor Co., Ltd., Hyundai Motor Company, Kia Motors Corporation, alliansen Renault SA and Nissan Mo-
tor Co., Ltd. og Toyota Motor Corporation) under en felles erklaering - et “Letter of Understanding” - om
at de sammen skulle arbeide for 8 kommersialisere hydrogenbiler frem mot 2015. Alle disse bilprodusen-
tene har gjort forskningsarbeid pa hydrogenbiler. De som har kommet lengst i arbeidet med a prave ut
biler i en kommersiell ssmmenheng, er Honda med FCX Clarity og Mercedes-Benz med sin B-klasse. Clar-
ity brukes i et leasingprosjekt i California, mens et hundretalls B-klassebiler skal testes blant annet i Oslo i
H2moves Scandinavia-prosjektet. Disse er begge biler som ser tradisjonelle ut, men fylles med hydrogen
og har en elektrisk drivlinje.

Hydrogenflater krever store investeringer i produksjon av hydrogen og fyllestasjoner. Bilprodusentene
som na sikter pa & ha kommersielle modeller tilgjengelig, er derfor avhengige av et storre felles laft for a
skape et marked for hydrogen. Dette krever forutsigbare rammer for mange aktgrer. Teknologisk har ut-
viklingen av hydrogenbiler nd kommet sa langt at infrastrukturen er den starste barrieren for en stgrre
markedsintroduksjon av hydrogenbiler. Samarbeid mellom bilprodusenter og infrastrukturleveranderer
er dermed viktig.

Likevel er det knyttet utfordringer til del aspekter ved utviklingen av kommersielt levedyktige brenselcel-
lebiler. Dette gjelder pris, effekt, levetid, sikkerhet og lave temperaturer.

+ Prisen pa brenselcellene har sa langt veert hgye pa grunn av store utviklingskostnader og lave
volum, men ogsa til dels fordi sjeldne materialer som platina trengs i cellene. Mengden sjeldne
stoffer som trengs har blitt redusert, og vil sannsynligvis reduseres enda mer framover. Fra 2005 til
2010 har man halvert platinainnholdet fra 60 til 30 gram. Malet frem mot 2015 er a redusere det til
20 gram. Det langsiktige malet er a fa ned platinaforbruket til det en vanlig katalysator har, altsa 3
gram. (Bloomberg, 2010)

« Ved masseproduksjon vil prisene sannsynligvis ga kraftig ned. Tilsvarende har den totale prisen pa
brenselcellebiler vaert sveert hay, siden bilene har vaert produsert i prototypskala. Produsenten for-
venter imidlertid at kostnadene blir normalisert nar bilene blir masseprodusert (What Car 2010, Ed-
munds 2010). Kia og Toyota sikter seg inn pa relativt store biler, som forventes a kunne tilbys til pris-
er under 50 000 USD (ca. 290 000 NOK, Autocar 2010)

« Effekten har bedret seg betydelig, ikke minst med hensyn til vekt og volum. Ifglge tall fra bilpro-
dusenten Honda ytte deres brenselcellepakke (stack) i 1999 60 kW, var 134 liter og veide 202 kg, |
2006 produserte derimot selskapet en stack som kunne levere 100 kW pa 52 liter og 67 kg og som
na sitter i dagens Honda Clarity. Altsa okte effekten med 67 prosent, mens vekten og starrelsen ble
kraftig redusert. Nar det gjelder rekkevidde, gar utviklingen ogsa samme vei. Mercedes-Benz’ B-
klasse hydrogenbil kan kjgre 385 km pa ca. 4 kg hydrogen lagret ved 700 bar.

« Hydrogenbrenselceller i testbiler har hatt til dels kort levetid. Delvis har dette skyldtes prototyp-
baserte produksjonsmetoder, og delvis teknisk oppbygging. Levetiden har vaert et viktig fokusom-
rade for utviklerne, og i 2008 hadde Kias modell Borrego en forventet levetid pa ca. 10 ar (Autocar
2010).

- Hydrogen blandet med luft er eksplosivt og lett antennelig. Hydrogen er ogsa en sveert flyktig gass.
Hydrogenstasjonene har derfor sveert god ventilasjon, slik at en eventuell lekkasje ikke fgrer til
oppsamling av brennbar gass. | tillegg er de ogsa utstyrt med sensorer slik at en lekkasje blir op-
pfattet og stasjonen stanset i en sikker tilstand. Bilene lagrer hydrogenet i sveert tette tanker og har
i tillegg sensorer som sikrer at en eventuell lekkasje blir oppdaget tidlig.

« Brenselcellene produserer elektrisitet og har vanndamp som avfallsstoff. Dette er en av grunnene til
at cellene har veert en utfordring i kalde strgk. Hydrogenkjgretgy har av den grunn vaert testet bade
i Canada og pa Island. Mange anser na problematikken rundt kulde som lgst (Maine Automall 2008,
Scientific American 2008). Teknikker for & unnga at vann samler seg opp og fryser i brenselcellene
nar bilen ikke er i bruk, forhindrer kuldeproblemer. | tillegg kan batterielektriske hybrider gjgre det
mulig a starte med batteridrift, slik at brenselcellene kan fa hjelp til 3 komme opp i driftstempera-
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tur. Daimler sier at deres hydrogenbil kan starte i minus 25 grader Celsius (Daimler, 2010). Dette er
en forbedring som er gjort fra forrige generasjon brenselcellebiler hos Daimler.

Biler kjort pa konvensjonelt drivstoff har forbedret seg gjennom et arhundre med tanke pa driftssikkerhet
og produksjonskostnader. De tekniske utfordringene med brenselcellebiler skal ikke undervurderes, men
de overordnede hindrene for en hydrogenbasert transport er nd i all hovedsak knyttet til infrastruktur for
distribusjon av hydrogen og fremstilling av hydrogen pa en energieffektiv mate.

Hydrogen som drivstoff

Hydrogen kan fremstilles ved en rekke forskjellige prosesser. | dag produseres det betydelige mengder
hydrogen til industrielt bruk. Dette skjer stort sett ved hjelp av en sakalt reformer, der vanndamp og
metan blir varmet opp sammen med en katalysator og skaper karbondioksid og hydrogen.

H20 + CH4 -> 3 H2 + CO og videre CO + H20 -> CO2 + H2

Denne prosessen har en energieffektivitet pa opp mot 75 prosent. Det vil si at den potensielle energien vi
sitter igjen med i form av hydrogen, tilsvarer 75 prosent av energien i naturgassen i utgangspunktet. Det
er to grunner til at det kan vaere interessant & bruke denne gassen i en hydrogenbil med brenselceller i
stedet for i en forbrenningsmotor. For det farste er hydrogenbilen med brencelceller en elektrisk bil. Den
elektriske bilen har en bedre energieffektivitet enn en bil med forbrenningsmotor. Estimater varierer noe
og avhenger av effektiviteten ved lading, batteriet, inverteren og av selve den elektriske motoren, totalt
ca 70-80 prosent energieffektivitet. Dagens brencelceller har en energieffektivitet pa 50-60 prosent nar de
produserer elektrisitet fra hydrogen.

Den andre grunnen er at en hydrogendrevet brenselcellebil er en nullutslippsbil som i likhet med rene el-
biler blir stillegaende og uten lokale utslipp. CO2-utslippet ved produksjon av hydrogen blir sentralisert,
og dette apner for muligheten for karbonfangst og lagring. I tillegg kan hydrogen ogsa produseres fra
biogass. Avfallshandteringsselskapet Lindum i Drammen er i gang med et prosjekt for & produsere hydro-
gen fra avfall via biogass. Teknologien som skal benyttes i produksjonen vil inkludere integrert CO2-sep-
arasjon i produksjonsprosessen, og vil i sa mate demonstrere andregenerasjons CO2-rensing. Man vil i
prosessen kunne benytte CO2-gassen som ressurs i andre sammenhenger, eller deponere den.

Hydrogen kan ogsa produseres ved hjelp av elektrolyse. Produserer man hydrogen fra elektrolyse med
elektrisitet basert pa fossil energi, uten CO2-deponering, vil klimaregnskapet bli darligere enn for nye
bensin- og dieselbiler. (Concawe, 2006) Ved produksjon av hydrogen fra elektrolyse bgr man benytte en-
ergi fra fornybare energikilder.

Mange land i Europa og verden for gvrig, har ambisigse planer om utbygging av store mengder ny, forny-
bar energi. Denne gkningen av fornybar energi forer til store svingninger i effektflyten i elektrisitetsnettet,
og mange land vurderer nd hydrogen som en energivektor, som gjgr at man kan fa utnyttet og lagret den
fornybare energien, samtidig som man gir den en merverdi.

Hydrogen produsert med elektrolyse kan ogsa ha nyttige egenskaper i autonome energisystemer, spe-
sielt sammen med fornybar energi som vindkraft. Et kjent eksempel pd dette er Utsira-prosjektet, der to
vindmaeller produserte strem for ti husstander. Da vindmgllene produserte mer enn forbruket, ble over-
skuddsstreammen brukt til & produsere hydrogen via elektrolyse, lagret ved vindmagllene, og brukt til & pro-
dusere strom til husstander pa oya i de tilfellene det ikke var nok vind til & dekke elektrisitetsbehovet.

Videre finnes det steder hvor det er gode forhold for vindkraft, men hvor det er vanskelig a bringe kraften
ut pd markedet. Da kan det vaere hensiktsmessig a produsere hydrogen. P4 Grgnland brukes i dag mange
dieselgeneratorer i sma tettsteder for a produsere strem, mens gyas kraftselskap, Nukissiorfiit, har uut-
nyttet kapasitet ved hovedstaden Nuuk. P& grunn av gyas stgrrelse og lave befolkningstetthet har det
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vaert uhensiktsmessig a bygge kraftledninger, men ved a produsere hydrogen til bruk i kraftproduksjonen
lokalt, kan man bdde redusere Grgnlands utenlandske energiavhengighet samtidig som at klimaregnska-
pet forbedres (Ingenigren, 2010).

Det finnes mange mulige omrader der produksjon og bruk av hydrogen vil gi lavere energibruk og
klimagassutslipp. Utfordringen ligger a8 kunne produsere nok hydrogen i et starre teknologisk system
uten at det totale regnestykket blir uheldig. En studie fra USA viser at hydrogen pa sikt kan produseres fra
vindkraft til en pris pd 2,33 dollar per kg (NREL 2006). Slik vil hydrogen veere et veldig klimavennlig drivst-
off.

Sikkerhet

| dag er mange bekymret for sikkerheten i elbiler, saerlig for bilenes stgtabsorberende egenskaper og
batteriets lagrede kjemiske energi. Elbiler pad norske veier er i dag overveiende sma, og sma biler stiller
darligere i kollisjon med en starre bil, selv om moderne konstruksjoner kan veie opp for mye. | tillegg er
mange elbiler produsert enklest mulig for & kunne konkurrere i pris. Ingen av disse egenskapene skyldes
imidlertid at bilen er elektrisk, og det kommer flere biler pd markedet de naermeste arene som ikke har de
egenskapene som mange i dag assosierer med elbil, for eksempel Nissan Leaf og Renault Fluence.

Nar det gjelder batterier, kan litium-ion-batterier veere eksplosive hvis de blir utsatt for stat, stikk eller hgye
temperaturer. Batteri- og bilprodusentene har jobbet lenge med a lage tryggest mulig batterier, ved a
bruke batterikjemier som er stabile. Utfordringen ligger i a finne en sammensetning som er trygg og sam-
tidig gir akseptabel effekt, energiutnyttelse og levetid. Videre har bilene avanserte batteriovervaknings-
systemer, som vil oppdage feil. Batterisikkerhet er fortsatt et tema, men det er samtidig et godt tegn at
store internasjonale aktarer tor a sette i gang masseproduksjon av elbiler.

| dag er det vanlig 8 sammenligne sikkerheten i ulike biler ut fra antall stjerner bilene har oppnadd i tester
utfert av Euro NCAP. Ingen elbiler er testet gjennom denne frivillige ordningen, og bildene faller utenfor
nar antall stjerner blir et kriterium i anbudsrunder ved innkjgp. Euro NCAP vil i nzer fremtid ogsa teste el-
biler, sa dette vil endre seg etter hvert som flere elbiler kommer pa markedet.

Hurtiglading

En av de viktigste fordelene med en elbil er at du kan lade den hjemme om natten til en rimelig penge. De
fleste bileieres daglige tilbakelagte distanse med bil er mindre enn det dagens elbiler kan greie pa en op-
plading. Hurtigere lading vil likevel vaere et viktig tiltak for at flere skal kunne bruke elbil til flere oppgav-
er, bade bedrifter og privatpersoner. Skal man for eksempel kjore fra Oslo til Lillehammer, blir det lenge a
stoppe i 6-7 timer for d lade. Tilsvarende vil en rask lading veere gnskelig dersom en elbil brukes som taxi.
Videre viser tidlige erfaringer fra Japan at tilgang til rask lading gjer eierne tryggere i sin bruk av elbilen
og bruker den i et stgrre omrade.

Peridag finnes ingen offisiell hurtigladestandard, men en industristandard kalt CHAdeMO har bred stgtte
fra bilprodusenter, energiselskaper og ladeteknologiselskaper i Japan, USA og Europa. Nissan, Mitsubishi,
Toyota og Think er blant produsentene som deltar i CHAdeMO-samarbeidet, og bilene fra Nissan og Mit-
subishi blir de fgrste pa det norske markedet som kan leveres med en slik lademulighet. Denne ladestan-
darden baserer seg pa en ekstern lader som leverer likerettet strgm til bilen, slik at denne ikke behaver en
kraftig lader innebygd.

| Europa er det ogsa utarbeidet en standard for lading. Dette er definert gjennom IEC 62196, som definer-
er kommunikasjon og sterrelse pd plugger for normal og hurtig lading. Hovedsakelig gjer dette systemet
bade 400V 3-fasestrem og vanlig 230V tilgjengelig i én plugg, slik at bilen kan benytte seg av den strgm-
men som er tilgjengelig. | dette systemet vil brukerne matte benytte en lader som fglger bilen for a be-
nytte seg av de hgye effektene. Tyske bilprodusenter gikk hgsten 2010 ut med en pressemelding der de
annonserte at de ville gd sammen om en standard for lading for elektriske biler. Dette skal vaere en kombi-
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Batterier og litium

De siste arenes utvikling av batterier har ogsa veert viktig
for kommersialisering av elbiler i stor skala. Litium-ionbat-
terier har blitt vanlige i baerbare applikasjoner i det siste
tidret, og batterier basert pa litium finnes na ogsa i de
aller fleste av bilene som er eller snart blir kommersielt til-
gjengelige. Ulike typer litiumionbatterier bestar av litium i
forbindelse med mange andre stoffer, der litium-ioner ut-
veksles for a lage spenning. | biler velges gjerne andre kje-
mier enn i datamaskiner og telefoner, for & gi optimal sik-
kerhet og varighet. Litium-ion-batterier gjgr at bilene vil
vaere mer fleksible bade for raskere lading, men ogsa for
mer sporadisk lading uten videre tap av batterikapasitet
eller batterilevetid. Blybatterier, varme saltbatterier (Ze-
bra) eller nikkel-metallhydrid-batterier (NiMH) har godt av
a sta til lading sa lenge bilen ikke brukes, men dette er av
mindre betydning ved bruk av litium-ionbatterier.

Batteriene er den mest utfordrende komponentenii en elbil
med tanke pa ytelse og levetid. Mange spar seg ogsa om
batteriet utgjer en uforholdsmessig del av en elbils gkolo-
giske fotavtrykk, bade med tanke pa energibruk og milje-
gifter. Hvis elbiler skal bli en betydelig del av bilparken
globalt, vil det nedvendigvis bety en enorm gkning i bat-
teriproduksjon. Det bgr legges vekt pa en miljgvennlig
produksjon og etterbehandling av litium-ion-batterier.

Moderne litium-ion-batterier er lite skadelige i forhold til
nikkel-kadmium-batterier, som na er ulovlige (med en del
unntak) i EU. Dette er blant annet fordi litium i seg selv ikke
er et spesielt farlig stoff i naturen, der det hovedsakelig
finnes i kjemiske forbindelser med andre stoff. | ren form
er litium sveert reaktivt og kan utgjgre eksplosjonsfare. Det
representerer imidlertid i starre grad et sikkerhetsproblem
ved kollisjoner enn et miljgproblem ved eventuelle utslipp
(se under).

Dessuten utgjer litium bare en liten del av et litium-ion-
batteri. Navnet kommer av at litium-ioner gar fra anoden
til katoden inne i batteriet. Dette er den delen av den
kjemiske prosessen som skaper den elektriske stremmen
nar batterikretsen er sluttet. | tillegg kommer mange an-
dre materialer i batteriets bestander. Ifglge en rapport fra
det sveitsiske laboratoriet for materialteknologi (EMPA) ut-
gjer litium kun 7 promille av bestanddelene i et elbilbatteri
(Notter et al., 2010). Det & utvinne litium fra litiumsalt er i
tillegg relativt lite energikrevende. Litiumdelen av batteri-
et star for bare 1,9 prosent av den totale energien som gar
med til a lage et batteri. Energibruken i kobber- og alumin-
iumfremstillingen utgjer en betydelig starre del (Ibid).
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Videre er det totale gkologiske avtrykket av elbilproduks-
jonen ikke verre enn for en bil med forbrenningsmotor, og
energibruken er i begge tilfeller i all hovedsak knyttet til
bruken ilgpet av bilens levetid (Ibid). Svenske Elforsk men-
er at et elbilbatteri, avhengig av batterikjemi, vil gi utslipp
av ca. 75 kg CO2 per kWh batterikapasitet.

Ved materialgjenvinning kan man spare ca. 40 prosent, slik
at et bilbatteri pa ca. 200 kg og 30 kWh kapasitet vil gi et
totalt utslipp pa 2250 kg i produksjon, eller 1350 kg med
materialgjenvinning (Elforsk, 2009, s. 18).

Likevel er det knyttet noen utfordringer til litium: Det
forekommer ikke i veldig stort omfang, og er tilgjengelig
i stor skala bare noen fa steder i verden. Mye av dagens li-
tium utvinnes i Chile, mens det ogsa finnes store forekom-
ster i Bolivia og Kina. | tillegg tror flere at forekomstene i
Afghanistan kan veere stgrre enn noe annet sted i verden
(New York Times, 2010). Estimater for hvor mye litium som
finnes varierer mye, men et forsiktig anslag tilsier omkring
20 millioner tonn. Noen relativt enkle regneeksempler har
blitt gjort for a se om vi nok litium i fremtiden med en stor
innfasing av elbiler (Weil, 2010):

« Viantar en begynnende utrulling av elektriske biler i
2015 (50 prosent helelektriske og 50 prosent hybrid-
er) med eksponensiell vekst frem til 2050, hvor det
vil finnes 500 millioner elbiler. Videre antar vi at da-
gens bruk av litium til andre formal enn bilbatterier
vil vokse na, og at vi ikke resirkulerer litium. | sa til-
felle vil vi gd tomme for litium omtrent i 2130, gitt es-
timatene om 20 millioner tonn.

+ Huvis vi regner med at noe litium blir resirkulert, blir
regnestykket annerledes. Imidlertid er det vanskelig
a resirkulere hele mengden. Hvis man regner med
tap i innsamling og prosessering, kan man forven-
te a sitte igjen med ca. 50 prosent av det opprinneli-
ge litiumet. | dette scenariet vil det fortsatt finnes li-
tium i 2250, men det forutsetter at vi begynner med
resirkulering ganske raskt for starst mulig effekt.

Regneeksemplene viser at vi har nok litium til & bruke elbil
i ganske stor utstrekning. Men de viser ogsa begrensnin-
gene. Anslaget pa 500 millioner elbiler ble valgt med ut-
gangspunkt i at halvparten av bilene var elektriske. Men
samtidig estimeres det ogsa at antall biler i verden vil gke
dramatisk frem mot 2050, kanskje til sd mange som tre mil-
liarder (Naturenews, 2006). Med den type vekst vil det ikke
vaere nok litium til bilbatteriene, gitt dagens teknologi.
Sannsynligvis vil det ogsa vaere sveaert utfordrende a skaffe
0gsa andre ressurser til 8 produsere og drive bilene.
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nasjonsplugg basert pa IEC 62196 i tillegg til en
plugg for likestremslading pa hey effekt. Samti-
dig har CENELEC, den europeiske standardiser-
ingskomiteen for elektriske komponenter, blitt
gitt et mandat til & utforme en standard for lad-
ing og ladere.

| hurtigladesammenheng snakkes det som re-
gel om ladetider pa ca. 30 minutter, og dette er
basert pa en ladeeffekt for dagens biler pa om-
kring 50 kW. Effekter i denne starrelsesordenen
er tilgjengelig mange steder, men vil ofte kreve
en ny tilkobling til transformatorstasjoner. Slike
transformatorstasjoner finnes der hvor hgys-
pent kraftforsyning (for eksempel 11 kV) blir om-
formet til 400 V og 230 V for bruk. Elbiler lades
i dag med en vanlig husholdnings-stikkontakt
fordi det gir stor fleksibilitet. Disse kontaktene
og de elektriske anleggene hvor folk flest lad-
er bilene sine, er dimensjonert for en spenning
pa 230 V med 16 A stroamstyrke og en effekt pa
ca. 3,6 kW. De fleste elektriske biler lader i dag pa
noe lavere effekt enn dette.

ZERO er i gang med et prosjekt for a bygge ut
og teste hurtigladestasjoner for elbil. Prosjektet
er stgttet av Transnova og gjennomfgres i samar-
beid med mange relevante akterer, blant annet
bilprodusenter, kraftselskaper og norske kom-
muner.

Infrastruktur

Elbiler kan lades i vanlige stikkontakter i garasjer
i hele verden. Slik har tidlige elbilentusiaster kun-
net kigpe og bruke elbiler nesten helt uten of-
fentlig infrastruktur. For hydrogen og biodrivst-
off er det vanskeligere a klare seg uten en mer
helhetlig infrastruktur.

Likevel vil en offentlig infrastruktur for lading
av elbiler veere ngdvendig for at flere kan bruke
elbiler. Med et god utbygd nett av ladepunk-
ter kan ogsa flere som ikke har fast parkering-
splass, kunne bruke elbil. | tillegg blir det lettere
for alle & bruke elbil ogsa til andre destinasjon-
er enn bare mellom hjem og jobb, sa lenge det
er finnes lademuligheter. Bilen gjor oss veld-
ig fleksible, men selve kjgretayet star som regel
parkert i de fleste av dggnets timer. Normallad-
ing vil vaere baerebjelken i elbilens infrastruktur
ogsa i fremtiden. Derfor er det viktig at det of-
fentlige fortsetter & bidra med direkte utbygging
av ladestasjoner, samt stgtte til at private aktgrer
kan installere disse selv.

HyNor

Prosjektet HyNor ble satt i gang varen 2003.
Initiativet ble stattet av en rekke interessent-
er innen industri og kollektivtrafikk, samt av re-
gionale myndigheter og organisasjoner. Malet
med HyNor var da & lage en hydrogenvei fra
Oslo til Stavanger. Na er formdlet med HyNor
a bygge opp klynger av fyllestasjoner, samt a
veere et bindeledd mellom aktgrer innen infra-
strukturbygging og bilproduksjon. HyNor gir
produsenter en god arena til a teste biler, og
norske akterer far utviklet teknologi og mu-
ligheter knyttet til hydrogen som drivstoff.

Det finnes na hydrogenstasjoner i Oslo, Dram-
men, Porsgrunn og Stavanger. Neste steg er hy-
drogenstasjoner pa Lillestrem og ytterligere to
stasjoner i Oslo. | tillegg til & veere forste ledd i
utviklingen av en starre, permanent infrastruk-
tur for hydrogen som drivstoff, utfordrer HyN-
or ogsa ulike akterer i industri og forskning til
a utvikle og teste forskjellige mater a fremstille
hydrogen pa til kommersielt bruk. | Stavanger
produseres hydrogengassen av naturgass. |
Porsgrunn og Oslo kommer gassen som et bi-
produkt fra industri, og i Drammen jobbes det
med a lage hydrogen av biogass. | Oslo skal hy-
drogenstasjonen for busser produsere hydro-
gen med elektrolysar.

| dag finnes det noen eksemplarer av ombygde
Toyota Prius og Mazda RX8 som kjgrer hydro-
gen med en forbrenningsmotor. | tillegg ven-
ter busselskapet Ruter i Oslo pa a fa levert fem
hydrogenbusser fra den belgiske produsenten
Van Hool. Disse vil gd i rutetrafikk i Oslo.

H2moves Scandinavia

Prosjektet H2moves Scandinavia gar ut pad a
bygge en hydrogenstasjon som skal kunne le-
vere hydrogen til ti Daimler B-klasse brensel-
cellebiler, to Fiat brenselcellebiler (Alfa Romeo
Mito) og fem biler av typen Think. Stasjonen
skal veere plassert i Oslo og apne varen 2011.
H2moves Scandinavia er Europas forste fyrtarn-
prosjekt for hydrogenbaserte brenselcellebiler.
Malet med prosjektet er at Skandinavia skal bli
en av de forste regionene i Europa hvor hydro-
gen er kommersielttilgjengelig som drivstoff.
Det stattes bade av EU og Transnova og er tilk-
nyttet HyNor.
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Hurtiglading vil veere et viktig bidrag til 3 na flere potensielle brukere av elbiler. Slik landing kan gi okt
trygghet for sakalt rekkeviddeangst; vissheten om at et tomt batteri ikke farer til mange timers stopp kan
veere utslagsgivende. P4 sikt vil det vaere @nskelig med et nettverk av distribuerte hurtigladere, slik at el-
bilen kan brukes pa turer hvor den totale distansen er lengre enn bilens rekkevidde. Hurtigladere er im-
idlertid dyre, og den kommersielle lannsomheten ved & eie og drive en slik stasjon er fortsatt usikker. Nye
forretningsmodeller for a eie og drive hurtigladestasjoner er ikke ferdigutviklet.

Ladbare hybridbiler

Dagens ikke-ladbare hybridbiler sparer drivstoff ved a lagre overskuddsenergi ved nedbremsing og i ne-
doverbakker til & kjgre korte strekk elektrisk eller for & jevne ut effekttopper i forbrenningsmotoren. En
hybridbil er for de fleste praktiske formal en normal bil, men med en ekstra elektrisk drivlinje med et lite
batteri.

Ladbare hybridbiler gar et steg videre, slik at bilen kan lades fra streamnettet og kjgre lengre strekninger
kun med den elektriske drivlinjen. Slik skal brukeren kunne bruke bilen i det daglige mest mulig ved elek-
trisk drift. Pa litt lengre turer vil den konvensjonelle drivlinja ta over jobben, og bilen vil fungere som en
ikke-ladbar hybrid. Fra 2012 kan produsenten Toyota levere ladbare hybrider som er egnet til ca. 20 km
hel-elektrisk drift.

12011 vil Opel og Chevrolet begynne & levere sine respektive modeller Ampera og Volt. Disse er ladbare
hybridbiler basert pa en annen filosofi enn Toyota Prius. Der Prius er en bensinbil som kan gjgres elek-
trisk, skal Ampera og Volt veere elektriske biler med sdkalt range extender - rekkeviddeutvider. Bilene skal
kunne kjare ca. 60 km pa én lading. | tillegg har ikke bilene to separate drivlinjer, bare en elektrisk. Ener-
gi til den elektriske motoren blir produsert med en hjelpemotor drevet pa for eksempel bensin nar bat-
teriet er tomt.

Ladbare hybrider forventes a utgjere en stor del av de ladbare bilene pa veiene i 2020. | arene som kom-
mer far visannsynligvis se bilmodeller med med ulik arbeidsdeling mellom batterielektrisk drift og bensin-
drift, og snart far vi ogsa se ladbare hydrogenbiler (Think City med hydrogen- og batteridrift). Til sammen
utgjer hydrogenbiler, elbiler og ladbare hybridbiler et skritt pa vei mot elektrifisering av veitrafikken.
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Mitsubishi i MiEV er en av elbilene som er tilgjengelig pa det norske markedet i dag.
Foto: Mitsubishi.
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4 LEVERANDORENES SYN PA DET NORSKE MARKEDET

Gjennom intervjuer har ZERO undersgkt hva seks bilimporterer og bilprodusenter mener om Norge som
tidligmarked for nullutslippsbiler og ladbare hybrider, hvilke insentiver de synes har veert viktigst og hvil-
ke som trengs. Vi har spurt flere grupper: bilprodusentene som har varslet at de vil selge elbiler i Norge til
neste ar; produsentene som farst vil selge ladbare hybrider og hydrogenbiler; og et tilfeldig utvalg avdem
som ikke har kunngjort noen satsing pa slike biler i Norge i naermeste fremtid. En oversikt over intervjuob-
jekter og stilte spgrsmal folger som vedlegg 1 til rapporten. Under gjengir vi noen av spgrsmalene om
markedssituasjonen og svarene vi fikk. Vi omtaler de vi har intervjuet som informanter.

Et attraktivt, men lite marked
"Anses Norge som et tidligmarked for salg av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider?”

Norge er ikke et stort marked med stor global betydning. Men pa grunn av gode rammebetingelsene for
nullutslippsbiler og utbygd infrastruktur for elbiler, ladbare hybrider og hydrogenbiler er det attraktivt &
selge nullutslippsbiler i Norge. En informant trekker ogsé frem som argument for Norge som tidligmarked
at publikum er modent for elbiler. En annen trekker frem at befolkningen har grenne holdninger.

Fire av respondentene sier at Norge er et tidligmarked i dag, mens én kaller Norge et "viktig marked”. En
annen tror Norge kommer til & bli et tidligmarked nar respondentens eget firma lanserer nullutslippsbil-
er, noe det ikke har gjort enda. En informant trekker imidlertid frem at Norge er i ferd med a sakke akterut
som tidligmarked fordi det offentlige i Norge ikke har vaert offensive pa innkjap av elbiler.

"Norge har en unik mulighet til & veere blant de land hvor mange bilimportarer kan markedsfere og selge
nullutslippsbiler i relativt stort antall om ikke mange ar”

Importgrene fokuserer ogsa pa utfordringen det er for Norge a bli prioritert omrade for det lille antallet
test-biler som produseres, i konkurranse med starre markeder hvor en satsing vil gi stgrre politisk og pr-
effekt. En informant sier at andre land enn Norge har veert tydeligere i sin kommunikasjon av rammebet-
ingelser for elbiler, slik at Norge ikke er blant de farste markedene for lansering av deres elbil.

Utslagsgivende insentiver

Importerene og produsentene ble bedt om & nevne maksimalt tre forhold som har veaert utslagsgivende
for aktivitetsnivaet deres i Norge.

Elbiler

Elbil-teknologi er den av teknologiene som er kommet lengst i utviklingen. Ikke uventet legger bransjen
derfor stor vekt pa virkemidler som gker ettersparselen etter disse bilene. Mange understreker ogsa at
det er virkemiddelpolitikken i sin helhet som er utslagsgivende og som i stor grad har gjort Norge til et
satsingsomrade for elbil for en del aktarer: Politikken gjer elbilkjgp attraktivt og publikum modne for el-
biler.

Fritak for engangsavgift og moms
Fritak for engangsavgift og moms gjer elbilen mer konkurransedyktig pa pris mot fossile biler, og dette
virkemidlet blir fremhevet av flere av respondentene som et av de viktigste.

Tilgang til kollektivfeltet, gratis passering gjennom bomring og gratis parkering

En viktig del av den norske virkemiddelpolitikken er i dag knyttet til goder som gjer elbiler rimeligere i
bruk og gir dem fordeler nar det kommer til fremkommelighet.
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Disse godene blir trukket frem av et flertall avimportgrene og produsentene vi har snakket med. Begrun-
nelsen er at slike goder til en viss grad kan veie opp for de begrensningene elbilen fremdeles har. Videre
argumenterer én informant at parkering og fremkommelighet vil vaere en utfordring for bilkjgrere i byer
fremover. Ogsé enkelte andre forhold blir vektlagt av de spurte i var undersgkelse:

Infrastruktur er pa plass
Flere informanter understreker at relativt godt utbygd infrastruktur er en arsak til at Norge anses som et
tidligmarked.

Politisk og offentlig vilje

En informant trekker frem at norske politikere samlet har uttalt at de vil satse p4 elbiler, og at Norge i kli-
maforliket palegger seg selv & kutte klimagassutslipp fra transportsektoren. En annen nevner at folk ge-
nerelt i landet har grenne holdninger som en av de utslagsgivende faktorene.

Ladbare Hybrider

For ladbare hybrider er det generelle CO2-baserte avgiftssystemet utslagsgivende.

Hydrogenbiler

Offentlig-private demonstrasjonsprosjekter

Nar det gjelder hydrogenbiler, fremhever informantene hovedsakelig de norske demonstrasjonsprosjek-
tene HyNor og H2moves Oslo. Produsenter av hydrogenbiler nevner at det offentlig-private demonstras-
jonsprosjektet HyNor gjor det attraktivt a selge hydrogenbiler til Norge.

Insentiver for forbrukeren
En informant trekker frem insentiver for forbrukeren som helt sentralt.

Utbygging av infrastruktur
En informant trekker frem det offentliges engasjement i utbygging av infrastruktur som helt sentralt.
Dette punktet henger sammen med punktet om demonstrasjonsprosjekter hvor utbygging av infrastruk-
tur er en av hovedaktivitetene.

Fremtidige virkemidler
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"Hva slags tilrettelegging/politikk vil veere ngdvendig for a fa gjennomfert strategien for a fase
inn elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider?”

Forutsigbarhet og varighet
De aller fleste bilprodusentene og bilimporterene peker pa behovet for forutsigbarhet og varighet nar

det gjelder dagens insentiver for kjop av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider.

"Myndighetene bgr beholde de insentivene vi har i dag. Etter biodieselavgiften er folk usikre for hva som
kommer til & skje. Det er ikke bra med fra-hdnd-til-munn-lgfter”

En informant sier drsaken til at vedkommendes bedrift ikke har satset pa Norge som prioritert marked, er
at andre land ga tydeligere signaler om sine insentiver enn Norge.

Andre behov for tilrettelegging som bilprodusentene og bilimportarene peker pa:
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Elbiler

Utbygging av infrastruktur, inkludert hurtiglading

Utbygging av infrastruktur som virkemiddel star veldig sentralt i responsen fra de fleste av produsentene.
En informant peker pa at hvis ikke infrastrukturen er pa plass, sa vil ikke kunden ha tillit til den nye teknol-
ogien. Videre understreker flere av de intervjuede at hurtiglading ma pa plass. For a sikre best mulig infra-
struktur foreslas en styrking av Transnova, samt strategisk geografisk plassering av ladestasjoner

Offentlige kjgp av nullutslippsbiler.

Flertallet av respondentene mener at det at offentlige etater”gdr foran”i a ta i bruk nullutslippsbiler, vil
veere en sveert viktig eller den viktigste faktoren for & utbre teknologien blant flere. En av de spurte men-
er Norges rolle som tidligmarked svekkes av det offentliges manglende interesse for a kjgpe elbiler til
egen bruk. For & oppna offentlige nullutslippsflater foreslas det tydeligere insentiver for kommunene, for
eksempel krav om at noen prosent av innkjgpene skal utgjeres av nullutslippsbiler. Videre foreslas det
at ledende politikere bar kjare elbil for d vise at de stoler pa teknologien og har tro pa den. En annen in-
formant trekker frem at det ikke nedvendigvis er hjelpepleiere som forst skal fa elbiler, men at lederne i
kommunen bgr ga foran.

Fjerning av moms pa leasing av nullutslippsbiler og batterier

Kommuner leaser ofte biler. og leasing av nullutslippsbiler er palagt moms, noe som svekker konkurran-
seevnen for slike biler. Flere av de spurte som har forsgkt a selge elbiler til kommuner, trekker derfor frem
behovet for a flerne moms pa leasing av nullutslippsbiler som et viktig virkemiddel.

Tilrettelegging for el-varebiler

Elektrisk drevne varebiler er pa vei inn i elbilmarkedet, og en av vare respondenter foreslar utvikling av
egne virkemidler for & kunne fase inn disse. Varebiler ilegges kun en liten del av engangsavgiften, og er
derfor billigere  kjgpe enn en bensin- eller dieseldrevet personbil. Respondenten foreslar derfor a subsi-
diere noe av prisdifferansen mellom fossile og elektriske varebiler. Forslagsstilleren argumenterer med at
finansiering av subsidiene kan forega gjennom gkte og eremerkede avgifter pa varebiler som gar uteluk-
kende pa fossile drivstoff.

Undersgkelser av konkurranseforholdet mellom elbiler og bensin- og dieselbiler
En av de vi har snakket med, papeker at det er viktig a holde et langsiktig perspektiv ikke bare pa elbilens
avgiftsfordeler, men ogsa pa hvordan disse bilene star seg i konkurransen med biler med fossilt drivstoff.

Eget miljofelt for nullutslippsbiler
En informant foreslar at elbiler ber ha et eget miljefelt, som tas fra de andre bilene.

Ladbare hybrider

Justeringer av engangsavgiften

Bilimportarene mener det er behov for gkt CO2-fradrag for ladbare hybrider i engangsavgiften. | forslaget
til statsbudsjett for 2011 er det gjort noen endringer i denne retning, men respodentene mener utformin-
gen ikke er optimal. En mener innslagspunktet bar gkes til 70 gram/km, mens en annen mener at niviet
pa rabatten bar gkes. Importgrene mener det vil vaere nedvendig med hgyere vektfradrag for elbiler, pa
grunn av stor og tung batteripakke og elektrisk fremdriftssystem, og vedkommende foreslar avgiftsfritak
for det el-systemet veier.

Bruksfordeler som ladestasjoner, gratis parkering og gratis passering av bomring
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Hydrogenbiler

Undersakelsen har gitt faerre forslag til insentiver for utbredelse av hydrogenbiler, fordi bilene ikke er til
salgs enda. Derfor er ikke bilimporterene opptatt av insentiver for a gke etterspgrselen. Sannsynligvis vil
de fleste av forslagene som gjelder for elbiler, ogsa gjelde for hydrogenbiler nar disse kommer naermere
masseproduksjonsstadiet.

Demonstrasjonsprogrammer og stotte til utbygging av infrastruktur

Fortsatt satsing pa demonstrasjonsprogrammer som ogsa sikrer utbygging av infrastruktur for fylling av
hydrogen, blir av hydrogenbilprodusentene sett pa som det viktigste virkemidlet. Bade

HyNor og H2moves Scandinavia trekkes frem.

Insentiver for kjgp av bilene

Respondentene peker ogsa pa sterkt behov for insentiver for forbrukeren for kjop av
hydrogenbiler.
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S UTVIKLING AV GRONNE ARBEIDSPLASSER

Til denne rapporten har ZERO ogsa snakket med naeringsakterer om potensialet for arbeidsplasser knyttet
til nullutslippsbiler. Aktgrene vi har valgt d intervjue, er sentrale i allerede eksisterende bedrifter som pro-
duserer eller planlegger & produsere komponenter til nullutslippsbiler eller ladbare hybrider, eller til disse
bilenes infrastruktur. Videre gnsket vi 3 undersgke om det er en sammenheng mellom Norges status som
tidligmarked for elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider og det at vi utvikler arbeidsplasser knyttet til
disse bilene. Vi har intervjuet sju ulike naeringsaktarer. En oversikt over dem er tatt med som vedlegg 2 til
rapporten. Vi omtaler de vi har intervjuet som informanter.

For & fa mer utfyllende informasjon om arbeidsplasser knyttet til nullutslippsbiler har vi brukt funn fra en
rapport om miljgteknologi, gitt ut av MENON Business Economics i mai 2009. Denne rapporten omhan-
dler ogsd mange andre typer miljgteknologi enn nullutslippsbiler og ladbare hybrider, men vi vurderer
likevel funnene som relevante for de teknologiene vi fokuserer pa. MENON har hatt sperreundersgkelse
blant 139 bedrifter, gjennomfgrt intervjuer med 85 bedrifter, samt hatt fem dialogmgater med ca 50 ut-
valgte bedrifter.

Potensial for grenne arbeidsplasser

"Hvilke muligheter for arbeidsplasser ser dere knyttet til nullutslippsbiler?”

Potensialet for slike arbeidsplasser gjelder altsa ikke bare produksjon av selve bilene, men ogsa infrastruk-
tur, produksjon av drivstoff og bilbruk. Forutsetningen er at markedet for elbiler, ladbare hybrider og hy-
drogenbiler utvikler seg slik en tror.

Alle vi har intervjuet, ser muligheter for at satsing pa nullutslippsbiler og ladbare hybrider kan gi flere ar-
beidsplasser. En produsent ser allerede vekst i antall arbeidsplasser og pdpeker at denne utviklingen skjer
i startfasen av markedet.

Viktigheten av hjemmemarked

"Er det en forbindelse mellom Norge som tidligmarked og utviklingen av grenne arbeidsplasser?”

Nesten alle vére intervjuobjekter svarte ubetinget ja pa dette spgrsmalet. En av begrunnelsene er at en
ma vaere god pa hjemmemarkedet for a kunne eksportere. En annen begrunnelse er at det er en fordel
for bedriftene a vaere naer der innfasingen av nullutslippsbiler faktisk foregar og slik kunne se hvordan
teknologien brukes pa veiene, uten at bilfabrikkene filtrerer informasjon. Med denne kunnskapen mener
naeringsaktgrene at de lettere kan forsta hva bileierens behov er.

Viktig dialog

En informant mener at uten fordelene elbilene har i Norge, ville ikke elbilprodusentene Think og Buddy
eksistert. Uten at disse elbilprodusentene hadde eksistert, ville ikke potensielle underleverandgrer startet
dialogen med dem, og dermed kommet seg tidlig inn i markedet for elektrifisering av biler.

Tidligfordeler

En akter sier at forskning og utvikling og ulike piloteringer gjor at bedrifter gjor seg erfaring og oppda-
gelser som resulterer i nye produkter som man ellers ikke hadde utviklet. Det a veere tidlig ute kan gjare
sitt til at bedrifter klarer & utvikle og kapre markeder de ellers ikke ville ha kunne konkurrert pa.

En av informantene sier bedriften trolig ville hatt hydrogenprosjekter knyttet til andre lands tidligmarked
uten den norske satsingen. Samtidig sier de at "det at Norge har veert forholdsvis tidlig og offensivt ute
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med hydrogen for transportformal, har likevel hgyst sannsynlig veert med pa a fremskynde og oppdimen-
sjonere var egen utviklingsaktivitet pa omradet.”

Hoveddrivkraft

Lovgivning og miljgregulering som hoveddriveren bak teknologiutvikling

Bedriftene Menon har intervjuet (Menon, 2009) oppgir lovgivning og miljgregulering som den viktigste
drivkraften bak teknologiutvikling. P4 mange teknologiomrader finnes ingen etterspgrsel uten offentlige
reguleringer og krav. En rekke bedrifter i Menons undersgkelse pdpeker at det er fgrst ndr reguleringene
ligger i front internasjonalt at teknologien pa sikt blir internasjonalt trendsettende.

Virkemiddelapparatet

38

"Hva synes dere om virkemiddelapparatet for a stimulere til utvikling av grenne
arbeidsplasser?”

God statte til forskning

Det trekkes frem fra bedriftene Menon har intervjuet, at myndighetene gir god statte til forskning. En in-
formant sier at: "Virkemiddelapparatet er med pa a utlase konkrete tiltak som man vanskelig kan se ville
ha blitt realisert uten stette. | tillegg til direkte statte bidrar virkemiddelapparatet til gkt kompetanse og
aktivitet hos underleverandgrer.”

Kjgpsinsentiver

Fordelene ved kjop og bruk av elbiler trekkes ogsa frem av Menons respondenter: Det er viktig a skape et
marked for miljglgsningerfor ogsa a stette utvikling av selve teknologien. "Dette er en veldig viktig faktor for
askapearbeidsplasserknyttettilnullutslippsbiler.Vihaddealdrihattde bedrifteneviharidagknyttettil elbil-
eruten gunstige vilkarforelbiler,’sierenindustriakter. Det papekes ogsa at det hgye avgiftsnivaet pa brukav
transportiNorge gjor detmulig d lage tydelige insentiver for nullutslippsbiler som faktisk utgjer en forskjell.

Forbedringer av virkemiddelapparatet

Forutsigbarhet og varighet

Den hyppigst nevnte forbedringen for nullutslippsbiler Menons respondenter gnsker seg, er forutsig-
barhet. | og med at elbiler gis flere unntak og fordeler som er viktige for a skape grenne arbeidsplass-
er, er de spurte opptatt av at disse fordelene skal vaere forutsigbare og varige. Det at regjeringen i
statsbudsjettet for 2009 trakk tilbake avgiftsfritak for biodiesel nevnes av flere som et eksempel pa
motsatt politikk. En sier at “man blir skremt ndr man ser gunstige ordninger forsvinne uten at det har
vaert forventet. Da snakker jeg selvfglgelig om biodieselavgiften.” En annen sier at "det er ogsa viktig
at virkemidlene samspiller med skatt og avgifter, slik at vi far en langsiktighet og forutsigbarhet for
aktgrene. For eksempel bgr avgift pa elbiler og ladbare hybridbiler ligge fast og ikke endres vilkarlig.”

Okte bevilgninger til forskning og utvikling
Flere av bedriftene vi intervjuet peker pd behov for mer midler til forskning og utvikling dersom Norge
skal veere i front pa utvalgte omrader.

@kte bevilgninger til kommersialisering og industriutvikling

En annen forbedringsmulighet er ifalge informantene at organisasjonene som gir statte til grann naering-
sutvikling, ma fa starre budsjetter. Generelt pekes det pa at det gis for fa insentiver til industriutvikling i
Norge. En aktar presiserer at det er et behov for effektivt og velfinansiert statte for videreutvikling og pi-
lotering av teknologi.
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"Det virker som om Norge skal veere ravareprodusent. Vi beviser til daglig at Norge kan produsere
ting, ikke bare ravarer. Virkemiddelapparatet ma tarre a tenke stort. Det ma kunne gis stotte til
hele verdikjeden.”

En akter peker pa at det 3 statte sterre prosjekter kan redusere administrasjonskostnader og sikre lang-
siktighet.

Bedriftene Menon har intervjuet, sier at de opplever at virkemiddelapparatet svikter i bedriftenes tidlige
kommersialiseringsfase. Det gis midler til etablering og forskning og utvikling, mens nar bedriftene skal
ut og finne kunder til sine produkter, er tilgangen pa offentlige midler sveert begrenset. Mange bedrifter
trekker frem IFU- og IFO-stgtteordningene som noen av de sveert fa relevante i s3 henseende.5 Behovet
for et mer velutviklet virkemiddelapparat rettet mot bedriftens kommersialiseringsfase oppleves som
stort.

Starre tilgang pa risikovillig kapital

Flere av informantene vdre peker pa at offentlige stgtteinstitusjoner mangler vilje til & ta pa seg risiko. En
informant sier at myndighetenes krav til sikkerhet og avkastning er for haye, og at det trengs en hold-
ningsendring.

Samordning mellom aktgrene
Samordning mellom aktarene, i farste rekke mellom Transnova, Forskningsradet og Innovasjon Norge,
trekkes ogsa frem som viktig.

Offentlig innkjgpspolitikk ma bli mer offensiv pa miljo

Menon-rapporten peker pa at potensialet i offentlig innkjgpspolitikk ikke utnyttes godt nok. Rapportfor-
fatterne skriver at mange bedrifter opplever at offentlige akterer, for eksempel kommuner, etater og for-
valtningsorganer, i liten grad er opptatt av de miljgmessige aspektene nar de foretar innkjap. Et betydelig
antall bedrifter opplever at miljgkompetansen i innkjgpsleddet er mangelfull. Det offentlige ma inn som
krevende kunde for at norske bedrifter skal kunne bli ledende internasjonalt pa sine omrader. Bedriftene
Menon har intervjuet, mener at offentlige myndigheter i liten grad tar initiativ til teknologiutvikling.

Storre ambisjoner i miljgpolitikken

Menon har ogsa fatt tilbakemelding fra bedrifter at det pd mange omrader er mangel pa ambisjoner i
miljgpolitikken. Der det finnes ambisjoner, blir disse ofte mangelfullt fulgt opp. | Menon-rapporten heter
det at bedriftene relativt entydig gnsker at myndighetene har ambisjoner som bidrar til 8 drive teknolo-
giutviklingen videre. Bedriftene @nsker at naeringslivet i stgrre grad gis fremtidens reguleringer i dag. Er
vi farst ute med nye standarder og krav, far vi naeringsutvikling og konkurransefortrinn pa kjepet, er om-
kvedet.

Rettighetsbaserte tilskuddsordninger

Bedriftene Menon har intervjuet, ser et stort behov for rettighetsbaserte tilskuddsordninger som alterna-
tiv til ssknadsbaserte ordninger, slik som for eksempel Transnova og Norges forskningsrad har. Bedriftene
fremhever at slik ordninger kan basere seg pa dokumentert miljgeffekt. Dermed gir ordningene bedrif-
tene storre forutsigbarhet. Et eksempel pd en rettighetsbasert ordning er SkatteFUNN, som gir skatter-
eduksjoner til bedrifter som satser pa forskning og utvikling.

5. Industrielle forsknings- og utviklingskontrakter (IFU) er en ordning under Innovasjon Norge for bedrifter som
arbeider med nyskaping, omstilling og utvikling. IFU-ordningen tilbyr tilskudd til forpliktende samarbeid om pro-
duktutvikling mellom en krevende kunde og en avansert leverander. | OFU-ordningen foregdr et samarbeid mellom
bedrifter og offentlige etater, og ikke mellom to eller flere bedrifter. Ordningen ble startet for G stimulere til skt sam-
arbeid om produktutvikling mellom bedrifter. Bedriftene kan veere norske eller utenlandske.
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Lading av en av flere Tesla Roadstere som deltok pa ZERO Rally 2010.
Foto: Lina Winge / ZERO
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6 HvA TRENGER BRUKERNE?

Dersom innfasingen av nullutslippskjeretay og ladbare hybrider i Norge skal bli vellykket, er produsen-
tene veldig avhengige av & na ut til bilkjgperne. For at Norge skal bli et viktig tidligmarked, ma norske
bilkjgpere foretrekke disse bilene. ZERO har derfor gjennomfart en sperreundersgkelse blant potensielle
kjgpere av slike kjaretgy for a bli kient med deres preferanser og vurdering av virkemidler.

Resultat fra undersokelsen

Vi har intervjuet medlemmer av Tekna, som vi antok er en gruppe som kan veere tidlige kjgpere av elbiler,
hydrogenbiler og/eller ladbare hybrider. 1400 har respondert pa undersgkelsen. Undersgkelsen viser at
vi har truffet en potensiell gruppe tidligkjgpere av nullutslippsteknologi, som er mer interesserte i a ans-
kaffe slike biler enn befolkningen generelt:

« 27 prosent vurderer a kjgpe elbil neste gang de skal kjgpe ny/brukt bil.

« Husstander med mer enn en bil og kvinner er mest positive til elbil.

« 53 prosent kan tenke seg hydrogenbil.

+ Flest menn er interesserte i hydrogenbiler.

« 9 prosent kan ikke tenke seg en ladbar hybrid i fremtiden.

« Det er geografiske forskjeller med hensyn til hvilken teknologi respondentene kan tenke seg.

« Respondentene mener selv de har sterre miljgpavirkning enn befolkningen generelt, og dette
gjelder spesielt deler av gruppen som gnsker a anskaffe nullutslippsbiler.
Ifalge gruppen er den storste fordelen med elbil at den gir eieren mulighet til & pavirke egen miljg-
belastning.
For de som gnsker seg elbil, er rekkevidde, pris og politisk uforutsigbare rammevilkar de viktigste
barrierene.

Markedspotensial

| undersgkelsen ba vi respondentene svare pa om de vurderer a kjgpe elbil, ladbar hybrid eller hydro-
genbil. 27 prosent svarer at de vurderer 3 kjgpe elbil, 65 prosent vurderer & anskaffe ladbar hybrid og
53 prosent kan tenke seg a kjgpe en hydrogenbil. Disse andelene er hgyere enn i andre forbrukerunder-
sokelser. Klimakur 2020 refererer til en sparreundersgkelse utfert av Tryg (tidligere Tryg Vesta) fra 2008
hvor 17 prosent av de spurte sier det er aktuelt for dem a kjgpe elbil (Klif, 2010b). Forskjellen tyder pa at vi
i denne undersgkelsen har truffet en malgruppe som er mer tilbgyelige til a kjgpe elbiler.

Fremtidige nullutslippsbiler

Vi @nsket 0gsa a finne ut om markedet for dagens elbiler sammenfalt med markedet for ladbare hybrid-
biler og hydrogenbiler. Undersgkelsen viser at respondenter som vurderer elbil, er mer tilbgyelige til &
vurdere andre nullutslippsbiler, men ogsa mange av dem som ikke kan tenke seg a kjope elbil er inter-
esserte i hydrogenbiler og ladbare hybrider. Kanskje vil denne siste gruppen ogsa vaere interessert i de
nyere modellene av elbiler, gitt at de ikke har kjennskap til at disse bilenes egenskaper. Svarene vi har fatt,
tyder pd at det er egenskaper ved eller holdninger til elbiler som gjer dem attraktive for faerre av dagens
bilkjgpere. Kjgperne regner derimot ikke med at slike egenskaper vil hefte ved nyere modeller av elbiler,
hydrogenbiler og ladbare hybrider.
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Hvem vurderer kjgp av nullutslippsbiler?

Usikker / Vet ikke (24,4 %)

Ja (27,2 %)

Nei (48,4 %)

Usikker / Vet ikke (25,7 %)

Nei (9,1 %)

Ja (65,2 %)

42 o

Elbil

"Vurderer du a kjgpe elbil neste gang du skal an-
skaffe deg ny/brukt bil?”

Ut fra svarene pa dette spgrsmalet kan vi se noen
klare trender. Flere kvinner enn menn kan tenke seg
elbil og det er saerlig malgruppen 30-49 ar som kan
tenke seg en slik bil. Gruppen under 30 ar er minst
positive. Husstander med to eller flere biler er mer in-
teresserte i elbil, dette gjelder saerlig barnefamilier
med mer enn én bil. Rogaland og Akershus har flest
respondenter som er interesserte i elbil, og interessen
gker med respondentenes inntekt.

Ladbar hybrid
"Kunne du tenke deg a kjgpe en plug-in hybrid-
bil i fremtiden?”

Interessen for ladbar hybrid i fremtiden er stor, men
det finnes ikke noen klare trender i resultatene. Kun
9 prosent sier at de ikke er interessert i denne typen
biler. Interessen er dalende for gruppen over 50 ar.
Respondenter bosatt i fylkene med de storste byene
- Oslo, Hordaland og Ser-Trendelag - viser starst in-
teresse for ladbare hybrider

Norges satsing pa elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider



Usikker /Vet ikke (35 %) Hydrogenbil
"Kunne du tenke deg a kjgpe en hydrogenbil i

fremtiden?”

Blant respondenter som vurderer kjgp av hydrogen-
bil, finner vi noen helt klare trender. En hgyere andel
menn enn kvinner kan tenke seg hydrogenbil. Det er
verdt & merke seg at andelen menn er gkende der-
som mannen er i en husstand med barn, mens den er
synkende for kvinner i en husstand med barn. Med-
lemmer bosatt i Hordaland viser stgrst interesse for
hydrogenbil.

En hgyere andel menn enn kvinner svarer at en hy-
drogenbil vil veaere husstandens hovedbil. Andelen
sas33%) Ssom vurderer hydrogenbil som hovedbil, pavirkes i
positiv retning dersom mannen er i en husstand uten
barn. Respondenter bosatt i Oslo svarer i hgyere grad
enn dem bosatt i andre deler av landet at de gnsker
en hydrogenbil som husstandens hovedbil.

Nei (11,7 %)

En eller to biler?

Fra tidligere undersgkelser vet vi at elbiler stort sett er bil nummer to for eierne. En tredel av hushold-
ninger med bil i Norge har minst to biler, i overkant av 470 000 husholdninger (SSB, 2001). Dagens el-
bilmarked er derfor i stor grad avgrenset til husholdninger som kan og gnsker a eie to biler, og elbiler er
hovedsaklig i konkurranse med andre typer nummer to-biler. | tillegg er elbil til en viss grad i konkurranse
med kollektivtransport (Asplan Viak, 2009). Vi har tatt hensyn til dette forholdet i undersgkelsen ved a
kartlegge preferanser for en bil nummer to spesielt.

Vi finner i vare resultater at i overkant av 40 prosent av vare representanter lever i husstander med mer
enn én bil. Om vi korrigerer for andelen uten bil (7,5 prosent), blir andelen av husstander med mer enn én
bil noe hayere. Andelen er altsa hayere enn i befolkningen generelt, og dette gjar gruppen vi har under-
sokt, til en aktuell kjspergruppe for dagens elbiler. Det er derfor interessant a se spesifikt pa deres prefer-
anser for bil nummer to.

Preferanser

For & justere virkemidlene for innfasing av nullutslippsbiler er det helt sentralt a kjenne til forbrukernes
preferanser. Det er to drsaker til dette. For det farste trenger vi a vite hva bilkjgperne synes er viktig for &
vurdere hvilke virkemidler som vil veere effektive. For det gir forbrukernes svar viktig informasjon til & vur-
dere fremtidige barrierer for ladbare hybrider og hydrogenbiler. Dette er teknologier som enna ikke er
kjent blant vanlige bilkjopere, og som kjgperne derfor ikke kan vurdere fordeler og ulemper ved. A kjen-
ne til bilkjgpernes generelle preferanser kan gjere det lettere for produsenter og importerer 3 gjore disse
vurderingene.
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Pris

Trafikksikkerhet

Bilens storrelse

Rekkevidde

Komfort

Miljobelastning

Anbefaling fra andre

Image

Pris

Trafikksikkerhet

Bilens storrelse

Rekkevidde

Komfort

Miljgbelastning

Anbefaling fra andre

Image

100

100

Hovedbil
"Hva er viktig for deg ved kjgp av
ny/brukt hovedbil?”

Som vi ser av figuren over, er trafik-
ksikkerhet det aller viktigste nar
bilkjgperne i var respondentgruppe
vurderer ny bil. Deretter kommer pris
og bilens starrelse. At bilens starrelse
er viktig, er kjent fra tidligere under-
sokelser og refereres i Klimakur 2020
(KIif, 2010b). Bilkjgpere legger vekt pa
stgrrelsen fordi de hovedsakelig velg-
er bil etter bruksomrade (Vista, 2009).
Dette gjor at en mindre elbil ikke kan
erstatte en storre dieselbil, altsa er
markedssegmentene relativt ugjen-
nomtrengelige.

Etter disse tre hensynene prioriterer
respondentene komfort og miljgb-
elastning. Her kommer en viktig for-
skjell til syne, nemlig at mange flere
bilkjopere som vurderer kjgp av el-
bil, synes miljgbelastning er et viktig
hensyn enn blant bilkjgpere som ikke
vurderer elbilkjap.

Bil nummer to
"Hva er viktig for deg ved kjop av
ny/brukt bil nummer to?”

For bil nummer to er de to viktigste
faktorene fremdeles trafikksikkerhet
og pris, om enn i motsatt rekkefglge
enn for en hovedbil. Den store for-
skjellen i preferanser mellom bil én
og to er at bilens sterrelse og kom-
fort spiller en mye mindre rolle i vur-
deringen av bil nummer to. Derimot
er miljgbelastning den faktoren somii
vart utvalg tillegges tredje sterst vik-
tighet ved valg av bil nummer to.
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Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhet er den viktigste egenskapen for bilkjgpere i vart utvalg. Dette stemmer godt overens
med funn i tidligere undersgkelser (Asplan Viak, 2009). Vi ser at trafikksikkerhet blir viktigere dersom det
er flere barn i husholdningen og viktigere for kvinner enn for menn. Kvinner med barn legger spesielt stor
vekt pa a ha trafikksikre biler.

Derimot er trafikksikkerhet et mindre viktig hensyn ved kjgp av bil nummer to. Kvinner i barnefamilier
legger her like stor vekt pa trafikksikkerhet og pris. For mennene er pris viktigere enn trafikksikkerhet ved
innkjop av bil nummer to.

Ladbare hybrider, hydrogenbiler og nyere elbilmodeller vil ha tilsvarende sikkerhetsniva som bensin- og
dieselbiler, slik det ble gjort rede for i kapittel 3. Manglende trafikksikkerhetsegenskaper vil derfor ikke ut-
gjere en viktig barriere for fremtidige nullutslippsbiler.

Pris

Ikke uventet er pris blant de viktigste faktorene vdre respondenter gjer seg ved bilkjap. Pris er viktigere
for husstander uten barn enn for barnefamilier. | tillegg er pris viktigere for husstander med én bil enn for
husstander med to eller flere biler. Interessant er det ogsa a merke seg at pris er en viktigere faktor ved
kjop av bil nummer to enn bil nummer én og det viktigste enkelthensynet ved slike kjap.

A produsere nyere teknologi er kostbart inntil kvantumet nar masseproduksjonsnivé. Konkurransedyktig
pris vil derfor vaere en utfordring for elbiler, ladbare hybrider og hydrogenbiler i lang tid fremover. Resul-
tatene av var undersgkelse viser at pris ikke uventet tillegges stor viktighet blant respondentene, og pris-
en vil derfor vaere en viktig barriere for arbeidet med & utlase et tidligmarked for elbiler, ladbare hybrider
og hydrogenbiler.

Bilens storrelse

Som forventet er bilens stgrrelse viktigere for barnefamilier enn for familier uten barn. Ved valg av hoved-
bil er det ikke kjgnnsforskjeller i vurderingen av stgrrelsens viktighet. Derimot viser resultatene at en
hgyere andel kvinner enn menn svarer at bilstarrelsen er viktig for bil nummer to, og andelen gker for
kvinner i familier med barn.

Dagens elbiler er sma, og det kan gjere det utfordrende 3 fase inn stort kvantum av disse bilene som
hovedbil. Vi ser av vare resultater at bilens stgrrelse kun er et viktig hensyn blant en liten andel av vart
utvalg nar det gjelder bil nummer to. Bilens starrelse vil derfor vaere en barriere for dagens elbiler som
hovedbil, men i mindre grad for bil nummer to i dette segmentet. Hydrogenbiler og ladbare hybrider, og
til dels nyere elbilmodeller, har ikke samme begrensninger i stgrrelse som dagens elbiler og vil leveres i
starre bilklassesegmenter (Se kapittel 3). Bilens storrelse vil derfor ikke vaere en barriere i fremtidige bil-
markeder.

Komfort

Respondentene i var undersokelse setter komfort hgyt pa listen av faktorer ved valg av bil, og komfort
kommer totalt pa en flerdeplass i rangeringen. Fra tidligere vet vi at elbil-eiere prioriterer komfort lavere
enn befolkningen generelt (Asplan Viak, 2009), og vi kan se den samme tendensen i vart utvalg. Men for-
skjellen er mindre, noe som trolig skyldes at de kommende elbilene ventes a ha like god komfort som da-
gens fossile biler (Asplan Viak, 2009). Bilkjgpere som er opptatt av komfort, kan derfor like gjerne tilhare
gruppen som vurderer elbil. Dette gjelder ogsa for ladbare hybrider og hydrogenbiler. Komfort ved valg
av hovedbil er litt viktigere for menn enn for kvinner og stiger for aldersgruppen 30-49 ar. Blant barne-
familier er det ingen vesentlig forskjell mellom kjgnnene i vurderingen av viktigheten ved komfort. For bil
nummer to, derimot, er komfort viktigere for kvinner enn for menn.

Miljepavirkning
Viktigheten i & kunne redusere sin egen klimapavirkning rangerer hayere i gruppen vi har intervjuet enn i
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grupper kartlagt i tidligere undersgkelser. | var undersgkelse oppgir halvparten at miljgpavirkning er vik-
tig i valg av hovedbil. Resultatene viser at miljgpavirkning er viktigere for kvinner enn for menn og pa-
virkes ikke av om respondentene tilhgrer en barnefamilie eller ikke.

Ved valg av bil nummer to viser imidlertid vare resultater at over andelen som synes egen miljgpavirkning
er viktig, er dobbelt sa stor blant kvinner med barn enn blant kvinner uten barn. Ogsa flere menn med
barn enn uten synes muligheten for egen miljgpavirkning er viktig ved bilkjop, men forskjellen er ikke like
stor som blant kvinner.

I tillegg viser resultatene at blant respondenter som oppgir at de vurderer eller kunne tenke seg & kjgpe
nullutslippsbiler, er andelen som vektlegger egen miljgpavirkning mye hgyere. Det kan tyde pa at nullut-
slippsbilenes mulighet til & pavirke egen miljgbelastning er en seerlig viktig motivasjonsfaktor blant disse
kigperne.

Miljgbevisstheten blant elbil-eiere sammenlignet med befolkningen for gvrig har vist seg vanskelig a
male. | sin undersgkelse har ECON (2006) forsgkt & unnga problemet ved a operasjonalisere problemstill-
ingen pa mange ulike mater, og undersgkelsen gir derfor ulike svar i samme utvalgsgruppe. | ECONs rap-
port konkluderes det at elbil-eiere ikke er mer miljgbevisste enn befolkningen generelt (ECON, 2006). As-
plan Viaks undersgkelse (2009) slar fast at elbil-eiere rangerer miljgprofil som nest viktigste faktor ved
bilkjop, mens befolkningen for gvrig plasserer miljgprofil pa delt fierdeplass sammen med pris. Var un-
dersgkelse omfatter veldig fa elbil-eiere. Vi kan derfor ikke si noe om elbileierne i utvalget, men blant dem
som vurderer kjgp av elbil, er altsd ensket om d redusere egen miljgpavirkning betydelig stgrre enn blant
dem som ikke kunne tenke seg elbil.

Image

Vi var usikre pa hvilket utslag det ville gi a inkludere image som et moment i undersgkelsen. Vi visste fra
tidligere undersgkelser at 65 prosent av bedrifter som ble spurt, mente profilering av bedriften var viktig
ved kjgp av bil (ECON, 2006). Vare resultater viser at bare 12 prosent sier image er en viktig faktor ved kjgp
av bil. Image er viktigere for menn enn for kvinner, og andelen gker blant medlemmer i husstander uten
barn. Andelen som vektlegger image, er hayest blant respondenter under 30 ar. Det er en tendens til at
feerre av dem som vektlegger image, @nsker & kjope ladbare hybrider eller hydrogenbil enn blant gjen-
nomsnittet i utvalget. Dessverre er utvalget for lite til 8 vurdere om dette er et gyldig resultat.

Det er ikke noen forskjell i vektlegging av image mellom dem som vurderer elbil og i utvalget generelt.
Det er dermed ikke grunnlag for a konkludere at image er en barriere mot innfasing av elbiler.

Vu rdering av fordeler Praktisk bil nr 2 for kortere turer
"Hva er de tre viktigste fordelene _ =
. - Tilgjengelig til ladepunkter
ved kjap av elbil? —
Interesse for ny teknologi

For a4 fa avdekket hvilken viktighet B ) '

. . Pavirke egen miljobelastning
gruppen tillegger ulike fordeler, ble
respondentene som vurderte eller image
var usikre pa kjop av elbil bedt om
a krysse av opptil tre alternativer.
De ble ikke bedt om a rangere al-  gyattefradrag
ternativene, men matte velge ut de —
tre viktigste fordelene. Flere kvinner ~ Gratis parkering
enn menn har bes'vart sporsmalet Gratis bompenger/arsavaift
om viktighet av ulike fordeler ved ——
kigp av elbil. Lave driftskostnader

Tilgang til kollektivfelt

Andre arsaker
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Spersmalet om hvilke fordeler elbilen har, er veldig i vurderingen av hvilke virkemidler norske myndighet-
er bor ta i bruk for & innfase nullutslippsbiler. En ulempe med var undersgkelse er at den ikke gir informas-
jon om bilkjgperes vurdering av fordeler og ulemper ved ladbare hybrider og hydrogenbiler, siden denne
teknologien ikke er kjent for bilkjgperne. Dette har vi delvis kompensert for ved & inkludere en generell
kartlegging av preferanser ved bilkjop.

Pavirke egen miljgbelastning
Ifalge vare respondenter er det sterste fordelen ved elbiler at de gjer det mulig & pavirke egen miljgbe-
lastning. Dette er viktigere for kvinner enn menn.

Praktisk bil nummer to for kortere turer med lave driftskostnader
Videre trekker vare respondenter frem at elbilen er en praktisk bil nummer to for kortere turer og har lave
driftskostnader. Dette hensynet er mye viktigere for barnefamilier enn for andre.

Kostnader

Resultatet av var undersgkelse viser at menn generelt er mer opptatt enn kvinner av de reduserte kost-
nadene ved kjgp av elbil. Dette gjelder skattefradrag, gratis parkering og lave driftskostnader. Unntaket er
gratis bompenger/redusert arsavgift, hvor det ikke er vesentlige forskjeller mellom kjgnnene.

Kollektivfelt

Til forskjell fra tilfellet i ECON og Asplan Viak sine undersgkelser rettet mot elbil-eiere, vurderes ikke til-
gang til kollektivfelt som veldig viktig for respondentene og kun 27 prosent angir dette som en av de tre
viktigste fordelene med elbiler.

Resultatene fra ECONs undersgkelse viser at 89 prosent av elbilene er eid av personer eller bedrifter i
fylkene Akershus, Oslo, Hordaland, Rogaland, Ser-Trondelag og Buskerud. | var undersgkelse viser det seg
at tilgang til kollektivfelt er viktigst for medlemmer bosatt i Akershus hvor 47 prosent av respondentene
svarte dette. | undersgkelser med elbil-eiere teller virkemidlet om tilgang til kollektivfelt sterkere, som i
ECONSs undersgkelse (2006) hvor 60 prosent av eierne sier dette var avgjerende. Mye av arsaken til at til-
gang til kollektivfeltet teller sterkere for dagens elbileiere kan vi finne i bileiernes geografiske tilhgrighet.
| Akershus fylke er andelen som mener at tilgang til kollektivfeltet er viktig dobbelt sé hay, og andelen el-
biler er forholdsvis hay. Akershus har mange innbyggere som pendler til Oslo med lange kger, og de ser
derfor mye starre nytte i et slikt virkemiddel. A gi elbiler tilgang til kollektivfeltet har derfor trolig veert et
utslagsgivende og vellykket virkemiddel i gitte geografiske omrdder. Dagens elbil-eiere har ogsa hgyere
yrkesfrekvens enn befolkningsgjennomsnittet og har derfor starre utbytte av et slikt virkemiddel (Asplan
Viak, 2009).

Interesse for ny teknologi
Kun 17 prosent av de spurte i var undersgkelse oppga interesse for ny teknologi som en av de viktigste ar-
sakene til kjgp av elbil. Andelen er hgyere blant menn uten familie.

Norges satsing pa elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider « 47



48

Svar fra alle respondenter

Svar bare fra respondenter som ogsa
svarer at de vurderer a kjope elbil

Pris

Trafikksikkerhet

Driftssikkerhet

Bilens starrelse

Rekkevidde

Manglende tilgjengelighet til ladepunkter

Topphastighet

Ladetid

Politisk ufortusigbarhet med hensyn til raimmevilkar

Har ikke nok kjennskap til elbil

Andre arsaker

0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100

Vurdering av ulemper
"Hva er de tre viktigste ulempene ved kjgp av elbil?”

| vadr undersgkelse ble samtlige respondenter ogsa bedt om a krysse av opptil tre viktige ulemper ved
kjop av elbil. Respondentene ble ikke bedt om a rangere alternativene. Pa dette punktet avhenger sva-
rene sterkt av hvorvidt respondentene selv vurderer kjgp av elbil eller ikke. Dette tyder pa at ulike barrier-
er stanser ulike kjgpergrupper. For dem som vurderer & kjgpe elbil, er rekkevidde, pris og politisk uforut-
sigbare rammevilkar de viktigste barrierene. Ogsa for dem som ikke vurderer a kjgpe elbil, er rekkevidde
fremdeles den viktigste ulempen, men falges her av bilens starrelse og trafikksikkerhet. Det er derfor helt
klart ngdvendig at myndigheter og produsenter tar i bruk ulike virkemidler for & na ulike malgrupper.

Rekkevidde
Rekkevidde er elbilenes storste ulempe, ifalge samtlige kjspergrupper i var undersgkelse. Faktoren er
likevel viktigere for mennene i undersgkelsen enn for kvinnene.

Bilens storrelse

Som nevnt blir bilens starrelse trukket frem som en av de viktigste ulempene ved elbiler av dem som ikke
gnsker a kjope elbil. Kvinner er ogséd mer opptatt av denne ulempen. Viktigheten av stgrrelse reduseres
med respondentenes alder, men gker blant barnefamiliene.

Trafikksikkerhet

Ikke uventet er trafikksikkerhet viktig for barnefamilier og szerlig for kvinner, og det er szrlig respondent-
er blant disse gruppene som fremhever darlige trafikksikkerhetsegenskaper som en viktig ulempe ved el-
biler. | gruppen som er usikker pa om de gnsker a kjgpe elbil, svarer en hgyere andel at darlig trafikksik-
kerhet er en ulempe.

Tilgang til ladepunkter og ladetid

Manglende tilgjengelighet til ladepunkter anses som en stgrre ulempe blant kvinner enn blant menn.
Blant respondenter fra husholdninger uten barn blir ladetid og tilgang til ladepunkter i mye stgrre grad
trukket frem som viktige ulemper ved elbil. Ulempen blir ogsa oftere understreket av respondenter fra
husstander som har én bil.
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Pris

Pris kommer helt nede pa femteplass i viktighet blant ulemper ved elbil for alle respondentene. Derimot
viser resultatene at for de respondentene som faktisk vurderer & kjope elbiler, er pris det nest viktigste
hinderet. Pris er ogsa viktigere for barnefamilier. | tillegg er menn mer opptatt av pris enn kvinner og an-
ser prisen som en ulempe ved kjgp av elbil.

Politisk uforutsigbare rammevilkar

Blant de av vdre respondenter som ansker a kjgpe elbil, rangerer politisk uforutsigbarhet med hensyn til
rammevilkar for slike biler blant de tre viktigste ulempene. Pa samme tid betrakter bare 23 prosent av re-
spondentene dette som en av de viktigste ulempene. Menn svarer i hgyere grad enn kvinner at politisk
uforutsigbarhet er en ulempe. Viktigheten av denne faktoren pavirkes ikke av hvorvidt mennene er i en
husstand med barn eller ikke. Blant kvinnene svarer derimot en hgyere andel i husstander med barn at
uforutsigbarhet er viktig enn blant kvinner uten barn.

Reduksjon av ulempene

Rekkevidde, stgrrelse og trafikksikkerhet er ulemper som vil bli betydelig redusert med elbilene som
kommer pa markedet framover (se kapittel 3). De nyeste elbilene har dobbel rekkevidde av det som har
blitt tilbudt pa det norske markedet de siste arene. Det kommer elbiler i starrelse opp til kompaktbiler pa
markedet, og dermed er ogsd ulempen knyttet til starrelse redusert. Nar det gjelder trafikksikkerhet, vil
elbilene som kommer pa markedet i 2011 har samme sikkerhetsniva som bensin- og dieselbiler. Dette er
altsa ogsa en ulempe som blir redusert.

Tilgang til ladepunkter og ladetid, pris og politisk uforutsigbare rammevilkar er ulemper vi mener kan re-
duseres gjennom bedrede virkemidler, og dette behandler vi i kapittel 7.

Andre potensielt interessante markeder

Dersom man vil gke antall nullutslippsbiler og ladbare hybrider i det norske markedet, ma det tas i bruk
virkemidler som tiltrekker nye markedssegmenter. Hvilke markeder som dpner seg, vil veere avhengig av
hvilke biler som tilbys og hvilken teknologi som utvikles. Vi vil her derfor trekke frem tre potensielt inter-
essante markeder, basert pa teknologi som vil veere tilgjengelig de naermeste arene.

Forskere ved Handelshgyskolen i Bodz er i ferd med & undersgke elbiloruk i bedrift-
er og har fulgt fem bedrifter som prever ut elbiler i sin bilpark. Hgyskolen har kartlagt for-
ventninger og erfaringer blant ledere og arbeidstagere i bedriftene. Bedriftene i Bodg leas-
er biler av typen Fiat e500 og Fiat Forino, ombygde bensinbiler med rekkevidde pa 140 og 100 km.
Forsgket fra Bodg kan gi viktig innsikt i hvilke fordeler og barrierer som ligger i innfasing av nullutslipps-
biler i bedrifter.

Kostnader

Resultatene fra Bodg viser at bedriftslederne ikke forventer at bruk av elbiler ville gi god bedriftsgkono-
misk lannsomhet pd kort sikt, men de tillegger heller ikke dette stor viktighet. Lederne er drevet av gnsket
om bedret omdemme, om positive virkninger for arbeidstakerne, og om a veaere farst ute med ny teknolo-
gi. Lederne mener elbilene ma bli lsnnsomme far bruken vil bli mer omfattende. Per i dag er leasing av el-
biler momsbelagt, noe som gjer utgiftene hgyere enn ved kjgp av bil. Arbeidstakerne som bruker bilene i
prosjektet, mener pa sin side at elbilsatsingen er gkonomisk positiv. Dette kommer trolig av at driftskost-
nadene ved elbilbruk er veldig lave.

Fordeler og ulemper

Et stort hinder for bruken og utbredelsen av elbiler i dag er bilenes korte rekkevidde. Varebiler kjgrer im-
idlertid ofte korte og hyppige turer, noe som taler for at dette hinderet ikke vil vaere en like stor utfordring
for elektriske varebiler. P4 den annen side blir mangel pa ladepunkter og lang ladetid trukket frem som
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et storre problem enn hva tilfellet er for private elbil-eiere. Dette er fordi varebilene brukes hyppig i lopet
av dagen og i starre grad trenger lading. Varebiler er saerlig mye brukt i byer, hvor de negative eksterne
effektene av biler med forbrenningsmotor er stgrre, i form av stgy og lokal luftforurensing. De som bruk-
te bilene, trakk da ogsa frem som en fordel at bilene var miljgvennlige og brakte lite, samt at det var lett
a skaffe parkeringsplass. Mange steder er parkering gratis for elbiler, og det eksisterer reserverte parker-
ingsplasser dem noen steder.

Resultatene fra undersgkelsen som er utfert i Bodg, viser at det i utgangspunktet ikke er gkono-
miske hensyn som styrer bedriftsmarkedet for elbiler, og at bedriftsbruk heller ikke er gkonomisk
lennsomt i dag. Ifelge undersgkelsen vil ikke markedet for elektriske varebiler i bedrifter vokse saer-
lig for bruken blir gkonomisk Iannsom. Likevel trekker undersgkelsen frem gkt tilgang til ladestas-
joner og hurtiglading som de viktigste virkemidlene for gkt bruk av elbiler i varebilmarkedet i dag.

Varebiler

Den dominerende biltypen i den norske bilparken er personbiler, fulgt av varebiler. | dag er det naermere
400.000 varebiler i Norge. | lapet av kort tid vil det finnes elektriske varebiler pd markedet. Dette kan vaere
et potensielt spennende marked for innfasing av elektriske kjaretay.

Flater av smabiler i private og offentlige bedrifter

Til tross for at 72 prosent av bilparken utgjeres av personbiler (SSB, 2009), er ikke bilmarkedet utelukk-
ende dominert av privatbiler. Neeringsandelen av personbilsalget er pa ca 40 prosent (OFV, 2010). En stor
andel av personbilene kjgpes i naeringsgyemed. Potensialet er derfor til stede for & bytte ut bensin- og
dieselbiler i naeringslivet med nullutslippsbiler.

Hjemmetjenesten, budbiler og annen bytransport er ogsa aktuelle flater som kan bruke elbiler, hydro-
genbiler eller ladbare hybrider.

Drosjer

Flater av biler til bruk som drosjer er en interessant nisje for elbilbruk av flere grunner. For det forste er
drosjeflatenes kjgrebehov begrenset til innenfor omkretsen av en by. A bygge ut infrastruktur til en slik
flate er derfor relativt sett rimeligere enn generell infrastrukturutbygging. | tillegg er det mer a tjene pa a
redusere negative eksternaliteter som stay, kger og lokal luftforurensing ved bilkjgring i byer, siden disse
ulempene er vesentlig hayere her.

Dessuten har drosjer lengst gjennomsnittlig kjgrelengde blant alle kjgretay og kjerer i snitt fire ganger sa
langt per dag som personbiler og varebiler (SSB, 2010). A fase inn nullutslippskjeretoy i drosjeflaten farer
dermed til sterre utslippsreduksjoner per bil enn i andre deler av transportsektoren.

ZERO har ikke gjort egne undersgkelser av disse potensielt interessante markedene, men det ber foretas
slike undersgkelser i tiden som kommer.
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Nissan Leaf blir tilgjengelig pa det norske markedet i lgpet av 2011.
Foto: Nissan.
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7 HVILKE VIRKEMIDLER TRENGS?

Markedet

52

Som vi har sett av de foregdende kapitlene, peker bade potensielle kjgpere og tilbydere av nullutslipps-
biler og ladbare hybrider pd behovet for & gi fordeler og etablere gkonomiske insentiver for at markedet
for disse bilene skal apnes. Betydningen av effektive virkemidler for a styre utviklingen og innfasingen av
nullutslippsbiler og ladbare hybrider beskrives slik av Klimakur 2020:

"For utvikling og industrialisering av ny teknologi er det en kjede av hendelser som md skje for de kom-
mer i ordinaer masseproduksjon. Teknologiene skal utvikles, testes i demonstrasjonsprosjekter, pro-
duseres, selges og anvendes i smdskala, industrialiseres i ferste bilapplikasjon i store volumer og tilslutt
masseproduseres og selges i det ordinaere bilmarkedet forst i en modell, deretter i et skende antall mod-
eller fra flere bilprodusenter. Mye av dette skjer utenfor Norges grenser men det norske markedet kan ha
en funksjon som et tidligmarked der ny teknologi stattes gjennom salgsfremmende virkemidler. Det er
summen av alle lands virkemidler som kan bidra til d fé til en starre myndighetsstyrt endring i bilmarke-
det.” (Klif, 20100, s. 134)

Hvilke virkemidler vi bar prioritere, kommer an pa hvor langt teknologien er utviklet. Det er mange bar-
rierer som skal overstiges, og dette arbeidet trenger malrettet stotte. Likevel er det verdt & merke seg at
virkemidler som stimulerer ettersporselen etter den ferdig masseproduserte varen, vil veere avgjerende
for a redusere risikoen i produktutviklingsfasen. Langvarige, forbrukerrettede insentiver er derfor viktig
for a lykkes, uavhengig av hvilken situasjon teknologien befinner seqg i.

Vivil i dette kapittelet vurdere ulike virkemidler som kan bidra til 3 apne markedene for elbiler, ladbare hy-
brider og hydrogenbiler. Siden malet med denne rapporten er a gi innspill til regjeringens varslede han-
dlingsplan, konsentrerer vi oss om hva myndighetene ber gjere. Bakgrunnen for virkemidlene vi vurder-
er i dette kapittelet er barrierene som potensielle kjgpere av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider
har pekt pa, samt behovene som bilprodusentene og bilimporterene har presisert. Vi vurderer ogsa virke-
midler som fremmer utvikling av grenne arbeidsplasser knyttet til elbiler, ladbare hybrider og hydrogen-
biler. Her er bakgrunnsinformasjonen hovedsaklig hentet fra intervjuene med naeringsakterene i kapit-
tel 5.

Virkemidler som omfatter elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider

Forutsigbarhet og varighet

Personene ZERO har intervjuet til denne rapporten som var interesserte i a kjgpe elbil, oppgir ustabile
politiske rammevilkar som en av de tre viktigste ulempene ved elbilkjop Dette er et veldig viktig signal.
Det forteller at ikke bare er politiske virkemidler viktige, men planen for innfgring og utfasing av dem til-
legges like stor viktighet. For forbrukerne er mangel pa trygge og forutsigbare rammevilkar en sentral
barriere. A fierne denne utryggheten kan trolig veere utslagsgivende for innfasing av nullutslippsbiler.

Ogsa bilprodusentene og bilimportgrene trekker frem forutsigbarhet, men ogsa varighet, som viktig.
Dersom myndighetene varsler i god tid at nullutslippsbiler skal ilegges avgifter, men avgiften innfgres
for nullutslippsbiler er blitt konkurransedyktige mot tilsvarende bensin- og dieselbiler, vil det fortsatt re-
dusere de miljgvennlige bilenes konkurranseevne.

En utfordring ved a planlegge virkemidlenes varighet er usikkerheten knyttet til fremtidige kostnader for
produksjon av ny teknologi. En del virkemidler blir rettet inn mot a redusere prisforskjellen mellom den
nye og den eldre teknologien. Hvis virkemidlenes varighet planlegges uten kjennskap til prisutviklingen,
vil det kunne gjgre at virkemidlet blir utfaset for tidlig, altsa far den nye teknologien er konkurransedyk-
tig pa pris. Videre er det mulig at teknologien blir konkurransedyktig for virkemidlet oppheves. Dette vil
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gjore det mer leannsomt a forhandle disse bilene
og gi bilselskapene gkte insentiver til & pro-
dusere, markedsfgre og selge nullutslippsbiler.

Fritak for engangsavgift og moms

Klimakur 2020 har slatt fast at fritak for moms
er helt avgjerende for elbilers konkurranseevne
de forste arene (KIif, 2010b, s.180). Nar elbiler og
ladbare hybrider kan konkurrere mot bensin- og
dieselbiler, avhenger i stor grad av nar og hvor
mye batterikostnadene reduseres etter hvert
som volumene gker, samt hvor rask volumgknin-
gen skjer. Det samme gjelder for brenselcellene
i hydrogenbiler. Ut fra erfaringer de har gjort
seg, har Klimakur 2020 forsgkt & ansla nar nullut-
slippsbiler og ladbare hybrider er konkurranse-
dyktige mot tilsvarende bensin- og dieselbiler.
Det er imidlertid knyttet stor usikkerhet til tall-
ene fra Klimakur 2020 (Klif, 2010b).

Tidkrevende a tjene penger

pa ny teknologi

Ny teknologi er dyr a fase inn. Hybridbilen Toy-
ota Prius ble lansert i 1997 og er nd i tredje gen-
erasjon. Kostnaden for hybridsystemet har blitt
redusert med ca. en tredel bade for annen og
tredje generasjons Prius. Ifalge den norske im-
portgren nar bilen normal lgnnsomhet farst i
flerde generasjon, over 15 ar etter lanseringen
av bilen. Dette illustrerer at selv om bilene sel-
ges til konkurransedyktig pris, er det ikke ngd-
vendigvis slik at bilprodusenten tjener penger
pa den. Dessuten viser eksempelet at det tar
lang tid for et selskap far normal inntjening pa
en teknologisk nyvinning.

| Danmark har klimakommisjonen (omtalt i kapittel 3) foreslatt at elbiler — herunder bade el- og hydro-
genbiler — skal gis avgiftsfritak frem til antall elbiler i bruk overstiger 100 000 elbiler eller elbiler utgjer
rundt 4 prosent av bilparken. Dette har miljgvernminister Erik Solheim sagt at er "en veldig spennende
idé vi ma studere her hjemme” (Aftenposten, 2010).

Introduksjon av ny teknologi tar tid og trenger insentiver i startfasen. Stockholm stad har veert tidlig ute
med innfasing av miljgbiler og har oppsummert sine erfaringer i en rapport. (Stockholm stad, 2010) Hvor
lenge startfasen varer er usikkert, men 5 prosent av markedet er blir sagt pa en foil fra Stockholm stad.

market
size 4

early adopters
3 %o

most/ buyers

late adopters

Market Developing
introduction market
Support Support
neaded needed

Kilde: Stockholm stad, foil fatt av Think.
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Andre land har innfgrt eller varslet subsidier av elbiler. Hvor lenge de kommer til & subsidiere kjgp av el-
biler er usikkert. | Norge og Danmark gjer myndighetenes system for engangsavgift at det isteden kan gis
fritak for engangsavgift og moms.

Viderefaring av fordelene som er gitt el- og hydrogenbilene, er avgjgrende for at Norge skal fortsette
a vaere og anses som et aktuelt marked for nullutslippsbiler. Tillit i markedet og forutsigbarhet er helt
avgjerende, seerlig pa grunn av den store usikkerheten knyttet til nar elbiler og hydrogenbiler blir konkur-
ransedyktige mot tilsvarende bensin- og dieselbiler. Dersom markedet tror insentivene vil forsvinne, mis-
ter de noe av sin effekt. Det er derfor viktig med et forlik i Stortinget om at avgiftsfritaket pa engangsav-
gift og moms for nullutslippsbiler bestar. De folkevalgte bgr enten fastsette hvilket ar fritaket skal utga,
og da er 2020 det mest naerliggende, eller ta utgangspunkt i hvor mange nullutslippsbiler som er pa vei-
ene.

Nar er sa markedet modent til & ikke lenger ha fritak? Ingen vet hva prisene pa forskjellige typer biler vil bli
om fem og 10 ar. Klimakur 2020 har gjort antagelser, men de er usikre. Stockholm stad mener at startfasen
der man trenger stotte er de forste fem prosentene. Klimakommisjonen i Danmark har sagt fire prosent.
Fire prosent av personbilparken er 88 000 biler, mens fem prosent er 110 000 biler. Inkluderer vi varebiler
blir intervallet 100-125 000 biler.

En kan argumentere for at fordelene for miljgvennlige biler bar vaere teknologingytrale. Samtidig er det
vanskelig & ha en teknologingytral stgtteinnretning pa utbygging av infrastruktur, siden det er sa forskjel-
lig hva hydrogenbiler trenger og hva elbiler behgver. Hydrogen har fordeler som elbiler ikke har og el-
biler har fordeler som hydrogenbiler ikke har (se kapittel 3). ZERO mener at vi ber satse pa begge typer
teknologi. Dermed ber ogsa det tidsbegrensede avgiftsfritaket gjelde for hver av de to teknologiene.

Forslag:

Stortinget bar vedta et tverrpolitisk forlik der avgiftsfritaket pa engangsavgift og moms for nul-
lutslippsbiler bestar frem til det er 50 000 elbiler og 50 000 hydrogenbiler pa norske

veier.

Ogsa flere andre virkemidler bar innfares eller opprettholdes frem til antallet elbiler og hydrogenbiler i
bruk er oppfylt:

Gratis parkering

A gi elbiler tilgang til gratis parkering og reserverte plasser er et populzert tiltak blant dem ZERO har in-
tervjuet i var undersgkelse. Likevel prioriteres det etter de andre direkte virkemidlene. Undersgkelsen fra
Bodg vi gjenga i kapittel 6 viste derimot at parkeringsfordeler var et svaert populeert virkemiddel blant
ansatte i bedriftene (SIB, 2010a). For tiden pagar et arbeid i regi av Samferdselsdepartementet med a
etablere felles parkeringsregler for offentlige og private parkeringsplasser. Disse parkeringsreglene ber
gi nullutslippsbiler gratis parkering frem til 50 000 elbiler og 50 000 hydrogenbiler er i bruk. Reglene bgr
begrense antall nullutslippsbiler som kan parkere pa samme tid pa en parkeringsplass, for at ikke private
parkeringsselskaper skal tape for stor del av sin omsetning. Gebyret for & parkere begr gkes for & kom-
pensere for inntektsbortfall.

Gratis passering av bomring og lav arsavgift

| var sperreundersgkelse har vi slatt disse virkemidlene sammen. Vi kan derfor ikke avgjgre hvilket avdem
som er viktigst, men det kommer frem at forbrukerne tillegger disse to direkte virkemidlene starre vik-
tighet enn blant annet tilgang til kollektivfelt og gratis parkering.

Gratis ferge
Vi har ikke undersgkt effekten av dette virkemidlet spesifikt i var sparreundersakelse, men mener det hor-
er med i virkemiddelpakken for nullutslippsbiler som bar opprettholdes frem til 2020.
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Fortsatt 50 prosent rabatt i firmabilbeskatning frem til 2020
| dag far elbiler 50 prosent rabatt pa firmabilbeskatningen. Det bgr de fortsatt fa fram til 2020.

Omgjare kollektivfeltet til et miljofelt

Tidligere undersgkelser viser at tilgang til kollektivfeltet var en utslagsgivende faktor for majoriteten av
dagens elbil-eiere. Ogsa i var undersgkelse ble dette virkemidlet tillagt viktighet av potensielle kjgpere i
gitte geografiske omrader. Tilgang til kjering i kollektivfelt har dermed vist seg a veere et treffsikkert virke-
middel som faktisk gir utslag. Virkemidlet er likevel begrenset, fordi det er effektivt kun i enkelte omrader
hvor kedannelse og arbeidspendling er vanlig. | tillegg er det effektivt kun sa lenge det ikke forer til ka-
dannelse i kollektivfeltet. Dessuten er fremkommelighet for busser viktig i et klimaperspektiv.

En av bilimportgrene ZERO har snakket med, foreslar a innfare et eget miljefelt for elbiler som skal tas fra
bensin- og dieselbilenes kjgrefelt. P4 strekninger der det i dag ikke er et kollektivfelt eller der det er ka-
dannelser i kollektivfeltet, kan dette vaere en svaert aktuelt virkemiddel. Det vil gjere det mer attraktivt
bade & kjgre buss og a velge nullutslippsbiler.

Undersakelsen fra Asplan Viak (2009) viser at det kjorer flere taxier enn elbiler i kollektivfeltet. For &
gke miljginsentivene for taxier kan man dermed palegge taxiene som skal kjgre i kollektivfeltet, visse
miljokriterier. Det bgr veere at de kan kjore pa et klimavennlig drivstoff (el, hydrogen, biodiesel, biogass
eller bioetanol).

Myndighetene ber skille mellom kollektivfelt der kun busser far kjgre og miljgfelt der busser, kjgretay som
kun kjarer pd klimavennlige drivstoff og taxier som felger visse miljokrav kan kjgre. Alle kollektivfelt bar
na omgjeres til miljgfelt. Nullutslippsbiler tilgang til miljgfeltet, men ikke til kollektivfeltet. Dersom man
pa enkelte strekninger opplever at feltet blir fullt, endrer man det tilbake til kollektivfelt igjen. Dermed
kan man differensiere pa enkeltstrekninger.

Forslag:
- Gjore om alle kollektivfelt til miljafelt for busser, nullutslippsbiler, kjgretay som kun kjorer
pa klimavennlige drivstoff og taxier som folger visse miljokrav
- Stille miljokrav til taxier for at de skal fa adgang til kollektivfeltet
- Dersom trafikkavviklingen for busser ikke fungerer pa enkeltstrekninger endrer myndighe-
tene feltets status fra miljofelt til kollektivfelt
- Pa strekninger der det i dag ikke er et kollektivfelt, etablerer myndighetene et miljofelt

Overordnede virkemidler

Etablere Transnova som et permanent organ og gremerke deler av

drivstoffavgiften til Transnova

Bade forbrukerne, bilprodusentene og bilimportgrene peker pa statte til utrulling av infrastruktur for el-
biler, ladbare hybrider og hydrogenbiler som et behov. Dersom omfanget av slik infrastruktur skal gkes,
krever det langt mer midler. Klimakur 2020 peker pa at det vil bli sterre behov for Transnova i fremtiden
nar ny teknologi skal introduseres i starre skala, og at det vil bli behov for stgtte til bygging av og kanskje
ogsa drift av infrastruktur (Klif, 2010b, 5.181).

Klimakur 2020 peker blant annet pa at Transnova dersom budsjettene gker, kan fa i oppgave a stotte
demonstasjon av biler med ny teknologi (Klif, 2010b, 5.181).

Transnova har sd langt fatt drlige bevilgninger over statsbudsjettet. En mer forutsigbar mate a finansiere

Transnova pa er & gremerke deler av drivstoffavgiften eller arsavgiften til prosjektet. dremerking av av-
gifter til relaterte fond er en kjent praksis i dagens norske virkemiddelpolitikk. For eksempel finansieres
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statsforetaket Enova, som arbeider med omlegging til miljgvennlig energiproduksjon og -bruk, i dag
gjennom et pdslag pa nettariffen.

@remerking av skatteinntekter har vist seg 3 oke folks statte til skatter og avgifter (Cicero, 2010). Studien
peker pa at miljgavgifter er et kostnadseffektivt miljgpolitisk virkemiddel, men upopulzert blant velgerne.
Dersom avgiftsakningen gremerkes til miljgformal, statter imidlertid et flertall i befolkningen en gkning i
drivstoffavgiften pa 20 prosent fra dagens niva. Dette innebaerer en avgiftsekning pa 0,83-1,08 kroner.6

En gkning pd 40 ere av drivstoffavgiftene som gremerkes Transnova, gir 1,6 milliarder kroner til prosjek-
tet7. 50 gre gkning gir 2 milliarder. En gkning i stgrrelsesorden 40 til 50 gre tilsvarer 7-12 prosent og er
dermed godt innenfor det forskningsinstituttet Cicero har funnet at folk vil akseptere dersom avgiften blir
gremerket til miljgformal. En slik gkning kan gjeres gradvis over en femarsperiode.

Forslag:
- Etablere Transnova som et permanent organ
- @ke drivstoffavgiftene med 40-50 gre og gremerke inntektene Transnova

Offentlige innkjop av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider

| rapporten fra elbilprosjektet Handelshgyskolen i Bodg har gjennomfert, kommer det frem at
miljgprofil og omdgmme er en veldig viktig motivasjon bade for ledere og brukere av elbil i bedrift-
er. Forskerne bak undersgkelsen poengterer at miljghensyn er et viktig kriterium i mange anbuds-
konkurranser og at elbilbruk i sa tilfelle synliggjer miljgsatsingen til bedriften. Forskningsresultatene
viser at vektlegging av miljg i anbudskonkurranser kan gke en bedrifts insentiver til & skaffe seg el-
biler i sin bilpark, fordi dette gir dem et konkurransefortrinn i anbudskonkurranser. Krav om klimatilt-
ak i anbudskonkurranser, bade private og offentlige peker seg derfor ut som et godt virkemiddel.

Videre poengterer Klimakur 2020 at statlige og kommunale myndigheter kan stille krav til nullutslippslgs-
ninger ved anskaffelse av transporttjenester og transportmidler. Dette blir offentlige oppdragsgivere
palagt gjennom Lov om offentlige anskaffelser § 6. Szaerlig innenfor transport er pdlegget et sentralt virke-
middel for a skape et marked for nullutslippsteknologi, som uten omfattende gkt etterspgrsel vil tape i
konkurransen med dagens teknologi fordi den har stort infrastrukturbehov. @kt offentlig ettersparsel kan
bidra til 4 endre dette.

| rapporten med innspill fra miljgteknologibedrifter vi refererte i kapittel 5, ettersper bedriftene mer am-
bisigse offentlig innkjep. Ogsa flere billeverandarer gnsker at det offentlige skal kjgpe elbiler, hydrogen-
biler og ladbare hybrider.

Manglende kompetanse og kapasitet i det offentlige og mangel pa konkurransedyktige produkter har
frem til nd resultert i f offentlige flater av nullutslippskjeretay (Klif, 201043, s. 196).

Anslag prosjektet Grgnn Bil har gjort, viser at 60 prosent av den offentlige bilparken kunne bestatt av el-
biler. Anslaget er basert pa at 90 prosent av den daglige bilkjgringen i regi av det offentlige er pa under
10 mil, noe som er innenfor rekkevidden til dagens elbiler. Undersgkelsen har tatt hayde for at det ikke
finnes elbiler for alle typer av offentlig bruk (Grgnn Bil, 2010b).
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6. Den nedre (0,83) og ovre (1,08) grensen i dette estimatet er basert henholdsvis pd dagens norske dieselavgift og dagens ben-
sinavgift.

7. Basert pd 2009-salget av bensin og autodiesel, som var 4,03 milliarder liter (NP, 2009)

Norges satsing pa elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider



Forslag
- Minimum 50 prosent av bilene som kommuner og andre offentlige akterer kjaper er elbiler,
ladbare hybrider eller hydrogenbiler i 2011-2012
- Stille krav om nullutslippsbiler i offentlige anbud for a sikre at anskaffelse av slike biler gir
konkurransefortrinn for bedrifter.

Ledende politikere og andre fremtredende personer bgr kjgre

nullutslippsbiler og ladbare hybrider

Signaleffekten av at politikere kjgrer en nullutslippsbil, blir trukket frem av bilprodusentene vi har snakket
med. Derfor ber ordfarere, stortingspolitikere, statsrader og andre kjgre nullutslippsbiler og ladbare hy-
brider.

Konkret og bindende plan for innfasing av nullutslippsbiler

og ladbare hybrider

| Soria Moria ll-erkleringen star det at "Regjeringen vil vedta en tiltaksplan for raskere innfasing av
kjoretgyer med lave eller ingen utslipp”. Klimakur 2020 foreslar ogsa a utarbeide en strategisk plan for in-
troduksjon av lavutslippsbiler og ny teknologi i bilparken som er bredt forankret i Stortinget (Klif, 2010b,
s.181). En av bilimportarene ZERO har intervjuet, sier at selskapet har satset i andre markeder far Norge
blant annet fordi andre markeder ga tydelige signaler om sine insentiver og varigheten av dem. Det er
derfor viktig a kommunisere den store fordelen nullutslippsbiler har i Norge slik at bilprodusentene er klar
over den ndr de velger ut markeder for nullutslippsbilene sine i. A lage en konkret og bindende plan for
innfasing av nullutslippsbiler og ladbare hybrider vil derfor veere fornuftig. Vel sa viktig er det 8 kommu-
nisere denne planen til landene der bilprodusentene holder til, for eksempel gjennom landkontorene til
Innovasjon Norge.

Informasjon

Gjennom var sperreundersgkelse kom det frem at mange i utvalget vurderte sin egen kompetanse om
nullutslippsbiler som lav. Andelen var betydelig hayere i gruppen som ikke vurderte a kjgpe nullut-
slippsbiler. Forbrukerrettet og ngytral informasjon er derfor trolig et godt virkemiddel som kan gjere
nullutslippsbiler mer attraktive for kjgpere.

Informasjon pa nett, kurs og prevekjering av nullutslippsbiler og ladbare hybrider gjer at flere far infor-
masjon om disse bilteknologiene.

Statens vegvesen har lansert en nettside der bilers utslipp kan sammenlignes i en miljgkalkulator. Grgnn
Bil har elbilvelger pa sin nettside. ZERO har en nettside med oversikt over biler som gar pa klimavenn-
lige drivstoff, www.klimabiler.no. Elbilforeningen Norstart har en nettside med mye informasjon om elbil-
er der man ogsa kan diskutere elbilbruk. Forbrukerrddet, NAF og Norstart star bak en kjgpsveiledning og
oversikt over elbiler som til enhver tid er tilgjengelige i det norske markedet og kvaliteter ved disse.
Hydrogenprosjektet HyNors nettsider har informasjon om hydrogen. ZERO, KS, Tekna med flere arranger-
er kurs og seminarer om elbiler, ladbare hybrider og hydrogenbiler.

Slik informasjon er helt sentral for at flere skal fa kjennskap til nullutslippsbiler og ladbare hybrider. Jo
flere som far pravekjere slike biler, jo flere vil anske a kjgpe seg en.

Det offentlige ber derfor fortsette a statte informasjonsarbeid.
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Den ladbare hybriden Opel Ampera blir tilgjengelig pa det norske markedet i lepet av 2011.
Foto: General Motors.
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Virkemidler for elbiler

Utbygging av infrastruktur, inkludert hurtiglading

Blant de utvalgte i ZEROs undersgkelse kommer tilgang til ladepunkter hayt opp pa listen over ulemper
ved elbiler. Utbygging av ladepunkter er et virkemiddel som trolig vil ha stor effekt, fordi det vil redusere
ulempen med begrenset rekkevidde.

Det statlige Transnova har sa langt finansiert stersteparten av ladepunktene som er bygd ut.

Kartlegging av preferansene til dem som allerede eier elbil, viser at disse ikke tillegger tilgang til ladepunk-
ter saerlig viktighet. Dette tyder pa at dagens elbil-eiere befinner seg i omrdder hvor infrastruktur er godt
utbygd og har et kjgremanster som ikke krever omfattende lading i lgpet av dagen (Asplan Viak, 2009).

Hvilken tilnaerming til utbygging og finansiering av ladepunkter som er mest hensiktsmessig, vil variere.
Ressursgruppen for elektrifisering av veitransport (Ressursgruppen, 2009) foreslar at det offentlige tar
kostnaden ved etablering av ladepunkter som ikke er tilknyttet en enebolig. Videre foreslar de i sin han-
dlingsplan at malet for utbygging av parkeringsplasser med ladepunkt vil tilsvare malet for antall biler.

En méte & skaffe flere ladepunkter pa er & palegge bygging av slike punkter og reservere plasser for elbiler
og ladbare hybrider. § 8 i vegtrafikkloven omhandler parkering, men slik denne paragrafen er utformet i
dag, er det ikke hjemmel for & pdlegge grunneiere a sette opp ladepunkter. Myndighetene ber derfor en-
dre § 8 i vegtrafikkloven og tilherende parkeringsforskrift, slik at den pélegger alle som tilbyr parkering,
bade offentlige og private, ogsa a tilby et visst antall ladepunkter. Hvor mange dette skal veere, ma dis-
kuteres. For eksempel kan parkeringstilbydere palegges a ke antall ladepunkter for hvert ar.

Forslag:
- Transnova stgtter utbygging av ladepunkter, bade normalladepunkt og hurtigladepunkt
- Palegge bygging av ladepunkter pa parkeringsplasser gjennom endring av vegtrafik-
kloven
- Kommunene palegger utbygging av ladepunkter pa nye parkeringsplasser, bade offentlig
og private, gjennom plan- og bygningsloven.

Fjerne moms pa leasing av batterier

Nar ny teknologi innfgres, er fremtidig gjensalgspris og komponentenes levetid usikre faktorer. Virke-
midler ma derfor tas i bruk for & redusere risikoen og gjere elbiler mer attraktive for forbrukerne. En mate
a gjore dette pa er at bilprodusentene tar risikoen for elbilbatteriets levetid ved & leie batteriet ut i stedet
for a selge det. | dag er det momsfritak for batteriet dersom det selges som en del av bilen, mens dersom
det leies ut, betaler man moms for leien av batteriet.

Forslag:
- Fjerne moms pa leie av batteri og vedlikeholdstjenester som risikoreduserende tiltak.

Fjerne moms pa leasing av nullutslippsbiler

| dag er kjop av elbil fritatt for moms og engangsavgift. Ved leasing av elbil tilkommer derimot moms
bdde pa avskrivningene og rentekostnaden. Dette farer til at leasing blir mindre fordelaktig enn 3 eie selv.
Mange kommuner og bedrifter gnsker imidlertid 3 lease fremfor 3 eie biler, for a lette administrasjonen
av bilholdet.

Profesjonelle bileiere som kommuner og bedrifter leaser ofte bilene i sine kjgretayparker. Fldteeiere som
kommuner bgr gis gkonomisk insentiv til & ta nullutslippsteknologi i bruk. Med nullutslippsbiler menes
batterielektriske biler, brenselcellebiler og hydrogenbiler med forbrenningsmotor.

Kommuner og fylkeskommuner gis kompensasjon for momsen de betaler ved kjgp av varer og tjenester
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(inngdende moms). | utgangspunktet gjelder kompensasjonen all moms ved kjgp av varer og tjenester
fra registrerte naeringsdrivende, men ikke ved utgifter til anskaffelse, vedlikehold, bruk og drift (herunder
leie) av personbiler. Heller ikke bedrifter far momsfradrag for leasing av nullutslippsbiler som er person-
biler.

Forslag
- Gisamme mulighet til momsfradrag/momskompensasjon i kommuners og bedrifters mom-
sregnskap for personbiler som er nullutslippsbiler som for varebiler (klasse 2). Dette vil bi-
dra til & gjore nullutslippsbiler konkurransedyktige for flateeiere.

Gi insentiver til el-varebiler

Varebiler ilegges kun en liten del av engangsavgiften, og ett mulig virkemiddel for denne biltypen er a
subsidiere noe av prisdifferansen mellom fossile og elektriske varebiler. Finansiering av subsidiene kan
gjeres ved gkte og gremerkede avgifter pa varebiler som gér utelukkende pa fossile drivstoff. Andre virke-
midler kan ogsa vurderes.

Virkemidler for ladbare hybrider
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Et avgiftssystem som gir muligheter for ny og dyr teknologi i markedet

Systemet for engangsavgift bar legge til rette for de ladbare hybridbilene. Ladbare hybrider er dyre fordi
teknologien er ny. Batteriene i bilene er dyre a produsere og blir dessuten relativt tunge. Momsen pa lad-
bare hybrider vil derfor bli hgyere enn for bilene de konkurrerer med i samme segment. | statsbudsjettet
for 2011 ble et nytt knekkpunkt i engangsavgiften innfart, slik at biler med utslipp under 50 g CO2/km far
738 kroner i rabatt per gram under 50 gram. Rabattnivdet pa engangsavgiften er imidlertid for lavt til & gi
skikkelig effekt og bgr endres til 2000 kroner per gram under 50 gram. De ladbare hybridene med storst
elektrisk rekkevidde vil dermed sd & si unngd engangsavgift, men vil ikke fa like store fordeler som elbil-
er, som jo ogsa har fritak for moms.

Bruksfordeler som ladestasjoner, gratis parkering og gratis passering av bomring

Dersom det blir flere ladestasjoner for ladbare biler, vil bilene sannsynligvis ga mer pa elektrisitet, og det
er en stor fordel. Ladbare hybrider bar ogsa fa gratis parkering og gratis passering av bomring frem til
2020. Dette bar gjeres for & kompensere for forbrukerens usikkerhet ved ny teknologi og gke insentivet
til & velge en ladbar hybrid fremfor en bensin- og dieselbil.

Egne skilt for ladbare hybrider

Elbilers bilskilt starter med EL og hydrogenbiler starter med HY. For at ladbare hybrider skal gis fordeler
som gratis parkering og gratis passering av bomringer, er det ngdvendig med kjennetegn pa bilene som
skiller dem fra vanlige bensin- og dieselbiler. Derfor bar ladbare hybrider fa egne skilt, for eksempel PI
eller en annen bokstavkombinasjon som er ledig.

Virkemidler for hydrogenbiler

Stotte demonstrasjonsprogrammer

| den fasen hydrogenbiler er i nd, er demonstasjonsprogrammer og offentlig statte til pre-kommersiell
fase ngdvendig. Midler til demonstrasjon bade av kjoretgy og hydrogenstasjoner er viktig. Dermed vil
Transnova trenge gkte budsjettrammer ( se over).

Stotte utbygging av infrastruktur for hydrogen
At det er mulig a fylle bilen med hydrogen er av avgjgrende betydning for at noen skal @nske a kjgpe en
hydrogenbil. Hydrogenstasjoner er dyre og trenger derfor offentlig statte i en oppbyggingsfase som na.
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Vurdere pumpepabud for hydrogen fra 2015

| dag gis ikke bensinstasjonene noe insentiv til & tilby hydrogen. Selv om det offentlige kan statte bygging
av hydrogenstasjoner, er ofte kostnaden betydelig for de som eier og driver stasjonen. Statoil har bygd og
driver fire hydrogenstasjoner, men ingen av deres konkurrenter har gjort noe tilsvarende i Norge. Det ber
derfor vurderes om det skal innfares et pumpepabud for hydrogen. Basert pa de planene som allerede
eksisterer for antall hydrogenstasjoner i Norge, samt nar bilprodusentene har varslet at hydrogenbilene
kommer pd markedet, er det ikke behov for mange nye hydrogenstasjoner far 2015..

Gi insentiver til kjop av bilene
Alle insentiver som gis for & utlgse kjgp av elbiler, bar ogsa gjelde for hydrogenbiler inntil det er 50 000
hydrogenbiler pd veiene.

Virkemidler for a gjore fossile alternativer dyrere

Opprettholde engangsavgiften pa bensin- og dieselbiler

Pris er viktig nar forbrukerne velger kjoretgy. Ifelge undersgkelsen ZERO har gjort i denne rapporten, er
pris det nest viktigste kriteriet for bilkjopere, og det viktigste ved kjgp av bil nummer to. | tillegg har vi i
denne rapporten kartlagt at de spurte i vart utvalg som selv vurderer a kjope elbil, oppfatter pris som den
nest st@rste ulempen ved elbiler.

Engangsavgiften gir norske myndigheter et godt verktgy for & justere prisen pa nullutslippsbilene. Un-
dersgkelsen var stotter at et slikt virkemiddel ma viderefgres, gitt forbrukernes preferanser. Ogsa bilpro-
dusentene og bilimportarene peker pa behovet for kjgpsinsentiver. En bilimporter papeker behovet for &
falge med pa konkurranseforholdet mellom elbiler og biler med fossilt drivstoff.

De siste drene er engangsavgiftene lagt om, og CO2-utslipp per kilometer er blitt inkludert som en av
tre kriterier for fastsettelse av avgiften. Slik avgiften blir innrettet fra og med 2011, vil biler som slipper ut
under 115 g CO2/km fa 620 kr i avslag i engangsavgiften per gram under 115 g/km. Videre vektes utslip-
pene gradvis tyngre, slik at biler som slipper ut mye CO2 straffes for det ved utregning av engangsavgift.
Denne politikken har gkt andelen effektive biler i den norske bilparken og fremmet drivstoffgjerrige bil-
er (Vista Analyse, 2009).

Til tross for at differensiering av CO2-komponenten i engangsavgiften effektivt har redusert utslipp fra
bilparken, utgjer den p& samme tid et mulig hinder for innfasing av nullutslippsbiler. Arsaken er at de
mest effektive bilene, nemlig sma bensin- og dieselbiler, blir veldig rimelige. Smabilene er i dag det
markedssegmentet hvor det eksisterer flest elbiler, men med dagens avgiftssystem stiller disse svakere i
konkurransen med fossilsmabilene.

Nar det gjelder ladbare hybrider, peker bilimporterer og Klif (2010b) pa behovet for en justering av sys-
temet for engangsavgiften, slik at ladbare hybrider blir billigere enn tilsvarende bensin- og dieselbiler (se
lenger opp under "virkemidler for ladbare hybrider”).

@kte drivstoffavgifter og okt CO2-avgift pa drivstoff

Heayere avgifter pa fossile drivstoff vil gjare nullutslippskjgreteyene mer attraktive, fordi innkjepsprisen
og driftskostnaden for sslike kjgretgy blir lavere, relativt sett. @kning i drivstoffavgiftene vil dermed ha en
indirekte effekt pa innfasing av nullutslippskjeretgy. Produksjon av hydrogen er kostbart (Klif, 2010b), og
heyere CO2-avgift pa fossilt drivstoff vil dermed fremme utbredelsen og bruken av hydrogen som drivst-
off.
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Industriutvikling
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Virkemidler for utvikling av grgnne arbeidsplasser

Forutsigbarhet og varighet
Akkurat som for etterspgrselen etter nullutslippsbiler og ladbare hybrider er utviklingen av arbeidsplass-
er knyttet til produksjon av slike biler avhengig av forutsigbare og varige insentiver.

@kte bevilgninger til forskning og utvikling
For & veere konkurransedyktig og utvikle nye naeringer, er det avgjgrende a bevilge store midler til for-
skning.

Okte bevilgninger til kommersialisering og industriutvikling

Regjeringen opprettet i 2010 en miljgteknologiordning under Innovasjon Norge. | 2010 ble det bevilget
140 millioner kroner til miljgteknologi, hvorav 100 millioner kroner var gremerket andre generasjons bio-
drivstoff.12011 har regjeringen bevilget 257 millioner kroner via denne ordningen. Ordningen og de gkte
bevilgningene utgjer en god start. Det er imidlertid behov for langt mer midler til videreutvikling og pilo-
tering av teknologi, samt stette til miljgteknologibedrifter i tidlig kommersialiseringsfase.

Storre tilgang til risikovillig kapital

Det er stor risiko knyttet til investering i nullutslippsteknologi for bilparken sammenlignet med andre
bransjer. Kravene til sikkerhet og avkastning er for hagye. Offentlige stotteinstitusjoner bar derfor veere vil-
lige til 3 ta pa seq risiko.

Mer miljgoffensiv offentlig innkjgpspolitikk
Det offentlige ma etterspgrre nullutslippsbiler og ladbare hybrider, for & stimulere bdde bilmarkedet og
industriutviklingen

Storre ambisjoner i miljopolitikken
Med store ambisjoner i miljgpolitikken presses norsk naeringsliv til 3 utvikle teknologi som trengs i nul-
lutslippssamfunnet.

Rettighetsbaserte tilskuddsordninger
Fremfor & ha sgknadsbaserte tilskuddsordninger kan det vaere en god Igsning a gi alle som skal bygge ut
ladepunkter eller lignende, rett til tilskudd.
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Bilde fra dpningen av hydrogenstasjonen pa Hergya utenfor Porsgrunn.
Foto: ZERO.
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8 ANBEFALINGER
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| Soria Moria Il, tiltredelseserklzeringen fra dagens regjering, star det at "Regjeringen vil vedta en tiltak-
splan for raskere innfasing av kjgretgyer med lave eller ingen utslipp”. Denne rapporten er et innspill til
regjeringens tiltaksplan. Den foreslar hvilke virkemidler som ber innfgres og opprettholdes for & fa til en
raskere innfgring av nullutslippsbiler og ladbare hybrider.

1. Opprettholde insentivene for nullutslippsbiler til det er minst 50 000 elbiler og 50 000
hydrogenbiler pa veiene

Den danske klimakommisjonen har foreslatt at Danmark skal opprettholde avgiftsfritaket til de har
100 000 el- og hydrogenbiler pa veiene. Stortinget ber i et bredt forlik vedta & opprettholde fordelene
og insentivene for nullutslippsbiler inntil det er minst 50 000 elbiler og 50 000 hydrogenbiler pa veiene.
Dette vil skape tillit i markedet og dermed bidra til gkt tilbud, etterspersel og industriutvikling knyttet til
nullutslippsbiler.

2. Gjore om Transnova til et permanent organ som finansieres gjennom en gradvis

okning i drivstoffavgiften pa 40-50 gre som gremerkes Transnova

Transnova trenger mer midler for & kunne stgtte utbygging av ladepunkter og hydrogenstasjoner og
innkjep av nullutslippsbiler. Forskning fra Cicero viser at folk lettere godtar miljpavgifter dersom disse
gremerkes miljgformal.

3. Minimum 50 prosent av bilene som kommuner og andre offentlige aktorer kjgper

er elbiler, ladbare hybrider eller hydrogenbileri 2011-2012

Det offentlige ber gke ettersperselen etter nullutslippsbiler og ladbare hybrider, og dessuten vise frem ny
teknologi. Undersgkelser fra Grgnn Bil viser at 60 prosent av kommunenes biler kunne veert elbiler. Flere
elbiler og ladbare hybrider blir tilgjengelige pa markedet til neste ar og disse bar kommuner kjgpe.

4. Bygge ut infrastruktur for normallading og hurtiglading av ladbare biler og

for hydrogenbiler

Infrastruktur for a lade opp eller fylle biler som gar pa alternative drivstoff, er avgjgrende for at folk skal
torre a kjgpe slike biler. Transnova ber statte dette.

5. Opprettholde engangsavgiften pa bensin- og dieselbiler og gke CO2-avgiften pa drivstoff
Like avgjerende er det at nullutslippsbiler og ladbare hybrider ikke er dyrere i innkjop og bruk enn ben-
sin- og dieselbiler.

6. Fjerne moms pa leasing av nullutslippsbiler og batterier

Kjgp av nullutslippsbiler er fritatt moms. Flateeiere leaser oftere enn de kjgper biler. Fritak for moms pa
leasing vil gi flateeiere insentiv til & velge nullutslippsbiler. Leasing av batterier reduserer risiko for for-
brukeren og bgr derfor fritas moms.

7. Etablere virkemidler for a gjore nullutslippsvarebiler konkurransedyktige
El-varebiler er et eksempel pa nullutslippsteknologi i et nytt markedssegment. Nullutslippsvarebiler kan
subsidieres gjennom et paslag i avgiften for varebiler som kun gar pa fossilt drivstoff.

8. Gi 2000 kroner i rabatt pa engangsavgiften per gram CO2-utslipp under

50 gram for a fremme ladbare hybrider

Det ma tas i bruk sterkere virkemidler for & gjare ladbare hybrider konkurransedyktige i forhold til tilsva-
rende bensin- og dieselbiler.
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9. @ke bevilgningene til miljoteknologi
Det er behov for gkte bevilgninger til videreutvikling og pilotering av teknologi, samt gkt stotte til
miljgteknologi i en tidlig kommersialiseringsfase.

10. Bygge ut fornybar energi og gke innsatsen innen energieffektivisering for a

sikre at elektrisiteten og hydrogenet blir utslippsfri

Elektrisitet og hydrogen er energibaerere som avhenger av utslippsfri energi for a veere klimavennlig. Flere
nullutslippsbiler og ladbare hybrider pa veiene fordrer gkt utbygging av fornybar energi og gkt fokus pa
energieffektivisering.
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VEDLEGG 1

Sporsmal til bilprodusenter og bilimportorer (kapittel 4)

68

1. Hvilke aktiviteter knyttet til elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider driver dere pa global basis?
Med aktiviteter menes utvikling, produksjon og salg av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider.

2. Hvilke insentiver var utslagsgivende eller manglende for aktivitetsnivaet deres globalt?
3. Hvordan er sikkerhetsnivaet for deres nullutslippsbiler sammenlignet med bensin- og dieselbilene?
4. Hvilke aktiviteter driver dere i Norge og Norden pa dette omradet?

5. Hvorfor har dere valgt det aktivitetsnivaet som dere har i Norge?
Med aktiviteter menes utvikling, produksjon og salg av elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider.

6. Hvilke insentiver/manglende insentiver var utslagsgivende?
Oppagi tre grunner i prioritert rekkefglge.

7. Hva er strategien fremover for a fase inn elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider?
8. Hva slags tilrettelegging/politikk vil veere nadvendig for & fa gjennomfert denne strategien?
9. Hvilken betydning har offentlige innkjopsstrategier for deres valg av aktivitetsniva i et land?

10. Ser dere Norge som et tidligmarked for nullutslippsbiler? Om ikke, hvilke rammevilkar/virkemidler vil
vaere ngdvendige?

11. Nar tror dere elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider ikke lenger trenger tilrettelegging fra myn-
dighetene? Gitt dagens virkemiddelbruk? (Kan godt ha forskjellig svar pa de forskjellige teknologiene)

12. Hvordan ber virkemidler/rammevilkdr utformes for at de ladbare hybridene sikres rask innfasing i
markedet?

Intervjuobjekter (kapittel 4)

Bilprodusenter

1. Miljgbil Grenland: Harald Meland. Ogsa intervjuet til kapittel 5.

2. Think: Jan Brentebraten

3. Mercedes: Sabine Becker, ansatt i utviklingsavdelingen, seksjon for energistrategi og brenselcelle-
marked, hos (Strategic Energy Projects & Fuel Cell Market, Development) Daimler AG

Norges satsing pa elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider



Bilimportgrer

4. Mitsubishi: Bernt G. Jessen, administrerende direkter.

5. Mgller, importer av Volkswagen: Paul Hegna, direktar for informasjon, miljg og samfunnsansvar
6. Toyota: Lars Erik Argy, administrerende direktor.

7. Nordisk elbil AS (importer av Reva): Bjgrnar Teig

8. Renault: Tom Arne Melbostad

9. Nissan: Guillaume Cartier, administrerende direkter, Nissan Nordic Europe

10. Opel: Anita Svanes, informasjonssjef, GM Norge

11. Citroén: Frank Bauge

12.Volvo: @ystein Herland

VEDLEGG 2
Sporsmal til naeeringsakteorer (kapittel 5)

1. Fortell kort om bedriften du jobber i.

2. Slik dere ser det, er det muligheter for d skape norske arbeidsplasser knyttet til produksjon og bruk av
elbiler, hydrogenbiler og ladbare hybrider?

3. Hvilke, i sa fall? Kan dere ansla et antall?

4. Har bedriften fatt stotte eller pd andre mater veert i befatning med virkemiddelapparatet i Norge, som
Innovasjon Norge, Norges forskningsrad, Investinor eller Transnova?

5. Hvilke positive sider ser dere ved virkemiddelapparatet i Norge nar det gjelder utvikling av grenne ar-
beidsplasser?

6. Hvilke mangler ser du ved virkemiddelapparatet i Norge nér det gjelder utvikling av grgnne ar-
beidsplasser?

7. Slik dere ser det, er det noen sammenheng mellom det at Norge er tidligmarked for bruk av nullut-
slippsbiler og at det utvikles naeringer knyttet til nullutslippsbiler?

Intervjuobjekter (kapittel 5)

Energiselskapet Buskerud: Runar Johnsen
Eltek Valvere: Morten Schegyen

Kongsberg Automotive: Morten Gunnerud
Miljgbil Grenland: Harald Meland

NTE: Erik Hatling

Raufoss Fuel Systems: Dyre Rolstad
Lindum: Janne Buhaug
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VEDLEGG 3

Sporsmal til sperreundersgkelse om kjgp av nullutslippsbil

1. Hva er ditt kjgnn?

2.Hvaerdin alder?

3. Familiestgrrelse?

4. Hva er din husstands samlede arlige inntekt? (brutto)

5. Hva er din yrkesstatus?

6. | hvilket fylke bor du i?

7. Hvor mange personbiler (inkludert firmabil) har deres husstand?

8. Hva er viktig for deg ved kjop av ny/brukt hovedbil og ny/brukt bil nr 2?
9.Finnes det elbil i husstanden?

10. Hva er bilen(es)s gjennomsnittlig kjgrelengde per dag?

11. Hva er formalet med bilbruken?

12. Er det andre formal med bilbruk som ikke er oppgitt?

13. Vurderer du a kjgpe elbil neste gang du skal anskaffe deg ny/brukt bil?
14. Hva er de 3 viktigste ulempene ved kjgp av elbil?

15. Hva er de 3 viktigste fordelene ved kjop av elbil ?

16. Kunne du tenke deg & kjope en plug-in hybridbil i framtiden?

17. Kunne du tenke deg 3 kjope en hydrogenbil i framtiden?

18.Vil en hydrogenbil i 54 tilfelle vaere bil nr 1 for husstanden?

19. Har du kommentarer til undersgkelsen?
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