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Forord

Denne studien er utfort pa oppdrag fra Kunnskapsbyen Lillestrom, som overtok ansvaret for
prosjektet GreenDrive Region det siste halvaret av dette prosjektet, fra januar til juni 2018,
etter at den tidligere prosjektlederen Energirad Innlandet ble lagt ned. GreenDrive Region var
et trearig prosjekt fra 2015-2018 stottet av Interreg-midler fra EU som hadde som mal a
stimulere til mer miljovennlig transport i innlandskommuner i Sverige og Norge.
Kontaktpersonen ved oppdragsgiver Kunnskapsbyen Lillestrom har vart Daniel Bugel.

Inga Margrete Ydersbond har vart prosjektleder og vart ansvarlig for datainnsamlingen,
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forskningsprosessen, inkludert pa to rapportutkast. Vi vil takke Marika Kolbenstvedt for
verdifulle innspill til rapporten. Vi vil ogsa takke informantene for at de stilte opp pa intervjuer
med oss. Trude Romming har vart ansvarlig for sluttredigering av rapporten. Michael W. J.
Serensen har vart TOIs kvalitetssikringsansvarlige.

Oslo, september 2018
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Direktor Avdelingsleder






En gronn drom: kommunale biler som gar pa strom

Innhold

Sammendrag

Summary

1 Ta YT T=To Lo Y10 o PSP PRTPRROP 1
O R = 7= 1o | (¥ o o U SEOT SR 1
O o [T [T (T (U0 [T RO EEOTSO 4
1.3 Elbiler i kommunal sektor: et VIKEIQ teMa .........oooiiiiiiiiiiie e 5

2 V=Y oo TS Q0 A1 = =1 o 11 Mo P PSR 7
2.1 SeMIi-SIIUKIUIEITE INEEIVJUB ...eii ittt ettt e e e e ettt e e e e e e e ntbeeeee e e e e aannnnneeeaaesaannnnns 7
2.2 ULVAIG KOMIMUNET ...eeiiiei ittt e et e e e e e et e e e e e e st b e e e e e e e s e stbtbeeeaaessansnsbaaeaaessannnnees 7
2.3 LitteraturgjENNOMIQAING .........eeieaaeaiiutieeeaaaeaaaateeeeeaaeaaaaaeaeeeeaaaasaansasseeeaeasaasnsseeeaaesaaannssneeaaesaaannens 9
2.4 Begrensninger 0g UfOrArNGET . .....c..uuuiiiie ettt ee et e e e s e e e e e e s et e e e e e s e ansntbaeeaaeeeennnnnes 9

3 Oversikt over de kommunale elbilflAteNe ..........ccveveiiciiii i 10
3.1 Starrelsen pa de kommunale eIbIflAtENE ............coeoiiieieiic e 10
3.2 Kommunal elbilbruk...........ccccocviiiiiniiiiiiniee,
3.3 Anskaffelsesprosessene

4 Drivkrefter bak anskaffelser av elbiler ... 14
o R o 11111 (IR T [ = L= PR RO UPRRR 14
4.2 Holdninger om & ta ansvar for MIlIGEL...........c..cceiiiiiiie ettt 15
4.3 DKONOMISKE INSENTIVET ...ttt et 15
4.4 Elbilenes gkte rekkevidde 09 StANAI............ocoimiiiiiiiie e 16
I 1o [ =1 Y PSP PPRP 17
4.6 Prgvekjaring, erfaringsdeling og andre faktorer ............cccovve e 17

5 Erfaringer med organisering av en kommunal bilpark med elbiler.............cccccccceeee. 19
5.1 Stordriftsfordeler ved felles anskaffelser og felles drift ... 19
5.2 Avveining mellom 1€aSiNg OF KiBP .......uueeiiiiiieiiie ettt 19
5.3 Involvering av brukerne ved anskaffelSEr..........cccccviiiiiiiiiii i 20
5.4 FYSISK tlrettelegOing ... oo eeeeeeeie ettt e et e e e e e e e ar e e e e e e e e aneaee 20

6 Barrierer mot kjgp av kommunale elbiler.........ccovvviiiiiiici e 21
6.1 Mangel pa firehjulstrekk 0g NENGEITESIE...........cciiiiiiiieciecie ettt 21
6.2 Holdninger: rekkeviddeangst, begrenset kunnskap, redsel for strambrudd og skepsis til

[0)YAVZ1 8] 1 To = SO PO UPRTR 22
6.3 DKONOMISKE DAITIEIEN ... ..ottt 23
6.4 Strukturelle barrierer: eksisterende leasingavtaler, mangel pa ladeinfrastruktur og andre
L= 1T (=] PP PRRPR 23

7 De kommunale elbilbrukernes erfaringer ... 25
7.1 POSIHIVE EIFANNQEN .ottt e ettt e e e e e e e et e e e e e e e e e enntaneeaaeeeaannnens 25
7.2 NEQALIVE EITAINNGET ... i e ettt ettt e e e e e ettt e e e e e s e nabte e e e e e e e e annsaneeaaeeaaannenns 25

8 [0 ] 01 41U 1= 1o PSRRI 27

9 S L=] =T KT = RO PPRPPR 30

Y 7= o 11T T R SRS 34
Vedlegg 1: Liste over intervjuer 0og e-postkorrenSPONAaNSET............uveiieeiiiiiiiieee e ieiieeee e e e seivereeeens 34
Vedlegg 2: FOrMEll fOrE@SPBISEL........cuuiiiiiie et e e e e e e e e e st e e e e e e s setbaaaeeeas 35






=
i Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Sammendrag:

En grgnn drgm: kommunale biler som
gar pa strgm

Elbiler i region Innlandet: drivkrefter, barrierer og erfaringer

TOI rapport 1656/2018
Forfatter: Inga Margrete Y dersbond
Oslo 2018 38 sider

For at norske kommuner skal bidra med sin del til a redusere nasjonale klimagassutslipp er et viktig
tiltak at de skifter ut sine biler som gar pa fossilt drivstoff med elbiler. Denne studien undersoker hva som
Sfremmer og hemmer bruk av elbiler i kommunal sektor i 14 kommuner i region Innlandet (Hedmark og
Oppland), samt hva slags erfaringer disse kommunene bhar med sine elbiler. 1iktige drivkrefter for
anskaffelse av elbiler er vert politiske signaler, at elbiler lonner seg okonomisk, elbilenes okte rekfevidde og
standard, og at ildsjeler har arbeidet for kommunale elbiler. 1 iktige barrierer er behov for biler med
[irebjulstrekk, redsel for at rekkevidden ikke er tilstrekkelig, begrenset kunnskap om elbiler, og
strukturelle forhold slik som lengden pa eksisterende leasingavtaler. Kommunene har generelt positive
erfaringer med elbilene sine: De er komfortable, okonomisk fordelaktige og lettkjorte. Mange norske
kommuner kommer til a oke sin elbilandel i arene fremover.

Bakgrunn

Norske kommuner kan bidra til 4 redusere nasjonale klimagassutslipp gjennom at de skifter
ut biler som gir pa fossilt brennstoff med elbiler til sine ansatte. De siste drene har elbilene
fatt vesentlig okt rekkevidde og like god eller bedre komfort enn konvensjonelle biler.
Videre kan elbiler dekke de fleste nordmenns daglige kjorebehov. Det finnes mye kunnskap
om hva som har fremmet investeringer i elbiler i Norge generelt. Per dags dato vet vi
imidlertid lite om hvordan norske kommuner har investert 1 elbiler til sine ansatte og hva
slags erfaringer de har gjort seg med elbilene sine. De fleste kommunale tjenestene kan
egne seg for elbilbruk, inkludert hjemmetjenesten, I'T-tjenesten og vaktmestertjenesten.

Region Innlandet (Hedmark og Oppland) er en spesielt interessant region i denne
sammenhengen fordi den inkluderer bade kommuner som kan regnes for a vare tettbygde,
og ogsa mange spredtbygde kommuner. Kommunene i regionen har ofte store avstander,
vanskelige kjoreforhold og omrader med veldig ulendt terreng. En annen viktig faktor er at
disse kommunene har perioder med svart lave temperaturer vinterstid. Da blir elbilenes
rekkevidde vesentlig kortere. Disse faktorene gjor sammen at hvis det fungerer godt med
elbiler i de kommunale tjenestene i disse kommunene, sa er elbiler sannsynligvis godt egnet
for kommunal bruk i andre norske kommuner ogsa. Derfor spor vi i denne rapporten:

1) Hyvilke faktorer fremmer og hemmer kommunene i Innlandet 1 4 anskaffe
kommunale elbiler?

2) Hva slags erfaringer har brukerne av de kommunale elbilene i region Innlandet
gjort seg?

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Metode og data

For a besvare sporsmalene har vi benyttet kvalitative forskningsmetoder der vi har
intervjuet/korrespondert med 25 personer som tepresenterer rollene «innkjoper» og
«bruker» av elbiler i 14 av kommunene i Innlandet. I tillegg har vi gjennomfort
dokumentstudier. Kommunene 1 utvalget er blitt strategisk valgt ut slik at alle de tettbygde
kommunene (> 15 000 innbyggere), det vil si alle kommunene med byer, er representert.
Disse kommunene vil pa grunn av hoyere folketall ha flere biler totalt i sin bilflate. I de
befolkningsmessig storre kommunene vil ogsa tjenester som ofte kjorer mye og langt, slik
som hjemmetjenesten, sannsynligvis ha kortere og mer sentrale kjoreruter som kan egne
seg godt til vinterkjoring med elbil. Videre inkluderer studien et utvalg kommuner med lavt
folketall (< 7 000 innbyggere) 1 Hedmark og Oppland. Disse kommunene har ferre
biler til sine ansatte, og derfor ogsa lavere total utskifting av bilparken. Videre har disse
kommunene ferre sentrale kjoreruter til de kommunale tjenestene som kjorer hyppig og
langt aret rundt.

Resultater og konklusjon

Alle kommunene i utvalget hadde skaffet seg elbil eller var 1 ferd med a gjore det unntatt to
stykker. Andelen elbiler og ambisjonsnivaet med tanke pa anskaffelser av elbiler varierte.
Hamar kommune satser for eksempel pa full elektrifisering av bilparken sin, mens Sendre
Land kommune har én elbil og ingen konkrete planer om videre elbilsatsning. De fleste
kommunene hadde én ladestasjon per elbil og ladet elbilene om natta.

Intervjumaterialet viste at det var flere drivkrefter bak anskaffelsen av elbiler. Noen av dem
kan oppsummeres som politiske signaler. 1 kommunene som investerte i elbiler hadde
generelt kommunens ledelse i form av kommunestyret, ordforer og/eller ridmann besluttet
at kommunen skulle satse pa elbiler. Flere kommuner hadde elbilsatsning som et eget punkt
1 sine klimaplaner, og en del av kommunene i utvalget var miljofyrtirnkommuner. En
annen type drivkraft, som sannsynligvis henger sammen med den forste, er holdninger blant
de kommunalt ansatte. I mange av kommunene hadde de ansatte «gronne» holdninger: De
betraktet det som viktig 4 ta vare pa miljoet.

En tredje fremmende faktor er okonomiske insentiver. Kommunale elbiler kan vare
okonomisk gunstige pa grunn av lave drivstoffkostnader, avgiftsfritak og lave
vedlikeholdsutgifter. En fjerde drivkraft er e/bilenes okte rekkevidde og standard. Dette har vaert
en forutsetning for innkjop i flere av kommunene, sarlig til hjemmetjenesten. En femte
drivkraft er tilstedevearelsen av zdsjeler som arbeider for elbiler i kommunen. Dette kunne
vare personer 1 sentrale politiske, administrative eller andre posisjoner som over lengre tid
hadde arbeidet for at kommunen skulle ga til anskaffelse av elbiler. En sjette kategori var
faktorer slik som deltakelse i Green Drive Region-prosjektet og positive erfaringer ved lan
av elbiler.

Intervjumaterialet viste at det ogsa var barrierer mot anskaffelse av elbiler. Den forste og
viktigste er behov for firehjulstrekk og hengerfeste. Behovet for firehjulstrekk var hovedgrunnen
til at flere av kommunene ikke investerte mer i elbiler. Svart vanskelige kjoreforholdene
mange steder, og sarlig om vinteren, gjor at firehjulstrekk er pakrevd. Per september 2018
finnes det ingen elbiler 1 normalprisklassen i det norske markedet som har firehjulsdrift.
Sannsynligvis er det et stort marked for slike kjoretoy 1 Norge. Den andre faktoren som er
identifisert er boldninger. Flere av de innkjopsansvarlige hadde mott skepsis blant de
kommunalt ansatte, for eksempel frykt for at elbilene ikke kan dekke tjenestenes
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kjorebehov pa grunn av begrenset rekkevidde. Flere av de skeptiske personene hadde ogsa
begrenset kunnskap om elbiler.

Den tredje barrieren mot anskaffelse av elbiler er okonomiske faktorer, for eksempel at
kommunen trengte 4 investere i ladestasjoner og annen infrastruktur for 4 lade elbiler. Den
fjerde barrieren kan oppsummeres som strukturelle faktorer. Kommunene var bundet av
eksisterende leasingavtaler og det var lange leveringstider pa noen typer elbiler pa grunn av
deres popularitet i befolkningen.

Kommunene i utvalget har generelt positive erfaringer med elbilene sine: De er
komfortable, okonomisk fordelaktige og lettkjorte. De fleste kommunene planlegger 4 oke
elbilandelen sin i arene fremover. Negative erfaringer var forst og fremst knyttet til at
elbilene noen av de kommunalt ansatte brukte var darlig egnet til deres arbeidsoppgaver pa
vinterstid fordi de trengte biler med firehjulstrekk.
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Summary

A green dream: municipal cars driving
on electricity

Electric cars in region Innlandet: drivers, barriers and experiences

TOI Report 1656/ 2018
Author: Inga Margrete Y dersbond
Oslo 2018 38

In order for Norwegian municipalities to contribute with their share in reducing national greenhouse gas
emissions, an important strategy is replacing fossil fueled cars with electric cars. This study examines the
drivers for and barriers to investment in electric cars in 14 municipalities in Hedmark and Oppland, and
their excperiences with these electric cars. Important drivers have been political signals, that electric cars are
economically beneficial, their improved driving range and standard, and that entrepreneurial employees have
worked for electric cars. Important barriers include the need for cars with four-wheel drive, fear that the
driving range will not suffice, limited knowledge about electric cars and structural conditions such as the
length of existing leasing contracts. The municipalities generally have positive experiences with their electric
cars: they are comfortable, economic, and are easy to drive. Many municipalities will increase their share of
electric cars in the coming years.

Background

An efficient way for Norwegian municipalities to reduce their greenhouse gas emissions, is
to replace cars in their fleet running on fossil fuels with electric cars. The last years the
driving range of electric cars has expanded significantly, and they are viewed as equal to or
better in comfort than conventional cars. Thus, electric cars can cover the daily driving
needs for many municipal service workers. Much is known about the general drivers of
investment in electric cars in Norway, but we know little about how municipalities have
started using electric cars and what kind of experiences they have with them. Most
municipal services, including nursing, I'T and technical services are, generally, well suited
for use of electric cars.

The region called Innlandet, which consists of the Hedmark and Oppland counties, is a
particularly interesting region in this regard because it includes both several densely and
many sparsely populated municipalities with large distances, difficult driving conditions and
areas with very hilly terrain. A further important factor is that the municipalities in this
region have periods with very low temperatures in the winter, which shortens the driving
range of the electric cars significantly. Accordingly, if electric cars are well suited for the
services in the municipalities in this region, it will likely also be relevant in most other
municipalities in Norway. Therefore, in this report we ask:

1) What are the drivers and barriers in the municipalities in the region Innlandet for
employing municipal electric cars?

2) What are the experiences of the users of the municipal electric cars in the Innlandet
region?

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no
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Method and data

In order to answer these questions, using qualitative methods, we have interviewed or
corresponded with 25 persons that represent the roles of a “buyer” and a “user” of electric
cars in 14 of the municipalities in Innlandet, supplied with document studies. The
municipalities in the sample represent all the densely populated municipalities (>15 000
citizens), including all municipalities with towns. These municipalities have, because of
their higher number of citizens, a larger number of cars in their vehicle fleet. In the densely
populated municipalities, the services that drive a lot, and long distances, will also have
driving routes that are shorter and more central and thus may be well suited for winter
driving with an electric car. The study also includes several municipalities that are sparsely
populated (< 7 000 citizens) in Hedmark and Oppland. These municipalities have smaller
car fleets and thus replace their cars less frequently than the densely populated ones.
Therefore, there are fewer options for electric cars for the services that are driving
frequently and drive long distances year around.

Findings and conclusion

All but two of the municipalities in the sample had acquired an electric car or was in the
process of doing so. The share of electric cars and the level of ambition with regard to
rapid electrification of the car fleet varied. Hamar municipality, for example, opts for full
electrification of their car fleet, while Sendre Land municipality possesses one electric car,
but has no current plans about further increase in their share of electric cars. Most
municipalities had one charging station per electric car, and the cars were mainly charged
during the night.

The interviews identified several drivers behind the procurement of electric cars. Some of
them might be labelled po/itical signals. In the municipalities that opted for electric cars, the
Municipal Council, the mayor, and/or the head of administrative affairs had decided that
the municipality should opt for electric cars. Several municipalities mentioned electric cars
in their environmental strategies, and several were part of a national effort for creating
sustainable municipalities and businesses called Environmental Lighthouses (Mi/jofyrtarn).
Another type of driver, closely connected with the first, was a#fitudes among the municipal
employees. In several of the municipalities, there were employees with “green” attitudes:
they regarded environmental protection as important. A third driver was economic incentives.
The municipal electric cars may be economically beneficial because they have low fuel
costs, they benefit from tax exemptions and have low maintenance costs. A fourth driver
was the zncreased driving range and standard of the electric cars, making them (more)
compatible with the user needs. A fifth driver was the presence of entreprenenrs who have
worked for electric cars in the municipality. This could be persons in central political,
administrative or other positions who over a longer time span had worked for procurement
of electric cars to the employees in the municipality. A sixth driver was factors such as
participation in the Green Drive Region project and positive experiences with electric cars
they had borrowed for trial.

The data also showed some barriers to procurement of electric cars. The first and most
important barrier was the need for four-wheel drive and tow hook. The need for four-wheel drive
due to very difficult driving conditions, particularly in the winter time, was the most
important reason why several municipalities did not invest more in electric cars. Per
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September 2018, there are no electric cars with four-wheel drive within the acceptable price
range for these municipalities, indicating a large potential market for such vehicles. Critical
attitudes represented another barrier. Several of the persons responsible for procurement
had experienced that municipal employees were worried about the electric cars’ driving
ranges. Several of these critical persons also had limited knowledge about electric cars. The
third barrier was economic issues. For example, the municipality may have to invest in
charging and other types of infrastructure to deploy electric cars. The fourth barrier may be
summed up as structural factors: the municipalities could not procure more electric cars
before their current leasing contracts expired, and some electric car models had long
delivery times due to their high popularity.

The municipalities in the sample generally had positive experiences with their electric cars:
they are comfortable, economically beneficial and easy to drive. Most of them plan to
increase the share of electric cars in the coming years. Negative experiences were first and
foremost related to the mismatch between difficult driving conditions in the winter and
lack of four-wheel drive in the electric cars deployed.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2018 111
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Transportsektoren! star for 31% av Norges samlede klimagassutslipp (Miljodirektoratet
2018a) og cirka halvparten av alle klimagassutslipp i region Innlandet (Energirad Innlandet
2017, 12), det vil st i fylkene Hedmark og Oppland (se Figur 1). Veitransport er
hovedkilden til lokal forurensning i norske byer og kan gi ulike typer helseskader
(Miljpkommune 2018). Norge har forpliktet seg til 4 redusere de nasjonale
klimagassutslippene med 40% innen 2030. Oppland har som mil 4 bli klimaneytralt” innen
2025 (Oppland fylkeskommune 2018), Hedmarks mal er a bli klimaneytralt innen 2030
(Hedmark fylkeskommune 2016, 4), mens region Innlandets visjon er 4 bli karbonnaytralt’
innen 2030 (Energirad Innlandet 2017, 4). For at disse malene skal nas er det derfor sentralt
at klimagassutslippene fra transportsektoren reduseres betraktelig. Dette kan skje pa flere
miter. En vesentlig strategi er at person- og varebiler som bruker fossilt brensel som
drivstoff skal bli skiftet ut med utslippsfrie biler.* Siden strommen i Norge stammer 100%
fra fornybar energiproduksjon i et normalir er elbiler i Norge tilnzrmet utslippsfrie i drift.”
Stortinget har satt mal om at alle personbiler og lette varebiler som selges 1 2025 skal vare
nullutslippsbiler (Samferdselsdepartementet 2016, 16).

Biltransport er sentralt for fremkommelighet 1 vart langstrakte, spredtbygde og ofte ulendte
land. Norge har og har hatt de beste insentivordningene for elbiler i verden. For eksempel
far elbiler fritak fra moms og engangsavgift ved leasing og kjop. Det er totalt sett
betraktelig billigere a kjore elbil i Norge enn en bil med forbrenningsmotor (for eksempel
Lévay, Drossinos, og Thiel 2017). Insentivordningene, at elbilbatteriene har blitt signifikant
bedre og elbiler derfor har stadig lengre rekkevidde, og at politiske aktorer har benyttet seg
av mulighetsvinduer som har oppstitt, har bidratt til at Norge per dags dato (september
2018) har den storste elbilandelen i bilparken i verden (Fearnley mfl. 2015, Bjerkan,
Norbech og Nordtemme 2016, Mersky mfl. 2016, Figenbaum 2017). I dag er omtrent 6%

I Transportsektoren inkluderer her ogsa sjotransport, lufttransport og motoriserte kjoretoy slik som traktorer.

2 (Hvis en aktivitet (eller en bedrift) skal vare klimanoytral, mi det gjennomfores tiltak som til sammen
sorger for at klimaeffekten blir den samme som om aktiviteten ikke hadde funnet sted. Dette kan skje ved 4
gjennomfore tiltak for 4 redusere eventuelle utslipp og kjop av sertifiserte klimakvoter for restutslippenex.
(Miljostatus 2018).

3 Karbonnoytral er definert som «Prosesser, virksomheter eller okonomisk aktivitet som i sum ikke forer til
okt CO»-innhold i atmosfzeren» (SINTEF 2018).

4 Per i dag inkluderer «utslippsfrie biler» biler med hydrogenelektrisk motor (forutsatt at kun strom fra
fornybar energi er benyttet for 4 produsere hydrogenet) og biler med batterielektrisk motor. Begge deler kan
kalles elbiler, men for enkelthets skyld refererer denne rapporten til forstnevnte som «hydrogenbiler og til
sistnevnte som «elbiler». Biler med motor som bade har forbrenningsmotor og batterielektrisk motor, men
der batteriet ikke kan lades fra kraftnettet, kalles i rapporten «hybridbiler». Dersom bilen har et storre batteri
som kan lades fra kraftnettet kalles den en «ladbar hybridbil». Denne rapporten vil konsentrere seg om elbiler.
Béde elbiler, hydrogenbiler og biler som gir pa biogass har lave totale utslipp i lopet av sin levetid nir ogsa
utslipp fra produksjon av bilen, avhending av bilen, osv. er inkludert, ifelge en ny analyse (GreenDrive
Region og Endrava 2018). Elbil-kategorien inkluderer elektriske personbiler og elektriske varebiler.

> Det oppstar ogsa noe forurensning fra elbiler pa grunn av slitasje av veier og av bildekk. Dette skaper
partikkelforurensning.
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av den norske bilparken elbiler.’ Salget av elbiler er i sterk okning nasjonalt. Stadig mer av
persontransporten med bil 1 Norge, det vil si antallet kjorte personkilometer, blir gjort med
elbiler (SSB 2018). Norge har ogsa det storste elbilmarkedet i Europa malt 1 antall solgte
elbiler, men salgstallene i Tyskland holder pa 4 na opp til Norges (ACEA 2018).

A erstatte kommunale biler’ som gir pa bensin og diesel med kommunale elbiler er
sannsynligvis en «lavthengende frukt» nar det gjelder 4 redusere klimagassutslipp og lokal
forurensning (Fridstrom og Alfsen 2014, I). Slik hel eller delvis utskiftning til elbiler i
kommunal sektor vil sannsynligvis ogsa vaere fordelaktig okonomisk for kommunene, gitt
at elbiler i Norge generelt har lont seg okonomisk siden 2013 1 innkjepspris (Figenbaum
2017, 21), og fordi elbilene i lavere prisklasse har lont seg minst siden 2014 totalt sett nar
alle utgifter er inkludert (Solberg 2014). Dette har flere grunner; Pa grunn av ulike
avgiftsfritak er elbiler som regel lavere i pris enn tilsvarende bensin- og dieselbiler® ved
innkjop (Valle 2018). I tillegg er moderne elbiler langt billigere bade i drift og i vedlikehold.
Pa grunn av lave vedlikeholdsutgifter, samt at elmotorer er mer energieffektive enn
forbrenningsmotorer, er drivstoffutgiftene (altsa energikostnadene) til elbiler langt lavere
enn til konvensjonelle biler. Generelt har elbileiere lavere vedlikeholdsutgifter enn eiere av
konvensjonelle biler fordi elmotorer ikke har komponenter som ma skiftes slik en
tradisjonell bilmotor har (Birkeli mfl. 2016, Valle 2018).

De som kjorer elbiler i Norge ma per 2018 ikke betale bompenger, og nar elbileiere for
eksempel i Oslo vil matte betale bompenger 1 fremtiden er disse forutsatt a utgjore
maksimalt 50% av de normale takstene (Juven 2018). Videre ma elbileiere i dag maksimalt
betale 50% av ordinar pris pa fergebilletter med riksveiferger (Edvardsen 2018). Avhengig
av lokale bestemmelser nyter elbileiere godt av andre fordeler ogsa, slik som gratis
parkering og gratis lading. Det har tidligere vart en usikkerhet knyttet til elbilenes
batterilevetid. Praktisk erfaring under norske forhold indikerer imidlertid at batteriene kan
vare lenge. Fa elbileiere og potensielle kjopere er nd engstelige for elbilers bruktverdi
(Figenbaum og Kolbenstvedt 2016, vii). Videre varmes elbiler opp raskt om vinteren og
starter enkelt 1 kulda. Til sist stoyer og vibrerer elbiler mindre enn konvensjonelle biler
(Swart, Bekker og Bienert 2018).

De fleste kommunale tjenester kan egne seg for elbilbruk, for eksempel hjemmetjenesten, ’
parkeringstjenesten, I'T-tjenesten, psykisk helse-tjenesten og vaktmestertjenesten. De
ansatte 1 vaktmestertjenesten, I'T-tjenesten og parkeringstjenesten kjorer ofte ikke sa lange
strekk daglig. Kommunalt ansatte i disse tjenestene er derfor mindre eller lite sarbare for
rekkeviddebegrensninger ved de nyere elbilmodellene i normalprisklassen. I 2016 var den
maksimale rekkevidden pa de nye elbilene i personbilstorrelse i normalprisklassen fra ca.
150 kilometer — 310 kilometer sommerstid, og ned mot 50% kortere vinterstid (Valle 2016).
12018 kommer det stadig flere elbiler i markedet som har betydelig lenger rekkevidde
(Andersen 2018). Vi forventer at det kommer elbiler av alle modeller og i alle prisklasser
med lang rekkevidde 1 drene fremover.

¢ Basert pa et anslag om ca. 160 000 elbiler (Elbilforeningen 2018a) delt pa ca. 2 700 000 biler totalt i den
norske bilparken.

7 Det vil si biler som kun brukes av de kommunalt ansatte nir de er i tjenesten og som eies/leases av
kommunene til dette formalet.

8 Biler med forbrenningsmotor som gar pa bensin og diesel kalles ogsa konvensjonelle biler i denne
rapporten.

9 Hjemmetjenesten gir pleie og omsorg til personer som trenger det der de bor, slik som hijelp med personlig
hygiene og praktisk bistand i hverdagen. De ansatte er sykepleiere, hjelpepleiere, vernepleiere, assistenter,
helsefagarbeidere og andre. Noyaktig hva tjenesten kalles lokalt kan variere, for eksempel bruker noen
kommuner kun begrepene hjemmebaserte tjenester og hjemmesykepleie.
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Hjemmetjenesten har gjerne forholdsvis faste kjoreruter slik at det er enkelt 4 holde
oversikt over hvor mye og hvor elbilene kjores og dermed ogsa nar de trenger a lades.
Hjemmetjenestens ansatte 1 distriktene kjorer ofte langt. I kommuner som er storre i
folketall'” har imidlertid hjemmetjenesten ofte noen kjoreruter som er forholdsvis korte, og
derfor likevel kan egne seg for kjoring med nyere elbiler aret rundt fordi rekkevidde ikke
blir noen begrensning. Jo lengre en bil kjores, desto storre vil de okonomiske innsparingene
ved 4 ga over fra diesel og bensin som drivstoff til strom vare, og jo storre vil ogsa
reduksjonen i klimagassutslipp og lokal forurensning bli. Den omfattende bilbruken gjor at
hjemmetjenesten kan ha ekstra glede av andre fordeler ved elbil, slik som at de er mer
stillegdende enn konvensjonelle biler, vibrerer mindre, girer automatisk, og bremser og
akselererer raskt.

I mange av kommunene 1 region Innlandet kan bruk av elbil til hjemmetjenesten, men ogsa
til andre kommunale tjenester, regnes for a vare utfordrende. For det forste har disse
kommunene ofte lengre perioder med sveart lave temperaturer (-15 til -30 grader Celsius)
vinterstid. I slikt vaer reduseres batterikapasiteten til elbilene drastisk, blant annet fordi
sttommen pa elbatteriet ogsa brukes til 4 varme opp bilen (Laurikko, Granstrom og
Haakana 2012). For det andre har mange kommuner i denne regionen store omrader med
bratt og ulendt terreng (fjellandskap og/eller sterkt kupert landskap). Der er det bratte,
smale, svingete og darlige veier og derfor generelt krevende 4 komme seg frem, serlig
vinterstid. Til slike kjoreforhold kan det vere nodvendig med firehjulsdrift, noe svert fa
elbiler i normal prisklasse har per august 2018. Dette behovet gjelder serlig for de
kommunalt ansatte som fyller livsnedvendige samfunnsfunksjoner, for eksempel 4 mote
brukerne av hjemmetjenesten. For det tredje ma mange av de ansatte i flere av de
kommunale tjenestene 1 Innlandet, satlig i hjemmetjenesten 1 de store og spredtbygde
kommunene, kunne kjore lange eller svert lange distanser for a kunne utfore sine
arbeidsoppgaver. Til sist gjor disse ofte vanskelige ver- og kjoreforholdene i disse to
fylkene at hvis det gar fint a4 bruke elbil i region Innlandet, sa er det god grunn til 4 anta at
elbiler ogsa kan fungere godt i kommunal sektor mange andre steder i Norge med
utfordrende kjoreforhold.

10T denne rapporten definert som kommuner med over 15 000 innbyggere.
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N
. Hordaland
! Buskerud

Figur 1: Oversikt over fylkene i Sor-Norge per 2018. Region Innlandet inkluderer fylkene Hedmark og Oppland. Disse
Dlkene vil bli skatt sammen og blir Innlandet Fylkeskommune 1. januar 2020. Kartkilde: Kartverket (2018). Legg merke til
at disse fylkene har store omrider med fjellandskap og kupert landskap.

1.2  Tidligere studier

Det er blitt publisert en rekke studier om elbilbruk i Norge, blant annet Figenbaum (2017)
og Bauer (2018). Det finnes ogsa noen studier med fokus pa norske kommuner og elbiler.
Angell (2014, 4) har studert hvorvidt elbiler kan bidra til barekraftig transport i
hjemmetjenesten i Bode. Hun konkluderte med at «elbilene var mer okonomisk
lonnsomme i drift enn andre biler», miljovennlige, og tilfredsstilte hjemmetjenestens krav til
komfort, sikkerhet og lav stoy. Gazdowicz (2015) har studert hva slags faktorer som
pavirker bruk av elbiler i norske kommuner generelt. Han finner en positiv sammenheng
mellom antallet elbiler og antallet ladestasjoner, hvor mange som stemte pé et gront parti,
hvor mye kommunen brukte pa sport per capita, medianinntekt hos innbyggere og antall
personer i hoyteknologiske stillinger. Hogseth og Fosnes (2016) analyserte bilparken i
Gjovik kommune. De kom frem til at utskifting av deler av bilparken til el- og ladbare
hybridbiler kunne dekke deler av kommunens kjorebehov og samtidig gi okonomiske
besparelser. I 2013 gjennomforte Energirdad Innlandet et proveprosjekt, Green Drive, der
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110 brukere i 16 kommuner i Norge og Sverige fikk prove elbil. I folge en
sporreundersokelse blant disse brukerne mente et flertall av dem at bilene hadde
tilstrekkelig rekkevidde og at de hadde stor kjoreglede i arbeidshverdagen (VVS Aktuelt
2013). De norske kommunene som deltok var Elverum, Nord-Fron, Trysil, @yer og Amot.

1.3  Elbiler i kommunal sektor: et viktig tema

Det finnes svert fa studier om hva som fremmer og hva som hemmer bruk av elbiler, og
erfaringer fra elbilbruk i &ommunal sektor i Norge, trass i at dette er et veldig aktuelt tema. Det
er grunn til 4 tro at kommunene har anskaffet elbil(er) av folgende grunner:

A) Elbilenes tekniske utvikling har vaert stor de siste arene, ikke minst nar det gjelder deres
rekkevidde. Blant de nye elbilene 1 2018 er det flere elbilmodeller med 300 kilometer
rekkevidde eller mer (Elbilforeningen 2018b)."" Standarden til elbiler er ogsi okt vesentlig
de siste darene, og de nye elbilmodellene er generelt regnet for a vare svart komfortable.

B) Mange kommuner har hatt muligheter til 4 innga nye leasingavtaler, som typisk varer 1
3-5 ar, de siste arene. Det gjor at de har hatt, har, eller snart vil fia mulighet til 4 skifte ut
biler som gar pa fossilt brensel med elbiler.

C) 12015 14 kommunal sektor litt over befolkningen som helhet i 4 investere i elbiler.!> Det
er grunn til 4 tro at det ogsa i kommunal sektor vil vere okonomisk gunstig a fortsette a
anskaffe elbiler pa grunn av de tidligere nevnte fordelene. I tillegg har ulike
stotteprogrammer ogsa vert iverksatt for 4 stimulere kommunene til 4 anskaffe elbiler, slik
som programmet Klimasats fra Miljodirektoratet. Klimasats har blant annet bidratt med
midler til 4 bygge ladeinfrastruktur for kommunale biler.

D) Temaet er aktuelt fordi elbilenes markedsandel i Norge aldri har vart hoyere. Dette
gjelder ogsa i Hedmark og Oppland som har vert sent ute i norsk sammenheng, og hvor
mange, sxtlig tidligere, har hatt skeptiske holdninger til elbil (Figenbaum og Kolbenstvedt
2016, Fossum 2018).

E) A oke andelen elbiler i kommunal sektor er viktig for at kommunene skal kunne bidra
med sin innsats i dugnaden for at Norge skal na sine klimamal. Det bidrar ogsa 1
klimadugnaden ved 4 sette et eksempel for befolkningen.

F) Det har blitt bygget ut en basisinfrastruktur for hurtiglading!3 av elbiler i hele Norge de
senere darene. Dermed er det flere hurtigladere tilgjengelig langs hovedveiene ogsa i
Hedmark og Oppland som kan benyttes av kommunale tjenestebiler ved behov for ekstra
rekkevidde (se Pedersen 2017).

I Etter den sikalte NEDC-standarden. Hvor lang rekkevidden til en fulladet elbil er kommer an pa flere
faktorer, inkludert sjaforens kjorestil, bilens oppbygning og hvilken temperatur det er ute.

12 Basert p4 et estimat: T 2015 var det ca. 900 elbiler i kommunal sektor i Norge (Kruse 2016), og 73 312
elbiler i Norge totalt, med andre ord 72 412 elbiler utenom kommunal sektor. Dette utgjor ca. 3,6% av den
totale kommunale bilfliten pa 25 297 kjoretoy. Elbiler utenom de kommunale elbilene utgjorde 2,7% av den
totale bilfliten i Norge pa ca. 2 700 000 kjoretoy.

13 Hurtigladestasjon er en ladestasjon der en elbil lades med strom som har hoyere spenning (effekt). Dette
innebarer at mer strom transporteres i minuttet og at ladingen dermed ogsa gar raskere.
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Denne studien benytter intervjuer og dokumentanalyse som hovedmetoder, og
kommunene i utvalget vil bli sammenliknet med hverandre. Med en slik tilnaerming kan vi
belyse kausale sammenhenger. I tillegg gir denne tilnaermingen mulighet til 4 undersoke
aktorers motivasjon og oppfatning i dybden. Studien gir siledes ny og unik innsikt i
hvordan kommunene i Innlandet loser sine oppgaver med 4 kjope inn og drifte sine
bilflater, og hva slags erfaringer brukerne av elbilene i de kommunale tjenestene der har
gjort seg.

6 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



En gronn drom: kommunale biler som gar pa strom

2 Metodisk tilneerming

2.1  Semi-strukturerte intervjuer

To hovedmetoder for datainnsamling er blitt benyttet. For det forste er 25 personer fra
kommunal sektor i region Innlandet blitt intervjuet i semi-strukturerte intervjuer og/eller
per e-postkorrespondanse. Disse intervjuene er listet opp 1 Vedlegg 1. Denne
intervjumetoden lar informantene svare slik de onsker selv, og gjor ogsa at intervjueren kan
stille oppfolgingssporsmal (Andersen 2006). Informantene representerte tre ulike roller: a)
innkjopere i kommuner som enten har anskaffet eller holder pa a anskaffe minst én elbil, b)
innkjopere i kommuner som ikke har anskaffet elbil, og c¢) brukere av kommunale elbiler 1
de kommunene der vi har intervjuet innkjopere.

Innkjoperne av elbiler tipset om brukere av de kommunale elbilene, og i noen tilfeller
ordnet innkjoperne intervjuavtaler med brukere for oss. 22 intervjuer ble utfort i
tidsrommet fra 5. juni til 26. juni 2018 per telefon. I tillegg ble to intervjuer/samtaler
gjennomfort per e-post i juni 2018 og en per e-post i september 2018. Informantene ble
tilsendt et folgeskriv og en intervjuguide i forkant av intervjuene. Brevet til informantene
presenteres 1 Vedlegg 2, mens intervjuguiden presenteres 1 Vedlegg 3. Prosjektet ble meldt
til Norsk Senter for Forskningsdata (NSD). To hovedspersmal ble stilt til henholdsvis
innkjeperne av de kommunale bilene og til brukerne av de kommunale elbilene:

1) Hvorfor/hvorfor ikke har du valgt 4 kjope inn kommunale elbiler? Hvilke
drivkrefter og barrierer er det 1 din kommune for a kjope kommunal elbil?

2) Hva er dine erfaringer ved bruk av de kommunale elbilene?

Alle intervjuene er anonyme. Intervjuene ble tatt opp med digital lydopptaker, og notater
ble gjort underveis og 1 etterkant samme dag for a skape et mest mulig presist bilde.
Informantene fikk anledning til 4 kommentere et rapportutkast i august 2018 for dette ble
sendt til oppdragsgiver. Denne fremgangsmaten fungerte som ekstra kvalitetssikring og gir
prosjektet hoyere metodisk transparens og hoyere datakvalitet, og gjorde at de intervjuede
personene kunne fole seg trygge pa rapportens innhold. Informantene uttrykte ogsa at de
onsket denne muligheten, og mange hadde innspill til rapportutkastet. Mange av
informantene uttrykte ogsa interesse for 4 lese resultatene av forskningsprosjektet. De
onsket ikke minst 4 vite mer om hva andre kommuner i Hedmark og Oppland har gjort.
Flere av kommunene holdt pa 4 utarbeide nye klimaplaner og ny innkjopspolitikk. A lese
rapportutkastet kunne vare nyttig og inspirerende for dem i dette arbeidet.

2.2 Utvalg kommuner

Innledningsvis utforte vi internettsok for a fa indikasjoner pa hvilke kommuner i Innlandet
som hadde skaffet seg elbiler. For a skape en mest mulig representativ oversikt kontaktet vi
personer som besitter rollene som bilinnkjoper og som elbilbruker i et bredt utvalg
kommuner i bide Hedmark og Oppland. Vi ensket spredning bade med tanke pa folketall
og geografi. Totalt ble 14 kommuner valgt ut i studien. Vi har valgt ut representanter for to
hovedkategorier kommuner. Den forste gruppen bestar av kommuner med a) steder med
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bystatus og b) som i tillegg kan regnes for a vare storre kommuner i folketall (> 15 000
innbyggere). Disse kommunene har byer og tettbygde omrader, og kan derfor ha en eller
flere kjoreruter som er forholdsvis korte for de ansatte 1 hjemmetjenesten. Videre har disse
kommunene pé grunn av sin storrelse en storre bilpark, et storre samlet tjenestetilbud, og
dermed ogsa et hoyere antall oppgaver som kan loses med biler som har kortere rekkevidde
enn konvensjonelle biler.

I Hedmark oppfyller kommunene Elverum, Hamar, Kongsvinger og Ringsaker (bystatus:
Brumunddal og Moelv) disse kriteriene. I Oppland gjelder dette kommunene Gjovik og
Lillehammer. I tillegg har Oppland tre andre kommuner med steder som har bystatus:
Nord-Aurdal (bystatus: Fagernes), Nord-Fron (bystatus: Vinstra) og Sel (bystatus: Otta),
men disse oppfyller ikke kriteriet om a vaere storre (>15 000 personer) i folketall. De storste
kommunene i folketall er ogsa de kommunene som mest sannsynlig har investert i
kommunale elbiler.

Den andre gruppen kommuner i utvalget hadde a) ikke/fa steder med bystatus, og b) smi i
folketall i Hedmark og 1 Oppland (< 7 000 personer). Disse har sannsynligvis lavere
utskifting 1 bilparken og faerre samlede okonomiske ressurser til bilinvesteringer. Disse
kommunene har trolig ogsa hoye krav til sine kommunale biler 1 form av at de skal kunne
kjore langt og takle svart vanskelige kjoreforhold. I Hedmark intervjuet vi representanter
for kommunene Fidskog, Tolga og Tynset. I Oppland gjelder dette: Gausdal, L.om, Nord-
Fron, Ringebu og Sendre Land. Derfor var det mindre sannsynlig at disse kommunene
hadde investert i elbiler enn de folkerike kommunene.

I de fleste kommunene i utvalget har flere personer hatt ansvar for eller hatt 4 gjore med
anskaffelse av kommunale biler. I flere kommuner intervijuet vi to representanter for «en
innkjoper for a fa et utfyllende bilde av kommunens anskaffelsespraksis. For a fa kontakt
med disse tok vi utgangspunkt i ulike typer informasjon, inkludert et skjema med
kontaktinformasjon fra Kunnskapsbyen Lillestrom, samt 4 ringe kommunenes
servicekontorer og hore om hvem som var ansvarlig for bilinnkjop i kommunen. Gjennom
denne strategien fikk vi kontakt med personer i ulike roller som representerer «en innkjoper
av kommunale biler», blant annet noen innkjopssjefer, noen enhetsledere, en gkonomisjef,
noen klima- og miljoradgivere og en radmann. Pa grunn av studiens begrensede omfang
har vi ikke intervjuet alle de ansvarlige for bilinnkjop i kommunene i utvalget. Alle
innkjoperne som er blitt kontaktet har svart pa henvendelser, og ogsa takket ja til 4 bli
intervjuet dersom de er blitt forespurt om dette (= 100% svarte ja).

Nir det gjelder intervjuer med brukere av elbiler forsekte vi i storst mulig grad 4 fa tak i
elbilbrukere i de kommunale hjemmetjenestene for at intervjudataene skulle bli mest mulig
sammenliknbare, men vi lyktes ikke alltid med dette. Blant elbilbrukere vi intervjuet var:
personer som ledet eller var ansatt 1 hjemmetjenesten, personer som arbeidet med drift og
vedlikehold, personer som var ansatt administrativt i kommunene, en brannsjef og en
parkeringsbetjent. Flere av innkjoperne fortalte ogsa om elbilbrukernes erfaringer. Fem av
de 11 elbilbrukerne som ble kontaktet svarte pa vare henvendelser og lot seg intervjue (=
45% svarte ja).

Vi pratet ogsa med andre personer som har inngaende kunnskap om temaet, slik som
Hulda Tronstad i Elbilforeningen og Therese Hakonsen Karlseng, tidligere leder i
Energirad Innlandet. I tillegg hadde vi samtaler og korrespondanse med flere andre
relevante personer om dette temaet, blant annet med representanter for kommuner 1
Innlandet som ikke er valgt ut 1 studien og med personene som henviste oss til de
personene vi endte opp med 4 intervjue.
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2.3  Litteraturgjennomgang

Arbeidet har ogsa bestatt av gjennomgang av eksisterende faglitteratur, annen relevant
litteratur pa omradet og innsamling av andre relevante data. Vi har gjennomfort
systematiske sok 1 Google Scholar, i biblioteksdatabasen til Universitetet 1 Oslo, og direkte
sok 1 relevante vitenskapelige tidsskrifter, slik som Energy Policy og Transportation Research Part
D. Sokeord som er blitt benyttet i sokene i den vitenskapelige faglitteraturen er blant andre
electric vehicle og elbil i kombinasjon med sokeord som Norway, Norge, municipality,
kommune, Innlandet, incentives og insentiver. Den eksisterende faglitteraturen pa omradet
har inkludert vitenskapelige artikler om drivkrefter og barrierer mot bruk av elbiler,
rapporter om elbiler, og annen faglitteratur. Annen litteratur omfatter blant annet Statistisk
Sentralbyris (SSBs) nettsider om transportsektoren, kommunalt planverk om klima- og
energisporsmal, rapporter fra Energirad Innlandet og ulike medieoppslag.

2.4  Begrensninger og utfordringer

Denne studien har noen begrensninger. Noen av informantene hadde veart ansatt 1 sine
roller i kortere tid og kunne derfor ikke si s mye om hva slags prosesser det hadde veart i
deres kommuner de siste arene. Pa grunn av studiens problemstillinger og begrensede
omfang og varighet er kun intervju- og litteraturundersokelser utfort. Siden studien forst og
fremst benytter kvalitative metoder, kan vi pa bakgrunn av datagrunnlaget ikke gjore
slutninger som krever kvantitative analysemetoder, slik som gjennomsnittlig grad av
forneydhet med de kommunale elbilene blant brukerne. Noen av kommunene 1 utvalget
hadde hatt elbiler sa kort tid at det ikke ga mening 4 intervjue brukerne om deres erfaringer.
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3 Oversikt over de kommunale
elbilflatene

3.1 Starrelsen pa de kommunale elbilflatene

De fleste kommunene hadde anskaffet elbiler forst i de siste ett—tre arene, med et unntak i
utvalget: Lillehammer kommune anskaffet elbiler allerede 1 2011 (Martin 2013).
Kommunene i utvalget disponerte en varierende andel av el-personbiler og el-varebiler. De
med det storste folketallet (>15 000) har gjennomgaende enten allerede anskaffet seg flere
elbiler, eller var i ferd med 4 gjore det. Elverum har 10 el-personbiler og tre el-varebiler, og
planlegger 4 utvide andelen elbiler etter hvert. Hamar har 20 el-personbiler og el-varebiler,
holder pa a anskaffe 50 elbiler til 1 2018, og planlegger 4 anskaffe ytterligere 96 elbiler slik at
totalantallet blir rundt 150 elbiler innen 2019. Innen utgangen av 2021 skal Hamar ha 161
elbiler (= full elektrifisering av bilfliten).!* Kongsvinger har 10 elbiler, og ytterligere fem
elbiler er under anskaffelse. Ringsaker har atte elbiler, og 12—15 er under anskaffelse.
Gjovik har 2 elbiler, men kommer til 4 anskaffe ytterligere 20 elbiler 1 2019. «P4 lengre sikt
ma de som onsker 4 kjore noe annet enn elbil soke om dispensasjon» (intervju innkjoper
Gjovik kommune 2018). Lillehammer har 21 elbiler i hjemmetjenesten og kommer til 4 oke
antallet i fremtiden. Kommunene med flere elbiler hadde ogsa generelt en vesentlig andel
ladbare hybridbiler 1 bilfliten sin.

En stor andel av kommunene i utvalget som var sma, det vil si farre enn 7 000 innbyggere,
har ogsa anskaffet seg minst én elbil. Dette inkluderte: Nord-Fron, som hadde én elbil,
Ringebu med tre elbiler, Tynset én elbil, og Sendre Land med én elbil. I tillegg var Tolga og
Lom i anskaffelsesprosesser for a fa tak i én til to elbiler. Kun Gausdal og Eidskog hadde
ikke anskaffet elbil enda, men informantene mente det var sannsynlig at dette ville skje 1
fremtiden. Tabell 1 viser en oversikt over kommunene i utvalget, deres anskaffelser av
elbiler og deres fremtidsplaner.

14 Etter det vi vet er Hamar sammen med Oslo de forste norske byene som satser pa dette.
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Tabell 1: Kommunene i utvalget, antall innbyggere, bystatus, antall elbiler og fremtidsplaner. Kilder:
intervjuer 2018, Statistisk Sentralbyra (2018) og Thorsnes (2017).

Kategori Fylke Kommune  Antall Bystatus Antall elbiler Fremtidsplaner
inn- elbilinnkjgp
byggere
St@rre Hedmark Elverum 21143 Elverum 10 el- Vil utvide andelen elbiler
kommuner personbiler, 3 iforbindelse med
med by(er) el-varebiler  ordinaer utskifting av
biler
Hamar 30915 Hamar 20 el- 50 elbiler under
personbiler  anskaffelse i 2018 slik at
og el- det blir 70 i Igpet av
varebiler 2018, ytterligere 96 i

2019, totalt 150 elbiler i
2019. 161 elbiler innen

2021
Kongsvin- 17 878 Kongsvin-  9-10 elbiler 5 elbiler kommer hgsten
ger ger 2018, gradvis innfasing
av flere elbiler
Ringsaker 34 207 Brumun- 8 elbiler 12-15 elbiler under
ddal, Moelv anskaffelse
Oppland Gjpvik 30628 Gjpvik 2 elbiler Skal ha minimum 20
elbiler i 2019 og 50
elbiler i 2022
Lilleham- 28 010 Lilleham- 21 elbiler Vil sannsynligvis utvide
mer mer anskaffet andelen elbiler
2018
Liten Hedmark Eidskog 6130 0 elbiler Ingen konkrete planer,
kommune men sannsynlig at elbiler
vil bli anskaffet
Tolga 1563 0 elbiler 1 elbil er under
anskaffelse, 1 elbil til
vurderes
Tynset 5600 1 elbil Ingen konkrete planer,
men sannsynlig med
hgyere elbilandel i
fremtiden
Oppland Gausdal 6154 0 elbiler Ingen konkrete planer,
men sannsynlig at elbiler
vil bli anskaffet
Lom 2323 0 elbiler 1 elbil under anskaffelse
til
kommuneadministrasjon
-en
Nord-Fron 5727 Vinstra 1 elbil Flere elbiler i fremtiden
Ringebu 4 460 3 elbiler Flere elbiler i framtiden
Sgndre 5645 1 elbil Ingen konkrete planer

Land

Kommunene hadde anskaffet et utvalg ulike elbilmodeller. I personbilklassen var det:
BMW i3, Nissan Leaf, Volkswagen E-Golf, Volkswagen E-Up, Citroén C-Zero, Mitsubishi
iMiev og Hyundai Ioniq. Noen kommuner hadde ogsa el-varebiler: Renault Kangoo
Electric, Peugeout Partner Electric og Nissan e-NV200.
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3.2 Kommunal elbilbruk

I de fleste kommunene brukte hjemmetjenesten minst én av elbilene. I disse kommunene
ble elbilen(e) gjerne kjort pa de korteste og mest sentrale kjorestrekkene til tjenestene.
Denne disponeringen var sxrlig motivert av at disse kjorestrekningene ble regnet for a vare
bedre egnet for elbiler vinterstid. Elbilene ville komme seg frem helt greit selv om de ikke
hadde firehjulstrekk, og ikke minst at det kortere totale kjorestrekket er mer forenelig med
elbilenes rekkeviddebegrensninger. Noen av kommunene brukte elbilene pa alle kjoreruter
om sommeren, men pa bare de mest sentrale om vinteren. Mange kommuner brukte
elbilene pa to skift i hjemmetjenesten og lot dem lade om natta slik at de var fulladet til
neste dags bruk. De ble ogsa ladet 1 lopet av dagen ved behov. Noen fia kommuner brukte
bilene sine 1 hjemmetjenesten, ogsa til en viss grad elbilene, i hele tre skift i dognet, det vil st
dognet rundt (Ringebu og Sendre Land).

Noen ganger kan vi rekke d kjore tre vakter for elbilen ma lades (interyju innkjoper Sondre Land 2 2018).

I flere kommuner disponerte ansatte i teknisk avdeling minst én elbil. Her var motivasjonen
for anskaffelsen av elbil at disse tjenestene ofte ikke kjorte spesielt langt, at tjenesten ikke
skulle kjore under veldig vanskelige kjoreforhold, og ogsa at flere i teknisk avdeling
vanligvis ikke hadde livsnedvendige funksjoner som ville gjore at de alltid matte frem. I den
grad teknisk avdeling hadde livsnedvendige funksjoner hadde de andre biler med
firehjulstrekk som kunne benyttes 1 situasjoner med svart vanskelige ver- og kjereforhold.
I de kommunene der de administrativt ansatte disponerte elbil var motivasjonen at elbilen
egnet seg for de fleste daglige kjoreturer og at elbilen var en svart behagelig bil a kjore. Et
eksempel var kjoring tur/retur kommunesenteret i Nord-Fron og Lillehammer (16 mil
totalt) (intervju innkjoper Nord-Fron 2018). Bade 1 hjemmetjenesten og blant de
administrativt ansatte ble elbilene brukt av flere ansatte.

De innkjopsansvarlige anga til dels sveart ulike drlige kjorelengder for kommunens elbiler og
ovrige biler. Ikke alle informanter hadde noen sikre anslag. Denne oversikten gir et lite
innblikk i kjorestrekkene de oppga:

- Kommunale vaktmestere/teknisk avdeling: 5000 — 15 000 kilometer/bil/4r (Sendre
Land)

- Hjemmetjenesten: 10 000 — 15 000 kilometer/bil/ar (Elverum, i sentrumssonen og
Hamar), ofte 15 000 — 35 000 kilometer/bil/ar (Eidskog, Elverum utenfor
sentrumssonen, Kongsvinger, Lom, Nord-Fron og Sendre LLand), noen opptil 40 —
50 000 kilometer/bil/ar (Gausdal, Kongsvinger og Sendre Land)

- Barnevernet, psykisk helse og administrasjonen: ca. 10 000 — 20 000
kilometer/bil/ar (blant annet Hamar, Nord-Fron og Tynset)

- Brannetaten: 10 000 kilometer/bil/ar (Ringsaker)

- IT-teknisk avdeling og kommuneadministrasjonen (usikre tall)

3.3 Anskaffelsesprosessene

Ved anskaffelse av kommunale biler kan kommunene enten velge a lease eller 4 kjope dem.
Noen kommuner valgte begge losninger, avhengig av hvilken tjeneste de anskaffet biler til,
hva slags kjerebehov som skulle dekkes, og hvorvidt den kommunale tjenesten foretrakk
leasing eller kjop. De fleste bilene ble anskaffet fra nybilmarkedet, men noen fa kommuner
anskaffet ogsa biler fra bruktbilmarkedet. Det var svart ulike enheter og personer som
kunne ha ansvaret for anskaffelser. I de minste kommunene kunne en person sentralt 1 for
eksempel administrativ ledelse ha ansvar for hele prosessen. I de store kommunene
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foregikk anskaffelsene via flere administrative ledd. Sentrale innkjopsenheter var ansvarlige
for det juridiske. Disse innkjopsenhetene hjalp flere kommuner med 4 kjore felles
anbudskonkurranser for innkjop av kommunale biler. De tjenestene som trengte nye biler
kunne melde fra om sine behov, for eksempel antall av biler av ulike storrelser. Deretter ble
det utlyst en anbudskonkurranse der de ulike bilselskapene kunne komme med tilbud. I
disse anbudskonkurransene var det ulike tildelingskriterier, blant annet pris, kvalitet,
service, garanti pa batteri og milje. Hvor mye miljo ble vektet varierte mellom de ulike
kommunene."” Ved anskaffelse av elbiler stilte Elverum for eksempel krav om garantitid pa
elbilbatteriene, rekkevidde en normal vinter pa minst ti mil, leveringstid og pris.

Flere av kommunene samarbeidet om diverse innkjop, inkludert bilanskaffelser. Disse
hadde sentrale innkjopskoordinatorer. Dette gjaldt Gjovik, Ostre Toten, Vestre Toten,
Sendre Land og Nordre Land. Lillehammer, Gausdal, Nord-Fron, Ser-Fron, Ringebu,
Oyer og Oppland fylkeskommune hadde et annet samarbeid om anskaffelser, INNOFF.
Kongsvinger samarbeidet med Grue, Nord-Odal, Ser-Odal, Viler i Soler og Asnes.' Slikt
samarbeid ble oppfattet som nyttig for de involverte. Noen informanter mente at det forte
til hoyere kvalitet pa anskaffelsesprosessene og pa anskaffelsene, inkludert bilanskaffelsene.

15 Fra og med 1. januar 2018 sier forskrift om energi- og miljokrav ved anskaffelse av kjoretoy til veitransport
at kommunale kjoretoy skal ha en maksgrense nar det gjelder utslipp (Samferdselsdepartementet 2018).

16 Eidskog var tidligere med i dette samarbeidet, men trakk seg.
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4  Drivkrefter bak anskaffelser av
elbiler

Intervjumaterialet viste at det var flere viktige drivkrefter bak anskaffelsen av elbiler. Den
torste rekken grunner kan oppsummeres som politiske signaler. En viktig grunn nummer to,
som henger tett sammen med den forste, var holdninger blant de kommunalt ansatte. En
tredje faktor er okonomiske insentiver. En fjerde sentral grunn var e/bilenes okte rekkevidde og
standard. En femte selvstendig grunn var tilstedevarelsen av idsjeler som arbeider for elbiler
1 kommunen, og en sjette kategori var grunner slik som deltakelse i Green Drive Region
prosjektet, deltakelse pa moter 1 regi av Energirdd Innlandet og positive erfaringer ved lan
av elbiler.

4.1  Politiske signaler

En stor andel av informantene vekta betydningen av ulike typer politiske signaler som en
hovedmotivasjon bak anskaffelsen av elbiler. I flere av kommunene hadde kommunestyret
gatt inn for at kommunen skulle anskaffe elbiler. Dette politiske presset var blitt utovd pa
ulike mater, for eksempel ved at de innkjopsansvarlige var blitt palagt a vurdere elbiler ved
nye anskaffelser av biler til de ansatte gjennom at miljokriterier skulle vaere en viktig del av
konkurranse- og vurderingsgrunnlaget. I noen kommuner engasjerte ordforere og ridmenn
seg for anskaffelse av elbil(er).

I flere av kommunene hadde elbiler vart tema for debatt i kommunestyret. Serlig
representanter for Miljopartiet de gronne hadde argumentert for at kommunen burde satse
pa egne elbiler. Politiske vedtak om elbiler hadde lagt press pa brukergruppene i
kommunen og pavirket dem til 4 anskaffelse av elbiler. En av informantene papekte at ved
anskaffelsene av elbiler gjorde vedkommende kun det han/hun var pilagt 4 gjore for 4
folge opp prinsippene i kommunens klimaplan. I flere kommuner var elbiler nevnt direkte
eller indirekte som tiltak i kommunenes klimaplaner, for eksempel i Elverum (Elverum
kommune 2014, 17), 1 Gjovik (Gjovik kommune 2018, 10) og i Tynset (Tynset kommune
2015, 13). Flere av informantene opplevde at det var blitt bred og tverrpolitisk enighet om
anskaffelse av elbiler, og at fd, om noen partier var imot dette. Politikernes
hovedmotivasjoner har vert a redusere de kommunale klimagassutslippene. Lillehammer
har slitt mye med lokal forurensning, spesielt svevestov (for eksempel Hernes 2018), sa der
har reduksjon av svevestovforurensning vart en ekstra motivasjon for politikerne (intervju
innkjeper Nord-Fron 2018).

Majoriteten av kommunene i utvalget er kommuner med miljefyrtirn-sertifisering.
Kommuner 1 Miljofyrtarn-nettverket arbeider for a redusere klimagassutslipp i egen
virksomhet (Miljofyrtarn 2018b). Kommunene som er miljofyrtairnkommuner kan blant
annet fore klimaregnskap og lage klimahandlingsplaner (Miljofyrtarn 2018b). Blant
kommunene i utvalget i Hedmark er: Elverum, Hamar, Kongsvinger, Ringsaker, Tolga og
Tynset miljofyrtairnkommuner. Blant kommunene i utvalget 1 Oppland er: Gausdal, Gjovik,
Lillehammer, Lom, Nord-Fron, Ringebu og Sendre L.and miljefyrtirnkommuner, ifolge
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nettsidene til Miljofyrtarn (ergo samtlige) (Miljofyrtarn 2018a).17 I alle disse miljofyrtirn-
kommunene var satsingen pa elbil en del av en storre og bredere klimasatsing, og bidro til 4
skaffe miljofyrtarn-sertifisering til kommunens virksomheter. Noen av informantene
fremhevet at statusen som miljofyrtairnkommune var en viktig motivasjon for anskaffelse
av elbil (intervjuer innkjoper Nord-Fron 2018 og innkjoper 2 Lom 2018).

I Elverum var anskaffelse av elbiler vurdert som et virkemiddel for at kommunen skulle
oppna tilstrekkelig reduksjon 1 klimagassutslipp fra kjoretoyparken som helhet. Disse
bilenes nullutslipp veier opp for at kommunens lastebiler forurenser sterkt i det
overordnede klimaregnskapet for kjoretoyparken (intervju innkjoper Hedmark 2018). I
Hamar er full elektrifisering av bilparken et av flere viktige tiltak i kommunens
klimabudsjett for 4 redusere kommunens klimagassutslipp (Hamar kommune 2018).

4.2  Holdninger om ata ansvar for miljget

Flere av informantene vektla betydningen av at kommunene skulle vare rollemodell og ga
foran og vare gode forbilder for lokalbefolkningen, privat naringsliv og for andre aktorer,
og at dette var en viktig motivasjon for a satse pa elbiler. Kommunene skulle ogsa bidra
med sin del til klimadugnaden for at Norge skal na sine internasjonale forpliktelser om
reduksjon av klimagassutslipp.

Jeg synes det er vesentlig at en sa stor organisasjon som Hamar kommune tar ansvar |...] bade direkte, med a
begrense sine egne utslipp, men ogsd ved d veere et forbilde, ved i vare en foregangsbedrift for andre, vise innbyggerne at
det er viktig d ta ansvar i klimasaken (intervyin innkjoper Hamar 2018).

Flere informanter kommenterte ogsa at a//e ma bidra 1 den storre klimadugnaden og tenke
pa miljoet rundt seg. At fylkene Hedmark og Oppland har satt seg mal om reduksjon i
klimagassutslipp, og at region Innlandet onsker a vere klimanoytralt innen 2030 var
faktorer som for de fleste ikke ble oppfattet som direkte utslagsgivende, men heller som en
ekstra motivasjon som «4 i bakhodet». A kjore elbil ble gjennomgiende oppfattet som
fremtidsrettet.

4.3 dkonomiske insentiver

Okonomiske faktorer ble trukket frem som relevante for anskaffelser av elbiler av de fleste
representantene for innkjoperne i kommunene. Flere informanter vektla at
drivstoffkostnaden!® for elbiler er svart lav siden elbiler er mye billigere 4 kjore per mil enn
konvensjonelle biler. Andre okonomisk gunstige faktorer som ble fremhevet var «typiske
elbilfordeler» slik som lave avgifter, ingen utgifter til bompasseringer og lave driftsutgifter
pa grunn av lav slitasje pa motorene. Noen kommenterte ogsa at elbiler pa grunn av
avgiftstritak ga «mye bil for pengene». Den tekniske standarden har endret seg fra at elbiler
tidligere har vaert mindre komfortable i standard enn konvensjonelle biler til at de per 2018
«er bedre biler». Majoriteten av de innkjopsansvarlige mente at det skonomiske
totalregnestykket nar alle faktorer var medregnet var klart til fordel for anskaffelse av
elbiler. Leasingavtalene for kommunens elbiler var imidlertid ifelge en informant fremdeles
noe dyrere enn leasingavtalene for konvensjonelle biler (intervju innkjoper Kongsvinger

17 Nord-Fron arbeider med 4 sertifisere seg til 4 fa miljofyrtarnsertifisering nd. Kommunen star oppfort som
en miljofyrtirnkommune pa merkeordningens hjemmesider.

18 Drivstoff kan komme fra ulike typer energibarere, slik som bensin, diesel, biodiesel, gass og strom.
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2018)." En innkjopsansvatlig viste til at deres totalregnestykke per kjorte personkilometer
var klart gunstig i elbilenes faver, uavhengig av elbilmodell, fordi de kom ut som billigere
enn samtlige alternativer (intervju innkjoper Elverum 2018). En informant var usikker pa
hvorvidt elbilene totalt sett lonte seg okonomisk grunnet annenhandsverdien av elbiler pa
markedet (intervju innkjoper Hamar 2018).”

Hvorvidt det var bompasseringer i eller i nerheten av kommunen ville ogsa pavirke den
okonomiske nytteverdien av 4 investere 1 elbil. Serlig representanter for kommuner i
nerheten av Lillehammer papekte at elbiler sparte dem for bompengeutlegg siden det
kreves bompenger for 4 kjore langs E6 og inn til Lillehammer. Hvor gunstige elbiler var i
forhold til alternativene var ogsa avhengig av hva slags leasing/kjopstilbud kommunene
fikk fra de ulike bilselskapene 1 anbudskonkurransene. Flere informanter papekte at de i
den siste anbudsrunden hadde fatt tilbud om leasing/kjop av ulike «bilpakker med
konvensjonelle biler, elbiler og ladbare hybridbiler som hadde vart gunstige skonomisk.
Med andre ord ser det ut til at bilforhandlerne og leasingselskapene tilbyr flere modeller og
bedre tilbud pa elbiler og ladbare hybridbiler na enn tidligere. En informant papekte ogsa at
kommunene fikk prisgunstige tilbud pa ladbare hybridbiler fra tilbyderne i siste
anbudskonkurranse, og at dette var utslagsgivende for at de valgte 4 anskaffe et storre antall
av disse 1 stedet for konvensjonelle biler.

En annen okonomisk faktor som var relevant for kommunene var kostnaden ved
etablering av ladeinfrastruktur for elbiler. De fleste kommunene i utvalget hadde etablert
ladeinfrastruktur kun ved hjelp av egne midler i forste omgang. I etterkant hadde flere av
kommunene ogsa fatt stotte av programmet Klimasats fra Miljodirektoratet til 4 etablere ny
ladeinfrastruktur for de kommunale elbilene. Dette gjaldt blant andre Gjovik, Hamar,
Nord-Fron og Ringsaker. Klimasats-ordningen refunderer inntil 50% av utgiftene det
koster a etablere en ladestasjon (Miljedirektoratet 2018¢). En forutsetning for 4 kunne
motta denne stotten til ladeinfrastruktur er at kommunen forplikter seg til 4 anskaffe nye
elbiler til de ansatte i de kommunale tjenestene (Miljodirektoratet 2018b).

4.4  Elbilenes gkte rekkevidde og standard

Mange av innkjoperne fremhevet at de nye elbilenes sterkt okte rekkevidde var en
forutsetning for 4 anskaffe kommunale elbiler, serlig til hjemmetjenesten. De ville ikke
anskaffe elbil med mindre de opplevde det som helt trygt siden deler av tjenestene deres
har essensielle funksjoner for a ivareta befolkningens liv og helse. I tillegg vektla noen av
dem at det var viktig at standarden var blitt bedre slik at elbilene ble oppfattet som helt
trygge av brukerne. Den rivende utviklingen med tanke pa okt rekkevidde ville gjore at flere
av kommunene ville oke elbilandelen sin etter hvert slik at det ville ende opp med 4 bli en
stor/storre andel elbiler, og Hamar satset pa full elektrifisering av personbil- og
varebilflaten (se Tabell 1). Rekkevidde ble ikke ansett for a4 vare noen vesentlig barriere
lenger av flere av informantene, og flere mente at det pa lengre sikt ikke ville utgjore noen
barriere 1 det hele tatt.

19 Hvor gunstige leasingavtalene er vil sannsynligvis variere over tid, og det er grunn til 4 tro at leasingavtalene
for elbiler vil bli stadig rimeligere. Samtidig gjor stadig sterre produksjon av elbiler at prisene sannsynligvis vil
synke, og ogsd at bruktverdien vil oke fordi det blir regnet for 4 vare et sikkert valg.

20 Hamar hadde ikke gjenkjopsavtale for bilene og ville kjore dem lengst mulig, opptil 10 ar.
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Etter bvert som elbiler narmer seg eller runder denne 50-milsgrensen for elbiler ser jeg ikke at Kongsvinger kommune
skal kjore rundt med biler pa fossilt brensel lenger (interuju innkjoper Kongsvinger 2018).

Hamar kommune hadde for eksempel nylig arrangert en anbudskonkurranse der 30 mils
rekkevidde var satt som minimum, og planlegger a bruke elbiler ogsa pa kjorerutene til
hjemmetjenesten som er utenfor sentrumssonene i fremtiden. Disse funnene er 1 trad med
studien til Kalsaas og Daskeland (2017), som konkluderte med at okt rekkevidde, samt
investeringer 1 ladestasjoner har sterk sammenheng med den norske befolkningens
investeringer 1 elbiler i Norges fire mest folkerike kommuner. Figenbaums analyser (2018)
viser at nar rekkevidden for el-varebiler sker med 50% til 120 kilometer om vinteren, sker
potensialet for elbilbruk i servicebedrifter betydelig. Disse bedriftene har et lignende
kjoremonster som flere av de kommunale tjenestene.

4.5 lldsjeler

I flere av kommunene der det ble satset pa elbiler hadde ildsjeler hatt en viktig eller
avgjorende rolle. Disse ildsjelene besitter ulike roller 1 sine kommuner: De er ordforere,
radmenn, kommunestyremedlemmer, bilansvarlige i hjemmetjenesten, miljoradgivere,
innkjepskoordinatorer, kommunens bilansvarlige, og andre. Disse personene har kunnskap
om elbiler og flere av dem eide egen elbil. To av ildsjelene hadde ogsa bakgrunn fra
bilbransjen. Disse personene fungerte som lokale «elbil-ambassaderer, tok opp spersmalet
om anskaffelse av elbiler, og kunne svare pa ulike kritiske sporsmal knyttet til elbil.
Tidligere kunnskap og erfaring med elbiler var viktig for disse personene. I tillegg fungerte
personene som hadde elbil privat som eksempel pi at elbil kan dekke hverdagens
kjorebehov. Dette funnet er i trad med funnene i studien fra Wikstrom, Eriksson og
Hansson (20106) fra svenske kommuner, som viser at lokale politiske entreprenorer har vart
avgjorende for anskaffelser av kommunale elbiler i noen svenske kommuner.

4.6 Prgvekjgring, erfaringsdeling og andre faktorer

Flere andre faktorer ble ogsa fremhevet som viktige i prosessen mot at kommunene
anskaffet elbiler til sine ansatte. Provekjoring med elbil var positivt fordi det ga mer
kunnskap og erfaring med elbiler. Denne testingen foregikk 1 egen regi og i regi av
bilforhandlerne, GreenDrive Region, Energirad Innlandet og andre. Noen av innkjoperne
provde ogsa elbiler privat for 4 fa en folelse med hvordan de var a kjore. Generelt var
positive erfaringer med elbiler fra tidligere ar viktig for senere valg om a anskaffe
kommunen elbil. Videre hadde innkjoperne i flere kommuner fétt inspirasjon til 4 anskaffe
flere elbiler etter at de ansatte for eksempel i hjemmetjenestene hadde gjort seg positive
erfaringer med kommunens elbiler. Sammenhengen mellom privat erfaring og elbil kunne
ogsa gi 1 motsatt retning: Positive erfaringer med elbil i arbeidet kunne fore til anskaffelse
av elbil privat.

En av informantene fremhevet at deltakelse i GreenDrive-prosjektet var viktig for deres
endelige avgjorelse (intervju innkjoper Tolga 2018). En annen trakk frem at samlingene til
Energirad Innlandet hadde veart positivt. Vedkommende fremhevet ogsa at forum der de
ansatte som arbeidet med miljovennlig transport delte av sine erfaringer var viktig (intervju
innkjeper Elverum 2018). Andre representanter for innkjoperne i kommunene verdsatte
ogsa forum der de kan utveksle erfaringer med hverandre om elbiler, el-sykler, osv.
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Nettverket «Innovative og aktive klimakommuner», med bla. Gjovik, Lillehammer,
Lunner, Gran og Jevnaker kommuner, samt Oppland fylkeskommune har fatt stotte fra
Klimasats-midler (Fylkesmannen i Oppland 2018). I dette nettverket deltar ogsia noen
kommuner i Akershus, samt Akershus Fylkeskommune. Slike nettverk ble oppfattet som
veldig nyttige og motiverende av noen av informantene.

En annen faktor som ble nevnt som positivt for anskaffelsen av elbiler var tilstedevarelsen
av flere seriose leasingselskaper og et bredere og bedre utvalg elbilmodeller blant
tilbyderne. Til sist avdekket intervjudataene en viss «nabokommuneeffekt»; at
nabokommunene hadde anskaffet elbiler var motiverende for noen kommuner (intervju
innkjeper Nord-Fron 2018). Politikere som ensket at kommunen deres skulle satse pa elbil
kunne vise til at nabokommunen allerede hadde skaffet seg dette (for eksempel Bae 2018).

18
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5 Erfaringer med organisering av en
kommunal bilpark med elbiler

5.1  Stordriftsfordeler ved felles anskaffelser og felles drift

Elverum kommune arrangerte felles anskaffelser av kjoretoy til hele den kommunale
kjoretoyparken. Dette var en stor fordel av flere grunner: Storre innkjop gjorde at de fikk
stordriftsfordeler, slik som bedre priser fra leveranderenes side og bedre avtaler. De ulike
kommunale tjenestene kunne rokkere kjoretoyene innad og imellom tjenestene siden de
hadde forskjellige behov. I tillegg var det fordel med profesjonalisert drift og vedlikehold
(intervju innkjoper Elverum 2018).

Min erfaring er at styringen av bilparken, den er kritisk. Ellers driver vi liksom bare pa hver vére tner i det offentlige.

Vi er liksom smakonger pa hver vir tue, og vi gjor det vi tror er lurt, men vi mangler belbetsoversikten, da (intervju

innkjoper Elverum 2018).

Hamar kommune har innfert et opplegg med bilpooler og elsykler. Disse kjoretoyene kan
bookes som moterom 1 kalendersystemet Outlook av kommunens enheter. Kostnaden ved
bruk fores opp 1 et regnestykke som kommunen sentralt har ansvar for og fordeles deretter
per avdeling etter en fordelingsnokkel. Bilpooler bidrar til at kommunen enklere kan oke
andel elbiler, at flere har tilgjengelige elbiler, og sannsynligvis ogsa at feerre blir avhengig av
bruker privat bil 1 tjenesten, samt at antall og type kjoretoy bedre kan optimaliseres. Videre
diskuterer Hamar kommune utleie av elbilene til de ansatte pa kveld/helg. Dette vil kunne
bidra til at de ansatte far mer kunnskap om elbiler og vil fore til reduksjon i bruken av
konvensjonelle biler (intervju innkjoper Hamar 2018).

5.2 Avveining mellom leasing og kjgp

Noen eide bilene sine selv, mens andre foretrakk a lease bilene til bilparken. I flere av
kommunene var det slik at noen av tjenestene eide bilene selv, mens andre tjenester leaset.
Ofte leaset hjemmetjenestene biler for a slippe drift og vedlikehold av bilparken. I tillegg
prioriterte kommunene ofte 4 lease biler for at hjemmetjenestene skulle ha en ny og mest
mulig sikker og behagelig bilpark pa grunn av bilens helt sentrale betydning i de ansattes
arbeidshverdag. Ulike selskaper var involvert i salg og leasing av biler til kommunene 1
region Innlandet.

Innkjeperne hadde ulike oppfatninger av hvorvidt det lonte seg a lease eller 4 eie biler.
Noen vektla fordelene ved 4 eie de kommunale bilene selv, og viste til beregninger om at
dette var det mest fordelaktig okonomisk (Elverum og Hamar). Elverum kommune hadde
gjenkjopsavtaler for bilene slik at de var sikret en viss pris ved avhending. Noen mente at
leasingselskapene tilbed dyre avtaler (Kongsvinger). Andre fremhevet at det var bedre a
lease fordi andre aktorer da ble belastet med usikkerheten ved verditapet av a eie bil, og at
de da fikk mye lavere drifts- og vedlikeholdsadministrasjon (Lillehammer). I tillegg gjorde
leasingavtaler at de regelmessig far de nyeste bilene, og disse er best nar det gjelder
sikkerhet og komfort. Eldre biler har gjerne storre kostnader ved reparasjon.
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Flete av kommunenes leasingavtaler tillater kjoting opp til 30 000 kilometer/4r. De
bilansvarlige hadde ulike systemer for 4 sikre at denne grensen ikke skulle bli overskredet
for hver bil, blant annet ved at de ansatte forte en kjorebok, og ved at de rullerte pa bilene i
bilparken. Ved kjoring over denne grensen matte kommunen betale ekstra per kjorte
kilometer til leasingselskapet, men kommunen fikk ogsa refundert kostnader ved kjoring
under den avtalte lengden. I hjemmetjenesten var det svart vanlig med skader pa bilene.
For 4 unnga anmerkninger ved endt leasingperiode og dermed ekstra utgifter, var de
bilansvarlige derfor noye med 4 fa rettet opp disse skadene raskest mulig.

5.3 Involvering av brukerne ved anskaffelser

Det fremgikk tydelig fra de ulike intervjuene hvor viktig det var 4 involvere de kommunale
brukerne 1 anskaffelsesprosessen av nye elbiler. Innkjoperne 1 flere av kommunene i
utvalget hadde anskaffet elbiler i samarbeid med representanter for de tjenestene som

skulle kjore dem, slik som verneombudet. For eksempel fikk de testkjore ulike elbilmodeller
over noe tid og gi tilbakemelding pa hvilke bilmodeller de opplevde som best gjennom et
sporreskjema. Bilmodellen som fikk hoyest skare ble sa leaset eller kjopt inn. Denne
brukerinvolveringen gjorde at de ansatte folte seg sett, hort og imetekommet, og bidro til at
de ogsi ble forneyde med de bilene som ble anskaffet til den kommunale tjenesten. A gi
elbilbrukerne god opplaring i ladelosninger og bruk av bilen var viktig for 4 forhindre
brukerfeil, slik som feil tilkopling for lading og dermed at bilen ikke ble ladet. I tillegg ga
god opplering best mulig bruk av bilene aret rundt, for eksempel gjennom demonstrasjon
av hvilke innstillinger som det var best 4 bruke om vinteren for optimal kjering pa glatt
fore. I hjemmetjenesten i Lillehammer kommune var alle elbilene av samme modell. Dette
gjorde det enklere for de ansatte siden de kun matte lere seg funksjonene til én elbilmodell.

54 Fysisk tilrettelegging

De fleste kommunene hadde ett ladepunkt™ per elbil, og dette var tilstrekkelig for at
elbilene fikk ladet nok i lopet av et dogn. Med ett ladepunkt per elbil slapp ogsa de ulike
lokale brukerne 4 vente i ko pa at ladestasjonen skulle bli ledig. A ha ladepunkter pa plass
for elbilene ble tatt i bruk var viktig. A tilby hurtigladere i tillegg til normalladere ble
oppfattet som en fordel. En kommune (Tolga) ville etablere en ladestasjon for kommunale
elbiler pa samme parkeringsplass hvor det allerede var en offentlig hurtigladestasjon.
Dermed kunne denne hurtigladestasjonen enkelt benyttes ved behov for rask lading. Som
oftest holdt det med 4 lade elbilene om natta etter bruk i to skift i hjemmetjenesten, men
noen ganger mitte de ansatte ogsa sette bilene til lading i lunsjen eller 1 vaktskiftet pa
ettermiddagen. Noen kommuner praktiserte ogsd en ordning med én bruker per bil i noen
tjenester, og dette virket ansvarliggjorende for disse brukerne. Det oppsto da farre skader
pa bilene. Ikke alle kommunale tjenester egner seg for en slik ordning, slik som i den
kommunale hjemmetjenesten, der det er svaert mange ulike brukere av de ulike bilene 1
bilparken. De administrativt ansatte hadde som regel heller ikke behov for 4 ha egen
tjenestebil til disposisjon. Flere kommuner hadde oppvarmede garasjer slik at bilene kunne
parkeres innendors. Dette var en fordel fordi bilene da trengte 4 bruke lite/mindre energi
til oppvarming, bilvinduene matte ikke skrapes, og bilene ble mindre slitt. Flere kommuner
hadde carport, mens noen hadde parkeringsplasser utenders.

21 Ladepunkt og ladestasjon brukes synonymt.
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6 Barrierer mot kjgp av kommunale
elbiler

Intervjumaterialet viste at det var flere viktige barrierer mot anskaffelse av elbiler. Den
forste og viktigste kan oppsummeres som behov for firehjulstrekk og hengerfeste. Den andre
faktoren som er identifisert er holdninger. Den tredje barrieren mot anskaffelse av elbiler er
okonomiske faktorer. Den fjerde barrieren kan oppsummeres som strukturelle faktorer.

6.1 Mangel pa firehjulstrekk og hengerfeste

De fleste innkjoperne vektla at hovedbarrieren mot a skaffe seg kommunale elbiler var at
deres tjenester har behov for biler med firehjulstrekk pa grunn av svart vanskelige
kjoreforhold, setlig vinterstid.** For eksempel kunne det vare 1000 meter stigning fra
dalbunnen til der noen av brukerne av hjemmetjenesten bodde, samt perioder med ei uke
eller to med temperaturer ned i -30 grader Celsius om vinteren (intervju innkjoper Ringebu
2018). De kommunalt ansatte 1 hjemmetjenesten skal kunne komme seg opp bratte, smale,
glatte, svingete og til dels for sjeldent broytede og ubroytede veier vinterstid under alle
verforhold, inkludert etter store snofall, for 4 nd frem til brukerne. Brukerne detes er for
eksempel alvorlig syke eldre som bor pa gard beliggende 1 bratte dalsider. Derfor trenger de
ansatte 1 hjemmetjenesten pa slike steder biler som har firehjulstrekk. Andre tjenester som
har behov for firehjulstrekk er for eksempel de som har utrykningsfunksjoner.

Pa det norske markedet har det per 2018 kun veart Tesla som har elbilmodeller med
firehjulstrekk eller mulighet for det (Model S og Model X), men disse bilene ligger i en
hoyere prisklasse enn bilene som kommunene generelt investerer i. To innkjopere i
hjemmetjenesten papekte at de gjerne kunne ha kjort rundt med Tesla, for det hadde
dekket behovet for bide firehjulstrekk og lang kjorelengde,” men at disse dessverre ble for
dyre (intervjuer innkjopere Gausdal 2 og Sendre LLand 2 2018).

En annen faktor som ble fremhevet som sentralt var at ulike kommunale tjenester trengte
tilhengerfeste slik at de kunne bruke tilhenger, for eksempel til a transportere utstyr i
hjemmetjenesten, og snofreser og nodstromsaggregat i andre tjenester. Per 2018 mangler
alle elbiler i personbilklassen pa det norske markedet tilhengerfeste unntatt Teslas Model X.
Det ser imidlertid per 2018 ut som elbiler i «<normalprisklassen» med firehjulstrekk og
tilhengerfeste kommer til 4 bli tilbudt i arene som kommer (se for eksempel Johnsen 2016).
Det finnes imidlertid per 2018 el-varebiler som har hengerfeste, for eksempel Renault
Kangoo ZE og Nissan e-NV200, og flere modeller er pa vei (Wardrum 2018). Mange
innkjopere papekte at de ser frem til a se hvilke elbilmodeller som kommer pa markedet 1
arene som kommer og forventet elektriske SUV-er med firehjulstrekk og tilhengerfeste.
Unsket om og behovet for firehjulstrekk og tilhengerfeste ser ogsa ut til 4 gjelde
befolkningen 1 store deler av region Innlandet generelt. De onsker biler som takler toffe

22 En informant papekte at nye biler har annen og bedre teknologi enn de tidligere bilene, som i alle fall delvis
kan kompensere for at disse bilene ikke har firehjulsdrift.

23 Teslas ulike typer av Tesla Model S og Model X har fra 400 kilometer rekkevidde og oppover.
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kjoreforhold og som kan dra en tilhenger (samtale Elbilforeningen 2018). Dette viser at det
sannsynligvis er et stort marked for elbiler med firehjulsdrift i normalprisklassen i Norge.

6.2 Holdninger: rekkeviddeangst,?* begrenset kunnskap,
redsel for strambrudd og skepsis til nyvinninger

Flere av de innkjopsansvarlige fortalte at de hadde mott motstand fra de kommunalt
ansatte, serlig 1 hjemmetjenesten, da det kom til anskaffelse av elbil. Mye av motstanden
mot elbil fra de ansatte har vart grunnet 1 skepsis til hvorvidt elbilene kunne dekke deres
daglige kjorebehov med tanke pa rekkevidde. Skepsis til elbilenes rekkevidde har i tidligere
studier ogsa vist seg 4 vaere utbredt blant norske bileiere som ikke disponerer elbil
(Figenbaum, Kolbenstvedt og Elvebakk 2014, 95). De ansatte 1 hjemmehjelpen var for
eksempel redde for a bli staende stille pa grunn av tomt batteri langt inne 1 ode omrader.
Personer i den sistnevnte gruppen var ogsda bekymret for hvorvidt bilene, som brukes pa
opptil tre skift og dermed degnet rundt, ville bli tilstrekkelig ladet ved hjelp av hurtiglading
til 4 dekke deres behov (intervju innkjeper Kongsvinger 2018). Mange av de kommunalt
ansatte hadde imidlertid endret holdning da de fikk bli med i utvelgelsen av ny bil og da de
tikk kjore elbil selv 1 arbeidshverdagen. Flere av informantene vektla ogsa at de ikke trodde
rekkevidde ville vere noe problem 1 fremtiden.

Noen av de innkjopsansvarlige hadde ogsia mett motstand internt i kommunen fordi de var
skeptiske til 4 basere seg pa strom som energikilde i tilfelle det ville oppsta strombrudd
(intervjuer innkjoper Nord-Fron 2018 og innkjoper Hamar 2018). I spredtbygde strok er
stromnettet mer utsatt for lengre strombrudd, men generelt sa rettes strombrudd i Norge
meget raskt. Noen av informantene papekte at da de hadde undersokt om det reelt hadde
vart noen problemer med langvarig strombrudd viste det seg ikke 4 veare tilfelle.
Kommunene utforer sakalte risiko- og sarbarhetsanalyser (ROS-analyser) for a avdekke
hvorvidt det er nodvendig med ekstra tiltak for 4 sikre kommunen best mulig mot
uonskede hendelser og mot sarbarhet pa tvers av sektorer. Hamar kommune har
gjennomfort en slik analyse og fant at det de siste drene ikke var noen strombrudd som var
lange nok til 4 forhindre at kommunens elbiler uansett ville vaere fulladet pa morgenen.
Hamar holder pa 4 lage avtale om arlig kontroll av ladepunkter og instruks for
internkontroll (intervju innkjeper Hamar 2018). I tillegg ville de kommunale tjenestene bli
mer sarbar for at ladestasjoner ikke fungerte (intervju innkjeper Sendre Land 1 2018).

Intervjudataene pekte ogsa pa flere andre barrierer. I en kommune var en viktig barriere at
de innkjopsansvarlige ikke hadde skjont alvoret i kommunestyret sitt vedtak om anskaffelse
av biler som gar pa miljovennlig drivstoff. Enkelte informanter papekte at befolkningen i
omradet deres generelt var skeptisk til nyvinninger. Noen av informantene uttrykte ogsa
skepsis til hvorvidt hurtiglading ville bli brukt eller ei. Videre stilte noen innkjopere
sporsmal om 1 hvilken grad et skifte til elbiler egentlig ville veere miljobesparende (Martin
2013, intervjuer 2018). En av innkjoperrepresentantene hadde mer tro pa hydrogenbiler.
Vedkommende mente at elbilenes egentlige klimapotensial ikke var noe spesielt viktig
sammenliknet med moderne biler i det store bildet verken nasjonalt eller internasjonalt.
Denne informanten vektla ogsa at elbil i by var et veldig bra tiltak (intervju innkjoper 1
Sendre Land 2018).

24 (Rekkeviddeangst» er redselen en sjafor har for at en elbil ikke vil rekke frem til en ladestasjon for den er
tom for strom.
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6.3 dkonomiske barrierer

Informantene fremhevet ulike typer skonomiske barrierer mot 4 investere i kommunale
elbiler. Disse okonomiske barrierene virket i de fleste tilfellene a vare en vesentlig mindre
viktig barriere enn krav om biler med firehjulstrekk og hengerfeste, samt bekymringer for
elbilenes rekkevidde. Noen innkjopere fremhevet at prisene pa bilene i markedet hadde
avgjorende betydning, spesielt fordi kommunens lave innbyggertall og dermed ogsa
begrensede totalokonomi gjorde at de kommunale bilene ble brukt i mange ar. Derfor var
utskiftningen av biler lav, og en av kommunene kjopte mest i bruktbilmarkedet. En annen
faktor var at det 1 flere av kommunene i utvalget generelt ikke er like mange drivkrefter for
a investere i elbiler som andre steder, for eksempel 1 form av avgiftsfritak for bruk av
ferger, bomringer og parkering.

Tilgang pa ladepunkter for elbiler er avgjorende, og var en barriere 1 kommuner som ikke
hadde investert i dette enda. En ladestasjon for elbiler koster typisk 10 000 kroner eller mer
a etablere, mens fleksiladestasjoner og hurtigladestasjoner er dyrere (Birkeli mfl. 2016, 27—
29). En informant fremhevet at investeringsutgiften til hurtigladere kunne vzare en barriere,
men fremhevet ogsa at det forst og fremst var fordi det der ogsd 1 samme runde matte
bygges en ny trafo-stasjon, og dette ville det koste fra 500 000 — 1 000 000 kroner. En
okonomisk faktor som har pavirket flere av kommunene i Norge generelt ved innkjop av
biler er merverdiavgiftsfritaket for varebiler (klasse 2). Dette har gjort det gunstig for
kommuner a anskaffe denne typen konvensjonelle biler til sine tjenester.

6.4 Strukturelle barrierer: eksisterende leasingavtaler,
mangel pa ladeinfrastruktur og andre faktorer

De eksisterende leasingavtalene ble oppfattet som en strukturell barriere mot investering 1
elbiler. Nar kommunene hadde inngitt en ny leasingavtale, som vanligvis varte i 2-5 ar for
en andel av bilparken, kunne dette bety at de ikke hadde mulighet til 4 skaffe seg nye og
miljovennlige kjoretoy pa en stund. En annen praktisk hindring hadde vart antall
bilselskaper som tilbod leasingavtaler. Tidligere hadde det vaert veldig fa selskaper 1 denne
bransjen som kom med tilbud da kommunene arrangerte anbudskonkurranse. Videre
fremhevet noen innkjopere at fa eller ingen elbilmodeller var blitt tilbudt av bilselskapene
tidligere ar. Noen av leveranderene hadde ikke meldt seg pa anbudskonkurransen, som
gjorde at noen bilmerker ikke ble tilbudt (intervjuer innkjoper Elverum 2018 og innkjeper 2
Sendre Land 2018). En informant fremhevet at kommunen aktivt hadde etterspurt elbiler
og ladbare hybridbiler i leasingavtalene 1 dtte ar uten at dette var blitt tilbudt fra
leverandoerenes side (intervju innkjoper Kongsvinger 2018). En videre barriere er at det per
2018 er lange leveringstider pa flere typer elbiler pa grunn av deres popularitet. Dette
medforer at noen kommuner ma forlenge leasingavtalene med eksisterende biler til de nye
elbilene ankommer.

En informant mente at mangel pa ladeinfrastruktur utgjorde en barriere (intervju innkjoper
Tynset 2018), men 1 de fleste kommunene i utvalget hadde tilstrekkelig ladeinfrastruktur
blitt etablert for anskaffelsen av elbiler. En annen nevnte ko pa hurtigladestasjoner ved
langkjoring i grisgrendte strok som en mulig barriere (intervju bruker Nord-Fron 2018).
Noen papekte ogsa at kommunen knapt hadde hurtigladestasjoner, og at dette kunne
utgjore en barriere.
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Negative erfaringer fra tidligere kjoring med elbil kunne var en barriere i en kommune.
Dette var fordi kommunalt ansatte hadde testkjort en liten elbilmodell (Mitzubishi iMiev) i
en svert kald periode (temperaturer fra - 20 til -30 grader Celsius) vinteren 2012/2013 i regi
av Energirad Innlandet. Da hadde ikke elbilen dekket hjemmetjenestens kjorebehov. Bilen
hadde gatt tom for strom og sttt stille. Elbilen var derfor upopuler. Derimot gikk det fint
a bruke denne elbilen for de administrativt ansatte i denne kommunen (intervju innkjoper
Ringebu 2018).

Administrativ kapasitet hos et par kommuner utgjorde ogsa en barriere, for eksempel
tilgangen pa personer med den riktige juridiske kompetansen til a4 utforme
innkjepskontrakter (intervju innkjoper Elverum 2018). En annen innkjoper papekte at han
gjerne ville brukt mer tid pa elbiler, men at anskaffelse av biler bare var en liten del av hans
portefolje av arbeidsoppgaver (intervju innkjeper Eidskog 2018).
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7 De kommunale elbilbrukernes
erfaringer

7.1  Positive erfaringer

Hovedinntrykket fra intervjuene er at de aller fleste brukerne av de kommunale elbilene var
godt forneyde med elbilene de kjorte. Elbilene dekket deres behov for kjorelengde,
trygghet og komfort. De var stillegaende, praktiske og ble generelt oppfattet som sikre og
behagelige biler 4 kjore. Noen av informantene, sarlig blant innkjoperne, fremhevet at
elbilene var sa populzre at det var rift om dem, og at enkelte brukere foretrakk elbiler ogsa
pa lange kjoreruter i hjemmetjenesten (intervjuer innkjopere Eidsvoll, Elverum og Hamar,
2018). Elbilene hadde generelt gode kjoreegenskaper og var enkle a kjore pa grunn av at de
fungerer som om de har automatgir.?> Med sine ekstra utstyrspakker ble elbilene opplevd
som svart behagelige. Enkelte vektla ogsa at elbilene var bedre enn tilsvarende
konvensjonelle biler i samme priskategori. Elbilene ble ogsa fremhevet som gode a til
smakjoring pa grunn av effektiv bremsing og akselerasjon.

Om vinteren var elbilene svart komfortable pa grunn av at de ble varmet opp raskt, hadde
setevarme og rattvarme. Med ny teknologi kunne i tillegg elbilene stilles slik at de holdt seg
varme mens en person i hjemmetjenesten for eksempel var inne hos en bruker. En annen
faktor som ble verdsatt var at elbilbrukerne brukte mindre tid pa 4 fylle drivstoff og dermed
sparte tid bade pa a dra til bensinstasjonen, pa selve fyllingen og matte ikke ha for eksempel
bensinkort.” Videre slapp de bilansvarlige 4 administrere drivstoffavtaler (intervju
innkjoper Gjovik 2018). Den lave drivstoffkostnaden og lave driftsutgifter for elbiler ble
ogsa fremhevet som positivt. At flere av elbilmodellene hadde veldig liten svingradius og
derfor var lette 4 manevrere var en annen bonus.

7.2  Negative erfaringer

Noen fa av elbrukerne (Ringebu og Gjovik) hadde negative erfaringer med elbilene de
disponerte som ikke var tilfeldige. De to elbilbrukerne i utvalget som ble intervjuet per
telefon og som hadde negative erfaringer fremhevet at: Elbilene de kjorte ikke var gode
nok pa vinterforet 1 deres kommuner, de hadde for lett vekt, for smale dekk til grusveier,
rekkevidden om vinteren (80 kilometer for en av bilene) var altfor kort, og bilene taklet
ikke bratte bakker om vinteren godt nok. Videre ble bilene oppfattet som «simple», og at de
hadde ikke sa god kjerekomfort. Disse to elbilbrukerne var 7&ke blitt tatt med pa rid under
anskaffelsesprosessene. I begge de to tilfellene bekreftet en innkjoper i samme kommune
historien. Gjovik kommune hadde generelt svart positive erfaringer med elbil, men hadde
ulike problemer med elbilene av eldre modell av elvarebil uten firehjulstrekk: for kort

25 Blbilene har ikke vanlig girkasse, men for enkelhets skyld skriver vi «automatgim. Sek eventuelt pa «gim»
sammen med «elbil» for 4 fa forklaring.

26 Bensinkort (drivstoffkort): en type kredittkort eller bonuskort som gir bedre kjopsbetingelser ved innkjop

av bensin og diesel.
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rekkevidde, de taklet ikke vinterfore spesielt godt, problemer med lading og andre tekniske
problemer, slik som driftsstans langs vei. Avdelingen til personen som var misforneyd var
blitt hort, og en bil med firehjulstrekk var under anskaffelse (intervju innkjoper Gjovik
2018). I Ringebu medforte utfordringene at elbilen i hjemmetjenesten for det meste ikke
var blitt brukt pa vinteren, selv om denne elbilen er fra 2017 og en av de mest populare
elbilmodellene i det norske markedet 1 dag, en BMW i3.

Elbilbrukerne som var misforneyde var ikke negative til elbiler i seg selv, men mente at de
typene de disponerte ikke dekket behovene deres, serlig om vinteren. En av disse brukerne
syntes at elbilen lader litt for sent i forhold til behovet for 4 starte med et full-ladet batteri
pa en senvakt i hjemmetjenesten. En annen elbilbruker hadde opplevd at en av elbilene
deres ikke ble varm om vinteren, men dette skyltes teknisk feil og ordnet seg etter at bilen
hadde blitt reparert.
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8 Konklusjon

Region Innlandet, det vil si fylkene Hedmark og Oppland, bestar av kommuner med lange
avstander, kalde vintre med variable kjoreforhold om vinteren og en stedvis utfordrende
topografi. Dette stiller storre krav til elbiler som skal brukes i kommunal tjeneste 1
Innlandet enn de som for eksempel anvendes i bykommunene langs kysten. Hvis elbiler
fungerer godt 1 de kommunale tjenestene i region Innlandet er det grunn til 4 forvente at de
ogsa vil fungere godt i kommunale tjenester andre steder 1 Norge. I denne studien er 25
personer som representerer rollene innkjoper og elbilbruker, eller begge, 1 14 kommuner i
Innlandet blitt intervjuet. Disse kommunene er blitt valgt ut fordi de enten er storre
kommuner 1 folketall (> 15 000 innbyggere) og har omrader med bystatus, eller fordi det er
kommuner som er sma i folketall (< 7 000 innbyggere). Region Innlandet ligger generelt
langt etter Oslo og Akershus 1 salget av elbiler til privatpersoner, men markedsandelene er
pa rask vei oppover.

Alle kommunene i utvalget unntatt to hadde skaffet seg en eller flere elbiler eller var i ferd
med 4 gjore det. Serlig kommunene som var storre i folketall var 1 god gang med a
elektrifisere bilparken sin, og flere av disse har ambisigse planer om at en stor andel eller
hele den kommunale bilparken skal vare elektrisk i fremtiden. Studien viser at den arlige
kjorelengden per elbil for de kommunale elbilene er helt avhengig av hvilken tjeneste som
benytter dem og ogsa av hvilke kjoreruter elbilen er satt inn pa. Elbilene som kjorte de mer
sentrale kjorerutene 1 hjemmetjenesten kjorte for eksempel gjerne 10 000 — 15 000
kilometer per ar. Mange biler 1 hjemmetjenesten kjorte 15 000 — 35 000 kilometer per ar,
mens bilene som kjorte de aller lengste rutene kjorte derimot 40 000 — 50 000 kilometer per
ar. Ladeinfrastruktur ble i de fleste tilfellene installert for bilene ble anskaffet.

Elbilene ble ofte ladet om natta for 4 vare fulladet til neste morgen, men i noen kommuner
ble elbilene tidvis brukt pa opptil tre skift i dognet (dognet rundt). De fleste kommunene
hadde en ladestasjon per elbil. Dette viser at til og med i flere av kommunene som har de
vanskeligste kjoreforholdene i Norge, fungerer elbil i dag godt for 4 dekke deler av, og i
noen tilfeller hele, de kommunale tjenestenes kjorebehov. Derfor er det grunn til a vente
sterk vekst av elbiler ogsd i den kommunale sektorens bilpark i arene som kommer, gitt at
nasjonal politikk fortsatt legger til rette for at elbiler skal vare et lonnsomt valg.

Denne studien har identifisert flere viktige drivkrefter bak satsingen pa kommunale elbiler 1
kommunene i Innlandet. Den viktigste faktoren kan oppsummeres som politiske signaler
fra kommunens ledelse og fra kommunestyrene. Prosessen initieres i stor grad av
politikerne i kommunen som palegger administrativ ledelse og de underliggende enhetene 4
enten kjope inn elbiler eller 4 vurdere elbiler ved anskaffelse av kommunale biler.
Kommunepolitikerne har for eksempel vedtatt klimaplaner der satsing pa elbiler er et eget
punkt. De fleste kommunene er Miljofyrtirn-sertifisert og kategorisert som en
miljofyrtairnkommune eller holder pa 4 skaffe seg slik sertifisering. Da stilles det ogsa krav
til at kommunen reduserer klimagassutslippene 1 egen virksomhet. Utskifting av
konvensjonelle biler med elbiler blir da et viktig tiltak.

En videre drivkraft er okonomiske faktorer: De nasjonale insentivene for innkjop av elbiler
gjor at de blir et prisgunstig alternativ, og elbilene er svert billige i drift og 1 bruk.
Miljodirektoratet har etablert en stotteordning, Klimasats, som blant annet stotter
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utbygging av ladeinfrastruktur for kommunale biler. Serlig i sma kommuner med begrenset
okonomi kan slike stotteordninger bli oppfattet som viktig for anskaffelse av elbiler.
Leasingselskapene har kommet med mer konkurransedyktige leasingtilbud pa elbiler den
senere tid. De fleste personene som ble intervjuet mente at totalregnestykket 1 deres
kommune talte klart til fordel for elbil. En tredje drivkraft og en forutsetning for flere av
elbilinvesteringene er dagens elbilers gkte rekkevidde og bedrede standard sammenliknet
med tidligere ars modeller. Flere av kommunene som har satset pa elbiler har ildsjeler som
har arbeidet for at kommunen skulle anskaffe elbil(er) til sine tjenester. Flere av disse har
hatt positive erfaringer med privateid elbil.

Hovedinntrykket fra intervjumaterialet er at bade innkjoperne og brukerne av elbiler
generelt har vart meget fornoyde med elbilene de disponerer. Elbilene oppfattes som
driftssikre, komfortable og lettkjorte. Som for privatpersoner er muligheten for opplading
der bilen parkeres om natten trukket fram som en fordel. Brukerne av bilene slipper a
bruke tid pa 4 fylle drivstoff i lopet av dagen og handtering av bensinkort. Elbilenes
rekkevidde har i stor grad veart tilstrekkelig for 4 dekke de ulike kommunale tjenestenes
kjorebehov. I mange tilfeller har personer som har veart skeptiske til elbil blitt positivt
innstilt nar de har fatt muligheten til 4 kjore elbil selv.

Opplaring i elbilenes tekniske fasiliteter og lading har vaert viktig. Likesa var det avgjorende
for brukerne a bli involvert 1 anskaffelsene av elbil slik at deres behov ble imotekommet. I
den grad negative erfaringer finnes er de knyttet til kjoring under ekstremt krevende kjore-
og verforhold. En hovedlerdom fra denne studien er derfor at elbilene ma vare godt
tilpasset til bruken de er tiltenkt, og brukerne ma involveres i prosessen for a sikre hoy grad
av tilfredshet blant elbilbrukerne.

Hovedbarrieren mot anskaffelse av kommunale elbiler er at elbilene i normalprisklassen
forelopig mangler firehjulsdrift. Dette gjor at de, sarlig vinterstid, ikke kan benyttes pa
kjorerutene med de vanskeligste kjoreforholdene. Holdninger blant de som driver med
bilanskaffelser og hos potensielle elbilbrukere blant de kommunalt ansatte har vart en
annen vesentlig barriere. Rekkeviddeangst har vert utbredt. Holdningene til elbil til flere av
de ansatte i kommunene virket 4 vaere 1 endring fra skeptisk til noytral eller positiv.

Okonomiske faktorer utgjorde en barriere i noen kommuner med begrenset
kommuneokonomi. Enkelte kjoper ogsa for eksempel inn bruktbiler. Strukturelle faktorer
slik som tilgang pa elbiler fra leasingselskapene, avtaleperiodene for de eksisterende
leasingavtalene pa to til fem ar, lav utskiftingstakt i den kommunale bilparken, lang ventetid
pa de onskede elbilmodellene fra leverandoerer og administrativ kapasitet til anskaffelse av
nye biler hadde veart barrierer i noen kommuner.

En siste mulig barriere eller mulig utfordring studien viser er at noen kommunalt ansatte er
skeptiske til kommunale elbiler fordi de gar pa strom. Hjemmetjenesten er for eksempel
avhengig av 4 komme rundt til brukerne under alle var- og kjoreforhold. Store deler av
region Innlandet er spredtbygd med mindre robuste kraftnett enn i mer sentrale omrader.
Dermed vil et langvarig strembrudd potensielt kunne lamme bruken av de bilene som gar
pa strom. Dette impliserer at det kan vare behov for 4 tenke noye pa plasseringer av
ladeinfrastruktur 1 tilfelle strombrudd, slik som 4 plassere dem der det er aggregater fra for,
og/eller installasjon av battetier for de kommunale tjenestene med kritiske funksjonet. I
fremtida vil kommunenes risiko- og sarbarhetsanalyser bidra til slike betraktninger og
eventuell implementering av relevante tiltak (se Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap 2014). Informantene ga imidlertid 7&4¢ inntrykk av at stremforsyning hadde veart
noe problem av betydning de siste ara.
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Studien viser ogsa at ulike typer nettverk for samarbeid, for eksempel der klimasporsmal
diskuteres, kan vare et tiltak for a spre kunnskap om praktisk bruk og innkjop av elbiler i
kommunal sektor. Flere av kommunene samarbeider om innkjep av biler for 4 sikre bedre
kvalitet i anskaffelses-prosessen og pa selve anskaffelsene. I tillegg vil slikt samarbeid kunne
gl en «nabokommuneeffekt» gjennom at kommuner kan bli inspirert av sine naboer til 4
investere 1 elbiler.
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Vedlegg

Vedlegg 1: Liste over intervjuer og e-postkorrenspondanser

Eidskog kommune: intervju med innkjgper 25. juni 2018

Elverum kommune: intervju med innkjgper 6. juni 2018, e-postkorrespondanse med
bruker 20. juni 2018

Gausdal kommune: intervju med innkjeper 1 25. juni 2018 og innkjgper 2 den 26. juni
2018.

Gjevik kommune: intervju med innkjgper 12. juni 2018 og med elbilbruker den 18. juni
2018

Hamar kommune: intervju med innkjgper 13. juni 2018
Kongsvinger: intervju med elbilbruker 14. juni 2018 og innkjgper den 22. juni 2018

Lillehammer kommune: intervju med innkjeper 1 8. juni 2018, e-postkorrespondanse
med innkjaper 2 den 18. september, og med elbilbruker den 20. juni 2018

Lom kommune: intervjuer med innkjgper 1 og med innkjgper 2 20. juni 2018

Nord-Fron kommune: intervju med innkjgper 13. juni 2018 og med elbilbruker den 18.
juni 2018

Ringebu kommune: intervju med elbilbruker 1 12. juni 2018, e-postkorrespondanse med
elbilbruker 2 12. juni 2018 og med innkjgper 18. juni 2018

Ringsaker kommune: intervju med innkjeper og med elbilbruker 19. juni 2018

Sgndre Land kommune: intervju med innkjgper 1 den 21. juni 2018 og med innkjaper 2
den 25. juni 2018

Tolga kommune: intervju med innkjgper den 25. juni 2018
Tynset kommune: intervju med innkjeper 14. juni 2018
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Vedlegg 2: Formell forespgarsel

Forespgrsel om deltakelse i forskningsprosjektet

” Brukererfaringer og barrierer mot bruk av elbil i
kommunal sektor i region Innlandet™

Hei .....,

Transportekonomisk institutt gjennomfarer for tiden en studie som heter
”Brukererfaringer og barrierer mot bruk av elbil i kommunal sektor i region Innlandet.”
Vi intervjuer innkjgpere av biler i kommunene i Innlandet og ogsa brukere av elbiler til
denne studien.

Bakgrunn og formal

Denne studien skal fglge opp det EU-finansierte prosjektet Green Drive Region, som
hadde som formal & skape gkt engasjement, kunnskap og kompetanse hos svenske og
norske kommuner i innlandsregioner slik at de skulle anskaffe kommunale elbiler.
Green Drive-prosjektet ble i Norge ledet av Energirad Innlandet, som var operativt fra
2009-2017. Etter dette har Kunnskapsbyen Lillestrgm tatt over oppfelgingen. Flere
kommuner har anskaffet seg elbiler, men noen henger etter. Derfor gjer
Transportekonomisk institutt na pa oppdrag av Kunnskapsbyen Lillestram en studie av
brukererfaringer og barrierer mot bruk av elbil i kommunal sektor i region Innlandet
(det vil si i kommunene i Hedmark og Oppland). Deltakerne i studien blir forespurt om
a delta i studien med bakgrunn i om de har erfaring med bruk av kommunale elbiler,
fordi de er innkjgpere av kommunale elbiler, eller fordi de er personer som har relevant
erfaring og kompetanse om dette temaet.

Hva innebearer deltakelse i studien?

Deltakelse i studien innebeerer at du stiller opp pa et intervju som varer fra 30-60
minutter i juni 2018. Sparsmalene vil handle om erfaringer med bruk av elbiler i
kommunene i Innlandet og/eller hvorfor/hvorfor ikke innkjgperne av biler har valg a
kjgpe inn kommunal elbil. Intervjuene vil bli tatt opp pa band, og notater vil bli tatt
underveis i intervjuene.

Hva skjer med informasjonen om deg?

Alle personopplysninger vil bli behandlet konfidensielt. Dataene vil bli lagret et sted der
kun forskerne som arbeider i prosjektet vil ha tilgang, og som er passordbeskyttet.
Navneliste og koplingsngkkel vil bli lagret adskilt fra gvrige data. | endelig publikasjon
vil ikke deltakerne kunne identifiseres. Prosjektet vil etter planen avsluttes senest i
oktober 2018. Etter prosjektslutt vil dataene anonymiseres, mens personopplysningene
vil slettes.
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Frivillig deltakelse

Det er frivillig & delta i studien, og du kan nar som helst trekke ditt samtykke uten a
oppgi noen grunn. Dersom du trekker deg, vil alle opplysninger om deg bli
anonymisert.

Dersom du gnsker a delta eller har sparsmal til studien, ta kontakt med prosjektleder

Inga Margrete Ydersbond, telefonnummer 92019154. Studien er meldt til
Personvernombudet for forskning, NSD - Norsk senter for forskningsdata AS.

Samtykke til deltakelse i studien

Jeg har mottatt informasjon om studien, og er villig til & delta

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
Jeg er villig til & delta pa intervju Ja Nei

Jeg er villig til & svare pa et spgrreskjema Ja Nei

36 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



En gronn drom: kommunale biler som gar pa strom

Vedlegg 3: Intervjuguide

Intervjuguide til Green Drive Region

Til brukerne:

a) Har du noen gang hatt valg mellom a kjore kommunal elbil eller en kommunal bil som
gar pa fossilt brennstoff? Hva fikk deg til a velge det ene eller det andre? Andre ting en
elbil/ikke elbil som péavitker hva du velger? Hvorfor foretrekker du det ene eller det andre?
b) Hvordan er sammensetningen av den kommunale bilparken? Hvilke biler kan du velge
mellom?

¢) Nar kjorer du kommunens elbil? Hvilke distanser? Formal?

d) Hvordan trives du med a kjore kommunal elbil? Hva setter du pris pa? Hva misliker du?
Har du noen gang hatt utfordringer med de kommunale elbilene? I sa fall hvorfor?
Hvordan lgste du dem?

e) Hvordan fungerer bilene om vinteren? Far du lost dine primeroppgaver?

f) Hva skal til for at du skal kjore elbil oftere og lengre i arbeidssammenheng?

@) Vil du personlig regne deg for a vare en padriver for at kommunen din kjoper inn
elbiler? Hvorfor/hvorfor ikke? Snakket med innkjoperne eller andre som kan pavirke
kjopsbeslutningene?

Til innkjgperne:

h) Hvordan ser den kommunale bilparken ut 1 dag? Antall, og hva slags typer biler har den
(elbil, hybrid/fossil?), hvilke bilmerker, storrelser pa bilene, eie/lease?
Parkeringsmuligheter?

1) Hvordan brukes de kommunale bilene (antall skift, kjorelengder, hvilke brukergrupper,
etc.)?

j) Hvor ofte gjor dere innkjopsbeslutninger om den kommunale bilflaiten? Hva slags avtaler
har dere per 1 dag? Nir skal dere kjope inn neste gang?

k) Hvordan pavirker kommunenes geografi (storrelse), befolkningstetthet
(by/landkommune), ladeinfrastruktur, temperaturer, topografi (for eksempel bratt terreng),
service- og vedlikeholdsavtaler, og bilenes ytelse a) beslutningene dine om 4 handle inn elbil
eller ei? Og b) brukernes erfaringer?

1) I hvilken grad har elbilenes rekkevidde pavirket beslutningene dine om a gjore innkjop?
m) Hva tenker du om innkjop til den kommunale bilparken fremover na som det blir
lansert stadig flere elbiler med lang rekkevidde 1 det vanlige personbilsegmentet? Og bedre
hybrider med lengre el-rekkevidde?

n) Hvilken rolle har okonomiske faktorer, slik som innkjopspris (momsfritak ved innkjop
av kjoretoy?), driftsskonomi (drivstoffutgifter mm.) og stotte til innkjop av

elbil pavirket din kommunes beslutninger? Andre oskonomiske faktorer, slik som
okonomisk stotte fra fylkeskommunen eller andre gjennom deltakelse i ulike

prosjekter? Midler fra Klimasats til ladeinfrastruktur? Hvilke okonomiske faktorer

har vert viktigst for dine valg?

0) Moter du motstand mot innkjop av elbiler internt 1 kommunen? I sa fall fra
hvem/hvilke grupper? Hvordan begrunner de motstanden? Hvordan har det pavirket

dine handlinger og innkjopsbeslutninger?

p) Hvilken effekt har Opplands mal om 4 vare klimanoytralt innen 2025 og
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Innlandets visjon om 4 vare karbonneytralt innen 20302 Andre relevante satsninger
som motiverer deg til innkjop av elbil, slik som at kommunen onsker a vaere et
miljofyrtarn?

q) Deltar kommunen din 1 klimanettverk med andre kommuner? Hvilken rolle spiller
det? Hvilke? Deltar den 1 Kick-nettverket?

r) Hva skal til for at dere skal investere 1 flere kommunale elbiler i fremtiden?
Kommer du/dere til 4 gjore det? Hvorfor/hvorfor ikke? Hva slags innkjopsplaner
har dere for fremtiden?

s) Hvilken rolle har din kunnskap og tidligere erfaring med elbiler hatt 4 si for
dine/din kommunes valg?

t) Vil du personlig regne deg for a vare en padriver for at kommunen din kjoper inn
elbiler? Hvorfor/hvorfor ikke?
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