
Batteriene er dyre og 
dårlige, derfor skal de 
være små

CIENS og Milen konferanse, Blindern, 

9. desember, 2009 



1: Hvorfor ingeniørsvar (heller 
enn kvoter som handles)?
2: Svar på hvilket spørsmål?
3: Hvorfor annet svar for 
Vestlandet enn for Vestfold eller 
Victoria



1; Hvorfor ikke bare en 
skatt på utslipp/kvotepris?

ÅVi er Europeere: ETS unntar transport (men bruker andre 
virkemidler)

ÅVi er besserwissere: Delelektrisk ville ha klart seg godt 
under en kvotepris (og andre Europeiske virkemidler)

ÅVi er Vestlendinger: Byene er tette, men små, veiene trange

ÅVi er Nordmenn og
ïKan ikke la transportsektoren vente (slik andre Europeere kan)

ïHar utslippssfri kraft 30 år før resten av Europa

ïTrenger etterspørsel for at ikke Europa skal tulle bort kraftverdier
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Det vakre i kvoter som handles



Økonomspørsmål: hva hvis 
kraften på marginen er 
dansk kullkraft?

Ådanske utslipp er danske utslipp

Årespekter (fornuftige) institusjoner som teller utslippene 
der de skjer

Åen riktig test på om delektrisk er billig ïdet er billig ïer å 
ikke tenke på hvor den kommer fra

ÅAlt tyder på at Norge og Europa vil flomme over av fornybar 
kraft, underpriset kraft

ÅDel - elektriske biler ser ut til å være god energiøkonomi, 
miljøøkonomi, klimaøkonomi, mobilitetsøkonomi uansett 

ï(a) fordi el er god kinetisk energibærer

ï(b) fordi ôrensingô er billigere ved store ôovnerô



2: Svar på hvilket 
spørsmål: CO2 slank 
mobilitet, miljøvennlig
ÅTeori: En by minimerer ômßtekostnaderô

ÅHistorie: Vestlandsbyen er bygget for sjøtransport;

ïTettbygd

ïLiten

ïôForstadslßsô

ïTrange, dyre transportårer







Vestlandsbyen (Norge):
Geografi (moderne)

For landtransport: 

ÅMellom knauser og fjorder blir transportårene:

ïSmale

ïDyre

ïTidsspillende

ïUnderfinansierte

ïoverforbrukte
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Rikere: vi skal spre oss 
utover (Bertaud)



Cars dominate in all countries (notice 

details)

Making it harder to work for public transport ?



(fritt etter Von Thünen: 
mobilitetsmønster)



Mindre by/tettsted: mindre rom for 
offentlig transport



I tillegg: busser mellom tette steder?



Bilen: hvorfor elektrisk
og hvorfor Bergen, 
Vestlandet, Norge?

Strßm er best p¬ ôkinetisk energiô, sÞrlig i 
ikkefossilt system

Vi (Norge, Vestlandet) har
ïRen, klimagassfri kraft i massevis

ïIngen andre utslipp å gå løs på

ïIngen transportløsninger helt uten bilen

Og faktisk ikke dumt i fossilt system heller!
- Fossil forbrenning litt bedre og billigere sentralt
ïElektrisitet en god kinetisk energibærer, spesielt supplerende





Delelektrisk: Kjøremønster 
(antakelser: batteri=40km, annet)

-Hver 14. dag kjører du mer enn 40km

-Da kjører du 120 km (i snitt)

-Disse turene utgjør 40 % av kjørte km

-Og den delen som er over 40 km utgjør mindre enn 
en tredjedel av samlet kjøring

-Og den tredjedelen ïsom blir bensinkjørt ïer 
veldig effektiv (og byområdene forurenses 
ikke)

- (hvis det er viktig kan det være matbensin)



Kjøretøy - 2015 Energiforbruk 

kWh/år

CO2 utslipp i 

kg/år

Mellomklasse bensinbil (Golfklassen) - forbruk 

0,55 l fossil bensin per mil ïtilsvarende 5,4 kWh 

per mil 

4 988 1 291

Mellomklasse dieselbil (Golfklassen) - forbruk 

0,45 l fossil diesel per mil ïtilsvarende 4,4 kWh 

per mil 

4 380 1170

Mellomklasse hybrid bensinbil (Golfklassen) -

forbruk 0,35 l fossil bensin per mil ïtilsvarende 

3,2 kWh per mil 

3 200 822

Mellomklasse elektrisk bil (Golfklassen) -

forbruk på 1,8 kWh per mil - tilsvarende 0,2 l 

bensin per mil 

1 800 0

Mellomklasse plugghybrid (Golfklassen) -

forbruk på 1,8 kWh per mil 2/3 av kjørelengden 

og forbruk 0,35 l fossil bensin per mil 1/3 av 

kjørelengdenl

2 267 274



Kjøretøy - 2015 Drivstoffkostn. 

skatter etc

Drivstoffkostn

ader uten 

skatter etc

Mellomklasse bensinbil (Golfklassen) - forbruk 0,55 l 

fossil bensin per mil ïtilsvarende 5,4 kWh per mil 

6 600 1 650

Mellomklasse dieselbil (Golfklassen) - forbruk 0,45 l 

fossil diesel per mil ïtilsvarende 4,4 kWh per mil 

4 950 1 350

Mellomklasse hybrid bensinbil (Golfklassen) -

forbruk 0,35 l fossil bensin per mil ïtilsvarende 3,2 kWh 

per mil 

3 150 859

Mellomklasse elektrisk bil (Golfklassen) - forbruk på 

1,8 kWh per mil - tilsvarende 0,2 l bensin per mil 

1 080 540

Mellomklasse plughybrid (Golfklassen) - forbruk på 

1,8 kWh per mil 2/3 av kjørelengden og forbruk 0,35 l 

fossil bensin per mil 1/3 av kjørelengdenl

1 770 646
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$300/kWh Battery 
costs

kWh Battery 
capacity

10 kWh
40 km



3; Hvorfor Bergen foran, 
hvorfor Norge foran

Vi har bare transportutslipp å gå løs på

Vi har utslippsfri kraft lenge før de øvrige 
Europeiske landene

Utslippsfrihet er billigere ved store kilder, så Europa 
vil komme etter

Utslippsfri kraft vil være underpriset i Europa

Vårt levemønster og velstandsnivå gir oss en stahet 
i den urbane bilbruken



Hva gjør vi

Finansdepartementet erklærer at delelektrisk får 
delfritak

Vestlandsbyene ønsker bilene velkommen

Aktører: kommune og fylke, store arbeidsgivere, 
kraftprodusenter, distributører, handlesentre, 
undervisning

Handlinger: ladeplasser for alle, 3 års frist for 
betalingssystemer, gratis kraft i mellomtiden



Hva gjør vi; lille speil

Batterier I: Det finnes ikke bedre batteri enn 
bensintanken

Batterier II: Elbatterier er dyre og dårlige ïderfor 
skal de være små



Konsekvenser

Utslippene faller lokalt,  bedre bymiljø, lavere 
kostnader for alle

Konsekvenser for øvrig: 

Vi må ha veiprising, andre skatteinntekter
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Elektrisitet: Glimrende for 
Kinetisk Energi

Diesel Engine  35-45%

Gasoline Engine  30-35%

Load
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*1: Engine Operation Target for HEVsMotorlast
Lav Høy

Virkningsgrad

Dieselmotor 35 -
38%Bensinmotor 28 -
32%

Elektrisk fremdrift 75%
Strøm fra generator

Brenselcelle 30 - 45%
Hydrogen fra metan 
eller elektrolyse av vann Beste virkningsgrad

Hybrid drift 30 - 40 
%
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Utslipp ðelektrisk drift 
Produksjon og bruk 

Well to Wheel over bilens levetid
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Elektriske kjøretøy        er 
batteriene en utfordring

Små norske bedrifter forsøker å 
produsere små elbiler


