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Kolofon

Projekt Test-en-elbil er blevet drevet af Elbiloperatgren CLEVER A/S
Projektet er gennemfgrt med stptte fra Trafikstyrelsen og Energistyrelsen,

24 danske kommuner, tre hospitaler i Region Hovedstaden og en raekke virksomheder har deltaget.
Projektet har kert ca. to ar i hvert omrade, og har haft en varighed pa i alt tre et halvt ar samlet set,
hvor de i alt ca. 1.600 testkgrere har bidraget aktivt til indsamlingen af viden om elbilens
implementering i det danske samfund. Der har i alt i projektet vaeret kgrt i ca. 200 elbiler.

Redaktion

Projektansvarlig tilskudsmodtager: Adm. Direkter Lars Bording

Daglig kontaktperson: Projektchef Alexander Schou Nielsen

Presseansvarlig: Vibeke Agerdal Kristiansen

Forfattere: Ole Alm, Gitte Hommelgaard og Alexander Schou Nielsen

Frekvens

Der er udarbejdet en rapport 4 gange arligt i perioden 2011-2013

Dette er den afsluttende rapport 2014, der sammenfatter alle resultater og erfaringer i projektet.
Disclaimer

Rapporten er ikke ngdvendigvis udtryk for Trafikstyrelsens og Energistyrelsens synspunkter.




1. Hvad er "Projekt Test-en-elbil ”

Europas stgrste projekt med elbiler "Test-en-elbil” er dansk og blev drevet af CLEVER med stgtte fra
blandt andet Trafikstyrelsen og Energistyrelsen.

Europas sterste forspgsprojekt Test-en-elbil har gjort Danmark klogere pa elbilens placering og potentiale i
vores samfund. Projektet blev drevet af CLEVER med st@tte fra en razkke partnere i det private erhvervsliv
og af offentlige samarbejdspartnere — herunder Trafikstyrelsen og Energistyrelsen.

Energistyrelsen har stgttet projektet for at skaffe nye konkrete og praktiske erfaringer med elbiler og den
ngdvendige infrastruktur. Formalet er at medvirke til at belyse mulighederne for indpasning af elbiler som
et fleksibelt lager i det danske el-system, der forbedrer bade energiudnyttelsen og mulighederne for at
indpasse fluktuerende vindkraft. Ligeledes for at belyse, hvilke barrierer der er i praksis for udbredelse af
elbiler, og i hvilke anvendelser elbiler har seerlige fordele og perspektiver. Desuden har det vaeret
Energistyrelsens formal at fa viden om tekniske, organisatoriske, skonomiske og miljgmaessige forhold i
forbindelse med elbilers anvendelse, drift og vedligeholdelse.

Trafikstyrelsen har stpttet projektet med det formal at arbejde med projekter, anbefalinger og regler der
stptter at fremme bazredygtige transportlgsninger, der kan nedbringe CO2-udledningen fra vejtransporten.
Det har ligeledes vaeret et gnske fra Trafikstyrelsen, at opna erfaringer med driften af elbilerne, herunder
om elbilerne lever op til det som producenterne lover, de faktiske udgifter til drift af elbilen, samt hvordan
elbilen bedst kan implementeres i det danske transportsystem. Generelt gnsker trafikstyrelsen “elbiler i
gjenhgjde” med den danske pendler.

CLEVERs formal med projektet har vaeret at samarbejdet med landets farende pa transport- og
energiomradet — bade universiteter, organisationer, offentlige sparringspartnere og udviklingsfolk - om at
indsamle, bearbejde, analysere og rapportere om projektets mange unikke resultater. Projektets data giver
CLEVER, de forskellige partnere og resten af Danmark en unik viden om elbiler og opladning. Projektet har
opnaet stor bevagenhed bade politisk og i medierne og har modtaget over 25.000 anspgninger fra borgere i
hele landet, der har meldt sig som testfamilier. Der blev stillet en razkke krav til de familier, som deltog, de
skulle fx allerede eje en bil, da projektet ikke gnskede at skabe merhifisme.

Som testkgrer har man faet en elbil til radighed i tre maneder, hvor bilen i det omfang, det kan lade sig
gare, har indgaet som husstandens primazre bil. Testfamilierne blev alle udstyret med en intelligent
ladeboks fra CLEVER, der eksempelvis ggr det muligt at tidsindstille opladningen af elbilen til det tidsrum,
hvor stremmen i energinettet er grgnnest.

| forspgsprojektet har 24 danske kammuner, tre hospitaler i Region Hovedstaden og en reekke
virksomheder deitaget. Projektet har kart ca. to ar i hvert omrade, og ca. tre et halvt 3r samlet set, hvorde i
alt ca. 1.600 testkgrere har bidraget aktivt til indsamlingen af viden om elbilens implementering i det
danske samfund. Der hari alt i projektet kert ca. 200 elbiler.

CLEVERs malsztninger med projektet var:

1. atskabe et solidt data- og erfaringsgrundlag om elbilerne, via
e testkprernes personlige erfaringer om kegrsel,
o forskellige testfamiliers brugsmenstre
o erfaring med opladning og opladningsmegnstre
2. atfaindsigti kerselsbehov og dermed hvilke konkrete transportbehov, elbiler reelt kan dakke



3. atindsamle viden og erfaringer i relation til elbilens betydning for energinettet, herunder
belastning for el-nettet
muligheden for at elbilen kan sta til radighed for lagring af strgm
forbrug af strem i en almindelig husstand, nar elbilen bliver en del af familien
opfattelsen af strgm i en husstand
4. at forsta den forureningsmassige gevinst ved en elbil, herunder
e sparet CO;
e Lyd- og partikelforurening
5. atfaindsigt i adfeerden ved opladning i det offentlige rum, den sekundzere opladning, herunder
e hvorder lades op
¢ hvordan der lades op, hurtig eller almindelig opladning
s hvilke parametre veegter mest i forhold til opladning i det offentlige rum

Test-en-elbil projektet har sggt at fa elbilen ind i de danske hjem, vise at elbilen er et reeft alternativ til den
konventionelle bil, samt at skabe gode oplevelser med elbiler, som kan bruges til implementering i det
danske samfund generelt.



2. Hypoteserne der skal besvarer malsatningen i Projekt Test-en-elbil

Forspggsprojektet er gennemfprt med et @nske om at blive klogere pa elbilen og den plads i den danske
transport for privatpersoner. For at opna de pnskede erfaringer, har der vaeret fokus pa fire omrader, Drift,
Opladning, Sikkerhed og Adfasrd. Der er opstillet i alt 36 hypoteser, fordelt i ovenstaende kategorier, med
det formal at opfylde forsggsprojektets malsztning.

| det felgende afsnit beskrives, hvad hypoteserne er, om de i Igbet af projektet er blevet be- eller afkraeftet,
samt hvad de faktiske resultater af forsggsprojektet har vaeret.

| neervaerende rapport findes en mere detaljeret gennemgang af hypoteser og projektets resultater. Disse

findes i afsnit 11 — Hypoteser og Resultater.

Nr.

Baggrund

Status

Resultat

| 1.0 Det giver anledning til Bekraeftet | Benyttes faktiske k@redata, samt en "Well to Wheel” betragtning, 53
mindre CO, udledning at er CO2 udledningen 91 % hgjere pr. kort kilometer i en Peugeot 207
kgre elbil end at kere en i forhold til en Citroen C-Zero, og 72 % hgjere pr kort kilometer i en
tilsvarende benzinbil VW Up.

11 Elbilen giver, uanset Delvis Benyttes EU-normtallene for hhv. Citroen C-Zero og VW Up {High
storrelse, en reduktion Bekrzftet | Up Blue Motion), s& er der tale om en reduktion af
af drivmiddeludgifter pa drivmiddeludgifterne pa 47 %. Benyttes faktiske karedata, sa er der
50 % i forhold til en ! tale om en reduktion p3 35 %.
. " i
::Isvarende xonventionel | | | begge tilf=lde er der dog tale om, at den faktiske energireduktion
| er pd omkring 60 %, men da benzin/diesel er billigere pr
energienhed (kr./kWh) end el, s3 bliver den gkonomiske reduktion
mindre. El koster ca. 2,1 kr. pr kWh, mens benzin kun koster 1,37
kr./kWh og diesel er helt nede pa 1,15 kr./kwh {marts 2014). 5a
selvom en elbil kun bruger omkring 40 % af den energi en
sammenlignelig dieselbil bruger pa at kgre 1 km - sa koster el
nasten det dobbelte pr kWh i forhold til diesel, sa den gkonomiske |
'I reduktion kun bliver pa 24 %. |
1.2 | Service omkostninger til | Bekraeftet | vi har sammenlignet fastprisaftalerne for hhv. en Citroen C-Zero og |
elbilerne er 40 % lavere en Peugeot 207 og herfra kan det konkluderes, at det er 54 %
end de er for en billigere at fa udfert service pa en elbil sammenlignet med en
tilsvarende benzinbil traditionel bil.
13 Elbiler er ligesa driftsikre | Bekraftet | Der samlet set vaeret 118 nedbrud i hele projektets Igbetid, nar der
som konventionelle biler ses bort fra nedbrud pa grund af 12V batteriet, som skyldes vores
ChoosCOM maleudstyr. Stgrstedelen af disse nedbrud skyldes
terkersel, som for det meste har vaeret fordrsaget af testfamiliers
kontrollerede forsgg pa at kgre elbilen helt tgr for strem, med det
I formal at se hvor langt den reelt kan kgre. Interviews med radgivere
| fra to veerksteder bekraefter, at der har vaeret meget fa fejl pa




bilerne i forbindelse med service og batterikapaciteten er ligeledes
vurderet til at vaere god og uden kapacitetstab. CLEVERs egen
Operations manager, som har haft driftsansvaret for bilfladen pa
198 elbiler i testforspget, har konkluderet, at elbilerne har fungeret
tilfredsstillende igennem hele projektet.

1.4 Elbiler med nuvaerende | Delvis Vi kan fra analyser ikke entydigt konkludere, at elbiler med hensyn
batterikapacitet er med | bekraftet | til energiforbrug og rekkevidde er bedst egnet til by og pendlerbil
hensyn til energiforbrug | og mindre egnet til motorvejskarsel. Dog er der en del, der
og raekkevidde bedst indikerer, at testpiloterne i hgjere grad har brugt elbilen til de
egnet som by- og mindre ture. Testpiloterne har langt fra udnyttet kapaciteten pa
pendlerbil og mindre batteriet fuldt ud og, 98,1 % af turene i elbil har saledes vaeret
egnet til under 40 km. Testfamilierne har i mindre grad kert p3 motorvej, og
motorvejskarsel. nar de har, er der i gennemsnit blevet kart 10- 15 km/t

langsommere end i konventionelle biler. Analyseresultaterne
indikerer, at elbilen ikke bruger vasentligt mere energi ved bykersel
som den konventionelle bil normalt ger.

15 | Elbilens rezkkevidde Bekrftet | Kgremaden, dvs. kgrestil, kgreomrade og brug af klimaanlag, har
afhanger meget af stor indflydelse p4 energiforbruget. Det gennemsnitlige daglige
keremaden. energiforbrug pr kert kilometer for hele den malte periode er pa

0,205 +/- 0,05 kWh/km. Omsat til reekkevidde betyder det, at

forsagspersonerne over hele forsggsperioden har kunnet kere 65-

108 km i en elbil med et batteri pd 16,3 kWh. Dette dekker over

store variationer sommer og vinter, saledes at der om vinteren er

kert 50 — 90 km og om sommeren 85 — 125 km. Der er et stort

potentiale i at “kere grant” og i at spare mest muligt pa varmen om
. vinteren, hvor iszr korte ture med fuld varme koster energi.

1.6 | Elbiler, der haren Ikke Der er ikke fundet bevis for, at der er forskel i energiforbruget for
indstilling sa de bekraeftet | Mitsubishi iMiev sammenlignet med Peugeot lon, eller Citroen C-
momentant kan give Zero. Det kan s3ledes afvises, at elbiler, der har en indstilling s3 de
kraftigere acceleration momentant kan give kraftigere acceleration, giver anledning til en
giver anledning til en mere "frisk” kgrestil, da alle tre bilmodeller har haft et
mere “frisk” kerestil og gennemsnitligt energiforbrug pa 0,205 kWh/km
dermed et hgjere
energiforbrug

1.7 Elbiler, der har en Dele af denne hypotese er besvaret under hypotese 1.6, hvor det

indstilling, der giver
kraftigere regenerativ
bremsning, giver
anledning til et lavere
energiforbrug, isaer ved
bykersel

| Bekraftet

blev fundet, at der ikke var forskel pa det gennemsnitlige
energiforbrug mellem de 3 elbils modeller, hvoraf den ene har en
kraftigere regenerativ bremsning. Det blev fundet, at testpiloterne i
hejere grad bruger elbilen til de korte ture, og at de i gennemsnit
kerer langsommere i elbilen end i den konventionelle bil.

Desuden viser data fra service, at bremsskiverne bliver rustne, fordi
testpiloterne i hgjere grad motorbremser for at spare pa energien.
Samlet set er ovenstidende gode indikationer pa, at hypotesen om
mindre energiforbrug kan underbygges.




sommeren

18 | Udetemperaturenhar | Bekraftet | per er en god linezr sammenhazng mellem
| stor indflydelse pa 5 energiforbruget/raekkevidden og udetemperaturen, saledes at jo
i energiforbruget pr kert | koldere det bliver, jo hpjere er energiforbruget pr. kert kilometer,
kilometer og dermed og dermed jo kortere er raekkevidden.
razkkevidden for en elbil
119 | Udetemperaturen har Bekreftet | Energibehovet for batteriet er lige stort saommer som vinter, og
| ikke indflydelse pa udetemperaturen har dermed ikke haft indflydelse p3
| batterikapaciteten batterikapaciteten. Der kan dog ikke konkiuderes helt entydigt p4
i hypotesen, da elbilerne i testforsgget ikke har kart ret meget i de
i kuldegrader, hvor man normalt vil opleve et fald i
batterikapaciteten.
' 110 | Der oplades oftereom | Ikke r Der kompenseres ikke for den reducerede raekkevidde om vinteren
| vinteren end om bekraeftet |

ved at oplade elbilen flere gange om dagen. Der kgres generelt

| kortere daglige ture om vinteren end om sommeren, men det vides
' ikke, om det skyldes den kortere reekkevidde elbilen har om
vinteren, eller om man generelt ikke har lyst til at kgre lange ture,

nar det er koldt udenfor. |

20 Elbiler giver anledning til | Bekraftet | Hypotesen er behandlet under punkt 1.0, hvor det er dokumenteret
lavere CO, udledning pr med faktiske korselsoplysninger, at CO, udledningen er lavere i en
kert km i forhold til elbil end i en konventionel bil.
traditionelle biler.

2.1 | Ved at oplade intelligent | Bekraftet | Elbilerne kgrer kun i maksimalt 3 timer om dagen, s3 der er mindst
er det muligt at opné en 21 timer til at oplade elbilen i, og 80 % af alle opladningerne var
endnu starre CO2 faardige pa 5 timer eller kortere. Gennemsnittet for alle
reduktion i forhold til en opladningerne var 192 minutter, Der er derfor god mulighed for at
konventionel bil finde det rigtige tidspunkt at oplade elbilen pd, hvor CO, niveauet er

lavest.

2.2 Ved at oplade intelligent, | Bekreeftet | ved at oplade intelligent, var det muligt for testfamilierne i
er det muligt at opnd en Senderborg og Aabenraa at spare op til 23 % pa udgiften til el,
endnu sterre pkonomisk herunder opladning af elbilen. Det var dog iszer nettariffen, der gav
besparelse i kr. pr kart den stgrste besparelse.
km i farhold til en
konventionel bil

23 | Elbilbrugerne oplader i Bekrazftet | Testpiloterne opladede i perioden fra kl. 15 til 20 hvis ikke der blev
kogespidsen, hvis de ikke givet retningslinjer for hvornar det er optimalt at oplade elbilen.
er instrueret i andet. Opfordres folk til ikke at oplade i kogespidsen, falder andelen der

gar det til med 3 % point. Det er derfor ikke nok at opfordre folk til
, ikke at lade i kogespidsen, for at fa dem til at flytte opladningen til
i et tidspunkt uden for kogespidsen.
2.4 | Derskal stor gkonomisk | Bekreeftet | | Spnderborg og Abenrd blev det fundet, at bare det, at der er en

kompensation til at fa
folk til at lade intelligent.

udsigt til en besparelse gor, at folk er villige til at flytte opladningen.
Blandt alle testpiloter er det fundet, at det vil pavirke deres made at
| forbruge strgm, hvis der var variable strempriser. Yderligere er det




fundet, at de som minimum skal spare mellem 500-2.000 kr. om
aret, for de er villige til at fiytte forbruget.

{dagligt 100+ km) at lade
pa arbejdspladsen

25 | Defleste opladninger Bekraftet | Godt 55.000 opladninger er blevet undersggt, og i gennemsnit blev

sker hjiemme 70 % af opladningerne foretaget hjemme, 22 % ude ved hjalp af AC
udstyr, og 8 % ved hjelp af DC udstyr. Opladning pa farten har
vaeret uden omkostninger for testfamilierne i testperioden. |

2.6 Kan vi bruge elbilen som | Bekraftet | | gennemsnit oplades der med 7,6 kWh, hvilket i gennemsnit tager
buffer til reguler omkring 200 minutter at oplade, da elbilen holder pauser undervejs
markedet i opladningen for at beskytte batteriet. Da bilen holder stille i mere

end 21 timer, sa er der god mulighed for at kunne indga i
regulerkraftmarkedet. Det mest oplagte tidspunkt vil dog veere om
| natten, da det er der, de fleste biler er tilsluttet en oplader.

2.7 | Opladning er en barriere | Ikke Det kan konkluderes, at selve opladningen ikke er en barriere for
for elbilens anvendelse | bekrftet | elbilens udbredelse. Testfamilierne har ikke fundet det svaert at
og udbredelse. anvende den primzre opladning, dvs. ladeboksen ved hjemmet.

2.8 Der kores ikke lzngerei | Ikke Med udgangspunkt i Faxe og Vejen kommunes testfamilier, er det
elbilerne, blot fordi der | bekraeftet | som udgangspunkt bevist, at offentlig infrastruktur har stor
kommer mere offentlig indfiydelse pa reekkevidden, og at testfamilierne kgrer l@ngere, nar
infrastruktur | der er opladningsmuligheder i nzrheden. Resultaterne viser dog

ogsd, at det primeert er i feriesituationen, at den hurtige offentlige
infrastruktur gor mest nytte — i hvert fald pa de lange ture.

2.9 | Forat rakkevidden skal | Bekrzftet | Som det blev vist under hypotese 2.8, s har DC opladning med hgj
pges med den samme opladningshastighed stor indflydelse pa rakkevidden. | Igbet af
batterikapacitet, skal 2013 blev der opsat 150 AC ladestationer til offentlig benyttelse.
opladningshastigheden i Dette har dog ikke haft samme indflydelse pa rakkevidden, som vist
det offentlige rum vaere med DC opladninger.

. haj.

210 | Foratfabrugernetilat | Bekraeftet | Brugerne anvender i hgj grad CLEVERS oversigtskort til
benytte den offentligt mobiltelefonen til at holde sig opdateret om den offentlige
tilgzngelige tilgengelige infrastruktur.
infrastruktur, skal de
vide pa forhdnd, hvor
den star, og om den
virker

2.11 | Under 10 % af Bekreftet | Kun ca. 8 % af alle opladningerne er foretaget pa en DC-ladestander,
opladningen i det som er den mest oplagte metode i tilfelde af en ikke planiagt
offentlige rum sker ad | opladning. En undersggelse gennemfart blandt testpiloterne viste,
hoc. at der er et hgjt kendskab til CLEVERs APP, hvilket betyder, at

planlzgning indgar som en norma! ting, nar elbilen benyttes.

2.12 | Deter uproblematisk for | Delvis Opladning p3 arbejdspladsen har ikke varet uproblematisk, men
langdistancependlere bekrzftet | det har i flere tilfzlde kunne lade sig ggre ved lidt kreativ brug af

forlzngerledninger, hvilket vi ikke kan anbefale. Dette har kunnet
fungere fordi det har vaeret i en begrznset periode. Omvendt har
flertallet angivet, at lgsningen med forlngerledninger har veeret let
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at overtale deres arbejdsgiver til, sdledes at der kunne lades op pa
arbejdspladsen. Begrundelsen herfar har vaeret, at det at kunne
tilbyde opladning pa arbejdspladsen styrkede virksomhedens

grenne profil. Netop muligheden for at lade pa arbejdspladsen har
flertallet angivet, som en afggrende faktor for deres valg om at kgbe |
en elbil i fremtiden.

Elbil-brugerne vanner

3.0 Elbilen mindsker antallet | Delvis Vi kan ikke ud fra resultater fra projektet konkludere, at elbiler
af trafikulykker bekreftet | mindsker ulykker, men der har veret meget i ulykker i
forsggsperioden. Desuden viser resultater fra DTU transport, at
i gennemsnitshastigheden for elbilen er markant lavere end for den
| konventionelle bil, som falger landsgennemsnittet. Det peger i
retningen af fzerre uheld. Derudover har kvalitative data ogsa vist,
at testpiloterne generelt kgrer mere opmaerksomt, fordi bilen er
lydigs. Det er igen en vigtig indikator pa, hvorfor der har varet sa fa
uheld i testperioden.
31 Er Bekraeftet | Resultater fra DTU Transport viser, at gennemsnitshastigheden for
gennemsnitshastigheden elbilen, isar pa motorvej, er lavere end for den konventionelle bil
{ lavereendien som fplger landsgennemsnittet.
konventionel bil?
3.2 Er det farligt at elbilen er | Ikke Da der ikke er sa mange elbiler pd markedet, er der ikke nogen
lydlgs bekraftet

Ikke

statistik pa, om det er et problem, at elbilen er lydigs, det vil sige, at
det ikke vides, om der er flere ulykker pa den baggrund. Enkelte
testpiloterne har dog bemarket, at de skal vaere ekstra papasselige
med hensyn til cyklister, som ofte orienterer sig ved hjlIp af lyden
fra de bagfrakommende bilister, da elbiler stadig ikke er et
udprazget faenomen.

Elbilbrugerne veenner sig til elbilen — men det far dem til at kare

sig hurtigt til elbilens bekreftet | kortere og ikke l&ngere. 17 testrunder er udvalgt til nzrmere
begraznsninger, og kerer undersggelse, og fzlles for disse runder galder, at de alle er
dagligt lengere og pabegyndt efter 1. maj og afsluttet inden 1. oktober.
leengere i elbilen under Udetemperaturen har derfor minimal indflydelse pa resultatet.
testperioden

4.1 Elbil-brugerne lkke Alt i alt m3 det konkluderes, at der generelt ikke “sjatlades”, men at
kompenserer for elbilens | bekraftet | elbilen sattes til opladning, nar der er brug for det, og den oplades
begransede razkkevidde | til fuldt batteri, hvis det er AC opladning, og til 80 %, hvis det er DC
ved at foretage flere opladning.
daglige opladninger,
sakaldte sjatladninger

4.2 | Elbil-brugerne bliver i Ikke Energiforbruget pr kart kilometer hverken stiger eller falder gennem
Iebet af testperioden bekrzftet | den sommerperiode, de udvalgte testpersoner deltager i.
bedre elbilister, og
sanker dermed
energiforbruget pr kert
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kilometer

4.3 Elbilen betyder bedre Delvis Fra en underspgelse blandt de tidligere testfamilter er det fundet, at
vaner for det generelle | bekraftet | deltagelse i forsggsprojektet har en positiv indvirkning pa nogle
elforbrug. respondenters gvrige energiforbrug, hvor ved andre har deltagelsen

ikke givet anledning til ndring af deres generelle elforbrug. Ca. 41
% har angivet, at de | meget hgjere/ hgjere grad end far tnker
over husstandens gvrige forbrug, mens 58 % svarede, at de ikke har
haft nogen &ndring i deres adfard.

4.4 | Elbilen har positiv Bekreftet | peltagelse i Test-en-elbil har haft en maerkbar positiv effekt pa
indflydelse pa brugernes testfamiliernes kerselsadfard. Majoriteten af de adspurgte har
karselsadferd angivet, at de i hgjere grad end fgr tnker over energirigtig kersel

efter deltagelse i forspgsprojektet.

4.5 Elbilen kan daekke 80 % | Bekraeftet | Ud fra DTU transports analyse af GPS data er det fundet, at elbilen
af bilisternes pa den darligste maned kan daekke 83 % af bilisternes karselsbehov,
kerselshehov nar der ses pa turkaeder, Ses der pa dret som gennemsnit 53 kan

elbilen teoretisk deekke 87,4 % af kerselsbehovet pa turkader. Ses
der pa enkelt ture er det hele 97,4 % af korselsbehovet, der kan
daekkes af elbilen.

4.6 Der er generelt mange Bekreftet | Testpiloterne har fordomme inden de bliver testpiloter. De
fordomme mod elbilen omhandler alt fra kgreregenskaber, reekkevidde til batteriets

levetid. Szerlig bilens kgreegenskaber overrasker brugerne positivt,
mens r&kkevidden stadig er en udfordring for mange testpiloter.

4.7 Forsegsprojektet Test- Delvis Alle fordomme hos forspgsprojektets testfamilier er ikke blevet
en-elbil afliver alle bekreftet | aflivet. Dog viser projektets analyser, at deltagelse i Test-en-elbil har
fordomme hos gjort en stor forskel i at mindske fordomme blandt testpiloterne.
forspgspersonerne

Hovedudfordringerne er primzrt Pris, Rekkevidde og opladning pa
farten (antallet af opladere). Den generelle apfattelse vedr. elbiler
er blevet vaesentligt forbedret, hvor "Ellert fanomenet” nu endeligt
er aflivet. Elbilerne er vedr. komfort, driftsikkerhed og
koreegenskaber fuldt ud konkurrencedygtige med konventionelle
biler.

4.8 Elbilen passer til alle Ikke De sma elbiler, “Trillingerne”, der primzert indgik i projektet, passer
segmenter eller vil for bekrzftet

mange kun vere bil
nummer to.

ikke til alle segmenter. Nissan Leaf der ligeledes har deltaget i
projektet, bliver af testfamilierne fremhzevet frem for Trillingerne,
da denne bil har l=ngere raekkevidde, bedre varmesystem og mere
komfort.

Specielt kan fremhaves, at bilister der foretraakker starre biler, har
varet mindre tilbgjelig til at vaelge disse sma elbiler. Til gengzeld har
der vaeret storre tilbgjelighed til at vaeige elbilen, hvis testfamilien
generelt er klima- og miljgbevidste og foretrakker sma biler.

Der er ikke fundet et stgrre incitament til at kgbe elbil, blandt de
der har to biler end de der har en, medmindre de familier med flere
biler samlet set har et relativt beskedent kgrselsbehov pa arsbasis.
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Siden analyserne er foretaget er der introduceret nyere og starre
elbiler, bl.a, Tesla Mode! S og BMW i3, som er stgrre elbiler med
lzngere razkkevidde og som szlger godt i deres bilklasser.

Tabel 1 - Hypoteserne der skulle besvares i projektet
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3. Excutive summery

Dette er den afsluttende rapport, der omhandler Test-en-elbil projektet. Projektet og indsamlingen af data
er gennemfgrt over en periode pa ca. 3% ar jf. den godkendte tidsplan. Rapporten sammenfatter alle
hypoteser, konklusioner og observationer, der har vaeret i projektet.

Der har vaeret udarbejdet statusrapporter for projektet gennem hele projektforlgbet. De tidligere
statusrapporter, med tilhgrende bilag, kan findes pa www.clever.dk.

I nedenstaende tabel har vi sammenfattet nogle npgletal fra projektet:

Antal eibiler 198 i projektet i alt

Antal Testpiloter 1.579"

Antal deltagende kommuner 24

Antal deltagende firmaer 8

Antal kgrte kmii alt Ca. 4.000.000 km

Antal kgreture Mere end 375.000 er registreret med ChoosCOM?
Antal opladninger Mere end 75.000 er registreret med ChoosCOM
Gennemsnit kWh/km. 0,205 kWh/km?

Antal kg. CO, fortraengt i projektet Ca. 316 ton

Gennemsnits opladning i kWh 7,7 kWh

Gennemsnits tid pr. opladning gg 85::::::: %
Gennemsnits opladningstidspunkt Ca. 35 % af opladninger er foretaget i tidsrummet 15-20

Tabel 2 - Projektets fakta i tal

| de fglgende afsnit refererer vi kort til de overordnede konklusioner fra hver kategori af hypoteser, der har
veeret opstillet. Formalet med afsnittene er kort at give laeseren et overblik over, hvilke resultater der er
fremkommet i forspgsprojektet. En mere deltaljeret gennemgang af alle hypoteser og resultater findes i
afsnit 12 i denne rapport.

! Jf. projektets testdesign, s3 har visse testfamilier testet elbilen i 2 testperioder - Se mere i afsnit 11 vedr. Senderborg og Aabenraa kemmune

2 ChaosCOM er et projekt under ForskEL programmet. ChoosCOM er en intelligent dataopsamler udvikiet | forbindelse med Test-en-elbil projektet,
for ForskEL. ChoosCOM omtales ikke yderligere i denne rapport, da afrapportering vedr. datalogningsenheden foregar i regi af ForskEL.

? pette tal er et gennemsnit for alle ture gennemfart i projektat i 2012, 2013 og lidt af 2014 og indeholder bAde sommer og vinterkarsel.
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Projektets overordnede formal og undersggelsesdesign er opdelt i falgende 4 kategorier:

1. Hypoteser om "Drift” af elbilerne
Der er opstillet 10 hypoteser til at besvare kategorien " Drift”. Denne kategori omhandler den daglige brug

af elbilerne, herunder fakta om udledning af CO,, forbrug af el, oplevelser med og priser pa service af
elbilerne, samt den oplevede og den faktiske driftssikkerhed for elbilerne.

Fglgende to konklusioner er fundet om CO,-udledning:
e CO,-udledning

o

Den faktiske CO; -udledning fra elbilen er betydeligt lavere set i forhold til en konventionel
bil. Vi har ud fra faktiske kpre data, samt en “Well to Weel” betragtning, fundet at CO,-
udledningen er 91 % hgjere pr. kart kilometer i en Peugeot 207, i forhold til en Citroen C-
Zero, og 72 % hgjere pr. kgrt kilometer i en VW Up®.

De faktiske drivmiddeludgifter viser en god besparelse. Benyttes EU-normtallene for bhv.
Citroen C-Zero og Peugeot 207 HDi 1.4, sa er der tale om en reduktion af
drivmiddeludgifterne pa 42 %. Benyttes faktiske kgredata, sa er der tale om en reduktion
pa 24 %. Sammenlignes der med en VW Up (High Up Blue Motion), sa er der tale om en
reduktion af drivmiddeludgifterne pa 47 %. Benyttes faktiske kgredata, sa er der tale om
en reduktion pa 35 %.

Felgende konklusioner er fundet om den daglige brug af elbilen og de omkostninger, der har vaeret,
sammenlignet med omkostninger pa en konventionel bil.
e Serviceomkostninger

O

Ved sammenligning af fastprisaftalerne for hhv. en Citroen C-Zero og en Peugeot 207 kan
det konkluderes, at det er under halv pris {54 % billigere) at fa udfgrt service pa en elbil i
forhold til en traditionel bil. Det ser dog ud til, at forskellen pa serviceaftaler bliver mindre,
hvis Citroen C-Zero sammenlignes med en VW up. Her er serviceaftalen pa en Citroen C-
Zero 42 % billigere.

Alle elbilerne i projektet har vaeret til 1. ars og 2. ars service, hos autoriserede veerksteder.
Gennemgangen af regningerne fra testbilernes servicebesgg, gennem hele projektet, har
vist at der har veeret store forskelle pa serviceomkostningerne til elbilerne. Samlet set er
det fundet, at et service i gennemsnit har kostet 2.030 kr. det farste ar, og 3.000 kr. det
andet ar. Disse belpb indeholder ogsa udgifter til eventuelle udskiftninger og reparationer,
der er foretaget ved service. Arsagen til at prisen er hgjere ved 2. service er, at det | nogle
tilfzelde har veeret ngdvendigt at fa afdrejet bremseskiverne. Vi mener, at baggrunden

* Peugeot 207 [HDi 1.4) er | samrdd med Energistyrelsen og Trafikstyrelsen udpeget som referencebil, til brug for sammenligninger mellem elbilerne

i projektet.

¥ VW Up {High Up} er figeledes er | samrdd med Energistyrelsen og Trafikstyrelsen udpeget som referencebil, til brug for ssmmenligninger mellem

elbilerne i projektet.
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herfor skyldes bilernes regenerative motorbremse, sa de almindelige bremser ikke bliver
benyttet i samme grad som pa en konventionel bil. Afdrejning af bremseskiver er dog ogsa
et faanomen, der findes pa konventionelle biler og er ikke begranset til elbiler.
Omkostningerne til afdrejning af bremser ligger pa ca. 1.000 —~ 1.200 kr. inkl. moms.

o Engennemgang af prisen for serviceaftaler, for de enkelte elbilmodeller, har vist, at prisen
kan variere med ca. 1.000 kr., alt efter bilmodel. Service har vzeret dyrest hos Mitsubishi.

For at undersgge elbilernes driftsikkerhed, er der set, pa hvor mange nedbrud der har vzeret registreret i
projektforlebet. Hvis der ses bort fra startproblemer pa grund af 12V batteriet, som skyldes projektets
maleudstyr {ChoosCOM), sd har der samlet set vaeret behov for 118 Falck assistancer® fordelt over
projektperioden pa ca. 3% ar. Stgrstedelen af disse skyldes, at testfamilierne har vaeret kgrt tgr for strom og
derfor er blevet hentet af Falck. Dette har for det meste vaeret et resultatet af testfamiliers kontrollerede
forsgg pa at kare elbilen helt ter for stram med det formal at se, hvor langt elbilen reelt kan kgre. De 118
Falck assistancer fordeler sig med 42 tprkprsler, 16 skader pa dzk eller vindue, 16 mekaniske skader, 5
trafikuheld, 39 gvrige assistancer.

o Der har vaeret gennemfgrt 3 interviews vedr. driftssikkerhed for elbilerne. To er
gennemfart med en radgiver fra et Mitsubishi og et Peugeot vaerksted. Disse to vaerksteder
har gennemfert en stor del af de arlige serviceeftersyn pa elbilerne i projektet. Der har
ligeledes veeret gennemfart et interview med CLEVERs Operations Manager, om hans
mening og erfaringer med projektets elbiler.

Servicerddgivernes konklusion er:

- At de har oplevet nogle fejl pad bremserne som formentlig skyldes, at testpiloterne
er blevet gpfordret til at benytte motorbremse frem for traditionel bremse. Ellers
har veerkfgrerne kun oplevet meget fa fejl pa bilerne i forbindelse med service.

- Batterikapaciteten er ligeledes vurderet til at vaere god og uden kapacitetstab,
hvilket alle elbiler har faet malt ved service. Der har ikke vaeret konstateret fejl
eller kapacitetstab pa batterierne.

CLEVERs Cperations Managers konklusion er:

- At elbilerne har fungeret tilfredsstiliende igennem hele projektet. Hans
umiddelbare vurdering er, at der ikke har vaeret flere eller faerre fejl pa elbilerne
end pa konventionelle biler, som han tidligere har arbejdet med. Han er enig med
vaerkfgrerne i, at der har vaeret udfordringer med bremser og selvfglgelig 12V
batteriet, der som tidligere navnt skyldes projektets maleudstyr og derfor ikke vil
vaere en driftsudfordring for kommende elbils ejere.

5 Falck, som har veret samarbejdspartner pa projektet, har igennem projektforlgbet afhjulpet testfamiliernes udfordringer, samt registreret de
henvendelser der har varet. Henvendelser kan omfatte torkarsel, mekaniske nedbrud, trafikuheld, samt diverse andre nedbrud sisom punkteringer

og lignende.
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- Han mener i hgj grad, at vi er blevet klogere pa elbilen. Det er dokumenteret, at
elbilerne kan bruges pa lige fod med konventionelle biler. Driftsegenskaber som
holdbarhed, raekkevidde, komfort og acceleration gar, at mange trygt kan udskifte
deres konventionelle bil med en elbil.

Fglgende konklusioner er fundet om rakkevidden pa elbilen.
s Raekkevidde

o Det kan konkiuderes, at reekkevidden i elbilerne, der har deltaget i projektet, afhanger
meget af de personer, der har kgrt elbilen.

- Det gennemsnitlige daglige energiforbrug pr. kgrt kilometer for den malte periode,
2012 og 2013, er pa 0,205 +/- 0,05 kWh/km. Omsat til raekkevidde betyder det, at
forsggspersonerne, over hele forsggsperioden, har kgrt mellem 65-108 km i elbilen
med et batteri pa 16,3 kWh. Dette dakker over store variationer sommer og
vinter, sdledes at der om vinteren er kgrt ca. 50 — 90 km og om sommeren ca. 85 —
125 km. Kgrestilen har stor betydning, sa der er et pant potentiale i at "kgre
grant” og om vinteren bgr man spare mest muligt pa varmen, for saledes at fa
mest ud af raekkevidden.

- Derer gode indikationer pa, at elbiler med kraftigere regenerativ bremsning giver
anledning til et lavere energiforbrug.

- Analyserne viser, at testpiloterne i hgjere grad bruger elbilen til de korte ture, og
at de i gennemsnit kerer langsommere i elbilen end i den konventionelle bil.

- Desuden viser resultaterne fra service pa elbilerne, at bremsskiverne bliver rustne,
fordi testpiloterne i hgjere grad motorbremser for at spare pa energien.

o Dererengod lineaer sammenhang mellem energiforbruget/raekkevidden og
udetemperaturen, hvilket betyder, at jo koldere det bliver, jo hpjere er energiforbruget pr.
kert kilometer, og dermed jo kortere er den samlede rakkevidde i elbilen. En vaesentlig del
af det pgede energiforbrug tilskrives brug af kabinevarmeren. Energibehovet for batteriet
er dog lige stort sommer som vinter, og vi mener derfor ikke, at udetemperaturen har
indflydelse pa batterikapaciteten. Der kan dog ikke konkluderes helt entydigt pa
hypotesen, da elbilerne i testforsg@get ikke har kgrt ret meget i de kuldegrader, hvor man
normalt vil opleve et fald i batterikapaciteten.

o Der kompenseres ikke for den reducerede raekkevidde om vinteren, ved f.eks. at oplade
elbilen flere gange om dagen, enten pa arbejdspladsen, i det offentlige rum eller hjemme.
Dette indikerer, at elbilerne bruges i et fast mgnster, hvor den daglige pendling godt kan
dakkes af elbilens reekkevidde.

o Der kgres generelt kortere daglige ture om vinteren end om scmmeren, men det vides dog
ikke om det skyldes den kortere reekkevidde elbilen har om vinteren, eller om man
generelt ikke har lyst til at kgre l2ngere ture, nar det er koldt udenfor.

o De forskellige muligheder for gearindstillinger i elbilerne har ikke givet anledning til forskel
i energiforbruget. Der er ikke fundet bevis for, at der er forskel i energiforbruget for
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Mitsubishi iMiev, selvom den har flere fremadgdende gear, sammenlignet med Peugeot
lon eller Citroen C-Zero. Vi mener derfor at kunne afvise, at elbiler, der har en indstilling sa
de momentant kan give kraftigere acceleration, giver anledning til en mere "frisk” kerestil.
Alle tre bilmodeller’ har haft et gennemsnitligt energiforbrug pa 0,205 kwh/km.

o Vihar ikke entydigt, ud fra analyserne, kunne konkludere at elbilen, med hensyn til
energiforbrug og reekkevidde, er bedst egnet som by og pendler bil og mindre egnet til
motorvejskarsel.

- Testpiloterne udnytter langt fra batteriets kapacitet fuldt ud, dvs. at elbilerne kan
kare vaesentlig la2ngere end hvad de anvendes til.

- Testpiloterne har i mindre grad kgrt pa motorvej, og nar de har, er deri
gennemsnit blevet kgrt ca. 10- 15 km/t langsommere end i konventionelle biler
generelt®. Derved mindskes energiforbruget pa motorvej.

- Testpiloterne har i hgjere grad valgt at anvende deres konventionelle bil ved
lzengere ture.

- Der er en indikation af, at elbilen med hensyn til energiforbrug er szrligt
fordelagtig til bykgrsel i forhold til den konventionelle bil.

o Resultater fra DTU transport har vist, at kun 12,6 % af alle turkzeder’, der er gennemfart i
projektet, ikke kunne have varet gennemfgrt i en elbil, med den nuvaerende
batterikapacitet og reekkevidde, uden mulighed for opladning undervejs. Havde der vaeret
mulighed for opladning, falder tallet til 4,1 %.

o Resultater fra Aalborg Universitet (AAU)™ har i en detailanalyse af 11 udvalgte
strakninger, fundet reekkevidden i elbilerne til at vaere 125 km ved ren motorvejskersel og
mellem 77 km og 130 km ved kersel pa mindre veje. Der kan lokalt vaere store udsving
f.eks. pga. bakker, samt varierende forbrug over aret, hvor der er et betydeligt hgjere
forbrug i de kolde vintermaneder sammenlignet med i de varmere sommermaneder.

2. Opladning:

Der er opstillet 13 hypoteser til at besvare kategorien Opladning. Denne kategori omhandler testfamiliernes
daglige brug af opladning og opladningsudstyr til elbilerne, herunder erfaringer med intelligent opladning
og flytning af elforbrug, brug af offentlig tilgaengeligt opladningsnetveerk og pa arbejdspladsen.

Hypoteserne er blevet besvaret indenfor fglgende emner:
¢ Intelligent opladning

7 Citrogn C-Zero, Mitsubishi iMiev og Peugeot lon
8 e afsnit vedr, Analyser af GPS-data fra “Test en elbil” {DTU transport).
? En turkzde er kendetegnet ved et antal ture, hvor turkaeden starter hjem og afsluttes naeste gang testfamilien er ved hjem.

" Link til AAU rapport: http://dbtr.cs.aau.dk/O&Publications/DBTR-34.pdf
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o Vihariprojektet fundet, at der er god mulighed for at finde det rigtige tidspunkt at oplade
elbilen pa, hvor CO,-niveauet er lavest.

- Underspgelserne har vist, at elbilerne maksimalt kerer i 3 timer om dagen, sa der i
princippet er mindst 21 timer til radighed for opladning af elbilen.

- Ca. 80 % af alle opladningerne var feerdige pa 5 timer eller kartere.

- Et gennemsnit for alle opladninger var pa 3 timer og 12 minutter, fra start til stut.

- Data viser dog, at hvis der ikke blev givet retningslinjer for, hvornar det er optimalt
at oplade elbilen, blev der opladet i "kogespidsen”. | alt blev 37 % af opladningerne
foretaget i perioden fra kl. 15 til 20. Hvis testfamilierne blev opfordret til ikke at
oplade i "kogespidsen”, faldt andelen til 34 %. Der er saledes ikke den store forskel
fra den tidligere maling pa 37 %, hvilket forteeller os, at det ikke er nok at opfordre
folk til at lade op udenfor "kogespidsen”. Der skal mere til, f.eks. gkonomisk
kompensation eller besparelsesmuligheder, for at fa dem til at flytte opladningen,
til et tidspunkt uden for kogespidsen.

s Kortlgning af testpiloteres ladecyklus
o Det eri projektet blevet undersggt, om en gkonomisk gevinst vil have en effekt pa folks
incitament, til at fiytte forbruget uden for kogespidsen. Det blev fundet at hele 92 % af de
adspurgte testpiloter, i meget hgj/hej grad vil pavirke deres made at forbruge strgm, hvis
der kunne opnas en gkonomisk besparelse. Testfamilierne ville gerne anvende variable
strempriser, sa det f.eks. er billigst om natten og dyrest i tidsrummet 17- 20.

o |forhold til hvor stort et besparelsespotentiale, der skal vaere, har 54 % af de adspurgte
testpiloter svaret, at de som minimum skal spare mellem 500-2.000 kr. omn aret fgr det vil
vaere interessant at flytte pa stremforbruget.

o Test med dynamiske nettariffer og elpriser i Senderborg og Abenra har vist, at bare det, at
der er en udsigt til en besparelse, gjorde, at folk var villige til at flytte opladningen. Testen
viste, at det er muligt at spare op til 23 % pa hele udgiften til strgm i husstanden, herunder
bl.a. opladning af elbilen. Det vurderes derfor forholdsvist nemt at kunne opna en arlig
besparelse indenfor det af testfamilierne gnskede omrade {(500-2.000 kr. pr. ar).

o Offentlig infrastruktur
o Der har igennem hele projektet vaaret megen tale om opladning i det offentlige rum.
Analyser fra projektet viser, at 70 % af alle opladningerne er foretaget hjemme, hvorimod
kun 30 % af opladningerne er foretaget ude. Ud af de 30 % fordeler opladningerne sig med
22 % pa AC opladning, herunder bade CLEVERs AC opladningsnetvaerk og ngdladekabel, og
8 % pa DC opladning.

o Det kan ud fra testfamiliernes spgrgeskema besvarelser konkluderes, at selve opladningen
ikke er en barriere for elbilens udbredelse, da 92 % af testfamilierne har fundet det let at
anvende ladebaoksen derhjemme. Til sammenligning har naesten halvdeien af de adspurgte
ikke benyttet andre lademuligheder end hjemmeladeboksen, hvilket betyder, at
hjemmeopladningen, som vist tidligere, er elbilens primzere opladning. Blandt de, der har
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benyttet CLEVERs opladningsnetvaerk, er det en forsvindende lille andel, der har angivet
det som meget sveert/svaert at anvende opladningsudstyret.

o Analyser fra Faxe og Vejen kommunes testfamilier viser, at offentlig infrastruktur har stor
indflydelse pa razkkevidden, og at testfamilierne ka@rer meget langere i takt med at
infrastrukturen udbygges. Resultaterne viser ogsa, at selvom det helt klart er muligt at
foretage lzengere ture i elbilen, sa er det fgrst og fremmest i feriesituationen, at
hurtigopladning benyttes mest. DC opladning med hgj opladningshastighed har derfor stor
indflydelse pa raekkevidden.

- Til sammenligning blev der opsat 150 AC ladestationer til offentlig benyttelse i
Ipbet af 2013, og de har ikke pd samme made haft indflydelse pa raekkevidden.

o Deter vigtigt, at testpiloterne ved hvor de offentlige ladestadere er placeret, og vores
analyser viser, at brugerne i hgj grad anvender CLEVERS oversigtskort til mobiltelefonen
{CLEVER APP) til at holde sig opdateret om den offentlige tilgangelige infrastruktur. Af
testfamilierne er der 69 %, som kender til CLEVERs APP, og 47 % som har benyttet APP’en.

o Opladningen i det offentlige rum har pa baggrund af ovenstaende vist sig som en fordel og
en driver i forhold til udbredelsen og brugen af elbiler. Samtidig med analysen om
opladning i det offentlige rum, har projektet ligeledes undersggt muligheden for opladning
pa arbejdspladsen. Undersggelsen har ikke vist det som helt uproblematisk, at lade elbilen
op pa arbejdspladsen. Det har dog i flere tilfaelde kunne lade sig gore, ved lidt kreativ brug
af forlzengerledninger, hvilket ikke har veeret en opfordring fra projektet eller fra CLEVER.
Dette har kun kunnet fungere, fordi det har vaeret i en begraenset periode. Omvendt har
flertallet angivet, at det var meget let at overtale deres arbejdsgiver til at tilbyde opladning
pa arbejdspladsen, fordi det styrkede virksomhedens grgnne profil. Netop muligheden for
at lade pa arbejdspladsen har flertallet angivet, som en afggrende faktor for deres valg om
at kpbe en elbil i fremtiden.

3. Sikkerhed:

Der er opstillet 3 hypoteser til at besvare kategorien Sikkerhed. Denne kategori omhandler testfamiliernes
oplevelse af elbilernes lydlgshed i trafikken, sammenhang mellem karselshastigheder og antal uheld, samt
trafikuheld i projektet.

Hypoteserne er blevet besvaret indenfor fglgende emner:
Uheldsstatistik elbil vs. konventionel bil
o Vikan ikke ud fra det statistiske materiale fra projektet konkludere, at elbiler mindsker
trafikuheld. Der har dog kun vaeret meget fa trafikuheld i testperiaden, og heldigvis har det

ikke omfattet varig personskade. Ingen af trafikuheldene har relateret sig til elbilens lydlgse
faerden.

o Resultater fra analyserne fra DTU transport viser, at gennemsnitshastigheden for elbilen er
markant lavere end for den konventionelle bil i forhold til {andsgennemsnittet. Det pegeri
retningen af faerre uheld, men dette kan ikke entydigt konkluderes heraf.
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o Testpiloterne oplyser, at de generelt kgrer mere opmaerksomt, fordi de ved, at bilen er

lydigs. Vi mener, at det ligeledes er en vigtig indikator pa, hvorfor der har veeret sa fa uheld
i testperioden.

e Hastighed elbil vs. konventionel bil
o DTU transport har konkluderet, at gennemsnitshastigheden for elbil er lavere end en

o

konventionel bil for samtlige vejkategorier. Isar pa motorvej er det fundet, at elbilen i
gennemsnit har kart 10-15 km/t langsommere end konventionelle biler, hvilket kan
indikere, at elbilfgrerne ved motorvejskgrsel fokuserer mere pa energiforbruget og derved
karer langsommere end fgrere af konventionelle biler. En anden faktor kan veere, at
testfamilierne ogsa blot karer mere forsigtigt, da det er en lant bil, samt er en ny
bil/biltype, som de ikke er vant til.

Analyserne viser, at elbilen stort set har samme gennemsnitshastighed som konventionelle

biler, nar der ses pd andre vejtyper end motorvej, sdsom landevej, motortrafikvej og
bykersel.

» Elbilens lydigshed
o Som tidligere naevnt, har der ikke vaeret trafikuheld relateret til lydipshed. Testfamilierne

4, Adfaerd:

fremhaever fravaeret af motorstgj som en af de store fordele ved elbilen. Enkelte testpiloter
har dog ogsa udtrykt, at de er ekstra papasselige med hensyn til cyklister, som ofte
arienterer sig ved hjzlp af lyden fra de bagfrakommende biler.

Da der ikke er sa mange elbiler pa markedet, er der ikke nogen statistik pa, om det er et

reelt problem, at elbilen er lydigs, det vil sige, at det ikke vides, om der er flere ulykker pa
den baggrund.

Der er opstillet 9 hypoteser til at besvare kategorien Adfzerd. Denne kategori omhandler testfamiliernes
oplevelser med elbiler, de &ndringer, der er oplevet i deres daglige tilvarelse, samt elbilens indvirkning pa

familierne.

Hypoteserne er blevet besvaret indenfor fglgende emner:
Elbilens pavirkning pa kerselsadfard samt gvrige energiforbrug
o Projektets analyser vedr. kgrsel viser, at testfamilierne hurtigt vaenner sig til elbilen, oplever

elbilens fordele og finder ud af, at elbilen godt kan deekke kgrselsbehovet. Gennemsnittet
af testfamilierne har, mod forventning, ikke forbedret deres energiforbrug og derved kort
lngere pr. energienhed, men har tvaertimod kart kortere.

Samme analyse viser, at energiforbruget hverken stiger eller falder gennem den periode
hvor testfamilierne havde elbilen, hvilket var en sommerperiode. Dette viser os, at elbilens
reekkevidde og energiforbrug udforskes et kort stykke tid, hvorefter testfamilierne ikke er

sa forsigtige med varme, aircondition og acceleration, medmindre de ved at der skal kgres
ekstra langt.
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¢ Projektets analyser viser, at testpiloterne generelt ikke har "sjatladet” elbilerne, men i
stedet har sat elbilen til opladning, nar der har vaeret brug for det. For os betyder det, at
testfamilierne hurtigt har indset at elbilerne kunne dzekke deres kgrselsbehov og dermed
fik mindsket deres reekkeviddeangst. Opladningerne er generelt farst afsluttet, nar
batteriet har vaeret fuldt eller naeste fuldt opladet. Hvis der er tale om AC opladning, har de
fleste opladninger veeret foretaget hjemme, hvilket betyder, at elbilen szttes til opladning
nar arbejdsdagen og kgreturen hjem er overstaet.

Hvis der er tale om DC opladning, dvs. opladning pa farten, er de fieste opladninger
afsluttet ved ca. 80 %. Det fortazller os, at testfamilierne har haft behov for ekstra
opladning pa deres tur. Elbilen er herefter sat tit opladning pa den primare infrastruktur,
opladning hjemme, nar turen afsluttes og her blevet ladet fuldt op.

o Flere testfamilierne har angivet, at deltagelse i Test-en-elbil projektet har haft en positiv
indvirkning pa deres gvrige energiforbrug. Blandt de adspurgte, har 41 % angivet, at de i
meget hajere/ hgjere grad end fgr taenker over husstandens pvrige forbrug, mens
majoriteten, 58 %, svarede, at der ikke er nogen endring i deres adfaard.

o Projektets undersggelse blandt tidligere testfamilier fandt, at deltagelse i Test-en-elbil
projektet har haft en maerkbar positiv effekt pa testpiloternes kgrselsadfzeerd. Hele 69 % har
angivet, at de i meget hgjere/hgjere grad end for taenker over energirigtig kgrsel, efter
deltagelse i projektet.

» Test en elbil nedbryder fordomme
o Testpiloterne hari et spgrgeskema fgr deltagelse angivet, hvilke fordomme de har overfor

elbiler. Fordommene omhandler alt fra kpreregenskaber til raekkevidde, samt batteriets levetid.
Szerligt bilens kereregenskaber overrasker brugerne positivt, mens reekkevidden fortsat er en
udfordring for mange testpiloter efter testperioden. Analyser fra DTU Transport viser, at
testpiloterne far stgrre forventninger til bilens rekkevidde, efter de har vaeret testpiloter.

o Specielt fordomme og erfaringer fra testfamilierne er opsummeret i nedenstaende afsnit om
Stated preference (SP) spergeskema.

Stated Preference (SP) spgrgeskema
Opsummering af resultater fra DTU Transport:
| analysen af testpiloternes holdning til elbil, f@r og efter testperiode, er det fundet, at

testfamilierne ikke aendrer holdning til emner inden for, "Miljgbevisthed”, “Paskgnnelse af
bilegenskaber” og “teknologi interesse”, hvarimod de, som forventet, andrer holdning til
empner, der direkte relaterer sig til elhilers egenskaber samt brugen af elbilen. Mere specifikt er
testfamilierne mere positive over for elbilens kereegenskaber og synes dermed, at de er
sjovere at kare i og accelererer hurtigere end zlmindelige biler. Disse sndringer er signifikant
storre for kvinder end for maznd. Omvendt bliver respondenter generelt mere opmarksomme
pa elbilernes rekkevidde og konsekvenserne for deres mobilitet, efter de har gennemfert
testperioden.
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Det er derudover undersggt, hvor mange dage af testperioden testpiloten har veeret farer af
elbilen, som udtryk for hvor stor erfaring testpiloten har faet med elbilkgrsel. Her viser
beregningerne, at der er signifikant flere der er enige i statementet "det er sjovere at kgre elbil
end en konventionel bil” blandt de testfamilier, der har mest erfaring.
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Hvad kan vi i projektet sige, at der er opndet:

Projektet har vist, at elbilen har sin berettigelse i Danmark.

v

Elbilen kan deekke mange danskeres transportbehov. (isoleret set kun 2.6 % af turene for befolkningen
som hethed, og 12,6 % af turkaeder, vil ikke kunne gennemfgres med en elbil, viser beregninger fra DTU
Transport).

Projektet har derudover vist, at teknologien fungerer og er markedsmoden savel teknisk som praktisk.
Analyserne fra projektet viser, at elbilen kerer godt, er driftssikre, har lave omkostninger til
reparationer, vedligeholdelse og strgm, og opleves af testfamilierne som let at betjene og nem at kgre
i.

Funktionelt og teknisk er etbilen med andre ord pa niveau med konventionelle biler. Det er andre
parametre sasom “mindset” og gkonomi, som der primaart er behov for at arbejde med fremover.

Med Test-en-elbil projektet er vi kommet et vazsentligt skridt videre i forhold til at ggre elbilen til
allemandseje i Danmark, har opbygget vaesentlige erfaringer og viden i forhold til, hvad der skal til for
at elbilen kan fa et egentligt markedsmazssigt gennembrud.

Projektet viser siledes, hvilke ting vi skal arbejde med fremadrettet for at sette skub i elbilsalget,
herunder at den stprste og vaesentligste udfordring for elbilen er prisen! Mens elbilen bestar
“eksamen” teknologisk, viser analyserne fra projektet, at den vaesentligste arsag til, at danskerne ikke
skynder sig at kpbe elbil er den hgje indkgbspris, og dernzst raekkevidde og sidst mangel pa
infrastruktur.

Det faktum, at prisen udger en sa stor og markant barriere i forhold til iszer mindre konventionelle biler
bekreefter behovet for at gennemfare den lovede afgiftsomlzaegning af bilbeskatningen, idet elbilerne -
trods afgiftsfritagelse — forsat ikke prismaessigt kan konkurrere med mikrobiler til priser fra 70.000
kroner.

1 forhold til raekkevidde og infrastruktur viser analyserne fra projektet, at dette i lige sa hgj grad handler
om "mindset”, idet st@rstedelen ville kunne daekke deres funktionelle behov med bilernes nuvaerende
raekkevidde og den primaere infrastruktur, som de far etableret ved deres hjem eller arbejde. Vi skal i
hgj grad gentzenke vores opfattelse af mobilitet og ggre op med tidligere tiders normer pa
transportomradet.

Da vi i hgj grad er vant til at taenke, at vi kgrer hen pa tankstationen for at tanke, laegger der derfor i
forhold til infrastruktur en stor “mindset”-mazssig opgave i at vaenne danskerne til, at vi ikke skal taenke
med et benzinbil-mindset, nar vi taler elbil - dvs. tanke, at man skal kgre hen pa en tankstation og
tanke. Med en elbil foregir den primare optankning pa adressen (hjemme eller pa arbejde) og viden
om det kan motivere flere til at vaelge elbiler, ligesom det viste, at det ikke er npdvendigt at opsatte
infrastruktur pa ethvert gadehjgrne, men mere finde de kritiske knudepunkter, hvor danskerne har
brug for hurtig opladning. Dette er der behov for at arbejde med / lzere danskerne.
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v Selvom der ingen tvivl er om, at elbilerne ville nyde godt af leengere raekkevidde og mere offentlig
infrastruktur viser savel de kvantitative analyser sam de kvalitative, at der pa det nuvaerende stadie
maske mest af alt er behov for at arbejde med

1. Rammevilkar (afgiftsomlzegning, mm.)
2. Mindset vedr. mobilitet og mindre engineers og mere marketeers
3. Markedsfgring af elbilen og dens muligheder for at opfylde behov

Vi mener siledes, at formalet med projektet er opnaet, da en af de vaesentligste barrierer vedr. elbiler er
blevet afdeekket af projektet men samtidig er der er masser af forhold, der kan og skal arbejdes videre med
for elbilen for alvor bliver en succes.

CLEVER A/S og Teamet bag Test-en-elbil.
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4. Projektets rammer og tidsplan

Der har i projektet gennem de seneste 3% ar vaeret tilknyttet 198 elbiler. Elbilerne har vaeret af maerkerne:

e Peugeotlon

e (Citroén C-Zero

e Mitsubishi iMiev
e Nissan LEAF

Elbilerne har veeret blandet og har varet fordelt pa i alt 24 kommuner og 8 virksomheder.
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Milepaele for projektet:
Tid Aktivitet

September 2010
December 2010

Marts 2011

Marts 2011-September 2011
Juni 2012

Oktober 2012
December 2012

Marts 2013

Marts 2013-lanuar 2014
Maj 2014

Juni 2014

Juni 2014

Juni 2014

Projektet er startet op, CLEVER har formet projektorganisationen
Det fprste projekt er startet op (Hgje Taastrup — 10 Citroén C1 EVIE)
Det farste OEM elbiler er introduceret i projektet

Alle projekter er igangsat

Projektet far adgang til CLEVERs landsdaekkende opladningsnetvark
Aftale om opstart af nyt projekt i Region Hovedstaden

Det fgrste projekt afsluttes (Hgje Taastrup)

De sidste cmbyggede elbiler er udfaset

Alle projekter, pa naar Region Hovedstaden afsluttes

Projekterne i Region Hovedstaden er afsluttet

Afsluttende konference afholdt

Afsluttende rapport til alle interessenter udsendt

Afsluttende offentligggreise af resultater offentliggjort

Tabel 3 - Milepale i projektet
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5. Projektperiode

Projekt Test-en-elbil er stgttet af Trafikstyrelsen under "Forsegsordning med energieffektive
transportlgsninger” pa baggrund af ansggning sendt fra CLEVER A/S (pa det tidspunkt ChoosEV A/S) af den
15.8.2010.

Der er ligeledes opnaet tilskud hos Trafikstyrelsen, under samme ordning i anden runde, til fortsattelse og
afslutning af projekt Test-en-elbil, p& baggrund af ansggning af den 15.8.2011.

Projekt Test-en-elbil er ogsa stettet af Energistyrelsen under ordningen “Statstilskud til forsggsordning for
elbiler” pa baggrund af anspgning af den 15.8.2010.

Projektorganisationen blev formelt nedsat d. 1.9.2010. Organisationen bestod af falgende:

Trafikstyrelsen

Stvregl’u ppe Engrgistyrelsen

CLEVER A/S

Dataarhe)ds
gruppe
- .
Vahderiip af doja,
Projektejer ki
resultater

Projektleder

CLEVER A/S CLEVER A/S

CLEVER A/S
Eksterne

underleveran
dprer

Dataindsamling

of
bearbedning

Drift af elbiler
Fladestyring

Projektgruppe

Figur 2 - Projektorganisation
Forste delprojekt under portefgljen i Test-en-elbil blev startet i Hgje Taastrup d. 4.12.2010. Dette projekt

indeholdt 10 Citroén C1 EV. | Igbet af forsegsperioden fik Hgje Taastrup udskiftet de ombyggede elbiler til
OEM™ elbiler.

Opstart af nzeste delprojekt blev i Aalborg d. 5.3.2011. Projektet foretager ikke afrapportering pa baggrund
af ombyggede elbiler, men fokuserer udelukkende pé resultater med OEM elbiler. Opstart med ombyggede

elbiler blev udelukkende foretaget pa grund af leveringsforsinkelser.

@vrige delprojekter blev igangsat i resten af 2011, samt nogle fa i 2012. Delprojekterne har haft en lgbetid
pa mellem 1%-2 ar fra igangsaetning.

Projekt Test-en-elbil har faet indleveret de sidste elbiler pr. 26.5.2014, hvor de sidste testfamilier i Region
Hovedstaden afleverede elbilerne og afsluttede dataindsamlingen.

Projektets afslutningskonference var d. 23.6.2014, hos Trafikstyrelsen. Se mere pa CLEVERs hjemmeside.

1t OEM - Original Equipment manufacturer. Fabriksfremstillede ikke ombyggede elbiler.
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6. Projektberetning

Alle i delprojekter i forsggsprojektet Test-en-elbil er startet op successivt og er derefter fortsat i ca. to ar.
Nedenfor er en opremsning af de deltagende kommuner og virksomheder, samt hvornar de er startet op og
afsluttet igen. Eventuelle afvigelser i forhold til det ovenstaende vil vaere angivet i bemaerkningsfeltet.

Forsggsprojektet er gennemfgrt jf. den oprindelige tidsplan, uden bemeerkninger eller @ndringer.

Projekter Startdato Slut maned Bemaerkninger

Kommuner

Hgje Taastrup 4.12.2010 Dec. 2012

Aalborg 5.03.2011  Marts 2013

Faxe 17.3.2011 Marts 2013

Nordfyn 26.3.2011  Marts 2013

Varde 01.4.2011 April 2013

Kalundborg 04.4.2011  April 2013

Nyborg 12.4.2011 April 2013

Nzestved 29.4.2011 April 2013

Spnderborg 30.4.2011 April 2013 5. 0g 6. runde sldet sammen

Holbzek 04.5.2011 Maj 2013 8. runde - Alle p4 samme vej

Aabenraa 18.5.2011 Maj 2013 5. 0g 6. runde slaet sammen

Esbjerg 19.5.2011 Maj 2013

Gentofte 23.5.2011 Maj 2013

Arhus 6.6.2011 Juni 2013

Fredericia og Middelfart 13.6.2011  Juni 2013 Deltager i delprojekt Trekantomradet™

Sorg 20.6.2011 Juni 2013

Vejen og Billund 10.8.2011 August 2013 Deltager i delprojekt Trekantomradet

Vejle og Kolding 25.8.2011  August 2013 Deltager i delprojekt Trekantomradet

Gribskov (RH) 22.10.2012 Maj 2014 Delt:iiager i delprojekt Region Hovedstaden
(RH)

Hillergd (RH) 22.10.2012 Maj 2014 Deltager i delprojekt Region Hovedstaden {RH)

Fredensborg (RH) 22.10.2012 Maj 2014 Deltager i delprojekt Region Hovedstaden {RH}

Virksomheder

Siemens 6.10.2011  Oktober 2013

Alka 1.12.2011  December 2013

Norden 1.12.2011 December 2013

SE 16.1.2012  Januar 2014

SEAS NVE 26.6.2012 Januar 2014

Rigshospitalet (RH) 22.10.2012 Maj 2014 Deltager i delprojekt Region Hovedstaden (RH})

Hvidovre Hospital (RH)  22.10.2012 Maj 2014 Deltager i delprojekt Region Hovedstaden (RH)

Herlev Hospital (RH) 22.10.2012 Maj 2014 Deltager i delprojekt Region Hovedstaden (RH)

Tabel 4 - Successiv opstart af delprojekter | Forsggsprojektet Test-en-elbil

12 pe|projekt Trekantomrade er en samling af 6 delprojekter med tilhgrende sponsorer, som ansker en samlet
afrapportering for alle 6 kommuner.

13 pelprojekt i Region Hovedstaden er igangsat med stette fra Region Hovedstaden til delprojekter | 3 kommuner og pd
3 hospitaler. Region Hovedstadens projektperiode har vaeret 6 runder, svarende til 1% &r.
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Delprojekter i kommuner:

Det er borgere i kommunen, der har deltaget i forsggsprojektet. Deltagelse var frivilligt og tilmelding til
projektet foregik via www.clever.dk.

Delprojekter i virksomheder:

Det er virksomhedernes medarbejdere, der har deltaget i forsggsprojektet. Deltagelse var frivilligt og
tilmelding til projektet foregik via www.clever.dk.

For begge typer deltagere har samme udvalgelseskriterier og krav til deltagelse vaeret g=ldende.

Ledende medarbejdere i de deltagende virksomheder har ikke kunne komme i betragtning til deltagelse i
fors@gsprojektet. Medarbejdere i de deltagende virksomheder og borgere i kommuner med relationer til
CLEVER eller forsegsprojektet, har ligeledes ikke kunne komme i betragtning til deltagelse i
forsggsprojektet.
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7. Dataindsamling

Dataindsamling i forsggsprojektet Test-en-elbil er foretaget i forskellige elementer, samt af forskellige
organisationer. Alle dataindsamlere er godkendt som databehand!er hos Datatilsynet og overholder derfor
galdende lovgivning pa omradet.

Radata fra forspgsprojektet vil vazre tilgaengelig hos Energistyrelsen. Ligeledes arbejdes der videre pa
radata hos DTU Transport, DTU Elektro og Aalborg Universitet.

Resultater og konklusioner vil vaere tilgeengelige pa CLEVERs hjemmeside under stien
www.clever.dk/test-en-elbil/resultater-fra-projektet

https;

Personfglsomme data slettes efter 5 ar fra projektets afslutning.

Dataindsamlingen er foregaet i fglgende elementer:

Element Data Periode Indsamler Metode
Ansggning om Demografiske og For testperiode - CLEVER Spergeskema via
deltagelse i sociogkonomiske Blev brugt til CLEVERs hjemmeside
forspgsprojektet | oplysninger om ansgger | udveelgelse af

og dennes familie testfamilier
Praference for Praeferencer ved valg af | Testfamilier: Ferog | DTU Stated Preference
valg af bil bil, konventionel bil efter deltagelse i Transport {SP) sporgeskema

averfor elbil forspgsprojektet

Andre: Efter
ansggning

Kvalitative Kvalitative interview Sommer 2011 Kolding Interview og
interview med med testfamilier, samt Designskole | observation
testfamilier observation af deres —eaTrans

brug af elbil
Afsluttende Oplevelsen af Efter deltagelse i CLEVER Online spergeskema
spgrgeskema forspgsprojektet og forsagsprojektet via vaerktgjet

brug af elbil og "Enalyzer”

opladning
Karsel og Kvantitativ opsamling af | | testperioden CLEVER ChoosCOM -
opladning keore- og opladningsdata Dataopsamlingsenhed
hjemme udviklet i regi af

ForskeL™

Opladning pa RFID kort transaktioner | | testperioden CLEVER Eget system til
farten med oplysning om bil, handtering af

sted og forbrug transaktioner
Dataloggeriegen | Karselsdata opsamleti | testperioden CLEVER GPS data pa SD kort
hil familiernes egne biler
Turens formal Turens formal, | testperioden CLEVER Hjemmeside med

herunder: Hvad, hvem, login oplysninger

og hvor mange var med
Energiforbrug i Testfamiliernes 5. 0g 6. runde SE (tidligere | Normal

14 ChoosCOM projektet er stattet af ForskEL stattemidler, Afrapportering vedr, dataopsamlingsenheden sker via FarskEL og behandles ikke

narmere i n@rvarende rapport
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Senderborg og energiforbrug for Syd Energi) | aflzesningsprocedure
Aabenraa samme periode aret for
Belastning af Belastning pa el nettet | 8. Runde SEAS-NVE Overvagning af
transformer- for en villavej med 8 station
station i Holbzek | elbiler tilsluttet
Intelligent Holdninger i forhold til | 5. og 6. runde Aalborg Kvalitative enkelt- og
opladning og strgmfarbrug og Senderhorg og Universitet | gruppeinterview
stremforbrug intelligent opladning Aabenraa
Test-en-elbil Blog | Opsamling af erfaringer, | | testperioden CLEVER Blog
refleksioner og
spgrgsmal fra
testfamilier
Service og syn af | Information om skader, | | testperioden Peugeot Serviceeftersyn,
elbilerne i fejl og nedbrud Citroén Statens bilinspektion,
forsggsprojektet Mitsubishi | Nedbrud afhjulpet af
Nissan Falck,
Falck FDM'’s gennemgang
FDM af elbilerne efter hver
runde

Tabel 5 - Dataindsamling og metoder

Formalet med dataindsamlingen igennem hele forspgsprojektet har vaeret at indsamle information og

erfaringer til besvarelse af hypoteser indenfor fglgende omrader:

b (el BN

Drift — Drift og almindelig brug af elbilerne i en dansk kontekst
Opladning - Primar og sekundzr opladning ved brug af elbilen i danske hjem og pa danske veje
Sikkerhed — Testfamiliernes sikkerhedsfelelse, samt perspektivering pa ulykker og hndelser

Adfzerd - Testfamiliernes brug af elbilen i en hverdagssammenhang

Der er ud fra ovennavnte datzindsamling svaret pa alle hypoteser i projektet som vist i afsnit 3, se mere i
afsnittet om resultater og hypoteser for uddybede kommentarer og konklusioner. | de nedenstaende afsnit
fortzeller vi om andre undersggelser og observationer foretaget af CLEVER og andre eksterne
samarbejdspartnere. Afsnittene fortzeller om andre forhold vedr. testforsgget, som ligeledes har bidraget

til besvarelse af hypoteserne, og er en uddybning af tabellen ovenfor.

Udvalgelse af testfamilier og forlgbet i en testperiode
Testfamilierne er i projektet udvalgt pa baggrund af et elektronisk ansggningsskema, som er udfyldt pa

projektets hjemmeside [http://testenelbil.clever.dk/bliv-testkoerer/). Her svarer ansggeren pa spa@rgsmal
som alder, familiesammenszetning, uddannelsesniveau, kgrselsbehov, interesse for projektet mv. Herefter
gennemgar ansgger en reakke opstillede udvaelgelseskriterier for at komme i betragtning som testpilot. De
fastsatte udveelgelseskriterier er fglgende:

e Repraesentativt udsnit. Testpiloten udvalges ud fra kriterier som alder, ken, demografi, uddannelse,
erhverv, indkomst og kerselsbehov med den klare hensigt at fa et repraesentativt udsnit af
befolkningen med i projektet.

o Alder. Testpiloten skal vare fyldt 18 ar og have et gyldigt kerekort.
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e Skal have bil i forvejen. Testpiloten skal have bil i forvejen. Projektet er for deltagere, der pendler i
forvejen, da elbilen skal erstatte kgrsel i den konventionelle bil og ikke bidrage til mere bilisme.

e Dedikeret parkeringsplads til elbilen. Testpiloten skal have en dedikeret parkeringsplads til radighed,
hvor elbilen kan lade med Projekt Test-en-elbils hjemmeladeboks. Ladeboksen kraaver en midlertidig
opgradering af testpilotens el-tavle, s3 der kan lades med 16 ampere. Derved opnas en hurtig og sikker
opladning. Kablerne til etablering af den midlertidige installation ma ikke krydse offentligt tilgengelige
arealer, da de kan vazre til gene for fardslen. Det er derfor ngdvendigt med en dedikeret
parkeringsplads pa et privat areal — helst en carport, garage eller lignende, sa risiko for tyveri eller
haervaerk minimeres. Ligeledes er opladning fra hjemmeladeboksen relevant, da der opsamles data i
testperioden. Den dedikerede parkeringsplads kan ogsa vaere pa testpilotens arbejdsplads, eller et
andet sted med adgang til parkering.

Nar der er fundet en velegnet testfamilie, sa skal ansoger give
tilsagn om at deltage i projektet. Den kommende testfamilie far
herefter besgg af en el-installatgr fra EL:CON, der gor deres el-
installation klar til den ladeboks, familien far overdraget
sammen med bilen, og som skal fungere som den primz=re
opladning ti! elbilen, altsa deres "tankstation” i hjemmet under
hele testperioden.

Inden overleveringen af bilen svarer testfamilien desuden pa et
spgrgeskema fra Danmarks Tekniske Universitet (DTU) pa
hjemmesiden www.elbilvalg.dk. Et tilsvarende spargeskema
besvares ved afslutningen af testperioden. Ligeledes har CLEVER
udarbejdet et spgrgeskema, som supplerer spgrgeskemaet fra
DTU. Der kan i en testperiode ogsa indga fokusgruppeinterview
eller andre aktiviteter, som understptter indsamling af data i
testforlgbet.

Testpiloterne er blevet udvalgt for en periode pa ca. 3 maneder. Billede 1:

P3 selve overdragelsesdagen for elbilen samles den kommende  En :YPi_Skdtes:;fam"i‘;r:ﬂt';"etf_?;"i:ée
- = med mindre bgrn - ette flireeide

rundes testfamilier Yed et arrangement, hvor de far en . fra Aarhus kommune.

gennemgang af projektet, de opgaver, der venter som testpilot,

en raekke praktiske forhold, og til sidst en grundig gennemgang

af bilen,

N&r testperioden er igangsat, s& er der Ipbende blevet indsamlet tekniske kgredata fra bilernes installerede
dataloggere. Dataloggerne registrerer automatisk data omkring hver enkelt koretur: hvornar der er kert,
hvor langt der er kart, hvor der er kert og batterikapaciteten v. start/stop.

Ved testperioden afslutning, afleveres elbiler ssmme sted, som de blev overtaget. Her bliver elbilerne

gennemgaet af en synsmand fra FDM, for fejl, mangler og skader. Testperioden er herefter overstaet, og de
afsluttende kommentarer bliver skrevet pa bloggen.
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ChoosCOM

Data er indsamlet via ChoosCOM, en minicomputer placeret i alle elbilerne, er benyttet til besvarelse af alle
beregningsmaessige hypoteser. Der er indsamlet oplysninger om alt kgrsel, start tidspunkt, slut tidspunkt,
GPS koordinater, hastigheder, energiforbrug mm. Som tidligere naevnt er udviklingen af dataenheden
foregdet i regi af ForskEL og behandles ikke yderligere i denne rapport.

Spergeskemaer udsendt af CLEVER
Data indsamlet via spgrgeskema, udsendt af CLEVER efter endt testperiode, hvor 587 respondenter har

svaret. Der er en svarprocent pa 52 % i denne maling, hvilket betyder, at denne stikprgve er valid, og vi med
statistisk sikkerhed kan sige, at svarene i et 95 % konfidensinterval ligger pa + 2,9 blandt denne maigruppe.
Det betyder, at data er reprasentativt for alle testpiloter, men det er ikke reprasentativt for Danmarks
befolkning. Dette er set ud fra, at testfamilierne selv har tilmeldt sig forspgsprojektet, og vi vurderer derfor,
at testfamilierne er mere vidende om elbilen og dens kunnen end den generelle befolkning.

Forsggsprojektet Test-en-elbil — Bloggen

Data indsamlet via forsggsprojektets blog, hvor alle testfamilier har blogget om erfaringer, glaeder og
udfordringer med elbilen i dagligdagen, hvor der er foretaget mindre undersggelser om specielle emner.
Herunder, f.eks. de testfamilier, der har pendlet mere end 100 km om dagen, og derfor har vaeret ngdt til at
lade pa arbejdspladsen.

Alle testfamilierne har i deres testperiode haft adgang til Test-en-elbil bloggen pa projektets hjemmeside.
Bloggen har vaeret tiltaenkt som et fzlles forum, hvor oplevelser og erfaringer med elbilen kunne deles med
alle de gvrige projektdeltagere, samt teamet bag Test-en-elbil.

Testfamilierne er blevet bedt om at blogge minimum én gang om ugen, hvilket langt de fleste har
overholdt, men der er en tendens til, at flere af familierne i slutningen af deres testperiode far svaerere ved
at finde pa nye blog-indlaeg. Dette skyldes efter vores opfattelse generelt, at testfamilierne hurtigt vaenner
sig til elbilen, som derefter indgar i dagligdagen pa lige vilkar med alle andre hjzlpemidler i hverdagen.

Projektet har derfor s@gt at inspirere til nye blogind!zeg ved enten at poste nyheder om elbiler og/eller
sperge uddybende ind til eksisterende indlzeg. Herudover har der periodevist vaeret arbejdet med
forskellige temaer — bl.a. for at sikre, at vi kommer omkring alle relevante emner. For hver 3. uge har der
derfor vaeret sat fokus pa et nyt tema, som testfamilierne bliver spurgt om pa bloggen. Temaerne har f.eks.
vaeret opladning i hjemmet og pa arbejdspladsen, behovet for offentlig ladeinfrastruktur, fordele og
ulemper ved at have en elbil i hverdagen, kerselsadfzerd m.v.

Analyse af testpiloters holdning til: "Kan kollektiv trafik og elbilkgrsel kombineres?”

I Norge har de haft stor succes med at ops=tte ladebokse pa et udvalg af landets togstationer. Men vil
denne kombinationsmulighed gere nogen forskel i Danmark, hveor afstandene er noget mindre?

Vil det have indflydelse pa elbilistens hverdag, hvis der var mulighed for at lade elbilen pa stationen eller
busterminalen, mens de er p3 arbejde? Eller er der rigelig strem pa elbilen til at deekke det daglige
transpartbehov til og fra kollektiv trafik?

Analyse af testpiloters holdning til: “Opladning pa arbejdspladsen?”

Nogle testpiloter har langt ti! arbejde, og det har derfor vaeret ngdvendigt at lade pa arbejdspladsen. For at
undersgge hypotesen om, at det er uproblematisk at lade pa arbejdspladsen, har vi via bloggen bedt
testpiloter, der har ladet mere end 4 gange pa deres arbejdsplads, om at besvare et spgrgeskema. Det skal
belyse, om testpiloterne har oplevet udfordringer med at lade pa deres arbejdsplads.
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Forspg med intelligent opladning - Projekt Dynamisk Nettarif

{del af 3 arigt IHSMAG projekt)

Delprojektet er gennemfart sammen med Energiselskabet SE og bestod af 18 testfamilier. CLEVER har
modtaget resultater fra Freja Friis PhD. studerende tilknyttet SBi og Toke H. Christensen (AAU), vedr.
integration af smart grid teknologi og intelligent opladning af elbiler, hvor der er analyseret pa empiri.

Elbilers potentiale for intelligent opladning baseret p3 brugeradfaerd
Analysen er udarbejdet af Anders Bro Pedersen og Peter Bach Andersen, DTU Elektro, januar 2014.

Hovedformalet med DTU Elektros undersggelse af data fra forsggsprojektet Test-en-elbil har vaeret at
forsta, hvor og hvarnar elbilerne lader - dvs. deres opladningsmegnstre. Disse mgnstre kan klarlegge
potentialet for intelligent opladning, hvor tidspunktet, st@rrelsen og retningen af stram udvekslet mellem
elbil og el-net kan pavirkes for at opna fordele for bade elbilejer, natur og samfund.

Analyser af GPS-data fra "Test en elbil”

Analyser af GPS-data fra elbilerne i projektet er gennemfgrt af Morten Aabrink og Carsten Jensen DTU
Transport i efteraret 2013. Her er det undersggt, hvordan gennemsnitshastigheden pa elbilerne
sammentignet med konventionelle biler er pa vejtyperne motorvej, landevej og i byer. Desuden er antal
kilometer kgrt i elbilerne sammenlignet med data fra den danske transportvaneundersggelse for at give et
bud pa, hvor meget af en families k@rselsbehov, der kan dakkes af en elbil.

Analyser af GPS-data fra "analyse af elbilens forbrug”

Analyser af GPS-data er en selvstaendig undersggelse fra Aalborg universitet {AAU), der ikke er en del af
forspgsprojektet Test-en-elbil. Resultaterne bygger dog pa GPS data fra projektet og konklusionerne er i
trad med resultaterne fra DTU transport og vi har derfor valgt at medtage analysen her. Denne rapport har
underspgt GPS og CAN bus datagrundlaget opsamlet ved karsel med elbiler og vurderet pa elbilers forbrug
generelt.

Analyser af testpiloters holdninger via {SP) stated preference

Analysen er gennemfgrt via spgrgeskema sendt til alle testfamilier og er en del af Anders Fjendbo Jensens
PhD-projekt hos DTU Transport. Dataindsamlingen er baseret pa "Stated Preference” (SP) metoder, hvor
hver respondent i underspgelsen bliver bedt om at foretage en raekke hypotetiske valg imellem en elbil og
en konventionel bil {(benzin eller diesel). SP er en anerkendt metode i undersggelser for produkter, der
endnu ikke har opnaet en signifikant markedsandel, og er dermed relevant i en undersggelse om elbiler. De
indsamlede data kan benyttes til vha. diskrete valgmodeller at underspge betydningen af en raekke
karakteristika for elbiler og infrastruktur for bilkgberes valg af elbil. Det indsamlede data skiller sig ud fra
tidligere lignende dataindsamlinger, idet der indsamles data fgr og efter en 3 maneders test periode, hvor
deltagerne i forspgsprojektet Test-en-elbil far stillet en elbil til ridighed og dermed opnar virkelig erfaring
med produktet. Pa denne made vil det vaere muligt at analysere om og evt., hvordan denne erfaring har
indflydelse pa bilkgbers praeferencer.

Der indsamles ydermere information omkring testfamiliernes holdninger til emnerne; teknologi, bil
prastationer, klimaforandringer, elbilers praestationer og elbiler i hverdagen. Denne information kan bade
benyttes som beskrivende statistik, men kan ogsa indga som latente variable i den diskrete valgmodel.

Data pad nedbrud af elbiler
Data indsamlet via Syn, Service, nedbrud og gennemgang af elbilerne. Her har vi udarbejdet en statistik for
nedbrud pa elbilerne, bade de der har vaeret i og udenfor CLEVERs abningstid. Udenfor CLEVERs abningstid
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har Falck handteret haendelserne. Vi har ligeledes gennemgaet alle regninger og kommentarer fra de syn og
serviceeftersyn, elbilerne i projektet har vaeret igennem.

Gennem hele forlpbet er alle haendelser om nedbrud, pa elbilerne i forsegsprojektet, blevet registeret.
Uanset om det har veeret nedbrud p3 grund brugerfejl, f.eks. tgrkorsel eller andet, eller fejl pa bilen. Falck
har vaeret tilkaldt i alle tilfaelde af nedbrud eller skader. Se mere om detaljerne i bilag for nedbrudsstatistik.

Derudover er der gennemfprt 3 kvalitative interviews vedr. elbilernes drift og vedligehcldelse. Der er
foretaget et interview med en radgiver fra Mitsubishi og et med en vaerkfgrer fra et Peugeot vaarksted.
Karakteristisk for begge er, at vaerkstederne har gennemfart en stor del af de arlige serviceeftersyn, der er
foretaget pa elbilerne i projektet. Der er ligeledes gennemfprt et interview med CLEVERs Operations
Manager, der har haft ansvaret for alle elbilerne i forsggsprojektet, som har over 19 &rs erfaring med drift
af biler fra bilbranchen.
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8. Kommunikation

Det er tidligere naevnt, at hovedformalene med forsggsprojektet var,

e at skabe et solidt data- og erfaringsgrundlag om elbilerne

e at fa indsigt i kerselsbehov og dermed hvilke konkrete transportbehov, elbiler reelt kan daekke
e atindsamle viden og erfaringer i relation til elbilens betydning for energinettet

¢ at forstd den forureningsmazssige gevinst ved en elbil

¢ atfi indsigt i adfzerden ved opladning i det offentlige rum, den sekundaere opladning

Og ligeledes at “"knzekke elbilens kode”, herunder at gare opmaerksom pa, at elbilen er her, og den er klar til
brug. Projektet har derfor ogsa fokuseret pa at bringe relevante historier, om delresultater og
testfamiliernes erfaringer igennem forsggsprojektet. | det fplgende afsnit beskrives den generelle
kommunikationsindsats, samt en vurdering af annoncevaardien af de forskellige historier og presseklip, der
er bragt i forspgsprojektets lgbetid.

Den generelle kommunikationsindsats

Kommunikationsindsatsen igennem hele forsggsprojektet har vaeret et fokusomrade, da vi mener, at deling
af de positive og sjove historier bidrager positivt til en pget accept af elbilen i det danske samfund. Der er
ikke blevet brugt midler til annoncering eller markedsfgring af projektet eller aktiviteterne i projektet.

Projektet har som konsekvens heraf, delt s3 mange historier med pressen, bade lokalt, regionalt og
nationalt, som muligt.

For at give en indikation af, hvar meget presseomtalerne af forsggsprojektet og projektets sponsorer er
blevet set, har vi milt p3 det antal omtaler, projektet har genereret igennem hele forlgbet. Formalet med
denne méling har selvfalgelig veeret, at gge kendskabet til forspgsprojektet, gge det generelle kendskab til
elbiler og de fordele, der er ved at kgre pa el, samt takke forspgsprojektets stgtter og sponsorer.

Det er vores opfattelse, at medieomtalen af forsggsprojektet har vaeret tilfredsstillende. Dette vurderer vi
ud fra, at der har vaeret omtaler af alle deltagende projektkommuner, med 13 og op til 66 omtaler i hver af
de deltagende kommuner, og primzert i ugeaviser og regionale dagblade. Niveauet for medieomtalerne er
helt som forventet, da historierne i hgj grad er vinklet pa de enkelte kommuners opnaede erfaringer, deres
besparelse af CO; og de lokale erfaringer med elbilerne. Den overvejende lokale og regionale omtale viser,
at projektet er blevet formidlet i gjenhgjde med borgerne og derfor ma formodes at have haft en god
lokalinteresse. Lokalinteressen har i hgj grad ogsa vaare bundet op pa den lokale indsats, og vi vil her iseer
fremhaave omrader som Aalborg Kommune, Nordfyns Kommune, Senderborg Kommune og Region
Hovedstaden, hvor der er bidraget med stor lokal opbakning, som har resulteret i en ekstra god
mediedaekning.

Omtaler af projektets overordnede resultater, eksempelvis i forbindelse med midtvejsseminaret i 2013, er
ligeledes blevet godt modtaget af pressen.

Den estimerede annoncevardi

Forsggsprojektet har, som led i CLEVERs medieovervagning, malt pa hvilken vaerdi antallet af omtaler der er
genereret igennem projektet. Vaerdien males i estimeret annoncevaerdi.
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Det kan nedenfor ses, at den samlede estimerede annoncevaerdi for forsggsprojektet overstiger 2.500.000
kr., hvilket vi vurderer som vaarende tilfredsstillende og pa et forventet niveau for et forsegsprojekt som
Test-en-elbil.

e Den samlede annoncevaerdi for 2012 har vaeret: 2.460.667 kr.
* Den samlede annoncevaerdi for 2013 har vaeret: 2.178.340 kr.
e Den samlede forelpbige annoncevaerdi for 2014: 140.406 k.

Samlet omtaler i perioden 2012-2014
Nedenfor er der listet en fordeling imellem medier i forsggsperioden fra 2012-2014

Listen er ikke udtgmmende, bl.a. pga. forspgsprojektets navn, som er blevet stavet pa mange forskellige
mader, og dels er mange af de samme indlzeg bievet delt i flere medier. Gentagelser er saledes ikke
medtaget.

Alle medier: 1145 (2012-2014)
Landsdakkende dagblade: 20
Regionale dagblade: 286
Lokale ugeaviser: 270
Fagblade og magasiner: 18
Webkilder; 537

Radio- og TV-indslag: 13
Nyhedsbureauer: 1

Eksempel pa artikel bragt i Q4 2013
Dette er et eksempel pa historier, der er bragt igennem forsggsprojektet. Denne historie om resultater fra

Test-en-elbil, der viser tendens til, at testpiloterne efter at have varet med i projektet er mere bevidste om
deres gvrige energiforbrug - og en tidligere testpilot, der nu har kaht elbil blev omtalt i 18 lokalaviser
(Politikens) i efterarsferien.

Se hele artiklen http://soenderborg.lokalavisen.dk/tidligere-testpilot-har-nu-egen-elbil-
/20131014/artikler/710159307/1985

15 Der eri skrivende stund ikke opgjort et endeligt tal for den samlede annoncevardi for 2014.
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Lone Kling Thomsen foran hdes nye elbil. Le og I'amilie har get de'gode ner fra t
deres benzinbil - og den energirigtige karsel ger, at de nu korer l22ngere pa lileren i den ogsa.

Tidligere testpilot har nu egen elbil

kersien med over i

Billede 2 - Testpilot efter endt forsggsperiode
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9. Bilag og dokumentation

Bilag 1 — Qversigt hypoteser

Bilag 2 = Nedbrudsstatistik

Bilag 3 = DTU Transport - Analyser af GPS-data fra “Test en eibil”

Bilag 4 — SBi - Status pa projekt IHSMAG

Bilag 5 - DTU Elektro - Elbilers potentiale for intelligent opladning baseret pa brugeradfzerd
Bilag 6 — Semistruktureret interview med testpiloter ang. sikkerhed og kgrsel

Bilag 7 - interview med vaerksteder

Bilag 8 - AAU - Analyse af elbilens forbrug

Bilag 9 — DTU Transport — SP dataindsamling

10. Underskrift og dato

Dato: % - lL|

h_;:ﬁ&:f:% —
Alexariter S. Nielsen Lars Bording
Projektieder Adm. Direkter
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11. Resultater og konklusioner baseret pa projektets data

Forsggsprojektet har udover de tidligere navnte hypoteser ogsa @nsket at underspge andre forhold vedr.
elbiler og opladning. | det falgende afsnit vises de @vrige analyser og rapporter der er udarbejdet af CLEVER
og andre, pa baggrund af forsggsprojektets testfamilier og anden dataindsamling.

e Stated Preference (SP) PhD projekt der anvender data fra testpiloter {DTU})

Anders Fjendbo Jensen, DTU Transport™, har som led i sit PhD projekt analyseret data fra projektet.
Formalet med projektet er at udarbejde en diskret valgmodel, der kan undersgge betydningen af en raekke
karakteristika for elbiler og infrastruktur, for bilkgberes valg af elbil. PhD projektet bliver i sin endelige form
ferst afsluttet senere i 2014, men den del af projektet der indeholder data fra forsggsprojektet er afsluttet
og nedenfor er vist de resultater der indtil nu er fundet og hvordan.

Opsummering af resultater

| nedenstaende fremhaeves hovedkonklusionerne, som er praasenteret i kvartalsrapporterne til CLEVER.
Analyser af holdningsspergsmal (se kvartalsrapport fra maj 2013), som viser at testpiloter med mere
erfaring (isar kvinder), fir et mere positivt syn pa elbilernes kgreegenskaber og farre betankeligheder ved
at skulle huske at lade bilerne. Det er derfor vigtigt at kommunikere denne information (f.eks. elbiler er
sjove at kgre og lette at oplade) til uerfarne kunder.

Pa den anden side udtrykker testpiloter med erfaring flere betankeligheder, ved at kunne opretholde deres
nuvarende mobilitet med en elbil. Dette bliver vist ved at testpiloterne i SP eksperimenterne leegger hgjere
vaegt pa raekkevidden efter de har opnaet erfaring med elbilen. Idet elbilen i SP scenarierne blev valgt halvt
sa mange gange efter testperioden i forhold til fgr testperioden, indikerer dette at denne faktor er meget
mere vigtig end den forbedrede opfattelse af elbilernes kgreegenskaber. Effekten er dog mindre i flerbils
familier, da behovet for evt. langere ture sa kan tilfredsstilles med en anden {(konventionel) bil, der er til
radighed.

Bilklassen, som en kunde er interesseret i er vigtig. | SP scenarierne, bade for og efter testperioden, var
respondenter, der havde angivet en mindre bil klasse som deres foretrukne, mere interesseret i elbiler end
respondenter, der havde angivet stgrre bilklasser. Der er siden gennemfgrslen af denne analyser kommet
flere og starre elbiler, f.eks. Tesla Model S og BMW i3, pa markedet og konklusionen kan derfor vaere en
anden nu.

Analyser af holdningsspgrgsmal indikerer, at erfaring med elbiler ikke andrer holdninger inden for
emnerne Bil praestationer og Bekymring over jordens klima. /midlertid viser modelresultater at sidstnavnte
har en signifikant betydning for personers praferencer for elbiler. Personer, der udtrykker starre
bekymring for jordens klima, indikerer ogsa stgrre preeferencer for elbiler, og denne effekt &ndrer sig ikke
efter testperioden.

Modelresultater viser ydermere at typen (opladningstid) og placering af opladningsmuligheder, i det
offentlige rum, er vigtige og at testpiloterne her a&ndrer praeferencer efter testperioden. Fgr testperioden
viste testpiloterne sdledes interesse for Hurtig opladning i bycentre og ved indkpbscentre, hvorimod
almindelig opladning tilsyneladende ikke havde interesse ved disse placeringer. Efter testperioden viser

'* Anders Fjendbo Jensen er tilknyttet DTU Transport som PhD Studerende. Hans selvudviklede SP spargeskema er benyttet fra starten af
testforsgget Test-en-elbil. PhD studiet afstuttes forst | efteraret 2014/fordret 2015.
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testpiloterne dog ogsé stor interesse for almindelig opladning i bycentre, hvor almindelig opladning ved
indkgbscentre stadig ikke har nogen effekt.

o Forsgg med intelligent opladning - Projekt Dynamisk Nettarif (IHSMAG)

| forsggsprojektet fik vi mulighed for at koble os pa et andet projekt IHSMAG, og gennemfpre forskellige
analyser pa baggrund af deres forsgg med dynamiske nettariffer. Projektet er blevet gennemfgrt sammen
med Energiselskabet SE {det tidligere Syd Energi) og Statens Byggeforskningsinstitut under Aalborg
Universitet (AAU).

Formalet med undersggelsen var at underspge hvordan man kan integrere “smart grid” i hverdagen og
hvilke konsekvenser det har for testfamilierne. Oprindeligt var forsgget tiltzenkt familier med
varmepumper, men blev udvidet til ogsa at omhandle 18 testfamilier i Test-en-elbil, hvor elbilen indgik som
testelement. Testfamilierne fik mulighed for at spare pa stremregningen, hvis stremmen, til bl.a. elbilen,
blev forbrugt efter kl. 20.00 og inden kl. 06.00. Se mere om CLEVERs egne analyser pa Intelligent opladning i
afsnittet om opladning.

CLEVER har modtaget rapportering fra PhD. studerende Freja Friis og forsker Toke H. Christensen’’ pa
baggrund af forsggets resultater, hvor der er analyseret pa deres empiri. De nedenstaende resultater fra
AAU omhandler kun testfamilierne med elbiler. Rapporteringen medvirker til bedre forstaelse af, hvad
testfamilierne mener og gar, og samtidig giver et bud pa hvad der skal til, for at ggre elbilen mere udbredt i
Danmark.

Opsummering af resultater:
Overordnet viser casestudiet at smartgrid teknologier (elbil i kombination med dynamisk nettarif) har
udviklet to nye praksisser i test-perioden.

¥ Nye strgmforbrugsmenstre

Deltagelsen i projektet har betydet, at samtlige testfamilier har flyttet dele af deres strgmforbrug til om
natten. Udover elbilen forsgger alle familierne at flytte opvask, tejvask og brug af terretumbler til om
natten, hvor nettariffen er lavest. Dette har bl.a. bevirket at henholdsvis morgen- og aftenrutiner er blevet
zndret og flyttet. Underspgelsen peger bl.a. pa at sociogkonomiske forhold har indflydelse pa ‘graden af
fleksibilitet’ i forhold til at flytte streamforbruget.

v" Nye former for kgrselsadfaerd.

De nye former for kgrselsadfzerd i elbilen er bl.a. at testfamilierne pa den ene side kerer flere smature i
testperioden, men samtidig medvirker elbilens begransede reekkevidde (batteriets kapacitet) til at
testfamilierne har udviklet nye kereteknikker til at minimere strgmforbruget. Generelt har testfamilierne
faet en stgrre bevidsthed om stremforbrug i forbindelse med kgreafstande og razkkevidde. Samtlige test-
piloter udtrykker stor tilfredshed omkring preveforlpbet og udtrykker sig positivt om den nye teknologi,
men vil dog ikke investere i en elbil i den naarmeste fremtid. Opladningen af elbilen opleves som vaerende

Y Freja og Take er tilknyttet Statens Byggeforskningsinstitut under Aalborg universitet. Deres deltagelse i Test-en-elbil er kommet i stand gennem

det 3 drige internationale IHSMAG projekt, som undersgger smartgrid teknologier i flere byer.
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uproblematisk og blev efter kort tid en rutine i hverdagen. Samtlige testfamilier udtrykker sig positivt
omkring skiftet fra individuel opladning til overdragelsen af opladning til CLEVERS centrale management®,

Deltagelsen i begge projekter har endvidere pavirket testfamilierne energi- og miljpbevidsthed. Det skal
dog understreges at undersggelsen ikke viser om denne pgede energibevidsthed bibeholdes efter test-
forlgbet af afsluttet.

e Kan kollektiv trafik og elbilkgrsel kombineres?

Pa testforspgets blog, som er tidligere omtalt, har der vaeret gennemfgrt en dreftelse af, hvorvidt elbiler
skal kombineres med kollektiv trafik og evt. hvordan.

Resultater fra testforspgets analyse, blandt testpiloter, viste at de ikke kan se nogen fordel i at kombinere
kollektiv trafik og elbil. Nedenfor er et eksempel pa en besvarelse:

Tror, at langt de fleste kan nd til og fra bus/tog-station pé en fuld opladning - de fleste har vel under 40km
hver vej til en stgrre by med gode kollektive forbindelser. Derfor har disse elbil pendler pladser stgrst vaerdi
ved at bilen kan veere opladet inden hjemturen, der sé kan udvides med indkgb, hentning af bprn etc., og
her stdr omkostning til etablering ikke mal med vaerdien nar man alligevel kan oplade hos Fotex mfl. I mit
optik kunne elbilisterne ogs4 tilgodeses ved at kombinere opladningsabonnementet med mulighed for en
nem og billig leje af en "rigtig" bil til lzzngere ture - dette ville ogsé nermt kunne fungere med kollektiv
transport mellem starre byer og sé elbil/bil det sidste stykke vej. Sddanne delebils lgsninger findes flere
steder allerede.

Svaret er ikke overraskende og underbygger ogsa det resultat CLEVER selv var ndet frem til. De der pendier
med tog til og fra arbejde har ikke sa langt til stationen at det er ngdvendigt at lade mens de er vaek, der vil
stadig vaere nok strgm tilbage til at kunne kgre retur. Og slet ikke hvis de skal betale for det. | Norge
tilbydes der gratis strgm ved togstationerne, hvilket @ndre holdningen og brugen af ladestanderne, men da
opladning i det offentlige rum i Danmark foregar som forretningskoncepter hos private aktgrer, vil dette
ikke vaere en mulighed i Danmark.

e Elbilers potentiale for intelligent opladning baseret pa brugeradfard

DTU Elektro, ved Peter Bach Andersen, forsker, har analyseret opladningsdata fra forsggsprojektet og
benyttet disse data til at analysere elbilernes potentiale for intelligent opladning. Hovedformalet med
analyserne har vaeret, at forsta hvor og hvornar elbilerne lader - dvs, deres lademgnstre. Disse mgnstre kan
klarlzegge potentialet for intelligent opladning hvor tidspunktet, st@rrelsen og retningen af strpm udvekslet
mellem elbil og el-net kan pavirkes for at opna fordele for bade ejeren af elbilen, naturen og samfundet.

Rapporten opsummere resultaterne fra tre separate undersggelser som DTU Elektro har udfert:

v Ladefleksibilitet for elbiler. Her er konklusionen, at der for den indsamlede data er en stor
fleksibilitet i brugernes lademe@nstre.

v Gruppering p& baggrund af geografiske lokationer, som efterfalgende kan bruges til at
identificere ladeperioder med ladefleksibilitet.

" Testfamilierne havde elbilerne i ca. S maneder. | disse 5 maneder var de ligeledes udstyret med en intelligent hjemmeoplader, som de selv skulle
betjene og indstille. Efter ca. 3 maneder overtog CLEVER styringen af opladningen og testfamilierne kunne derved spare op mod 23 % pa deres
elregning vedr. elbilen. Se mere i afsnittet om intelligent opladning.
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v Natladning med mest potentiale. Analysen viste, at natladningerne er egnet til styret opladning,
men at arbejdspladsladning varierer for meget i l&ngde (for uforudsigelig) til at vaere brugbar
for ladestyring.

¢ Analyser af GPS-data fra "Test en elbil”

| forsggsprojektet har DTU Transport analyseret GPS data fra forskellige delprojekter under Test-en-elbil,
spredt ud over hele Danmark. Analyserne er gennemfgrt af Morten Aabrink og Carsten Jensen DTU
Transport i efterdret 2013. Formalet med disse analyser var, at analysere hvorvidt elbilen blev brugt i
samme omfang som testfamiliernes egne konventionelle biler bliver, samt generelt at undersgge hvor og
hvordan elbilerne har kgrt i testperioden.

Konklusioner fra analyserne viser at elbilen for testfamilierne i denne underspgelse i stort omfang kunne fa
dzekket kgrselsbehovet i elbilen. Sammenholdes resultaterne fra elbilkgrsel med DTU's
transportvaneundersggelse (TU), der underspger kgrsel i konventionelle biler ganerelt i Danmark, var der
omvendt stadig brugere, hvor batterikapaciteten ville vaere en forhindring for skiftet fra konventionel bil til
elbil.

Resultaterne viser ogsa, at det bade er i vintermanederne, hvor raakkevidden er mindre end i
sommermanederne og for langere ture i forbindelse med eksempelvis sommerhus eller ferie, at elbilen
mader sine begransninger.

Med den store del af turene, der kan foretages i elbil, er der ingen tvivl om at elbilen nemt vil kunne
fungere som husholdningens bil nummer to. Analysen viser, at der er sa fa af turene der ikke kan foretages
med elbil og med muligheden for at foretage disse ture med den konventionelle bil, er reekkevidden for
elbilen ikke en hindring. Det ses ogsa at testfamilier flittigt benytter elbilen samtidig med den
konventionelle bil, hvilket ogsa indikerer at elbilen er et fint alternativ i en flerbils husstand.

| takt med en udvikling, hvor muligheden for at oplade elbilen bliver mere udbredt og elbilens teknologi
forbedres, vil andelen af de ture, der ikke kan gennemfpres falde, hvilket vil betyde at endnu fiere ture kan
foretages i elbilen. Der vil dog stadig veere nogle ture, hvor selv en fuldt opladet elbil i juni maned ikke vil
kunne foretage turen uden at der ggres ophold til opladning af batteriet. Det er i hgj grad et individuelt
spgrgsmal om brugeren er villig til at finde alternative Igsninger i den forbindelse. | dag findes der mange
andre lpsninger, som eksempelvis delebil eller muligheden for at leje en bil, som kan vaere alternativer for
de brugere, der har et kerselsbehov i enkeltstdende situationer, som gar ud over hvad elbilen kan tilbyde.

Analyserne indgar i afrapporteringen generelt, se mere i afsnittet om drift og adfaerd.

¢ Analyser af GPS-data fra "analyse af elbilens forbrug”

Analyser af GPS-data er en selvstndig underspgelse fra Aalborg universitet (AAU), der ikke er en del af
Test-en-elbil projektet. Resultaterne bygger dog pa GPS data fra projektet og konklusionerne er i trad med
resultaterne fra DTU transport og vi har derfor valgt at medtage analysen her. Denne rapport har underspgt
GPS og CAN bus datagrundlaget opsamlet ved kgrsel med elbiler og vurderet pa elbilers forbrug generelt.

Konklusioner opstillet i punktform:
v Elbiler kgrer generelt 10-15 km/t langsommere pa motorveje end konventionelle biler.

v | byerne kan der ikke ses forskel pa den hastighed el- og brandstofbiler kgrer med.
v Ture i elbiler er generelt lidt kortere end ture med brandstofbiler.
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¥ 90 % af turene med elbil er under 23 km og 98,1 % er under 40 km. Det er derfor sjeldent, at
den maksimale batterikapacitet for elbiler udnyttes. Saledes anvender 99,1 % af turene i elbil
under halvdelen af batterikapaciteten.

v" Cirka 25 % af bilisterne kgrer 1-2 ture om dagen i elbil.

v' Cirka 75 % af bilisterne kgrer under 5 ture om dagen i elbil.

v Ivurderingen af elbilers raekkevidde er det fundet, at elbilers forbrug varierer kraftigt henover
aret, hvor der er et betydeligt hgjere forbrug | de kolde vinterm&neder sammenlignet med i de
varmere sommermaneder.

v Raekkevidden i elbilen vurderes til at vaere 125 km ved ren motorvejskgrsel og mellem 77 km og
130 km ved kgrsel pa mindre veje. Der kan lokalt vzere store udsving f.eks. pga. bakker.

Dele af konklusianerne fra alle analyserne kan forekomme i besvarelsen af hypoteserne til forspgsprojektet
Test-en-elbil.
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12. Hypoteser og Resultater

| det fglgende kapitel uddybes alle resultater der er fundet og analyseret under hver af hypoteserne der er
opstillet.

Afsnittet er opdelt i de tidligere naevnte fire kategorier; Drift, Opladning, Sikkerhed og Adfzerd. Hver
kategori er opdelt i hypoteser som har deres eget fortlgbende nummer. Hver hypotese feerdigbehandles
med baggrund, konklusion og uddybning af resultatet, bl.a. med grafer og statistisk materiale. Ligeledes
vises i hvilken periode testen er foretaget og derved hvilken periode analysen er foretaget pa baggrund af.

Til sammenligning af elbiler og konventionelle biler, er der i disse resultater benyttet en Peugeot 207 HDi
1.4 og VW Up (High Up Blue Motion) som kontrafaktisk bil, i forhold til Citroen C-Zero, Mitsubishi iMiev og
Peugeot lon. Der er ligeledes taget udgangspunkt i faktiske data fra bilerne, bade elbiler og konventionelle
biler. Til brug for sasmmenligning af faktisk kprsel, har projektet brugt en tysk hjemmeside, hvor brugere af
hjemmesiden rapporterer deres kgrsel og forbrug.

Der er henvises til Bilag 1: oversigt hypoteser, hvor der er tilfgjet en krydsreference, som viser hvor i
dokumentet, afsnit 12, man kan finde besvarelsen pa de enkelte hypoteser. Bilag 1 kan saledes bruges som
opslagsvaerk. Det kan forekomme, at resultater fra en senere hypotese (en hypotese med hgjere nummer)
bliver brugt i en anden hypotese, men sa er det navnt i analysen.
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Drift - Hypoteser, resultater og konklusioner
12.1.0 Hypotese 1.0

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 (Q2 Q3 | Q4 Ql Q2 Q3 Q4

1.0 | Det giver anledning til
| mindre CO, udledning at
kere elbil end at kgre en
tilsvarende benzinbil

Konklusion:

Hypotesen kan bekreeftes. Benyttes faktiske kgredata, samt en "Well to Wheel” betragtning, sé er CO,
udledningen 94 % hgjere pr kgrt kilometer i en Peugeot 207 i forhold til en Citroen C-Zero, og 75 % hgjere
pr kert kilometer i en VW Up. Vi kan derfor udlede, at kersel i en elbil giver anledning til mindre €O,
udledning.

Baggrund

Der findes to forskellige muligheder for at sammenligne CO; udslippet pr. kart kilometer i henholdsvis en
elbil og en traditionel bil med forbrandingsmotor:

e "Tank to Wheel”: Her ses der pd hvor meget energiindholdet i batteriet/benzintanken giver
anledning til af CO; udledning pr kert kilometer. Her regnes elbilen forureningsfri, da der ikke er
nogen direkte udledning fra en elbil, men det er i dette tilfzelde, benzinbilen har sin stgrste CQ,
udledning.

¢ "Well to Wheel”: Her medregnes energiforbruget — og dermed CO; udslippet — for produktionen af
stremmen og for praduktionen af den benzin der kommer i tanken ("Well to tank”).

Oftest benyttes "Well to Whee!” for CO, udledningen for elbilen, mens der benyttes "Tank to Wheel” for
€0, udledningen for benzinbilen. | det fglgende skema vises “Well to Whee!” CO, udledningen pr. kert
kilometer for hhv. en elbil og den tilsvarende bil med dieselmotor {Peugeot 207) og en med benzinmotor
(VW Up). Beregningerne er udarbejdet bade for normtallet og for de faktiske koredata.

Data er for alt kgrsel i perioden januar 2012 til 31. december 2013, og her er det gennemsnitlige
energiforbrug pa 0,205 kWh/km.
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Bil Citroen C-Zero Peugeot 207 VW Up
Drivmiddel El Diesel Benzin
Energiforbrug - norm 0,135 kWh/km 0,419 kWh/km 0,385 kWh/km
data

Energiforbrug — faktiske 0,205 kWh/km 0,52 kWh/km 0,503 kWh/km
koredata®

Well to Tank - €O, 363 gram/kWh 20 gram/kWh 19 gram/kWh*®
Tank to Wheel - CO, 25 gram/kWh?° 267 gram/kWh 252 gram/kWh
Well to Wheel - CO, 384 gram/kWh 287 gram/kWh 271 gram/kWh
Well to Wheel CO, 51gram/km 120 gram/km 104 gram/kWh
udiedning pr kert km —

normdata

Well to Wheel €O, 79 gram/km 149 gram/km 136 gram/kWh?>

udledning pr kgrt km -
faktiske kgredata

Tabel 6 - Skemna der viser forbrug i henholdsvis elbiler og konventionelle biler, faktiske tal og normtal.

Benyttes faktiske kgredata, samt en “Well to Wheel” betragtning, sa er CO, udledningen 91 % hajere pr kort
kilometer i en Peugeot 207 i forhold til en Citroen C-Zero, og 72 % hgjere pr. kart kilometer i en VW Up.

Det skal dog bemazerkes, at ovenstidende er foretaget med tal for den gennemsnitlige CO, udledningen pr.
produceret kWh i Danmark i 2013. Men da det er fastlagt, at elproduktionen i Danmark skal udlede mindre
og mindre CO; i de kommende ar, sa vil CO; udledningen pr. kart km falde for en elbil gennem de nzeste
mange ar. Det samme er ikke geldende for en traditionel bil, der i bedste fald vil give anledning til den
samme udledning i hele dens levetid. | 2011 bestod elproduktionen af 49 % VE (vind, vand, sol, affald,
biomasse og biogas), og i 2020 vil den andel vaere steget til 70 %, hvilket vil reducere CO; udledningen
yderligere. Den gennemsnitlige CO,-udledning for 2030 er endnu ikke fastlagt, da fremtidig udbygning af
energisystemet med vedvarende energi pt. ikke er politisk vedtaget. Danmark har dog et mal om, at den
danske energisektor er fossilfri i 2035. Der vil pa dette tidspunkt vaere marginale fossile braendsler primeert i
form af afbreending af affald. Det er derfor vores antagelse, at det gennemsnitlige CO-indhold vil vaare i
stgrrelsesordnen 5-10 g CO,/kWh i 2035.

13 Fra “Alternative drivmidler, Energistyrelsen, 28. februar 2012”, Tabet til raffinering af olieprodukter er 7 % og tabet til transport/distribution 0,5
%

2% Tab i el-nettet pa 5 %. Fra "Retningslinjer for udarbejdelsen af miljgdeklaration for el www.energinet.dk

21 eregninger for elbil er estimeret ud fra de kerselsdata der er indsamlet forsggsprojektet Test-en-elbil. Faktisk farbrug fra de konventionelle biler

er, til sammenligning med elbilen, taget fra www.spritmanitor.de

47



12.1.1 Hypotese 1.1
2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 | Q2 -QB .Q4 Qi Q2 Q3 |Qa

1.1 Elbilen giver, uanset
stprrelse, en reduktion af
drivmiddeludgifter pd 50 %
i forhold til en tilsvarende
konventionel bil

Konklusion

Hypotesen kan delvist bekrzeftes. Reduktionen er ikke pa 50 %, men stadig hej. Benyttes EU-normtallene
for hhv. Citroen C-Zero og Peugeot 207 HDi 1.4, 53 er der tale om en reduktion af drivmiddeludgifterne pa
42 %. Benyttes faktiske kgredata, s3 er der tale om en reduktion pd 24 %, hvor der er benyttet trillinger,
sammenlignet med de to konventionelle biler. En del af forklaringen pa den lavere faktiske reduktion af
drivmiddeludgifter kan forklares med, at der i Trillingerne ikke er installeret varmepumpe og de ligeledes
ikke kan forvarmes, som andre nyere elbiler kan. Det er derfor vores vurdering, at nyere elbiler vil have en
stgrre besparelse pa drivmidlerne end projektet har vist.

Benyttes EU-normtallene for hhv. Citroen C-Zero og VW Up (High Up Blue Motion), sa er der tale om en
reduktion af drivmiddeludgifterne pa 47 %. Benyttes faktiske keredata, sa er der tale om en reduktion pa 35
%.

Hvis vi ser udelukkende pa energimaengden og ikke udgifterne hertil, sa er der i begge tilfzelde dog tale om,
at den faktiske energireduktion er stgrre. Den faktiske energireduktion er helt oppe pa omkring 60 %, Men
fordi benzin/diesel er billigere pr. energienhed (kr./kWh}end el, sa bliver den gkonomiske reduktion
mindre.

For at vise hvad vi mener med det ovenstaende, er der nedenfor udregnet et praktisk eksempel:

o El koster ca. 2,1 kr. pr kWh, mens benzin kun koster 1,37 kr./kWh og diesel er helt nede pa 1,15
kr./kWh (marts 2014). Sa selvom en elbil kun bruger omkring 40 % af den energi en sammenlignelig
dieselbil bruger pa at kere 1 km - sa koster el nzesten det dobbelte pr. kwWh i forhold til diesel.
Samlet set bliver den @konomiske reduktion derfor pd kun 24 %

Baggrund
Elbiler er generelt meget mere energieffektive end tilsvarende benzinbiler, og det forventes derfor, at dette
ogsa vil afspejles i en reduktion pa 50 %, af de faktiske drivmiddeludgifter.

Som det blev fundet under hypotese 1.6 (se denne), sa er energiforbruget pr kert kilometer i en Citroen C-
Zero hgjere end EU-normtallet (52 % hgjere). Det samme gor sig dog ogsa gzldende for en Peugeot 207
HDi 1.4 og for VW Up. P& www.spritmonitor.de er det muligt at angive hvor meget benzin/diesel man har
brugt, og hvor mange kilometer man har kart med den maengde energi. Der er i alt 23 personer, der har
angivet, at de kgrer i en Peugeot 207 HDi 1.4. De har foretaget mellem to og 238 optankninger, og det har
givet et gennemsnitligt energiforbrug pa 0,52 kwh/km (19,2 km/l}, hvilket er 24 % hpjere end normtallet.
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For VW Up er der tale om 73 personer, og de har foretaget mellem 5 og 87 optakninger. Det har givet et
gennemsnitligt energiforbrug pd 0,503 kWh/km (18,2 km/1), hvilket er 31 % hgjere end normtallet.

Bil Citroen C-Zero Peugeot 207 1.4 HDi VW Up
Drivmiddel El Diesel Benzin
EU-Norm 0,135 kWh/km 23,8 km/I 23,8 km/|
Energiindhold 9,98 kWwh/| 9,17 kWh/|
Energieffektivitet 0,135 kWwh/km 0,419 kWh/km 0,385 kWh/km
(kWh/km)

Pris pr kWh 2,1 kr./kWh 1,15 kr./kWh 1,37 kr./kwh
Pris pr kert km (EU- 0,28 kr./km 0,48 kr./km 0,53 kr./kWh
Norm)

Reduktion af 42 % 47 %
drivmiddeludgifterne

(EU-norm)

Energiforbrug — faktiske 0,205 kWh/km 19,2 km/l 18,2 km/l
karedata

Energieffektivitet 0,205 kWh/km 0,52 kWwh/km 0,503 kWh/km
{kWh/km)

Pris pr kgrt km 0,45 kr./km 0,59 kr./km 0,69 kr./km
Reduktion af 24% 35%
drivmiddeludgifterne

Tabel 7 - Tabel over EU-normtal og faktiske kgredata

Bruges de faktiske kgredata er der stadig en reduktion af drivmiddeludgifterne, men den er lavere som

konsekvens af det hgjere energiforbrug til elbilen.
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12.1.1 Hypotese 1.2

2011 2012 2013

# HYPOTESE Qa Q1 |02 |3 |aa (a1 |a2 |3 |aa

1.2 Service omkostninger
til elbilerne er 40 %
favere end de er for en
tilsvarende benzinbil

Konklusion

Hypotesen kan bekraeftes. Vi har ssmmenlignet fastprisaftaler for hhv. en Citroen C-Zero og en Peugeot 207
og herfra kan det konkluderes, at det er 54 % billigere at fa udfert service pa en elbil i forhold til en
traditionel bil. Dog ser det ud til at forskellen pd serviceaftaler bliver mindre hvis Citroen C-Zero
sammenlignes med VW up. Her er serviceaftalen pa en C-Zero 42 % billigere end en VW up. Hypotesen er
derfor bekraeftet. Det er vores vurdering, at, vaerkstederne igennem forsggsprojektet har faet mere styr pa
hvad der skal ggres ved bilerne i forbindelse med service, samt hvad de skal forlange af betaling for et
service pa elbilerne.

Elbilerne i forspgsprojektet har veeret til generelt service efter 1 ar eller nar elbilen har kert ca. 15.000 km.,
samt 2 3r eller nar elbilen har kgrt ca. 30.000 km.

Resultaterne fra testbilernes servicebesgg gennem hele projektet har vist, at der har vaeret store forskelle
pa hvad serviceomkostningerne til elbil har kostet. Samlet set er det fundet, at et service i gennemsnit har
kostet 2.030 kr. det fgrste 3r, og 3.000 kr. det andet r. Arsagen til det er blevet dyrere i ar 2 er, at det i
enkelte tilfelde har varet ngdvendigt at fa afdrejet bremserne i forbindelse med service. Det skyldes
primzert, at bilerne har regenerativ motorbremsning, sa de almindelige bremser bliver ikke benyttet i
samme grad som pa en konventionel bil. Omkostningerne til afdrejning af bremser ligger pa ca. kr. 1.000 -
1.200 inkl. moms, Om dette skyldes at bremserne ikke bruges sa meget, eller det har veaeret bremser af
ringere kvalitet, vides ikke.

Vi har ligeledes sammenlignet udgifterne til serviceaftale for de enkelte elbils modeller for at undersgge om
der er en prisforskel. Her er det fundet at prisen varierer med kr. 1000 alt efter bilmodel, dyrest for
Mitsubishi. Her skal det dog bemaerkes, at de gennemsnitlige servicepriser er inkl. udskiftning af dele.

Ud over de naevnte omkostninger til service, har vi ogsa afholdt omkostninger til opbevaring og udskiftning
af sommer/vinterhjul. Det er en omkostning pa ca. 1.000 DKK. pr. bil pr. ar. Dette er dog ikke en unik
omkostning for elbiler, men en almindelig kendt faktor.

Baggrund

Der er faerre bevaegelige dele i en elbil, og dermed mindre slid og mindre olie der skal skiftes, nar en elbil
ska! til service i forhold til en traditionel bil. Dette giver sig ogsa til udtryk i de priser de forskellige
bilmzrker oplyser for service. Falgende er fra hhv. Citroen og Peugeots hjemmeside (juli 2012)
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Figur 4 - Serviceaftale for en Peugeot 207 HDi

Som det fremgar af ovenstdende to tabeller, sa er prisen pr. maned for en serviceaftale til en Citroen C-Zero
198,66 kroner, og til en Peugeot 207 426,42 kr. Det vil sige, at en fastpris serviceaftale er 54 % billigere for
en elbil (her en Citroen C-Zero) i forhaold til en konventione! bil (her en Peugeot 207 HDi)

Serviceaftalerne har samme vilkar, begge har en varighed pd 5 ar, og omfatter alle reparationer og

udskiftninger i forbindelse med serviceeftersyn jf. servicehzfte. Begge aftaler indeholder ogsa en
erstatnings bil ved service. Den eneste forskel er dog, at serviceaftalen for Citroen C-Zero geelder for kgrsel
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op til 60.000 km i lpbet af de 5 &r, hvor serviceaftalen for Peugeot 207 galder for kersel op til 65.000 km i
Ipbet af 5 ar.

Sammenligner vi serviceaftaler for en C-Zero og en VW up, ser det dog ud til at prisforskellen pa bliver
mindre. Det er her fundet, at serviceaftalen pad en C-Zero er 42 % billigere end en VW up. Hypotesen er
stadig bekrzeftet.
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Figur 5 - Serviceaftale for en VW up!

Som det fremgar af ovenstaende tabel, sa er prisen pr. maned for en serviceaftale til en VW UP! 341,87 kr.
Det betyder, at en fastpris serviceaftale er 42 % billigere for en elbil (her en Citroen C-Zero) i forhold til
traditionel bil (her en YW UP).

Serviceaftalerne har samme vilkdr, begge har en varighed pa 4 ar, og omfatter alle reparationer og
udskiftninger i forbindelse med serviceeftersyn jf. servicehzefte. Begge aftaler indeholder ogsa en
erstatningsbil ved service.

En sammenligning af projektets faktiske udgifter til serviceeftersyn for elbilerne i forsggsprojektet har
veeret kr. 2.030i 2012 og kr. 3.000i 2013.

Antal Dbiler| Gennemsnitligt antal|Antal 12  volts|Antal bremser | Gennemsnitlig
Ar til service | Km ved serviceeftersyn | batterier udskiftet | udskiftet® pris service
2012 111 10.700 2 1 2030 kr.
2013 135 20.200 2 4 3000 kr.

Tabel 8 - Faktiske udgifter i projektet til service af elbiler i 2012 og 2013.

22 e bremser der ikke kunne afdrejes er blevet udskiftet.
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Samlet set har service det fgrste ar gennemsnitlig kostede 2.030 DKK ved 10.000 km og denne pris steg
med ca. kr. 1.000 det efterfplgende ar.

Priserne pa service opdelt pr. bilmaerke:

Citroén:

Peugeot:

Mitsubishi:

Serviceaftaler:

Serviceaftalen koster kr. 3.000
inkl. moms om aret.
Serviceaftalen  dakker ogsa

omkostninger til bremseservice
m.m.

Gennemsnitspris pr. service for
hele landet kr. 2.125 inkl. moms.
Hvis en bil kgrer mere end 20.000
km om aret skal der indregnes
yderligere service. Det har ikke
vaeret tilfaeldet.

Serviceaftaler:

Gennemsnitspris pr. service for
hele landet kr. 1.979 DKK inkl.
moms. Hvis en bil k@rer mere end
20.000 km om aret skal der
indregnes yderligere service. Det
har ikke veeret tilfeeldet.

Faktiske omkostninger:

Faktiske tal viser at en IMiev i
gennemsnit kostede kr. 2.400 det
farste dr og kr. 2.700 det andet
ar. Alle priser er inkl. moms.

Faktiske omkostninger:

Faktiske tal viser at en C-Zero i
gennemsnit kostede 1.800 DKK
det fprste ar og 3.300 DKK det
andet ar.

Faktiske omkostninger:

Faktiske tal viser at en lon i
gennemsnit kostede 1.800 DKK
det forste ar og 3.000 DKK det
andet ar.

Tabel 9 - Serviceaftalepriser og faktiske omkostninger til service fordelt pa bilmarker

Som det af ovenstaende, kan der vaere store forskelle i servicepriserne. Ses der til gengeaeld pa de faktiske
omkostninger, varierer priserne kun med ca. 600 kr. alt efter model. Det virker pd CLEVER som om,
vaerkstederne har faet mere styr pa hvad der skal ggres ved bilerne i forbindelse med service, og hvad de
skal forlange af betaling for et service pa elbiler.

I forbindelse med service er der ogsd blevet udskiftet flere 12V batterier, da de har haft meget lav

kapacitet. Det skyldes primzert at der i forbindelse med testforsgget er monteret dataloggerudstyr,
ChoosCOM, i elbilerne, som gennem leengere tid har aftadet batterierne.
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12.1.1 Hypotese 1.3

2011 2012 2013
# HYPOTESE Qa4 Q1 Q2 Q3 Q4 Qi Q2 Qs Q4
1.3 Elbiler er ligesa
driftsikre som
konventionelle biler
Konklusion

Hypotesen kan bekraeftes. For at undersgge elbilernes driftsikkerhed, har vi set pa hvor mange nedbrud der
har vzeret registreret i hele projektforlgbet. Hvis der ses bort fra handelser vedr. 12V batteriet, som
skyldes forspgsprojektets maleudstyr, s har der samlet set vaeret 118 handelser pa 2 ar. Stgrstedelen af
disse skyldes tgrkgrsel, som for det meste har varet forarsaget at testfamiliers kontrollerede forsgg pa at
kere elbilen helt tor for strgm, med det formal at se hvor langt den reelt kan kore.

Forsggsprojektet har gennemfgrt 3 interviews med bil eksperter. Et interview er gennemfprt med en
radgiver fra Mitsubishi og et med en varkfarer fra Peugeot. Begge har gennemfgrt en stor del af de arlige
serviceeftersyn pa elbilerne i projektet. Det sidste interview er med CLEVERs Operations Manager, der har
over 19 ars erfaring fra bilbranchen og det daglige ansvar for elbilernes drift i forsggsprojektet.

Radgivernes konklusion er at de har oplevet nogle fejl p3 bremserne, som formentlig skyldes, at
testpiloterne er blevet opfordret til at benytte motorbremse frem for traditionel bremse. Men ellers har
radgiverne oplevet meget fa fejl pd bilerne i forbindelse med service. Batterikapaciteten er ligeledes
vurderet til at veere god og uden kapacitetstab. Alle elbiler har ved service faet malt batterikapacitet og der
har ikke veeret konstateret nogen fejl eller kapacitets tab.

Operations manager konklusion er, at elbilerne har fungeret tilfredsstillende igennem hele projektet.

Hans umiddelbare vurdering er, at der ikke har vzret flere eller faerre fejl pd elbilerne end pa
konventionelle biler. Han er enig med radgiverne at der har veret udfordringer med bremser og
derudover selvfglgelig 12V batteriet, men det skyldes vores eget maleudstyr og vil ikke vaere en
driftsudfordring for kommende elbils ejere. Han mener i hgj grad vi er blevet klogere pa elbilen. Det er
dokumenteret, at elbilerne kan bruges pa lige fod med konventionelle biler. Driftsegenskaber som
holdbarhed, reekkevidde, komfort og acceleration gar, at mange kan udskifte deres konventionelle bil med
en elhil.

Baggrund

Elbilen har faerre bevaegelige dele og derfor er driftsomkostningerne lavere, som beskrevet i hypotese 1.2.
De sp@rgsmal der stilles i denne hypotese er:

¢ Erelbilen lige sa drift sikker som en konventionel bil?
e Hvad er det for ting der pévirker driften af elbilen?

For at underspge denne hypotese har vi analyseret pad alle haendelser der er sket pa elbilerne i
projektperioden for 2012-2013. Det har samlet set veeret 427 hzndelser pa elbilerne i forspgsprojektet,
hvoraf 309 har vaeret pa baggrund af afladning af 12V batteriet, hvilket som tidligere navnt har varet
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forspgsprojektets maleudstyr der har varet skyld i. Trakkes disse handelser fra resten, er der i alt 118
handelser fordelt over 2 ar. Hendelserne fordeler sig pa fglgende made:

Handelse Antal Bemarknmjer

Torksrsel 42 o Torkersel er for det meste fordrsaget at testfamiliers kontrollerede
forspg pa at kere elbilen helt tgr for strem, med det formal at se hvor
langt den reelt kan kore.

Skader pa da=k| 16 o Skader p3a dzek eller vindue er blevet repareret p3 samme made som
eller vindue konventionelle biler. Disse skader er ikke unikke i forhold til elbiler.
Mekaniske skader | 16 e Nedsat bremsekraft/problemer med bremser

e  Vakuumpumpe udskiftet

e Bremseforstzerker udskiftet
e Bremseskiver skiftet

e Styrboks udskiftet

Trafikuheld 5 e Testpilot har pakert et skilt, kun skade pa bil

e Testpilot har pakert et tra, kun skade pa bil

e Kprt fast i sne - pga. uforsigtig kersel i sne, ingen personskade
e Kortigroften - pga. uforsigtig kersel i sne, ingen personskade
e Parkeringsskade - kun skade pa bil

@vrige 39 e Lamper lyser. Batteri/motorfejl. (ingen fejl fundet)

o  Elektrisk udstyr / diverse (ingen fejl fundet)

¢ Defekt kobling {udskiftet) — Dette er kun relateret til Citroen C1

e Hjemmelader defekt — Efterset og repareret

e Korer i ‘“skildpademode”/larm fra motor (udskiftning af
klimakompressor)

s Springer sikringerne - vil ikke oplade (Kenverter udskiftet)

e Permanent Cut-back (batteripakke serviceres) — Dette er kun relateret
til Citroen C1

Tabel 10 - Handelser pa elbilerne i perioden 2012-2013, fordelt pa type.

| alle typer handelser har Falck vaeret tilkaldt. Falck har enten afhjulpet haendelsen pa stedet eller kert
elbilen til neermeste oplader, hjem, eller pa varksted.

Sammenligning med tysk statistik

ADAC * udarbejder ariigt en statistik over hvilke type fejl de bliver kaldt ud til, bl.a. p3 de tyske motorveje
vedr. konventionelle biler, Her skyldes 41 % fejl i det elektriske system, batteri, starter, belysning eller
generator, hvilket vi mener tilnaermelsesvis kan sidestilles med kategorien tekniske fejl i en elbil. Samlet set
har der i hele projektet vaeret 16 hzendelser pa grund af tekniske eller mekaniske fejl. Til sammenligning er
det, ud af de 198 elbiler der har deltaget i Test-en-elbil projektet, en fejlprocent pa 8 % pa elbilerne.

interview

3 yyskiands pendant til det danske FDM.
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For at underbygge elbilernes driftsikkerhed har vi gennemfgrt to semistruktureret interviews med
radgivere fra et Mitsubishi (A)og et Peugeot {B) veerksted, der har gennemfgrt en stor del af de arlige
serviceeftersyn pa elbilerne i projektet. Der er bade foretaget 1. ars og 2. ars service pa i alt 198 elbiler der
har kgrt i projektet. Vaerkstederne er efter service pa elbilerne blevet spurgt om fire pa forhand defineret
spprgsmal. Spergsmalene er stillet i kategorierne bilservice, batterikapacitet, samt deres subjektive
oplevelse af elbilerne og deres serviceforlgbet.

Hvad er det for nogle ting vaerkstedet gennemgar ved et elbilservice?

A. Mitsubishi tager udgangspunkt i et skema, hvor elbilens dele struktureret gennemgas. Skemaet
omhandler bremsesystem, aircondition, test pa start- og forbrugsbatteriet, lys, dgre og daek. Folk
stiller generelt mange spgrgsmal ved et serviceeftersyn, men jeg oplever ikke, at jeg bruger mere
tid pa serviceeftersyn af elbilerne.

B. Det kommer an pa hvor gammel bilen er og om det er 1. ars eller 2. ars serviceeftersyn. Kontrol af
drivbatteri er en del af 1. og 2. ars serviceeftersyn. Herefter sker kontrollen hvert andet ar.

Kan du sige noget konkret om batterikapaciteten?

A. Der foretages en sakaldt diagnosetest pad batteriet. Vi har ikke kunnet konstatere fejl pa
drivbatteriet eller et tab i kapaciteten.

B. Alle batteritest har veeret ok og der kan ikke konstateres et tab i batterikapaciteten. De biler som vi
har haft inde har pa servicetidspunktet kgrt op til 36.000 km. Vi benytter testudstyr fra Mitsubishi
og foretager en sdkaldt Ampere-test. Her ser vi bl.a. pa hvordan batteriet har vaeret benyttet og vi
kan se, at der har vaeret en vekslen mellem hurtigopladninger og normalopladninger, som er
optimalt for forbrugsbatteriet.

Oplever du farre fejl pa en elbil end en konventionel bil?

A. Folk benytter bremsen pa en anden made, nar de motorbremser. Der har vaeret udskiftning af
bremseskiver + klodser. Ellers oplever vi frre fejl pa elbilerne. Der er generelt flere ting som kan
ga i stykker pd moderne konventionelle biler. Der installeres f.eks. braendstofovervagning, hvor
CO2- og forureningsniveauet overvages. Elbilen er derimod rimelig ukompliceret.

B. Der er typisk stor forskel pa om der er én eller flere brugere af bilerne, nar vi far dem ind til
serviceeftersyn. Folk behandler bilerne mere hardt, nar der f.eks. er tale om en leasingbil. Pa trods
af, at Test-en-elbil bilerne har varet benyttet af flere brugere, sa synes jeg der har vaeret meget fa
fejl pa bilerne og ogsa farre end de konventionelle biler.

Hvad er det typisk for nogle fejl | har fundet pa en elbil — er det de samme fejl (f.eks. slid) som man kan
forvente i en konventionel bil pa samme alder?

A. Deter bremsefejl og 12 V problematikken.

B. De fejl som vi har konstateret pa elbilerne har hovedsagligt veeret startbatteriet (12 V batteri} og
fejl pa bremseforstzerkeren. Vi har derfor matte udskifte startbatteriet og vakuumpumpen pa flere
af bilerne.

Interview med CLEVERs Operations Manager som har haft ansvaret for elbilerne i testforsgget og som
har arbejdet i bilbranchen siden 1995.
e Hvordan har TEEB bilerne generelt fungeret?

e Bilerne har fungeret tilfredsstillende. Hvis man ser bort fra de problemer som er udigst af
forspgsprojektets maleudstyr, har der vaeret meget fa mekaniske problemer. | en periode
fik vi mange henvendelser vedr. opladning med hjemmelader. Laderne viste sig ikke at
vare af hegjeste kvalitet, og specielt funktionen med tidsstyring voldte Testfamilierne
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mange kvaler. Denne udfordring har vi nu lgst og, og der har sidenhen vaeret meget fa
henvendelser vedr. opladning.

e De handelser der har veeret med bilerne hvordan har de, efter din mening, varet i forhold til
konventionelle biler?

Bilerne er forholdsvis nye og har kgrt fa kilometer, sa der har ikke, og ber ikke va2re mange
fejl. Min umiddelbare vurdering er, at der ikke har varet flere eller frre fejl pa elbilerne
end pa konventionelle biler. Der har veeret forholdsvis stor spredning i servicepriserne, sa
identiske service har kostet 800 kroner og andre har kostet 3.000 kroner. Det skyldes
formentlig at veerkstederne ikke har erfaring med at servicere elbiler. Efter min mening, er
den eneste anke med elbilerne deres bremser. Der blev lavet bremser pa flere elbiler i
forbindelse med to ars service og syn. Det skyldes formentlig, at bilerne bliver kert
langsommere end konventionelle biler samt, at man i langt hgjere grad benytter
motorbremse.

e Synes du der er nogle bilmaerker der har klaret testforsgget bedre end andre?

Det er tydeligt at den teknologiske udvikling er gaet hurtigt. De “hjemmebyggede” Citroen
C1 fungerede ikke szerligt godt, da der var problemer med rakkevidden, kulde og nedbrud.
Trillingerne har derimod vaeret velfungerende med et begraznset antal fejl. Raekkevidde og
opvarmning har ogsa vaaret en af problemstillingerne, men i vasentligt mindre omfang end
i Citroen C1. Nissan Leaf har kun kgrt siden sommeren 2012, men leverer plads, komfort
osv. der er helt pa niveau med gode konventionelle biler.

e Hvordan er din samlede vurdering af projektet — er vi blevet klogere pa elbilen?

Vi er bestemt blevet klogere pa elbilen. Det er dokumenteret, at elbilerne kan bruges pa
lige fod med konventionelle biler. Faktorer som holdbarhed, rakkevidde, komfort og
acceleration ggr, at mange kan udskifte deres konventionelle bil med en elbil.
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12.1.1 Hypotese 1.4

2011 2012 2013

# HYPOTESE Qa Ql (Qz |Q3 | Q4 Q1 Q2 Q3 Q4

1.4 Elbiler med nuveerende
batterikapacitet er med
hensyn til energiforbrug
og rakkevidde bedst
egnet som by- og
pendlerbil og mindre
egnet til |
motorvejskgrsel

Konklusion

Vi kan, fra vores analyser i forsggsprojektet, ikke entydigt konkludere at elbiler med hensyn til
energiforbrug og reekkevidde, er bedst egnet til by og pendler bil og mindre egnet til motorvejskersel.
Elbilerne er blevet brugt til det behov de skulle dakke, hvilket de har vaeret gode til. Testfamilierne har i
hpjere grad anvendt deres elbiler til kortere ture og har generelt kgrt mindre pa motorvej, hvilket
underbygges af DTU Transports analyser af turkader.

Fra GPS data har vi konkluderet at testpiloterne langt fra har udnyttet kapaciteten pa batteriet fuldt ud. Og
GPS data viser at testpiloterne generelt i mindre grad har kgrt pa motorvej og nar de har, er der i
gennemsnit blevet kgrt 10- 15 km/t langsommere end i konventionelle biler. Testfamilierne har i hgjere
grad valgt at anvende deres konventionelle bil, nar de har kert la2ngere ture. Dette til trods for, at analyser
fra DTU transport har vist, at kun 12,6 % af alle turkaeder®, ikke kunne vaere gennemfert i elbilen. Ses der
pa de enkelte ture fx til eller fra arbejde, er det kun 2,6 % af alle ture, der ikke har kunnet gennemfgres i en
elbil med den nuvarende raekkevidde. At elbilen ikke benyttes til disse ture mener vi er et udtryk for
testpiloternes fortsatte reekkevidde angst.

AAU Zhar ligeledes analyseret kgrerdata og i en detailanalyse af 11 udvalgte straekninger fundet
raekkevidden til at vaere 125 km ved ren motorvejskgrsel og mellem 77 km og 130 km ved karsel pa mindre
veje, dvs. landevejskarsel og bykersel. Der kan lokalt veere store udsving f.eks. pga. bakker, samt varierende
forbrug over &ret, hvor der er et betydeligt hgjere forbrug i de kolde vintermaneder sammenlignet med i de
varmere sommermaneder. Konklusionen er derfor, at elbilen med sin nuvaerende batterikapacitet sagtens
dakke behovet, men der er stadig en mental barriere som ggr at testpiloterne i hgjere grad fravalger at
tage deres konventionelle bil nar de skal kare turer der er lzengere end 40 km.

Raekkevidden afhanger af bilens energiforbrug, og energiforbruget er her begranset pa motorvej ved at el-
bilisterne har nedsat hastigheden. Hvis bilisterne havde kart med normal hastighed pa motorvej, fx ca. 105
km/t i stedet for ca. 90 km/t, ville energiforbruget have varet ca. 30 % hdjere og razkkevidden dermed ca.
96 km i stedet for 125 km. Hermed vil energiforbruget ved normal motorvejskarsel og kgrsel i by og pa
landevej vaere af samme stgrrelsesorden, hvor en konventionel bil vil have et vasentligt stprre

24 £ ks, ture hvor testfamilien kerer fra hjem til f.eks. arbejde, handler pd vejen hjem, kerer hjem, kerer bprn til sport, alt sammen uden at elbilen

er ladet op undervejs i forlpbet.

* aalborg Universitet
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braendstofforbrug ved bykgrsel end pa motorvej og landevej. PA denne made kan elbilen siges at vaere
energimaessigt szerligt velegnet til bykersel, i forhold til den konventionelle bil. Dette vil den ogsa vaere ud
fra et teoretisk synspunkt, da den konventionelle bil har sin darligste virkningsgrad ved bykersel, hvor
elbilens virkningsgrad er god nasten uanset kgremanster.

Baggrund

Resultaterne i rapporten bygger pa indsamlede GPS data fra forspgsprojektet “Test en elbil”. For de
deltagende respondenter er der indsamlet GPS data fra konventionelle biler i to maneder og fra elbiler i én
maned, samlet set dakkende 10.663 enkelt ture. Opsamlingsperioden fordeler sig saledes, at
respondenten den fgrste maned kun har haft adgang til sin kenventionelle bil, "konventionel {-EV}”, og i
den efterfglgende maned bade har haft adgang til den konventionelle bil og til elbilen, "konventionel
(+EV)".

Gennemsnitshastigheden for alle elbilens ture er lavere end gennemsnitshastigheden for de to
konventionelle bilkategorier, (-EV og +EV). Forklaringen skal findes i at en betydelig mindre andel af den
samlede distance for elbilen foretages pd motorvej. Oven i det, ses gennemsnitshastigheden for elbil pa
motorvej, at vaere markant lavere i forhold til de konventionelle biler. Arsagen skal sandsynligvis findes i at
ture pa motorvej oftest er relativt l®ngere end ture pa andre vejtyper og brugeren derfor tager hensyn til
den begraensede raekkevidde af elbilen og vaelger at kgre langsommere for at reducere energiforbruget og
dermed kunne gennemfgre den relativt lzzngere tur. Tendensen ggr sig ogsa galdende i andelen af elbilens
ture, som foretages pa motorvej, er markant mindre end for de konventionelle biler.
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Figur 6 - Gennemsnitshastigheder ferdelt pa vejtyper

Resuitaterne fra de indsamlede GPS data viser desuden, at elbilen benyttes betydelig sjzldnere pa
motorvej i forhold til de konventionelle biler, nemlig 8,5 % malt pd distancen mod ca. 25 % for
"konventionel (-EV}” og ca. 35 % for “konventionel (+EV)". Tilsvarende benyttes elbilen oftere end de
konventionelle biler pa de mindre vejtyper, nemlig ca. 61 % pa hovedveje og regionale veje mod ca. 52 %
for “konventionel (-EV)” og ca. 48 % for "konventionel {+EV)” og ca. 31 % pa trafikveje i byzone mod ca. 23
% for "konventionel (-EV)” og ca. 17 % for "konventionel (+EV})’. Sammen med den lave
gennemsnitshastighed pa motorvej kan det indikere, at brugeren af elbilen i mindre grad finder den egnet
til de lzengere ture, som typisk indeholder kgrsel pa motorvej.
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| relation til ovenstdende er det alligevel vist, at kun 1.1 % af alle ture foretaget af respondenterne i de
konventionelle biler bade fgr og efter adgang ti! elbil, ikke kan foretages i elbil. Det er desuden vist, at
respondenterne adskiller sig fra befolkningen som helhed, da deres karselshehov i hgjere grad kan opfyldes
af elbilen, end den gennemsnitlige bilist, men selvom respondenternes karselsbehov i hgjere grad opfyldes
af elbilen end den gennemsnitlige befolknings, er det kun 2.6 % af turene for befolkningen som helhed, der
ikke kan gennemfgres med en elbil.

Ved turkaeder, hvor turkaden starter og slutter ved hjem, er andelen af ture, som ikke kan gennemfgres pa
12.6 %, forudsat at brugeren kun har mulighed for opladning hjemme. | scenariet, hvor brugeren kan lade
nar der er ophold mellem turene pa 60 minutter eller mere, vil 4.1 pct. af turene hos respondenterne ikke
vaere mulige. Pa trods af elbilens reekkeviddebegransning og at brugerne foretreekker den til de relativt
kortere ture og dermed mindre vejtyper, er det en stor del af alle turene der kan foretages med elbilen den,
ogsa med en hvis andel af motorvej.

Rapport fra Aalborg universitet (AAU)*
De ovennavnte konklusioner fra DTU Transport underbygges af et studie som AAU har gennemfart. Studiet
er foretaget pa baggrund af forseégsprojektets data.

Studiet fra AAU konkluderer, at elbiler generelt kgrer 10-15 km/t langsommere pa motorveje end
braendstofbiler. | byerne kan der ikke ses forskel pa den hastighed el- og breendstofbiler kgrer med. Denne
sammenligning er udelukkende foretaget pa veje hvor, der bade har kgrt el- og brandstofbiler og vurderes
derfor af AAU som en retfzerdig sammenligning.

Ture i elbiler er generelt lidt kortere end ture med braendstofbiler. | alt er 90 % af turene med elbil under 23
km og 98,1 % af turene er under 40 km. Det er derfor sj=ldent, at den maksimale batterikapacitet for
elbiler udnyttes. Saledes anvender 99,1 % af turene i elbil under halvdelen af batterikapaciteten. Cirka 25 %
af bilisterne kgrer 1-2 ture om dagen i elbil. Cirka 75 % af bilisterne kprer under 5 ture om dage i elbil.

Detailanalysen af 11 udvalgte straekninger viser, at elbilers forbrug varierer kraftigt henover aret, hvor der
er et betydeligt hgjere forbrug i de kolde vintermaneder sammenlignet med i de varmere sommermaneder.

Detailanalyserne er anvendt til at vurdere elbilers raekkevidde. Den vurderes til at vaere 125 km ved ren
motorvejskarsel og mellem 77 km og 130 km ved kgrsel pa mindre veje. Der kan lokale veere store udsving
f.eks. pga. bakker.

6 papporten er udarbejdet af Aalborg Universitet og er ikke en del af forspgsprojektet.
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12.1.1 Hypotese 1.5

2011 2012 2013

" HYPOTESE a4 Qi |az |a3 |a2 |a1 |a |a3 |aa

1.5 Elbilens  reekkevidde
afhaenger meget of
koremdden.

Konklusion

Hypotesen er bekraftet. Keremaden, dvs. kgrestil, kgreomrade og turlz2ngde samt brug af bilens
klimaanlag, har stor indflydelse pa energiforbruget. Det gennemsnitlige daglige energiforbrug pr kert
kilometer for hele den malte periode er pa 0,205 +/- 0,05 kWh/km. Omsat til reekkevidde betyder det, at
forsggspersonerne i gennemsnit har kgrt mellem 65-108 km i en elbil med et batteri pa 16,3 kWh. Der er
iseer stor forskel pa sommer og vinter grundet brug af bilens klimaanlasg, saledes at 108 km er udtryk for
gennemsnits raekkevidden om sommeren og 65 km er udtryk for gennemsnits razkkevidden om vinteren
saledes at reekkevidden er ca. 85 — 125 km om sommeren og ca. 50 — 90 km om vinteren. Der vil veere et
pant potentiale i at "kere grant” i elbilen, men ogsa i ikke at skrue mere op for varmen end hgjst
ngdvendigt.

Baggrund

Energiforbrug er meget afhangig af mange forskellige faktorer, iszr:

- personlig kerestil

- kereomrade (land/by/motorvej og turlaengde)

- brug af bilens klimaanlzg (varme eller aircondition) som felge af arstiden.

Den fglgende figur viser energiforbruget pr kart km pa de enkelte dage i gennem hele projektperioden + og
en — standardafvigelse. Hver bla prik er derfor gennemsnittet af alle elbiler, der har vaeret ude at kere den
pageldende dag og de rgde og grenne prikker er standardafvigelsen pa denne dag. Nogle dage har der ikke
vaaret ret mange elbiler ud at kgre, og der kan derfor vaere stor standardafvigelse pa den enkelte dag.
Farskellen lodret er iseer udtryk for forskel i kerestil, idet forskelle i kereomrade jfr. erkendelserne i
hypotese 1.4 ikke medf@rer stor variation for elbilen {det betydende er hvordan bilen kgres i de farskellige
omrader). Udsving vandret {maned/arstid) iszer viser temperaturens indflydelse. Som det ses er det
gennemsnitlige energiforbrug hpjest om vinteren, og det samme gaelder ogsa for standardafvigelsen,
hvilket hzenger godt sammen med, at det er opvarmningen af kabinen, der giver det stgrre energiforbrug
om vinteren.
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Figur 7 - Standardafvigelsen pa de enkelte daglige pennemsnit over aret. Figuren er lavet pa
baggrund af 75.000 opladninger og den kgrte straekning i mellem disse. Hvert punkt reprasenterer
mellem 1 og 106 opladninger, i gennemsnit 54.

Om vinteren er der stprre udsving i energiforbruget, og det skyldes ikke kun kgrestil, da korte ture med fuld
varme har et hgjere energiforbrug pr. kert km end lange ture med fuld varme. Dette skyldes, at det kraever
energi at varme "radiator vandet” op. Nar det er blevet varmt, altsa pa de lidt laengere ture, skrues der ned
for energiforbruget til cpvarmningen.

Det gennemsnitlige energiforbrug over aret pr kgrt kilometer er pa 0,205 kWh/km med en
standardafvigelse pa +/- 0,05 kWh/km. Det vil sige, at standardafvigelsen ligger pa +/- 25 %. Omsat til
reekkevidde, sa vil den med det laveste energiforbrug kunne kare 108 km pa et batteri pd 16,3 kWh, mens
den med det hgjeste energiforbrug kun kan kere 65 km med det samme batteri. | sommer- og
vinterperioderne er der igen stor forskel pa de hgjeste og de laveste energiforbrug og dermed de korteste
og de lengste raekkevidder. Energiforbruget i de hardeste vinterméneder har vaeret ca. 0,26 kWh/km +/-
0,08 kwh/km hvilket giver en reekkevidde pé ca. 50 — 90 km. Energiforbruget i de varmeste
sommermaneder har vaeret ca. 0,16 kwh/km +/- 0,03 kWh/km hvilket giver en raekkevidde pa ca. 85 - 125
km. Da kgrestilen formodes at veere den vaesentligste faktor er der derfor et pant potentiale i at "kore
grant” i elbilen. Som nzevnt bidrager fuld varme pa korte ture om vinteren dog ogsa til at afkorte
reekkevidden, sa her ma man, foruden en "“gron” kegrestil, ogsa spare pa varmen for at gge razkkevidden.

Der har ogsa deltaget 6 Nissan Leaf i projektet under samme vilkar, dog med en anden form for
dataopsamling. Falgende figur viser energifarbruget for Nissan Leaf over et ar.
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Som det ses pa figuren, 53 er energiforbruget generelt hgjere pr. kert kilometer i en Nissan Leaf end i en
sakaldt Trilling. Varmesystemet i en Nissan Leaf er opbygget med en varmepumpe, der er 3-5 gange sa
effektiv {mindre energiforbrug pr. varmeenhed) som varmesystemet i Trillingerne.

Energiforbrug
[k .}
=a="Trilling"
=i=MNissanLeal
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Figur 8 - Gennemsnitlige energiforbrug (kWh/km) for hhv. Nissan Leaf og "Trillingerne”
{Mitsubishi iMiev, Peugeot lon, og Citroen C-Zero). Observationerne er gennemsnittet for de
enkeite maneder. For Trillingerne er det et gennemsnit af optil godt 3-5.000 chservationer

Det var forventet, at energiforbruget for Nissan Leaf om vinteren ville vaare det samme eller maske endda
lavere end energiforbruget for Trillingerne. Men som det kan ses, sa er dette ikke tilfasldet.

Der kan dog veere flere arsager til, at energiforbruget er hgjere. Blandt andet sa vejer en Nissan Leaf 1.525
kg, hvor en Trilling kun vejer 1.185 kg. og Nissan’en har en betydeligt kraftigere motor. Dertil kemmer, at
der er relativt fa observationer af Nissan Leaf i forhold til Trillingerne, og som det tidligere er vist, sa er
energiforbruget meget personafhzngigt.
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12.1.1 Hypotese 1.6

2011 | 2012 2013 T
# HYPOTESE Q4 a1
1 1.6 Eibiler, der hor en
| indstilling sd de
| momentant  kan  give
' kraftigere acceleration

giver anledning til en mere
“frisk” kgrestil og dermed
et hgjere energiforbrug

Konklusion

Hypotesen kan ikke bekraeftes. Kgrslen for trillingerne er sammenlignet for at se om der skulle vaare en
forskel i energiforbrug, nar Mitsubishi iMiev har flere fremadgaende gear, der giver mulighed for kraftigere
motorbremsning. Der er ikke fundet bevis for at der er forskel i energiforbruget for Mitsubishi iMiev
sammenlignet med Peugeot lon, eller Citroen C-Zero. Det kan saledes afvises at elbiler, der har en
indstilling s3 de momentant kan give kraftigere acceleration giver anledning til en mere "frisk” kerestil, da
alle tre bilmodeller har haft et gennemsnitligt energiforbrug p3 0,205 kWh/km. Tearetisk giver en "frisk”
(men ikke hard) acceleration ikke i sig selv et gget energiforbrug, hvorimod en gget hastighed som fglge af
"frisk” kgrsel vil. Det ma derfor formodes, at indstillingerne er benyttet til at fa bilerne lidt hurtigere op i
fart uden at pge farten.

Baggrund

Mitsubishi iMiev, Citroen C-Zero og Peugeot lon omtales ofte som "trillingerne”, da det er den samme bil.
Der er dog en mindre forskel i valget af gear, hvor Peugeot og Citroen kun har et fremadgaende (D), sa har
Mitsubishi 3 fremadgaende. Forskellen pa gearene ligger i hvor kraftig motorbremsning og acceleration der
skal vaere, se nzeste figur.

Motorbramsning Accelieration
LS &%
[ D position [Drive] |
Mitsubishi
[ B position [Brake] |
[ C position {Comfort] |
Citroén -
Paugsot | D position [Drive] |

Figur 9 - Typen af gear i hhv. en Mitsubishi og en Peugeot eller en Citroen.



Falgende figur viser det gennemsnitlige energiforbrug i den malte periode opdelt efter fabrikat, og som det
ses, sa er der ikke forskel pd energiforbruget.

Energiforbruget| gennemsnit over dret fordelt pd de forskallige blltyper

or

LLYLT
aPrLgett
n{Rroth

Figur 10 - Gennemsnitligt energiforbrug for hhv. Mitsubishi iMiev, Peugeot lon, og
Citroen C-Zero. Hver sgjle reprassenterer mellem 10.300 og 17.900 opladninger og
den kerte straekning mellam disse.

Folgende figur viser det gennemsnitlige daglige energiforbrug pr kert kilometer for de enkelte bilmzaerker.
Som det ses, sa varierer energiforbruget over aret, men der er ikke forskel mellem de enkelte bilmzerker.

Energiforbruget over aret fordelt pd de forskellige biltyper * Mitsubbti
W Peugeot
=X .7 i Citroen

L

0.m
06-06-2011 1409-3011 23122011 01.04.2011 1007-2012 18-10.2012 26-01-2011 0605-20%3 14-08-2013 211 2003 0203-2N4 10-06-20t4

Figur 11 - Figuren er lavet pa baggrund af 75.000 opladninger og den kgrte straekning i
mellem disse, Hvert punkt reprasenterer mellem 1 og 106 opladninger.
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Det skal dog naevnes, at det ikke er undersggt hvilken gearposition testpiloterne har valgt nar de kgrer
Mitsubishi iMiev.

Gennemsnittet for alle 3 bilproducenter er i perioden 1. januar 2012 til 31. december 2013 pa 0,205
kWh/km, med en standardafvigelse pa 0,08 kWh/km. Tallet er et gennemsnit af i alt 135.235 observationer.
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12.1.1 Hypotese 1.7

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Qi

1.7 Elbiler, der har en
indstilfing der giver
kraftigere regenerativ
bremsning giver anledning
til et lavere energiforbrug,
isaer ved bykgrsel

Konklusion

Dele af denne hypotese er besvaret under hypotese 1.6, hvor det blev fundet, at der ikke var forskel pa det
gennemsnitlige energiforbrug mellem de 3 elbilproducenter {Mitsubishi, Peugeot og Citroen), hveraf den
ene har mulighed for en kraftigere regenerativ bremsning. Det blev fundet at testfamilierne i hgjere grad
bruger elbilen til de korte ture og at de i gennemsnit kerer langsommere i elbilen end i den konventionelle
bil.

Desuden viser data fra service eftersyn, at bremseskiverne bliver rustne fordi testfamilierne i hgjere grad
motorbremser for at spare pa energien. Samlet set er ovenstdende gode indikationer pa at hypotesen om
mindre energiforbrug kan underbygges. Der har dog i forspgsprojektet ikke vaeret grundlag for entydigt at
konkludere dette.

Baggrund

Bykarsel er karakteriseret ved mange accelerationer og opbremsninger pa grund af lysreguleringer og
anden trafik. Det er derfor en fordel, hvis elbilen har god regenerativ bremsning, sa energien kan bevares.

67



12.1.1 Hypotese 1.8

2011 | 2012 2013

# HYPOTESE Q4

1.8 Udetemperaturen har stor
indfilydeise pG energiforbruget
pr. kgrt kilometer og dermed
raekkevidden for en elbil

Konklusion
Hypotesen er bekraeftet. Der er en god liner sammenhang mellem energiforbruget/raekkevidden og

udetemperaturen, siledes at jo koldere det bliver, jo hgjere er energiforbruget pr. kgrt kilometer, og
dermed jo kortere er rezkkevidden.

Baggrund

Som de fleste har erfaret, 53 er det svaert at opna den samme energieffektivitet, ved normal hverdagsbrug
af elbilen som normdataene foreskriver — ofte er energiforbruget hojere. Det skyldes blandt andet, at den
faktiske korsel er anderledes end den cyklus, som benyttes til at beregne normtallet med. For elbilen

glder det iszer ogsé, at opvarmning af elbilen forgger energiforbruget vaasentligt. Dette gzelder i gvrigt
ogsa den konventionelle bil.

Felgende beregninger for elbilen er foretaget pa baggrund af data fra forspgsprojektets maleudstyr i knapt
200 elbiler, hvor der er foretaget ca. 75.000 opladninger.

Fglgende figur viser, at energiforbruget brugt pr. kert kilometer (kwh/km) samt den teoretiske razkkevidde.
Energiforbruget stiger hen over vinteren med et maksimum pa arets koldeste dag i februar.
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Figur 12 - Det gennemsnitlige energiforbrug pr kart km i en Trilling som funktion dagene.
Beregningen er foretaget for hver enkel bil som hvor meget energi der er opladet med
divideret med antal kgrte kilometer siden sidste opladning. Hvert punkt er et
gennemsnit for alle opladninger foretaget den enkelte dag {1-106 opladninger — i
gennemsnit bygger hvert punkt pa 55 opladninger over hele perioden).



Som det ses pa figuren, sa er der stor variation over dret, med det hgjeste energiforbrug om vinteren, hvor
det er koldest. Der er en direkte sammenhang mellem energiforbruget og den teoretiske raekkevidde, som
er helt nede pa omkring 47 km, nar det er koldest udenfor.

Med de data er det ogsa muligt, at optegne energiforbruget som funktion af udetemperaturen. Felgende

figur er lavet pa baggrund af det gennemsnitlige energiforbrug i de enkelte maneder sammenholdt med
den gennemsnitlig manedlige udetemperatur for hele Danmark malt af DMI.

Energiforbrugetsom funktion af udetemperaturen
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Figur 13 - Hvert punkt er et gennemsnit for alle opladninger foretaget den enkelte maned
i perioden juli 2011 til januar 2014. For Trillingerne bygger hver punkt pa i gennemsnit pd
3-5000 opladninger

Som det ses ovenfor, sa er der en god lineeer sammenhzeng mellem energiforbruget/reekkevidden og
udetemperaturen, saledes at jo koldere det bliver, jo hgjere er energiforbruget pr kert kilometer, og
dermed jo kortere er reekkevidden.
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12.1.1 Hypotese 1.9

2011 2012 2013
# HYPOTESE aa Q1 (Q2 (Q3 |Q4 (o)} Q2 (Q3 | Q4
1.9 Udetemperaturen har ikke
indflydelse pé
batterikapaciteten
Konklusion

Hypotesen kan bekraeftes. | forsggsprojektet har energibehovet for batteriet vaeret er lige stort sommer
som vinter, og udetemperaturen har dermed ikke i forsggsperioden haft indflydelse pa batterikapaciteten.
Det er almindelig viden, at batterikapaciteten normalt vil falde ved meget lave temperaturer, det har dog
ikke i Danmark og i testperioden vaeret tilstraekkelig koldt over lengere tid til at pavirke batterikapaciteten
malbart.

Det skal bemazrkes, at ovenstdende kun er sandt under opladningen, hvor batteriet pa grund af kemiske
reaktioner ikke har samme temperatur som luften. Batterikapaciteten er maske mindre i brugssituationen,
da batteriet er blevet koldt — men dette har ikke umiddelbart veeret muligt at male.

Baggrund

En af de faktorer der ofte naevnes som begrundelse for den kortere raekkevidde om vinteren er, at
batterikapaciteten bliver mindre. Det er svaert at male kontinuert hvor meget energi der er pa et batteri,
men forspgsprojektets maleudstyr logger hele tiden State of Charge i procent (SOC %), ogsa ved opladning.
Hvis batterikapaciteten er mindre om vinteren, skal der ogsa oplades med mindre energi pr % SOC.

Felgende figur viser, at energibehovet pr. % SOC er stort set linezert omkring 0,185 kWh/ % SOC og dermed
uafhaengigt af hvor meget energi der var pa batteriet i forvejen. Grunden til, at der er fa data for SOC sterre
end 80 % er, at det er sjzldent, at elbilen bliver sat til opladning, nar der er brugt mindre end 20 % af
energien pa batteriet.

[ =

Figur 14 - - Figuren bygger pa i alt 2.139 opladninger.
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Nzeste figur viser, at energibehovet er konstant over aret, hvilket vil sige, at det er temperaturuafhangigt.
Hvis batterikapaciteten andrer sig med udetemperaturen, og dermed vil vaere mindre om vinteren end om
sommeren, ville antallet af kWh pr % SOC falde. Og som det ses pa figuren er det ikke tilfzeldet.

Energiforbrug pr %S0C |

)

(]2

[k 11
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Figur 15 - Figuren bygger pd i alt 2.139 opladninger.

Som det ogsa ses pa figuren, s& kraaver det 18,5 kWh at lade batteriet op til 100 %. Da batteriet kun er pa
16,3 kWh er der et tab pa 12 % i opladeren i elbilen.

Det skal dog bemaerkes, at observationerne sker, nar batteriet er under opladning. Det vil sige, at der sker
kemiske reaktioner, og der udvikles varme, og batteritemperaturen ikke er den samme som
lufttemperaturen.

Den rigtige fortolkning af figurerne er derfor, i opladningssituationen er der ikke noget der tyder pa, at

batterikapaciteten bliver mindre. Men det er ikke det samme som, at den i brugssituation ikke har mindre
batterikapacitet, nar den har staet og blevet kold igen efter opladningen.
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12.1.2 Hypotese 1.10

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1

110 Der oplades oftere |
om vinteren end om
sommeren.

Konklusion

Hypotesen kan ikke bekrzeftes. Der kompenseres ikke for den reducerede raekkevidde om vinteren, ved at
oplade elbilen flere gange om dagen. Der kgres generelt kortere daglige ture om vinteren end om
sommeren, men det vides ikke, om det skyldes den kortere raekkevidde elbilen har om vinteren, eller om
man generelt ikke har lyst til at kare l=ngere ture, nar det er koldt udenfor.

En ny artikel skrevet af FleetCarma’s real world database har sammenlignet en elbils performance med en
dieselbil, nar temperaturen falder. Undersggelsen underbygger vores analyser om, at elbilens raekkevidde
er kortere om vinteren, men samtidig viste denne analyse ogsa at dieselbilen ligeledes pavirkes, blot ikke i
samme grad.

Se fuld artikel her: Link til FleetCarma’s real world artikel

Baggrund
Pa grund af den reducerede rekkevidde om vinteren skal testdeltagerne oplade flere gange om dagen, for
at opna samme raakkevidde som om sommeren.

Felgende figur viser tydeligt, at der kares kortere mellem to pa hinanden fglgende opladninger om vinteren
(30-40 km) end om sommeren (50-60 km).

| Gennemsnitlige samlede kgrte strkning mellem to opladninger

]
I 18082011 23122011 M-04-7012 10072007 1810-2012 26012013 06052013 14082013 22112013 02O3-2014  10-06-2014

Figur 16 - Hvert punkt er et gennemsnit af de samlede korte straekninger mellem to
opladninger. Hvert punkt er midlet over mellem 2 og 116 gennemsnit, 53 i middel
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Felgende figur viser dog, at der generelt samlet k@res kortere pa en vinterdag i for hold til om sommeren.
Det vides dog ikke, om det skyldes, at elbilerne kgrer kortere pa en opladning om vinteren eller om det
skyldes, at man ikke har lyst til a2ngere ture om vinteren, nar det er koldt udenfor.

Gennemsnitlig daglig kert strkning

o

0606211 14052M11 2312211 01042012 10072012 18102010 26002013 0605-2013 14081013 17-112M3 020324 10.06.2014

Figur 17 - Figuren bygger pa godt 375.000 kagrte ture, og hvert punkt er
midlet over mellem 3 til 129 kgrte ture den enkelte dag, i gennemsnit 56.

Det ses af figuren, at kun meget f3 ture om sommeren er over 60 km, og dette er indenfor elbilens
raekkevidde om vinteren - i al fald hvis man "karer grgnt”. Dette tyder pa, at det i de fleste tilfzelde ikke er
elbilens rakkevidde om vinteren der giver anledning til de kortere ture.

Det er dog ikke kun i en elbil, at der kgres kortere om vinteren end om sommeren, det sker ogsa i en
konventionel bil. Fglgende figur viser data fra transportvaneunderspgelsen”, hvor det ses, at der generelt
kares laengere om sommeren end om vinteren.

*7 DTU Transport foretager Arligt en transportvaneundersegelse (TU), hvor den generelle danskers kerselsbehov og manster afdakkes.
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Vi har kombineret de to farste figurer i dette afsnit til felgende figur, der viser gennemsnittet af antallet af
opladninger der er foretaget de enkelte dage. Den viser ikke, om hvorvidt folk lader hver dag, men den
viser det gennemsnitlige antal opladninger, der foretages de dage, hvor der bliver opladet. Som det ses, sa
er antaliet af optadninger naesten konstant over aret, og der oplades ikke oftere om vinteren.

Antal opladning der er foretagetde dage der er blevat opladet
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Opladning - Hypoteser, resultater og konklusioner
12.2.1 Hypotese 2.0

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Ql |Q2 |Q3 | Q4 Ql Q2 (Q3 | Q4

2.0 Elbiler giver anledning til
favere CO2 udledning pr
kert km i forhold il
traditionelle biler.

Konklusion
Hypotesen er behandlet under punkt 1.0, hvor det er dokumenteret med faktiske kgrselsoplysninger at CO;
udledningen er lavere i en elbil end i en konventionel bil.

12.2.1 Hypotese 2.1

2011 2012 2013

# HYPOTESE Qa QL |@ |a3 |asa |a1 |a2 |a3 |aa

2.1 Ved at oplade intelligent er
det muligt at opné en
endnu sterre CO; reduktion
i forhold til en konventionel
bil.

Konklusion

Hypotesen er bekrzeftet. Elbilerne kgrer kun i maksimalt 3 timer om dagen, s& der er mindst 21 timer til at
oplade elbilen i, og 80 % af alle opladningerne var faerdige pa 5 timer eller kortere. Gennemsnittet for alle
opladningerne var 192 minutter, dvs. 3 timer og 12 minutter. Der er derfor god mulighed for at finde det
rigtige tidspunkt at oplade elbilen p3, hvor CO, niveauet er lavest.

Husstandens leveringsomfang overskrides dog ofte, nar elbilen oplades, sa der er god ide i, at opladningen
foretages intelligent, sa opladningen ikke ger skade pa husstandens tilslutning.

Et enkelt forspg har vist, at selvom der oplades intelligent, og elbilerne derved sattes til opladning pa
samme tidspunkt — 53 er det sjzldent, at alle elbiler faktisk er tilsluttet pa samme tid. Opladning af elbiler
har derfor en begranset indflydelse pa el-nettet pt. Det skal dog bemaerkes, at det kun er undersggt 1
udfering hos 1 netselskab, og det derfor ikke kan benyttes som pejlemzerke for hele el-nettet i Danmark.

Baggrund

CO; udledningen i en given time afhzenger af hvor energien bliver produceret. Sammensatningen af
braendse! af én kWh gennemsnitsstrem i Danmark bestod i 2011 af 35 pet. kul, 16 pct. naturgas, 33 pct.
vind, vand og sol, 13 pct. affald, biomasse og biogas, 1 pct. olie og 3 pct. atomkraft(importeret). Samlet set
giver det en gennemsnitlig CO; emission pa 359 g/kWh. Som det blev vist under hypotese 1.0, sa er det
med til at give elbilen en meget lav CO; udledning.

75



Men de 359 g/kWh er et gennemsnit over hele dret, og der er store variationer over aret, og ogsa over
dagen. Ved at oplade intelligent, og kun lade i de timer, hvor energiproduktionen giver anledning til den
laveste CO; udledning, er det muligt at opna et CO; gennemsnit, der er lavere end arets gennemsnit.

Naaste figur viser den summerede hyppighed for varigheden af en opladning. Figuren viser bade
opladningen for AC og DC, og da DC opladningen sker ved en effekt pa op til 50 kW {og kun til SOC pa 80 %),
og AC opladningen kun ved max 3,7 kW, er DC opladningen markant hurtigere. Det er ogsa muligt at se, at
80 % af alle AC opladningerne har taget 300 minutter/S timer eller mindre. Gennemsnittet for alle AC
opladninger ligger pd 192 minutter, dvs. 3 timer og 12 minutter.

Hvor lang tid tager en opladning?

100

& ta in ] FL ] a0 3o 410 AN Sl 1]
Mirariier

Figur 20 - Figuren bygger pé over 300.000 opladninger, hvoraf ca. 9 % har DC ladet

Fglgende figur viser, hvor meget tid der bruges pa de enkelte kgreture samt hvor meget tid der bruges
samlet pd at kgre elbil pr. dag. Som det ses, sa er de enkelte kgreture korte og 90 % af dem er under 26
minutter. Ofte keres der mere end 1 tur de dage der kares, og som det ogsa kan ses, er 95 % af dagens ture
pa 180 minutter eller mindre. Det vil sige, at der er 21 timer eller mere til at oplade elbilen i. Dette giver
gode muligheder for, at lade elbilen op i tidsrummet, hvor der er lavest CO; udledning.
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Akkumuleret hyppighed af tiden brugt p3 de enkelte samt samlet kareture
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Figur 21 - Figuren bygger pd knapt 375.000 kegrte ture i perioden juni 2011 til og med januar
2014.

Elbilers potentiale for intelligent opladning baseret pa brugeradfzerd

| bilag "Elbilers potentiale for intelligent opladning baseret pa brugeradfzrd” ses arbejdet foretaget af DTU
Elektro. Det er blandt andet undersagt hvilket tidspunkt elbilen szttes til opladning, og hvor l&nge den er
tilsluttet. Der er kun tale om et forstudie til at afprgve metoden, men det blev fundet, at elbilen i
gennemsnit var tilsluttet i 12 timer og 43 minutter, men ladede kun i 4 timer. Dette bliver undersggt videre
af DTU Elektro, dog ikke i regi af forsegsprojektet Test-en-elbil.

Forsgg med Intelligent opladning - Holbzek

| Holbaek kommune er det i perioden 4. februar - 29. april 2013, sammen med energiselskabet SEAS-NVE,
blevet afprgvet, hvad det betyder for kvaliteten af den strgm, der bliver leveret, nar der samtidig oplades
elbiler. Formalet med dette var, at rykke opladningstidspunktet til der, hvor der er lavest CO; udledning fra
el-produktion. Ligeledes at undersage hvilken konsekvens opladning af flere elbiler pa samme vej har. De 8
Trillinger, der deltog i forsgget, blev tildelt familier, der ikke bare boede pa samme vej, men ogsa benyttede
samme udfering fra en transformerstation. Familierne blev kontaktet for at hgre, om de gnskede at deltage

Figur 22 - Figuren viser, hvor der blev opladet p3 hjemmeadressen for de
8 familier, der deltog i denne del af projektet. P& grund af GPS'ens
opbygning, s& kan objekter, der star stille "flytte sig lidt”.
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i projektet, hvilket er lidt anderledes end den normale procedure, hvor testfamilierne selv tilmelder sig.
Deres deltagelse var dog frivillig.

Inden elbilerne blev udleveret til familierne, blev stremkvaliteten malt i kabelskabene og i testfamiliernes
egen installation via deres intelligente elmélere. Disse malinger blev ogsa foretaget over julen, hvor der
erfaringsmaessigt er det stgrste stregmtraek, og derfor mulighed for en ringere strgmkvalitet. Malingerne fra
en normal hverdag, og fra julen vil blive brugt som reference i forhold til de malinger, der blev foretaget
under projektet for at underspge indflydelsen af opladningen af elbilerne pa strgmkvaliteten.

De i alt 8 elbiler blev fordelt ligeligt pa faserne L2 og L3, da fasen L1 erfaringsmaessig — og i praksis, er
belastet nok i forvejen.

Testfamilierne skulle bruge elbilerne som de brugte deres normale bil, ligesom alle andre testfamilier ogsa
har faet at vide. De skulle forsgge at undgd at benytte Hurtigladestationen i Holbaek, da vi gerne ville have
dem til at lade s& meget som muligt pd hjemmeladeboksen. Derudover skulle de deltage i 3 ladescenarier:

e Fraden 04.02 til den 24.02:
Lad nar du vil - hjemmeladeren var dben, og der kunne lades nar de havde lyst til det.

¢ Fra den 25.02 til den 08.04:
Lad kl. 23 — hjemmeladeren var |ast til at starte opladningen klokken 23. De skulle blot tilslutte
elbilen, si startede opladningen automatisk senere. Det var dog muligt for dem at starte
opladningen straks, hvis de havde brug for det.

e Fraden09.04 til 29.04:
Lad kl. 17 - samme som ovenstaende, dog med start kl. 17 i stedet.

Felgende figur viser starttidspunktet for de 3 opladningsscenarier. Som det ses, sa lykkedes det at fa flere af

opladningerne flyttet til kl. 23 i perioden fra den 25.02 til 08.04, hvor hjemmeladeboksen var last til det
tidspunkt.

Tidspunkt for start af opladning for og efter CLEVER overtog styring

b [
hi]
B Opladning Ter 25/2 13 7Lad som du Wi
m Opladning 25/2-13 1l &/4-13 *Fast Ladning W 23°
Opladning 9/4-13 110 29/4-13 "Fast Lidning Kl 17°
2%
155
1 -
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T [T lutllll | Hh': ;
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Figur 23 - Startt_idspunktéii for alle o'pladni_ng'er'nﬁ de tre o;ﬁd_n'ingsscenarier.
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Som det ogsa kan ses pa figuren, sa er 3. opladningsscenarie ikke lykkedes, da opladningerne stadig er
amkring kl. 23. Grunden til at det ser ud som om, at der i det ene opladningsscenarie er blevet opladet i
tidsperioden kl. 22 til 23 og i det andet opladningsscenarie i tidsperioden kl. 23 til 24 skyldes, at uret i
ladestanderen ikke gar praecist, og maske derfor starter opladningen kl. 22:55 i stedet for kl. 23. P2 grund af
problemer med teleudbyderen mistede vi kontakten til flere af ladestanderne under det sidste
opladningsscenarie. Det bevirkede, at flere af hjemmeladeboksene forblev pd kl. 23 som
opladningstidspunkt, og blev ikke andret til kl. 17. Som det ses pad nzaste figur, s3 er kl. 17 heller ikke et let
tidspunkt, da der stadig er meget korsel, der foregar pa det tidspunkt.

Start og sluttidspunktet for alle ture kprt i Holbask kommune i perioden 4/2
til 29/4-13
4%

B 5131 kevetur
550l kgretur
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Figur 24 - Start- og sluttidspunk for alle ture i Holbaak kommaune i perioden 04.02 til 29.04.

Generelt har det vist sig, at nar det ikke har en gkonomisk indflydelse (se mere under hypotese 2.2) at
=ndre opladningen, s5a er det sveert at far testfamilierne til at gore det,

Nedenstaende tabel viser samtidigheden i opladningsperioderne.

1. Samtidighed i ladning for alle 8 stk. biler
2. Samtidighed i ladning for biler placeret pa samme fase L2=4 stk. L3=4stk.

Optllingen er fortaget ved at registrere og sammenligne samtlige opladningsperioder for hver enkelt
ladning for at finde sammenfald/overlap med flere opladningsperioder. Hver opladning benzevnes som en
haendelse, om det er for én eller flere elbiler samtidigt.

Antal ladninger pr. haendelse

Antal samtidige ladninger pr. 1 2 3 4 5 6 7 8
handelse {antal elbiler)

Samtidighed i ladning for alle 271 195 a9 41 14 4 0 0
8 stk. biler
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Samtidighed i ladning for 350 182 36 3 0 0 0 0]
biler placeret pa samme fase
Tabel 11 - Antal opladninger foretaget samtidig.

Selv om der er 8 elbiler, har der pa intet tidspunkt i ovennavnte periode vare mere end 6 samtidige
opladninger pa begge faser. Pa en enkelt fase, har der kun vaeret 3 haendelser/opladning hvor alle 4 elbiler
pa den ene fase har ladet samtidigt.

Ovenstaende kan indikere at samtidighedsfaktoren pa “samladninger” er lav, hvilket viser at belastningen
fra elbilerne i dette forsgg er relativ lille. Dog kan situationer, hvor alle elbiler oplader samtidigt
forekomme, men ovenstdende indikerer ogsa at det er god mulighed for styringsmazssigt at anvende en
form for Igbende skemalagning af @nsket ladeperiode, hvor brugerne kun i fa tilfeelde behgver at ga pa
kompromis med ensket ladeperiode, og hvorved peak belastningen fra elbilerne reduceres vasentligt
og/eller fiernes.

Overskridelse af leveringsomfang pa 25A pr. fase:

Det er undersagt for, hvor ofte testfamiliernes husstand har overskrevet leveringsomfanget.
Overskridelsen er registreret vha. husstandens elmaler, og er opsat til at registrere en overskridelse hvis
strgmoptaget er mere end 25 A, i mere end 30 sekunder.

Nedenstdende viser overskridelsen af leveringsomfang opdelt pa fase L2 og L3, samt pa testfamilier og ikke
testfamilier pa pag=ldende udfaring.

Overskridelse af Testpiloter Ikke testpiloter
leveringsomfang pa L2 for:

Min. varighed af fejl 00:00:31 00:00:32

Maks. varighed af fejl 00:03:02 00:03:01

Gns. varighed af fejl 00:01:08 00:01:17

Antal fejl i alt 31 23

Antal kunde 4 33

Gns. Fejl pr. kunde 7.8 0,7

Tabel 12 - Overskridelse af leveringsomfang L2.

Overskridelse af Testpiloter Ilkke testpiloter
leveringsomfang pa L3 for:

Min. varighed af fejl 00:00:30 Ingen fejl
Maks. varighed af fejl 00:12:46 Ingen fejl

Gns. varighed af fejl 00:01:10 Ingen fejl

Antal fejlialt 02 0

Antal kunde 4 33

Gns. Fejl pr. kunde 75,5 0

Tabel 13 - Overskridelse af leveringsomfang L3.

Ovenstiende to tabeller viser tydeligt at leveringsomfanget overskrides vaesentligt oftere, hvis kunden har
installeret elbil.

Der skal dog ikke meget til at overskride leveringsomfanget kortvarigt, hvis elbilen oplades med 16 A i
mange timer hver dag.
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Eksempel pa sammenfaldende effektoptag, som kan resultere i overskridelse af leveringsomfanget:
Elbilopladning 16 A + ovn ca. 10 A + lys 2,2A (500W) = 28,2 Ampere.

1 2013 havde SEAS-NVE ikke fast defineret, hvornar et leveringsomfang reelt overskrides for en privatkunde.
Dog kan kundens tilkoblingseffekt kontrolleres, hvis sikringen til stikledningen bliver udskiftet mere end en
gang inden for en kortere arraekke. Der skal dog ca. 20 % hgjere ampereforbrug, end de 25 ampere, i en
time for at sikringen springer. Den for villavejsprojektets l&2ngste overskridelse af leveringsomfanget er kun
pa ca. 13 minutter, hvilket ikke virker alarmerende iht. nuvaerende praksis hos SEAS-NVE.

Flicker

Flicker opleves ofte som blink i lyset, og det skyldes hurtige spaendingsandringer. Disse kan males og
registreres, og det males samtidig, om hvor ofte det sker, og den sakaldte korttids- og langtidsflicker kan
beregnes og sammenholdes med graensevardierne.

Der er underspgt om der skulle vaere en sammenhang mellem overskridelse at langtidsflicker intensiteten

Plt og ladning af elbilerne. Ved sammenligning mellem flicker Plt udslag og udfgrte ladninger, er der ikke
noget som indikerer, at der er en sammenhazng mellem ladning og gget flicker indeks.
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12.2.1 Hypotese 2.2

2011 2012 2013
# HYPOTESE Q4 al

2.2 Ved at oplade intelligent, er
det muligt at opné en
endnu stgrre pkonomisk
besparelse i kr. pr kort km i

forhold til en konventionel
bil

Konklusion
Hypotesen er bekreeftet. Ved at oplade intelligent, var det muligt for testfamilierne i Senderborg og

Aabenraa at spare op til 23 % pé hele el-udgiften og dermed ogsa udgiften til at oplade elbilen. Det var dog
iseer nettariffen, der gav den stgrste besparelse.

Baggrund
De fleste biler holder stille i mere end 23 timer pr. dag, og har maske brug for at lade i godt 3 af de timer.

Der er med andre ord god mulighed for at flytte opladningen hen til de tidspunkter pa dagen, hvor
stremmen har den laveste pris.

Som det ses pa falgende figur for energibehovet i Danmark i 2010 er der i tidsrummet fra klokken 16 til
klokken 20 det stgrste energibehov, og dermed den mindste ekstra kapacitet i nettet. Det tidsrum kaldes
populzert for kogespidsen, da det er i det tidsrum, man normalt kommer hjem og pabegynder madlavning,
tejvask og lignende.

Daglig energibehov og systempris - gennemsnit
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Figur 25 - Figuren er bygget pa 8760 timevardier fra energinet.dk.

Som det ses pa figuren, er det samtidig det tidspunkt pa dagen, hvor systemprisen for strem er hgjest. Der
kan derfor vaere en fordel for nettet og privatgkonomien, hvis ladningen flyttes til om natten. Det sidste
kreever dog, at det er muligt at afregne strgmmen pa timebasis.
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| perioden 10.05.2012 til 05.11.2012 var der i alt 18 familier, der var med i forsgget "Dynamisk Nettarif®”,
hvor bade nettarif og prisen pa strem varierede i |pbet af degnet. Nettariffen var kendt i forvejen, og |2 fast,
se fglgende figur

Kl. 00.0€-:086.00 Kl. 06.00-14.00 Kl. 14.00-20.00 Kl. 20.00-24.00
3 ore pr. KWh 14,25 ore pr- kWh 30 gre pr. KWh € ore pr. kWh

Figur 26 - Taksterne for dynamisk nettarif i Sgnderborg og Abenrd kommune. Priserne er
ex. moms. 14,25 gre/kWh er normalprisen.

Prisen pa strgm varierede efter spotpriserne pa Nord Pool. | alt havde familierne elbilerne i 6 mdr., og i de
ferste 3-4 mdr. skulle de selv styre, hvornar de ville oplade elbilen. | de sidste 2-3 mdr. styrede CLEVER
opladningen efter hvornar det ville vaere billigst for dem at lade.

Hver af testfamilierne havde en ladeboks med timerfunktion, hvor det er muligt at udskyde opladningen til
det tidspunkt man gnsker. Det er ogsa muligt for CLEVER at sende en tidsplan, som elbilen sa lader efter.
Testfamilien skal sa bare tilslutte elbilen, nar de kommer hjem, og sa klarede CLEVER opladningen. Det var
dog muligt for testfamilierne at starte opladningen med det samme, hvis der var brug for det. Da det ikke
umiddelbart er muligt at fa SOC % ud af elbilen inden opladningen startes, blev der altid afsat mindst 5
timer til opladningen, ogsa selvom familien méaske kun havde kgrt 5 km den dag. Samtidig blev familierne
garanteret, at deres elbil ville veere faerdig til det tidspunkt, hvor den skulle benyttes om morgenen.

Fglgende figur viser, hvornar opladningen starter i de 2 situationer, hvor det enten er testfamilierne selv,
der styrer opladningen eller CLEVER, der styrer opladningen.

cL Forpget er gennemfort | regi af SE (det tidligere Syd Energi}, som havde dispensation til at foretage timebaseret afregning if. forspget.
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Starttidspunktet for opladning
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Figur 27 - - Starttidspunktet for opladningen, ndr testfamilien enten selv styrede tidspunktet
eller CLEVER stod for det. Figuren bygger pa i alt godt 2.000 opladninger.

Som det ses, og sammenholdt med resultaterne fra hypotese 2.3, sa er de fleste af opladningerne flyttet
uden for kogespidsen. Der var flere af testfamilierne, der ikke havde benyttet den indbyggede timer, men
bare startet opladningen efter kl. 20, da nettariffen her var nzestbilligst. Som det ses, 5a var der dog godt 23
% af opladningerne, der blev startet i tidsrummet fra klokken 00 til 01, og dette blev gjort ved hjalp af
timerfunktionen.

Som det ogsa fremgar af figuren, sa var der stadig nogle, der opladede elbilen i kogespidsen. Efter CLEVER
overtog opladningen, faldt den andel dog meget, og det var fa opladninger, der |3 i kogespidsen.

Prisen varierede som navnt efter bade nettariffen og efter spotprisen pa strem, og den kombination viste
sig i langt de fleste tilfeelde at vaere billigst omkring kl. 01 om natten. Grunden til, at det ikke fremgar sa
skarpt pa figuren er, at uret i ladeboksen ikke gar 100 % korrekt. Sa hvis den seettes til at starte kl. 01, sa
starter den pa det tidspunkt, hvor uret i opladeren viser kl. 01 — og det er ikke pa samme tidspunkt for alle
ladeboksene.

Da spotprisen i perioden var lavere end den normale faste elpris, var der penge at spare for testfamilierne
selvom de opladede i kogespidsen

Opladning Gennemsnitspris Maks. pris Min pris Enhed Besparelse
i forhold
til
normalpris

Fast kl. 17 1,91 2,11 1,77 Kr./kWh 3%

Fast kl. 20 1,65 1,81 1,54 Kr./kWh 16 %

Intelligent 1,52 1,6 1,3 Kr./kWh 23 %

Normalpris 1,96175 1,96175 1,96175 Kr./kWh -

Tabel 14 - kWh prisen ved hhv. at oplade kl. 17 fast hver dag, kiokken 20 fast hver dag eller
oplade intelligent efter laveste pris.
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Som det ses af ovenstaende tabel, 53 opnas den stgrste besparelse, nar opladningen foregar intelligent. Det
er dermed muligt, at nedsaette den arlige udgift til transport med nazsten %. Det skal dog bemaerkes, at der
var tale om et testscenarie, hvor prisen pa stremmen var reguleret af markedet, men prisen pa nettariffen
var kunstigt bestemt, som en del af forspget.
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12.2.1 Hypotese 2.3

2011 2012 2013 i

# HYPOTESE

2.3 Elbilbrugerne oplader |
| kogespidsen, hvis de ikke er
instrueret i andet.

Konklusion

Hypotesen er bekraftet, Hvis testfamilierne ikke bliver givet retningslinjer for hvornar det er optimalt at
oplade elbilen, foretages 37 % opladningerne i perioden fra kl. 15 til 20. Opfordres folk til ikke at oplade i
kogespidsen falder andelen der gor det til 34 %. Det er derfor ikke nok at opfordre folk til ikke at lade i
kogespidsen, for at fa dem til at flytte opladningen til et tidspunkt uden for kogespidsen.

Baggrund

Der er en risiko for, at ndr elbilen skal afhjzlpe transportsektorens miljgbelastning — bliver den til bade en
fysisk og en gkonomisk belastning for el-nettet i stedet. Det skyldes, at den normale adfzerd vil ggre, at man
oplader elbilen pa de tidspunkter, hvor der i forvejen er stor belastning af nettet. Fglgende figur viser
starttidspunktet for de opladninger, der er foretaget i perioden juni 2011 til januar 2014.

Starttidspunktet for opladning
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Figur 28 - Figuren bygger p& 6.426 DC opladninger og 68.536 AC
opladninger foretaget i perioden juni 2011 til januar 2014.

29 % af AC opladningerne foregar i perioden fra kl. 15 til 20.

s Spergsmalet er, hvad der skal geres for at motivere brugerne til at lade uden for el-nettets
peakbelastning sidst pa eftermiddagen og forst pa aftenen, ogsa kaldet "kogespidsen”, da ladning i
kogespidsen kan overbelaste el-nettet i distributionsnettet?
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| starten af forspgsprojektet Test-en-elbil, var der ingen instruktion mht. opladningstidspunktet, og
testfamilierne matte lade som de ville. Fra 01.01.2012 blev denne politik andret, og det blev pa det
skarpeste anfprt over for testfamilierne, at de ber lade uden for kogespidsen. Fglgende figur viser
starttidspunktet for opladningen i perioden fgr 01.01.2012 (hvor man ikke fik retningslinjer for
opladningstidspunktet), og i perioden efter 01.01.2012 {hvor testfamilierne blev opfordret til at lade uden
for kogespidsen).

Starttidspunkt for opladning
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Figur 29 - - Opladningstidspunktet for hhv. perioden, hvor
testfamilierne méatte lade nér de ville (fer 01.01.2012), og i den periode,
hvor testfamilierne blev fraridet at lade i kogespidsen (efter
01.01.2012). Figuren bygger pa i alt godt 62.000 AC opladninger.

Som det ses pa figuren, s har det ikke flyttet meget pd opladningstidspunktet, og der lades generelt i
kogespidsen. Der er dog en hvis andel, der har flyttet opladningen til efter kogespidsen, og nogle
opladninger er forst starten om natten.

For den 01.01.2012 var der 37 %, der opladede elbilen i pericden fra kl. 15 til 20, og efter den 01.01.2012
var der 34 %. Der er derfor tale om, at der kun er sket en marginal flytning af opladningstidspunktet selvom
testfamilierne er blevet opfordret til at flytte den.

Der har dog ikke vaeret en konsekvens af ikke at flytte opladningen til et senere tidspunkt, hverken
pkonomisk eller som sikkerhed for ens egen installation. Men som det blev fundet under hypotese 2.2, sa
er det muligt at endre folks vaner, hvis de kan spare penge samtidig. Og under hypotese 2.2 blev det
fundet, at der var op til 23 % at spare, hvis opladningen blev fiyttet til et billigere tidspunkt uden for
kogespidsen. Fglgende figur er en kombination af figurerne fra hypotese 2.2 og 2.3.
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Starttidspunktet for opladning
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Figur 30 - Starttidspunktet for opladningen, nir testfamilierne selv ma
bestemme, nar testfamilierne bliver opfordret til ikke at lade i
kogespidsen, nar testfamilierne selv styrer efter en gkonomisk
besparelse, og ndr CLEVER star for den optimale opladning i forhold til
laveste pris pr kWh. Figuren bygger pa i alt 37.750 AC opladninger.
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12.2.1 Hypotese 2.4

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 (Q2 (Q3 |(Q4 Ql Q2 Q3 |Q4

2.4 Der skal stor pkonomisk
kompensation til at fa folk
til at lade intelligent.

Konklusion

Hypotesen er bekraeftet. | Senderborg og Aabenraa blev det fundet, at bare det, at der er en udsigt til en
besparelse gor, at folk er villige til at flytte opladningen. | en undersggelse blandt alle testfamilier er det
fundet, at hele 92 % angiver at det i meget hgj/h@j vil pavirke deres made at forbruge strgm hvis der var
variable strompriser s3 det f.eks. er billigst om natten og dyrest i tidsrummet 17-20. Yderligere er
respondenterne blevet spurgt hvad de som minimum skal spare om aret, for det vil vaere interessant at
flytte pa stremforbruget. Her har 54 % svaret at de som minimum skal spare mellem 500-2000 kr. om aret.

Baggrund
e Ved at lade om natten kan der spares 20-40 gre pr kWh, hvilket giver under 1.000 kroners
besparelse om aret — er det nok til at fa folk til at gore det?

Elbilen er et billigt transportmiddel, og derfor er der mindre at spare ved at flytte opladningen til billigere
tidspunkter. | Sgnderborg og Aabenraa blev det dog fundet, at bare det, at der er en udsigt til en besparelse
gor, at folk er villige til at flytte opladningen

| efterdret 2012 har CLEVER gennemfgrt en test i S@nderborg og Aabenraa i samarbejde med SE (det
tidligere Syd Energi). Her fik testpiloterne mulighed for at afprove variabel tarif og dynamiske elpriser over
en 6 méneders periode. Testen fungerede sdledes at testfamilien selv styrede elforbruget de farste 3-4
méaneder og herefter overtog CLEVER med en fjernstyring af stremmen til elbilen. De 18 testfamilier er
blevet spurgt om deres oplevelse med brug af variabel tarif og dynamiske priser. Heraf har 14 svaret pa
sporgeskemaet. Dette ikke repraesentativt for Danmarks befolkning, men eftersom det ikke endnu er muligt
at tilbyde variable strgmpriser, kan det ikke testes med et hgjere antal respondenter. Resultatet kan give en
indikation af hvordan den aktuelle oplevelse med variabel strgmpriser har vaeret og det kan efterfglgende
sammenholdes med testpiloternes forventning til en adfardsandring, hvis de far mulighed for at tilpasse
deres forbrug efter den billigste strampris.

Resultater fra test i Sonderbarg og Aabenraa - Generel positiv oplevelse:

92 % har angivet at de er meget positive eller positive overfor at blive afregnet efter dynamisk nettarif.
Andelen der er meget positive eller positiv overfor variabel strgmpris er lidt lavere nemlig 83 %. Kun 8 % var
negative overfor de to muligheder. Ingen har angivet de var meget negative overfor afregning efter
dynamiske nettarif eller variabel strampris.

Variabel tarif og dynamiske priser har flyttet pa familiernes gvrige stromforbrug:
62 % har svaret ja til at deltagelse i dette forspg ogsd pavirkede deres stramforbrug pa deres gvrige
elektriske apparater i testperioden, 23 % svarede nej og 15 % ved ikke.

Der skal en gkanomisk besparelse eller automatisk tidsstyring til fgr testpiloterne vil oplade intelligent

54 % har angivet der skal en gkonomisk besparelse til, 31 % har angivet automatisk tidsstyring, 8 % andet,
som daekker over gennemsigtige elpriser uden gebyrer.
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| en undersggelse gennemfgrt blandt alle testfamilier, er det blevet underspgt i hvilken grad variable
strempriser, hvor det f.eks. er billigst om natten og dyrest i tidsrummet 17-20, vil pavirke respondenternes
made at forbruge strem. Hele 92 % angiver at det i meget hgj/hgj vil pavirke deres made at forbruge
strgm,

Yderligere er respondenterne blevet spurgt hvad de som minimum skal spare om aret, far det vil vaere
interessant at flytte pa strgmforbruget. Her har 54 % svaret at de som minimum skal spare mellem 500-
2000 kr. om aret.

Endelig vil 82 % vare meget interesseret/ interesseret i en Igsning hvor ladeboksen bliver fjernstyret, sa
elbilen altid bliver ladet op pa det mest pkanomiske tidspunkt.
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12.2.1 Hypotese 2.5

2011 2012 2013
# HYPOTESE Q4 Ql
2.5 De fleste opladninger sker
hjemme
Konklusion

Hypotesen er bekraeftet. Godt 55.000 opladninger er blevet undersggt, og i gennemsnit blev 70 % af
opladningerne foretaget hjemme, 22 % ude ved hj=|p af AC udstyr, og 8 % ved hj=lp af DC udstyr.

Det skal her nasvnes, at alle testfamilier ikke har betalt for brugen af CLEVERs offentlige opladningsnetvaerk,
hvilket betyder at opladningsprocenten hjemme formentlig vil vaere lidt hgjere i almindelig brugssituation.

Baggrund

Diskussioner omkring elbiler drejer sig ofte omkring reekkevidde og dermed infrastruktur eller mangel pa
samme — hypotesen er, at langt de fleste opladninger sker hjemme, og der er derfor mindre brug for
offentlig infrastruktur.

Falgende figur bygger pa godt 55.000 opladninger, hvor testfamiliernes hjemmeadresses GPS position er
sammenkart med GPS positionen, der er registreret for opladningen.

Hvor bliver der opladet?

m ACude

B DC ude
‘ I Hjemme
‘ -

L

Figur 31 - Figuren bygger pa godt 55.000 opladninger foretaget i
perioden juli 2011 til januar 2014,

Som det ses pa figuren, sa er 68 % af opladningerne foretaget hjemme, og 32 % er foretaget ude, og af
disse 30 % er 24 % -point foretaget pa enten en offentligt tilgzengelig AC ladestander eller ved hjzlp af det
sakaldte gaestekabel, der kan tilsluttes et hvilket som helst udtag. 8 % er som tidligere fundet, foretaget pa
en DC ladestander.
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Falgende figur viser, at 70 % af alt energien, der kommer pa elbilerne, kommer pa hjemme. Generelt fglger
figuren meget figuren for hvor der lades.

Hvor kommer energien fra?

m AC ude
= DC ude
Hjemme

Ny

| i
Figur 32 - - Figuren bygger pa godt 55.000 opladninger foretaget i perioden juli 2011 til januar
2014,

Det skal bemaerkes, at Danmark endnu ikke er fuldt udbygge med hverken AC eller DC infrastruktur, sa det
vides ikke med sikkerhed, om der vil blive ladet mere {eller mindre) i det offentlige, nar der kommer flere
ladestandere. Vores formodning er dog, at der vil blive ladet mindre ude og mere hjemme. Samtidig har det
ogsa vaeret gratis for testfamilierne at benytte de ladestandere (bade AC og DC) som CLEVER rader over.
Hvis der havde vaeret betaling pa, vil de formentlig vaere brugt mindre.

Elbilerne der deltager i projektet, har en reekkevidde pd 50-125 km (afhangigt af udetemperatur og
keremade), og fordelingen mellem ladning hjemme og ude vil sikkert veere en anden, nar elbilen far en
lngere raekkevidde.

| en underspgelse blandt tidligere testfamilier er det blevet undersggt, hvor ofte de har ladet elbilen
hjemme og pa CLEVERs offentlige infrastruktur. Her har 92 % svaret at de har ladet hjemme dagligt/ flere
gange om ugen, mens hele 61 % har angivet at de aldrig har anvendt CLEVERs hurtigladestationer eller
ladeboks ved f.eks. indkgbscentre. 71 % har angivet at de aldrig har ladet ved offentlige ladestandere (ikke
ejet af CLEVER f.eks. ved parkeringspladser).
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12.2.1 Hypotese 2.6

2011 2012 2013

E -3

HYPOTESE

e
o

Kan vi bruge elbilen som
buffer til  regulerkraft-
markedet

Konklusion

Hypotesen er bekrzeftet. | gennemsnit oplades elbilerne med 7,6 kWh, hvilket betyder at det i gennemsnit
tager omkring 200 minutter at oplade batteriet. Elbilen holder pauser undervejs i opladningen, for at
beskytte batteriet, hvilket betyder at det ikke er effektiv tid. Da bilen helder stille i mere end 21 timer, sa er
der god mulighed for at kunne indga i regulerkraftmarkedet. Det mest oplagte tidspunkt vil dog vaere om
natten, da det er der, de fleste biler er tilsluttet en oplader.

Baggrund

Der er mange gode grunde til den store interesse for elbiler, og en af dem er, at de kan indga i
regulerkraftmarkedet, og der optages energi pad bestilling, dvs. "grid to vehicle”, hvis der fx er
overproduktion af vindmellestrgm i forhold til hvor meget der kan aftages. Dette sker typisk om natten.

Som det blev fundet under hypotese 2.1, sa bliver elbilen ikke brugt i mere end 3 af dggnets 24 timer, og i
gennemsnit er der brug for 192 minutters opladning. Hvis det er muligt at oplade der hvor bilen holder, vil
der vaere rig mulighed for at sta til radighed for regulerkraftmarkedet.

Fplgende figur viser, hvor meget energi der kommer pa ved hver opladning. Energimangden er opgjort fra
stikkontakt, sa tallet er inklusiv tab fra elbilens AC/DC lader. 80 % af testfamilierne har fiet 11 kWh eller
mindre pa batteriet ved en opladning. | gennemsnit har de faet 7,6 kWh pa. Som det ogsa ses pa figuren, sa
far folk generelt mindre energi p3, nar de benytter DC opladning. Det skyldes, at DC opladningen (for
Mitsubishi iMiev, Peugeot lon, og Citroen C-Zero) standser ved en SOC” pa 80 %.

2% state of Charge
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Hvor meget stram kommer der pa?
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Figur 33 - - Figuren bygger p& 75.000 opladninger, hvoraf ca. 9 % har
vaeret DC opladninger.

For at der kan lades p3 elbilerne, sa skal der kgres i dem. Felgende figur viser, at der dagligt keres omkring
40-41 km og kun 32-34 km i weekenden. Der vil derfor kunne optages mere regulerkraft | hverdagene end i
weekenden.

Gennemsnitlig kerte straekning set over ugen
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Figur 34 - Figuren er et gennemsnit knapt 375.000 korte ture.
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For at kunne benytte elbilerne, sa skal de holde stille, hvilket vil sige, at de ikke skal veere i brug. Fglgende
figur viser det gennemsnitlige brug af elbilen. Som det ses, s& benyttes bilen i gennemsnit ca. 60 minutter
om hverdagen, og 45-50 minutter i weekenden.

Gennemsnitlig tid der bruges p3 kersel
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Figur 35 - Gennemsnitlig tid brugt i elbilen p3 kersel.

Hvis der er 100.000 elbiler, og halvdelen af dem skal oplades, og szettes til f.eks. kl. 22 til en 1 faset 16
amperes ladestander, sa vil effektoptaget vaere pa 50.000*230*16=184.000 kW, og der vil veere brug for
50.000*7,6 = 380.000 kWh. Det vil derfor kun tage godt 2 timer, for alle elbilerne var ladet op og vil saledes
ikke lzengere kunne bruges i forbindelse med reguler kraftmarkedet.

DTU Elektros analyser

DTU Elektro har gennemfart en undersggeise af hvor ofte testfamilierne tilslutter deres elhiler, og ikke
mindst, hvor meget elbilerne star til radighed for el-markedet. Og det har de gjort ved at definere nogle
GPS paositioner som “hjemme”, "arbejde” eller "andet” ud fra, hvad testpiloterne har svaret hvad turens
formal har veeret.

Hovedformalet med DTU Elektros undersggelse af data fra forspgsprojektet Test-en-elbil har vaeret, at
forsta hvor og hvornar elbilerne lader - dvs. deres lademe@nstre. Disse m@nstre kan klarlzegge potentialet for
intelligent opladning hvor tidspunktet, stgrrelsen og retningen af strem udvekslet mellem elbil og el-net
kan pavirkes for at opna fordele for bade elbilejer, natur og samfund.

Yderligere har vi faet resultaterne fra de separate undersggelser som DTU Elektro har udfgrt. De har
undersggt falgende 3 omrader:

1. Ladefleksibilitet for elbiler.
2. Gruppering pa baggrund af geografiske lokationer.
3. Automatisk identifikation af ladeperioder med ladefleksibilitet.
Endelig illustrere rapporten, hvorledes en elbils ladefleksibilitet kan bruges i forhold til en raekke forskellige

formal.
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Ladefleksibilitet for elbiler.
Denne analyse blev gennemfgrt for at vurdere, hvor meget fleksibilitet der findes i slutbrugernes
lademegnstre. Det vil sige, om der er mulighed for at udsztte ladningen uden at begranse slutbrugerne i
deres kersel. En tilslutningsperiode, som starter nar bilen tilsluttes el-nettet har fleksibilitet hvis:

¢ Perioden er tilstrazkkelig lang sammenlignet med mangden af energi, som skal bruges til naeste

karsel.

¢ Periodens lz2ngde er forudsigelig og gentages i et genkendeligt mgnster.

Data fra seks byer over ca. otte maneder er blevet analyseret for at forsta fleksibiliteten ud fra ovenstaende

kriterier.

Resultat

Den falgende tabel viser gennemsnit fra bilernes natladninger pa hverdage.
Parameter Mean value Standard Deviation
Plug in period duration 12:43:03 41 (M)
Charge period duration 04:00:12 17 (Min)

Plug in period start SOC 49 4 (Percent)

Plug in period end SOC 100 2 (Percent)

Plitg in period start 19:10:28 39 (Min)
Plug in period end 07:53:12 20 (Min)

Det kan ses, at den gennemsnitlige ladeperiode (ca. 4 timer) kun er ca. en tredjedel af den gennemsnitlige
tilslutningsperiode (12 timer og 43 minutter). Ift. det andet kriterium for fleksibilitet, forudsigelighed, kan
man se, at standardafvigelsen er relativt lav for hvornar ladeperioden afsluttes {29 min). Konklusionen er,
at der for den indsamlede data er en stor fleksibilitet i brugernes ladempnstre.

Figuren nedenfor viser eksempler pa tilslutningsperioder fra en enkelt bruger. Det kan ses, at ladeperioden
(gul) er relativt beskeden sammenlignet med den samlede tilslutningsperiode {gr@n). Den bla streg viser, at
bilen er tilsluttet, men inaktiv og den sorte linje er bilens batteriniveau.

B Plug In Parlade
Charge Perieds

H KNie Pariode

Il Siate Of Charge

[ ————wr———

May 21300 klay 21 16 30 Hay 22000 Say 27 8 00 Rlay 22 16 00 May 21809 May 278 00 May 231600
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Gruppering p3 baggrund af geografiske lokationer

Formal

Dette studie har fokuseret pa, hvorledes ungjagtighed i GPS data kan héndteres via en clustering metode.
Metoden bruges til at gruppere koordinater som ligger s3 teet, at det er sandsynligt, at de reprasenterer
den samme lokation.

Nar clustering anvendes til at skabe disse lokationer kan de klassificeres i forskellige katagorier (hjem,
arbejde, indkgb osv.). Disse metoder er bide meget brugbare til analyse af eksisterende mgnstre samt til at
bygge geografisk og adfaerdsmezessigt realistiske storskala simuleringer.

Resultat
Det er demonstreret, hvoriedes DBSCAN clustering-metoden er brugt til - ud fra en raekke gps-koordinater -
at identificere en reekke lokationer i Test-en-elbil dataene.

P3 billedet nedenfor ses hvorledes de oprindelige koordinater samles i et par enkelte punkter som sa
farvekodes i forhold til kategori. Pa figuren nedenfor til hgjre ses hvorledes disse kategorier kan bruges til
at simulere en elbilejers brugsmeanstre. Denne model bygger pa Markovkaader, som beskriver sekvensen af
steder som bilen besgger og sandsynligheden for, at bilen, pa et givent tidspunkt, vil kgre fra en lokation til
en anden.

08 | et | ]

0.7 r \

Prebat ity

0.4
0.3
0.2
0.1

0

%

r%'a&

Tirma of day

0.5 | ]
| lome  ——
.5

T
'l J .L

%%%%%%%‘b‘b%%%%

97



Automatisk identifikation af ladeperioder med ladefleksibilitet

Formal

Dette studie har fokuseret pa, hvorledes man pa baggrund af et historisk lademgnster kan afggre, om der
er ladeperioder, som har fleksibilitet nok til, at de kan bruges til intelligent opladning. Ved at et system
automatisk analyserer lademgnstrene slipper brugeren for at specificere, hvornar bilen kan bruges til
intelligent opladning. | stedet kan systemet komme med intelligente bud pa de perioder, der et bedst egnet
til forskudt opladning.

Resultat

| dette studie bruges DBSCAN metoden til at gruppere tilsiutningsperioder ift. tilslutningstidspunkt. Dvs.
ladeperioder, som starter nogenlunde samtidigt puttes i samme gruppe. Dette er illustreret nedenfor, hvor
hver gruppe er markeret via farvekode.

+ 4o *e ® PP 0 & WS & &
000000 02 100 04 4800 or1200 033600 120000 142400 HUE ] 191200 213600 000000
*-bd S an BB WD *9
000000 022400 G4 4800 07.1200 09 3600 11,0000 142400 15 48 00 1% 1100 213600 02.00 20

Hvis hver gruppes medlemmer deler en raekke andre ligheder som fx geografisk placering kan det antages,
at de har samme kategori — fx natopladning, arbejdsopladning, ekstraordinzer opladning osv.

Det nzeste trin er sa at vurdere, om hver af disse ladegrupper er forudsigelige og lange nok til, at de kan
benyttes til intelligent opladning.

F.eks. kan analysen vise, at natladningerne er egnet til styret opladning, men at arbejdspladsladning
varierer for meget i laengde {for uforudsigelig) til at vaere brugbar for ladestyring.

Denne automatisering kan simplificere ladestyringen for bade flidecperatgren og slutbrugeren.
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12.2.1 Hypotese 2.6

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 Q2 ;QB Q4 a1 Q2 |Q3 |Qa

2.7 Opladning er en barriere
for elbilens anvendelse og
udbredelse.

Konklusion

Hypotesen kan IKKE bekraftes. Det kan konkluderes at selve opladningen ikke er en barriere for elbilens
udbredelse. 92 % af testfamilierne har fundet det let at anvende ladeboksen derhjemme, nazsten
halvdelen af de adspurgte har ikke benyttet andre lademuligheder end hjemmeladeboksen. Blandt de der
har, er det en forsvindende lille andel, der har angivet det som meget svaert/ svaert at anvende.

Ligeledes kan et amerikansk studie af 3700 elbilisters ladevaner underbygge vores analyser og erfaringer.
Her er 93 % enige i, at det er nemt at anvende en hurtiglader. Se artikel for undersggelse her3?

Baggrund

Hvor ejerne af en traditionel bil skal pafylde braandstof for hver 6-800 kerte km, skal elbilisterne szette
elbilen til opladning noget oftere - typisk hver dag.

I undersggelsen blandt testfamilierne, er de blevet spurgt om hvor let/svzert de synes det har vaeret at
oplade elbilen i testperioden. Svarene er afbildet i grafen nedenfor.

92%
Hijemmeladeboks

mEMegetlet/ let

Hurtigladestation Hverken let eller sveert
mMeget svart/ svart
mHar ikke benyttet

Ladestationer ved fx
indkabscentre

Neadkabel {(bedstemorkabel) ‘ %
_ 35%

T T T T i
0% 20% 40% 60% B80% 100%

Figur 36 - Analyse af testfamiliers opfattelse af lethed/svarhed ved opladning
af elbilen.

¥ New study paints a picture of EV charging behavior - http://chargedevs.com/newswire/new-study-paints-a-picture-of-gv-
charging-behavior/
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Det ses af grafen at 92 % har fundet det meget let/let at benytte hjemmeladeboksen. Over halvdelen af de
adspurgte har ikke benyttet de g@vrige lademuligheder sasom hurtiglade-station og ladestationer ved
indkgbscentre. Det ses at de der har benyttet CLEVERs lademuligheder har fundet det meget nemt/nemt.
Der er en meget lille andel der har angivet det som meget svaert/ sveert at anvende CLEVERs ladenetvaerk.
Det kan sdledes konkluderes at selve opladningen ikke er en barriere for elbilens udbredelse. Men som det
kan ses af nedenstaende blogindlag er det mere opladningstiden, der kan vaere en udfordring.

Fra Test-en-elbil bloggen er der fundet en del indlzeg om opladning. Nedenfar er et udpluk:

Positive erfaringer med opladning

Nyder forsat el-bilen. Nyder at den ikke larmer, at der er varme pa med det samme og at den ikke
skal vente pa at motoren bliver varm. | dag fandt vi knappen til el-varme i s@derne - bliver godt nar
det for alvor bliver koldt i Danmark. Jeg nyder ogsa at kunne "tanke" hver aften/nat derhjemme, s
jeg slipper for det raes, at skulle holde gje med benzinpriser, nar maleren narmer sig minimum.
Med smil pa laeben kegrer jeg forbi benzinstationerne og teenker at det er dejligt at slippe for det i
gjeblikket. Ulemperne, som vi ser det, er rekkevidden og manglende ladestandere, som vil kunne
forlnge raekkevidden markant. Seren og Camilla

leg jagter ogsa de gode tilbud - sasom gratis strpm. Desveerre koster det 20 min, og nogle gange et
impulskeb i Fgtex, og sa har man ikke sparet noget alligevel:-)

Vi bruger mest hjemmeopladeren samt en offentlig tilgaengelig ladestander (opladning.nu), som
ligger ved siden af Rikkes arbejde. Der er en sjov fornemmelse at kgre ind i indkgrslen og szette
stikket i, det er lidt ligesom at vare selvforsynende, selvom det ikke er tilfeldet. Og i sgendags var
jeg pa tanken for at kgbe 2 liter benzin til plneklipperen - 27 kr.| Jeg havde helt glemt, hvor dyrt
benzin er.

Den kan godt den lille:-)

S& kom dagen hvor det skulle prgves om den lille Elliot kunne kere fra Vejen Til Herning. En tur pa
ca. 96 km. Det gik rigtig fint. turen derop var med rygvind, sa tillod bade lidt blaeser samt radio. Da
jeg var fremme var der stadig 2 streger og ca. 16 km tilbage pa batteriet. DEJLIGT. Bilen blev sat til
opladning pa jobbet og efter 8-9 timer var den klar igen. Turen hjem var i modvind og tappede
noget mere pa batteriet. hjemme var der 1 streg tog 4 km tilbage. Sa vi prgver samme tur igen pa
torsdag:-) Karte med en hastighed mellem 70-90 km/t. En fartpilot ville nu veere dejligt

Udfordringer med opladning

Det er en forngjelse at kgre i el-bilen. Rap acceleration, nul stgj, effektiv motorbremse. Lidt
udfordringer p& bilens indre rummelighed, men det gar an til smature, ligesom kabinevarmen ikke
er videre effektiv. Forngjelserne far modspil af den evige spgen efter naeste "tankstation”.
Dieselbilens gule tank-lampe lyser, nar der er 50-70 km tilbage at kgre, inden tanken er tom. Da el-
bilens "tank" i praksis ikke kan tgmmes helt ned til nul, er raekkevidden i praksis omkring 60-80 km.
Det er ikke nok! Og det er "trls" hele tiden at kere rundt og skulle spekulere pa placeringen af
ladestationer i forhold til den planlagte tur. Dieselen matte i brug ved en tur til Nordjylland - det
havde ellers vaeret sjovt at prgve at ggre turen i elbilen, men det ville betyde fire kvik-ladninger
undervejs, minimum...
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12.2.1 Hypotese 2.8

2011 | 2012 | 2013

# HYPOTESE Q4 Ql Q2 (Q3 | Q4 ‘ Q1 Q2 Q3 | Q4

2.8 Der kgres ikke lengere i
elbilerne blot fordi der
kommer mere offentlig
infrastruktur

Konklusion

Hypotesen er IKKE bekreftet. Med Faxe og Vejen kommunes testfamilier som udgangspunkt er det
dokumenteret, at offentlig infrastruktur har stor indflydelse pa rakkevidden, og at testfamilierne kerer
lengere nar infrastrukturen er til radighed.

Resultaterne viser dog ogsa, at det primaert er i feriesituationen, at den hurtige infrastruktur ggr mest nytte
—i hvert fald til de lange ture.

Baggrund

Det skal undersgges, om det er hilens batteri der s®tter begransningen i kprselsmgnster, eller om det er
antallet af offentligt tilgeengelige ladestandere.

I forspgsprojektets testperiode er det kun CLEVER, der har opsat DC ladestandere i det offentlige rum.

Fglgende tabel og figur viser, hvor og hvornar DC infrastrukturen er placeret, og hvornar den er taget i brug.

Den efterfglgende figur viser ogsa de kommende DC ladestandere. Alle DC ladestandere benytter
CHAdeMO standarden.
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By ibrugtagning
Kgbenhavn April 2011
Hgje Taastrup September 2011
Kgbenhavn December 2011
Alborg Januar 2012
Randers Januar 2012
Arhus Januar 2012
Vejle Januar 2012
Odense Januar 2012
Ringsted Januar 2012
Hillergd Januar 2012
Ballerup Januar 2012
Hjgrring Marts 2012
Haderslev Marts 2012
Nzmstved Marts 2012
Nykgbing Falster Marts 2012
Spnderborg Marts 2012
Nyborg Maj 2012
Svendhborg Juni 2012
Ribe Juni 2012
Herning Juni 2012
Horsens Juni 2012
Kpbenhavn Juni 2012
Fredericia Juni 2012

By

Skive
Kalundhorg
Skive
Herning
Horsens
Ribe
Viborg
Esbjerg
Brgnshg)
Holbzk
Glostrup
Slagelse
Vejle
Esbjerg
Naastved
Horsens
Kolding
Alborg
Holstebro
Koge
Korspr
Udby
Padborg
Odense

tbrugtagning
Juni 2012

Juni 2012

Juli 2012

luli 2012

Juli 2012

Juli 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
December 2012
Februar 2013

Tabel 15 - DC infrastruktur i Danmark, hvor den er placeret, og hvorndr den er taget i brug.
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16.28

CLEVER

Billede 3 - Oversigtsbillede af den nuvaerende DC opladningsinfrastruktur i Danmark (Juni
2013).

Analyse af godt 2.400 opladninger foretaget af testfamilierne i forspgsprojektet har vist, at omkring 70 % af
alle apladningerne foregar i egen garage. Der er dog stor spredning i det resultat, da nogle af familierne
opladede sa lidt som 40 % hjemme, mens andre foretog alt deres opladning pa egen installation i garagen.

Det skal navnes, at langt hovedparten af testfamilierne bor i eget hus, og kan derfor let benytte egen
installation til opladning af elbilen. Det ma forventes, at familier der har elbil og samtidig bor i lejlighed, vil
foretage flere opladninger pa f.eks. arbejdspladsen eller ved hjazlp af den offentlige infrastruktur. Det var i
samme periode begraanset, med hvor meget offentlig infrastruktur der har vaeret at oplade pa, hvilket kan
have indflydelse pa andelen af opladninger ude. Som tidligere navnt, var den offentlige infrastruktur, der
fandtes i forspgsperioden, gratis at benytte. Havde det kostet penge, var den maske ikke blevet benyttet sa
ofte.

Forste april 2011 blev den fgrste DC ladestander installeret pd Landgreven i Kebenhavn. Pa det tidspunkt
var der ikke mange elbiler i Danmark, og det var et fatal af dem, der kunne benytte en DC ladestander. Som
det ses pa fplgende figur, sa tog det ogsa nasten 7 maneder, for de fprste 100 opladninger var foretaget,
men derefter gik det hurtigere, og der blev i alt foretaget omkring 550 opladninger det farste ar efter
opszattelsen. Derefter er stigningen aftaget, men det skyldes, at der er blevet opsat flere DC ladestationer i
kebenhavnsomradet, og det reducerer brugen af den pa Landgreven. Bemaerk, at fglgende figur er for alle
elbiler, der har benyttet Landgreven, og ikke kun de, der er med i projektet Test-en-elbil. CLEVER og
elbilerne fra Test en elbil star kun for 1/6 af forbruget.
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Antal elbiler, der har benyttet OC (3destanderen pi Landgreven, Ksbenhavn

ur

Summen af etbiler der har DC ladet pi Landgreven
B
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Figur 37 - Summen af antallet af elbiler, der har benyttet Danmarks
forste DC ladestation p& Landgreven, Kgbenhavn.

Som tidligere nasvnt, sa er de fleste data omkring brug af infrastruktur fra forspgsprojektet. Naeste figur
viser, at testfamilierne benytter sig af muligheden for at oplade elbilen hurtigt, og at der siden midten af
marts maned 2012 ikke har varet en dag, hvor mindst en af familierne har benyttet DC opladning. Da
CLEVERs ladenetvaerk isaer benyttes som range extender, sa er det mest om sommeren, der er brug for
dette. Det fremgar ogsd af figuren, hvor det er isar i lgbet af sommeren, at der er foretaget flest
opladninger i lpbet af 1 dag.

Antal DC opladninger pr dag
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Figur 38 - Antal DC opladninger, der er foretaget med elbiler, hvor der
er installeret ChoosCOM. Hvert punkt reprasenterer 1 observation.
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En anden grund til, at antallet af DC ladninger er faldne er, ud over at faerre benytter den hurtige opladning
om vinteren, at der er farre elbiler, der deltager i projektet.

Som tidligere nzevnt, viser de undersegelserne, at omkring 30 % af alle opladninger foretages uden for
hjemmet. Nzste figur viser, at mange af disse opladninger bliver foretaget pa den offentlige DC
ladestation, og at det igen er om sommeren, at der er brug for den hurtige opladning, da det ofte er der,
der er brug for at kunne kere lz=ngere end den normale rzkkevidde tillader.

Andelen af DC opladninger i forhold til alle opladninger

L4

"

L}

F AT PRI F PP PIPERIPSFEFAAFSES

Figur 39 - Andelen af DC opladning i forhold til alle opladninger,
Observationerne er kun for elbiler med indbygget ChoosCOM,

| juli 2011 var der kun 10 elbiler med maleudstyr indbygget, og der blev kun foretaget 35 opladninger i alt.
Selv fa DC opladninger giver derfor en stor andel. | august 2012 er der 185 elbiler med maleudstyr, og der
blev foretaget i alt 636 DC opladninger.

DC ladestanderne har stor indflydelse pa raekkevidden

Folgende figurer viser, hvor testfamilier fra forsggsprojektet har kert i Igbet af 4 perioder: | 2012 indtil 1.
april, i perioden 1. april til 1. juni 2012, i perioden 1. juni til 1. august, og i perioden 1. august til 1.
december 2012. | samme perioder blev der ogsa installeret 25 DC hurtigladestationer, hvilket, som det kan
ses, har forpget reekkevidden for testfamilierne.

Ferste figur viser kgrsel og DC opladning indtil 1. april 2012. Figuren til venstre viser begyndelsesstedet for
alle turene, der er foretaget i elbil, og figuren til hgjre viser, at det er DC ladestationer i Ringsted,
Hedehusene samt Landgreven i Kgbenhavn, der er benyttet. Der var pa det tidspunkt ogsa installeret DC
opladere pa Fyn og i Jylland, men de er ikke benyttet. Det skyldes nok, at der er godt 100 km mellem DC
laderen i Ringsted, og den i Odense, hvilket er for langt i forhold til reekkevidden, da en DC opladning kun
giver 80 % af kapaciteten.
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Kaersel {venstre) og" DC hurtigoplaidning foretaget indtil 1. a;;ril 2012 i de elbiler der deltager i Test en elbil i
Faxe kommune.

Naeste 2 figurer viser hvor kpreturene er startet {venstre), og hvilke DC hurtigladere der er benyttet i
perioden 1. april til 1. juni 2012. | den periode blev der dbnet for DC laderen i Hillergd, Ballerup, Naestved
og Nykgbing Falster, og det har haft en stor indflydelse pa testfamiliernes fra Faxes bevieg mgnstre og
rekkevidde. Det er nu blevet muligt, at bevaege sig rundt pa hele Sjlland og Lolland Falster i elbil. Som det
0gsa ses, sa er alle de opstillede DC ladestationer i det omrade blevet benyttet. Der er dog stadig for langt
til Fyn og lylland.
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Kerse!l (venstre) og DC hurtigoplédning fore?aéet i perioderi 1. april til 1. juni 2012 i de elbiler der deltager i
Test en elbil i Faxe kommune.
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I maj 2012 blev DC hurtigladeren i Nyborg abnet, og som det kan ses pa felgende figurer, sa abnede den op
for nye muligheder for testfamilierne i Faxe, og i perioden 1. juni til 1. august 2012 blev der foretaget ture
bade til Radby Faergehavn og til Hj@rring. Som det ses pa billedet til hgjre, sa er DC infrastrukturen blevet
benyttet for at tage de lange ture. Rekkevidden er derfor ikke l22ngere et problem. Sammenlignet med en
traditionel bil, sa tager turen i en elbil lazngere tid, men hvor der tidligere efter en tur pa 100 km skulle
oplades i 5-7 timer, hvilket gjorde en tur fra Faxe til Hjgrring til et lzengerevarende projekt, sa er det nu
muligt at ggre pa 1 dag.
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Kersel (venstre) og DC hurtigopladning foretaget i perioden 1. juni til 1. august 2012 i de elbiler der deltager
i Test en elbil i Faxe kommune.

De nzste 2 figurer er for perioden 1. august til 1. december 2012, og de viser igen, at muligheden for DC
opladning udvider elbilens raakkevidde betragteligt.

Figur 41 Kmrsel i penoden 1 august -1 december 2012 i de elbiler der deltager i Test en elbil i Faxe
kommune.

En ting er at vi kan pavise det reelie kgrselsmg@nster, noget andet er den oplevede effekt og dermed
mindskelse af reekkeviddeangst ved at opsatte flere ladestandere. For at undersgge den oplevede effekt af
reekkeviddeangst er tidligere testpiloter blevet spurgt i hvilken grad de mener at flere ladestationer vil
pavirke hvor langt de karer i elbilen.

Her er det fundet at hele 81 % mener det vil pavirke l&2ngden pa deres turer i meget hgj/ haj grad.

Felgende billedserie fra Vejen kommune viser pa samme made som billederne fra Faxe kommune, at
tilgengeligheden af infrastruktur med hej opladningshastighed forgger reekkevidden.
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K{arsel og brug af DC opladnlng indtil 1. april 2012 Der var DC Iadestandere i neerheden, men de blev ikke
brugt.
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Kmrsel og brug af DC opladnmgl perloden aprll til juni 2012, DC Iadestanderen i Vejle bliver brugt, og den
generelle reekkevidde er forgget.

Kmrsel fo]:4 DC opladnmg i perloden juni til august 2012. Ved hjaalp af Iadestanderen i Horsens, er det nu
muligt at na til Arhus. Og ved hjzelp af ladestanderen i Nyborg, er det nu muligt at komme til Kebenhavn.

Kmrsel 'og DC opladning i perloden august 2012 il projektet sluttede i 2013 Den generelle rekkevidde er
forgget, men ingen har taget den lange tur til Arhus eller Kebenhavn.

Som det kan ses pd ovenstidende billedserie, 53 forgges den generelle rakkevidde, nar der opsattes flere
ladestandere. Men det er kun hvis man har et arinde, at man gnsker at kare den lange tur.

Nedenstaende billede viser karsel og DC opladning for Sgnderberg kommune i hele projektpericden, og
selvom der var mulighed for det, s3 blev testfamilierne i lokalomradet.
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12.2.1 Hypotese 2.9

2011 | 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Ql Q2 |3 Q4 (Q1 |(Q2 [Q3 Q4

2.9 | For ot reekkevidden skal oges
med den samme batterikapacitet
skal opladningshastigheden i det
offentlige rum vaere hgj.

Konklusion
Hypotesen er bekraftet. Som det blev vist under hypotese 2.8, sa har DC opladning med hgj
opladningshastighed stor indflydelse pa raekkevidden. | Igbet af 2013 blev der opsat 150 AC ladestationer til
offentlig benyttelse. Dette har dog ikke haft samme indflydelse pa raekkevidden, som vist med DC
apladninger.

Offentlig infrastruktur har stor indfiydelse pd den daglige raekkevidde, men samtidig er det ogsa vigtigt, at
ladehastigheden er hgj, hvilket vil sige, at der skal veere hgj effekt pa ladestanderen.

Baggrund

Hurtigladere med 10-15 gange sa hgj kapacitet som hjemmeladeren (der er | forsggsprojektet udelukkende
benyttet 3,7 kW opladning) og normal offentlig infrastruktur vil nedsz=tte opladningstiden markant, og
dermed gore det mere brugbart for kunden. | Igbet af 2013 steg antallet af AC 22kW ladestandere. At
ladestanderen kan afgive 22 kW er ikke det samme som at elbilen ogsd kan modtage 22 kW, da det er
elbilens opladningssystem, der bestemmer dette. Et stgrre antal ladestandere betyder dog, at det er lettere
at komme til at oplade i det offentlige.
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Figur 40 - Ovenstdende figur viser den dagligt maksimale tur, der er foretaget i hele
testperioden.

110



Som det ses, sa havde det stor betydning for den maksimale dagligt kerte straekning, at antallet af DC
opladningsmuligheder steg. Men samtidig kan det ogsa ses, at stigningen i antallet af AC
opladningsmuligheder i det offentlige i 2013 ikke har medfort en yderligere raekkeviddeforggelse. Det skal

bemazerkes, som det ses pa naeste figur, sé er andelen af ture, der er lzengere end 100 km, i forhold til alle
ture, stgrre i 2013 end i 2012, se naste figur.

™ . Andelen af ture, der er over 100 km
L ]
5 .
N N
: e
o o
; '8.‘0.0'.. |
i’ o ° :"oo e 0o ®
u:m .Ob ‘M’ ‘tﬁ iﬁ 0. .“ @
3% o o
i & ‘:". . ~'.
A N
. AT AN
LI I L .o‘.‘:‘
A~ L
*m “ge e

L - &6 &0 DS b
R0 2l 13.12-20t1 01-04-201 10.07-pakd 8100093 16013013 06-05- 23 14-08-2013 2211-7013 LRt Rt
Dwtn

Figur 42 - Andelen af ture over 100 km i forhold til alle ture foretaget
den dag.
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12.2.1 Hypotese 2.10

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 | Q2

2.10 For at f& brugerne til at
benytte den offentligt |
tilgaengelige infrastruktur,
skal de vide pd forhénd,
hvor den stér, og om den
virker.

Konklusion

Hypotesen er bekrzeftet. For at undersgge hypotesen har vi spurgt testfamilierne om, hvor mange af dem
der har anvendt vores APP og oversigtskort. Testfamilierne anvender i hgj grad CLEVERs oversigtskort til
mobiltelefonen, til at holde sig opdateret om den offentlige tilgangelige infrastruktur. 69 % kender til
CLEVERs APP og 47 % har benyttet APP’en.

Baggrund

Kersel i elbil kreever planizgning, og det er derfor essentielt for gget raekkevidde, at der er kendskab til
ladestandernes placering allerede inden kgrslens start.

For at fa brugerne til at benytte den offentlige infrastruktur og vise hvor opladningsmulighederne er, har
CLEVER tidligere haft en maobilside (m. Clever.dk) med et oversigtskort. Men for at impdekomme brugernes
gnske om et kontinuerligt opdateret kort, lancerede CLEVER i juni 2012 en APP til smartphones med et
opdateret oversigtskort over ladestandere og deres status. APP’en kan gratis downloades pa iTunes eller
andriodmarket og fungerer sdledes, at standerens status bliver opdateret hvert 2 min. Nar en stander er i
brug vil det vaere synligt pa kortet, som indikerer at standeren er optaget. Ligeledes er det her muligt at se
om en stander er ude af drift markeret med et rgdt ikon sa brugerne ikke kgrer forgves.

En underspgelse gennemfart blandt testfamilierne viste, at der er et hgjt kendskab til CLEVERS APP. Det er
yderligere undersggt hvordan oplevelsen af APP’en er, blandt de 47 % der kender til den. Resultatet er vist i
nedenstaende graf.

Appen er...

Nem at bruge 9w

Giver mig et godt overblik over 89% mMeget enig/enig

ladestandere nzr mig

En god hjelp tl at sege efter w 84% Huerken enig elier
ladestationer n 2% uenig
Kan hurtigt vise vej til naenmeste W 75% W Meget uenig/uenig
ladestation 5% 3
Giver tryghed at man hurtigt kan w Td4%
finde opladningsmuligheder Br; Seed
62%
H z
ar et godtlayout w
4— —
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Figur 43 - - Brugeroplevelser med CLEVERs APP.
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Ud af de 47 %, der har benyttet APP’en har 90 % angivet at de er meget enige/enige i at APP’en er nem at
bruge og 89 % er enige i den giver et godt overblik. 84 % er enige i APP’en er en god hjalp til at sege efter
ladestationer og 75 % er enige i APP'en hurtigt kan vise vej til den nermeste ladestation.

Pa forspgsprojektets blog er APP og ladestandere tit blevet drpftet. Nedenfor er et udpluk af erfaringer
med APP’en.:

Jeg vurderer at det pa sigt er vigtigt at der ikke er over 20-30 km mellemn ladestandere for ikke som
el-billist hele tiden at skulle kgre med is i maven i forhold til at kore flad. At det bliver muligt at se
om en konkret ladestander er optaget eller e er meget vigtigt da en tur forgzeves vil koste meget
tid og i veerste fald at man kgrer flad hvis man forsgget at nd en anden stander i stedet. Jeg ser
denne APP som givende et fint overblik, men kan sagtens forestille mig at hvis man kunne koble en
iPhone eller iPad til el-bilen direkte og se alle kereoplysninger plus andre finesser sa ville dette
vaere en motivation til at kgbe el-bilen i det hele taget. Vh. Lars

Efter store overvejelser gjorde vi det, vi karte til Kgbenhavn i elbilen, 2 voksne og 2 nasten voksne.
Det kraver god planlaegning, med uvurderlig hjelp af APP’en, dyner og handsker. Vi kgrte
hjemmefra 3 timer fgr daben i kirken i KBH. VI naede lige startsalmen med hjertet helt oppe i
halsen. PA vej derover tankede vi i Ringsted og i Hedehusene, meget nemt at finde stander begge
steder. Vores stgrste bekymring var, nar vi skulle hjem fra Ringsted og til Nyborg, en strakning pa
71 km. Vi tankede op til 80 % som man jo kan, men for at vaere sikker pa der var tanket alt hvad der
kunne satte vi pistolen pa igen...0GGGGGGGGG den tankede mere pa, hmmm det kom helt bag pa
05, men vi valgte at stoppe ved 90 %, hvis nu det var for hardt for batteriet, vi kom hjem uden
skildpadden viste sig.
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12.2.1 Hypotese 2.11

2011 2012 2013

# HYPOTESE Qa Q1 Q2 (a3 |Q4

211 Under 10 % af
opladningen i det
offentlige rum sker ad hoc.

Konklusion

Hypotesen er bekraftet. Kun ca. 8 % af alle opladningerne er foretaget pa en DC ladestander, som er den
mest oplagte metode i tilfelde af en ikke planlagt opladning. En undersggelse gennemfart blandt
testfamilierne viste, at der er et hajt kendskab til CLEVERs APP, hvilket betyder, at planlzgning indgar som
en normal ting, nar elbilen benyttes.

Baggrund

Karsel i elbil kraever planlaegning, og det er derfor essentielt for gget reekkevidde, at der er kendskab til
ladestandernes placering allerede inden kgrslens start. Som det er tidligere beskrevet, sa benyttes den APP
som CLEVER har udviklet til at finde ladestanderne, hvilket vil sige, at der sker en vis form for planlzegning
af turen. Under 8 % af det totale antal opladninger sker pa DC ladestanderen, som vil vaare den mest
brugbare i forhold til lade “ad hoc” i det offentlige, da opladningen sker med stor effekt, og man er hurtigt
videre.

Det skal dog bemerkes, at det altid er muligt for testfamilierne at blive transporteret hjem eller til
nzrmeste DC ladestander, hvis de er eller er tzet pa at lgbe tor for strpm.
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12.2.1 Hypotese 2,12

2011 | 2012 I 2013

# HYPOTESE Q4 Ql |02 (Q3 |Q4 |Q1 (Qz |Q3 |Qa

2.12 Det er uproblematisk for
langdistancependlere (dagligt
100+ km) at lade pa
arbejdspladsen

Konklusion

Hypotesen er delvis bekraftet. Undersggelse har ikke vist det som fuldstaandig uproblematisk at lade pa
arbejdspladsen. Men det har i flere tilfaelde kunnet lade sig ggre ved lidt kreativ brug af forlaengerledninger,
hvilket forsggsprojektet ikke anbefaler. Dette har kunnet fungere fordi det har vaeret i en begraanset
periode. Omvendt har fiertallet angivet, at det var meget let at overtale deres arbejdsgiver til at tilbyde
opladning pa arbejdspladsen, fordi det styrkede virksomhedens grgnne profil. Netop muligheden for at lade
pa arbejdspladsen har fiertallet angivet, som en afggrende faktor for deres valg om at kgbe en elbil i
fremtiden.

Baggrund

Da elbilen har en begranset reekkevidde, kan det vaere svaert for pendlere fra fx Kalundborg eller Nastved
at na pa arbejde t/r i deres elbil. Dette kan afhj=lpes med en ladestandere pa arbejdspladsen. For at
undersgge hypotesen om, at det er uproblematisk at lade pa arbejdspladsen, har vi via bloggen bedt
testpiloter, der har ladet mere end 4 gange pa deres arbejdsplads, om at besvare et spegrgeskema.
Yderligere har vi ogsa sendt en e-mail med invitation til spgrgeskemaet til tidligere testpiloter, der har
angivet de har opladet pa arbejdspladsen.

Starstedelen af de testpiloter der har ladet pa deres arbejdsplads, har ikke haft adgang til en ladestander,
men har gjort brug af ngdladekablet. Det skyldes i hpj grad at en del af disse testpiloter har kert tidligt i
testforlpbet, hvor infrastrukturen ikke var sa veludviklet endnu.

Vi har modtaget 31 besvarelser. Resultaterne er som felger:
e 87 % har ladet med ngdladekablet

¢ 13 % via opstillet ladeboks pa arbejdspladsen

¢ 65 % har mellem 0-50 km samlet til/fra arbejde

e 23 % har mellem 50-80 km samlet til/fra arbejde

* 13 % har over 80 km i transpart til/ fra arbejde

e 81 % fik stremmen betalt af arbejdsgiver

e 87 % angiver at det var meget let/let at overtale arbejdsgiver til at tillade opladning pa
arbejdspladsen (flertallet angiver at det primeert var for at styrke gregn profil, eller fordi der var tale
om en begranset periode)

s 58 % angiver at muligheden for opladning pa arbejdspladsen i meget hgj/ haj grad har indflydelse
pa, hvorvidt du kunne overveje at kgbe en elbil i fremtiden?

De 4 primzere grunde til respondenterne har opladet pd arbejdspladsen er, Stgrre raekkevidde (61 %),
Nedvendighed (52 %), Tryghed/komfort {32 %) og @konomisk besparelse (31 %).
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Sikkerhed - Hypoteser, resultater og konklusioner
12.3.0 Hypotese 3.0

2011 2012 2013
# HYPOTESE Q4 Q1 ([Q2 (Q3 |Q4 Qi 'qz Q3 (Q4
3.0 Elbilen mindsker antollet of
trafikulykker
Konklusion

Hypotesen er delvis bekraeftet. Vi kan ikke ud fra resultater fra projektet konkludere, at elbiler mindsker
ulykker, dog har der vaeret meget fa ulykker i test perioden og heldigvis har der ikke vaaret nogen med
personskade. Desuden viser resultater fra DTU transport at gennemsnitshastigheden for elbilen er lavere
end for den konventionelle bil som fglger landsgennemsnittet. Det peger i retningen af faarre uheld.
Derudover har kvalitativt data ogsa vist at testpiloterne generelt kgrer mere opmaerksomt fordi bilen er
lydlgs. Det er igen en vigtig indikator pa hvorfor der har vaeret sa fa uheld i testperioden.

Baggrund
Der er nu kgrt over 4.0 mio. km i projektet og i den periode er der registret 5 uheld, som ikke omfatter
punkteringer, stenslag, Bilka buler eller lignende.

3 af uheldene er i kategorien parkeringsskader {kart ind i skilt, kantsten osv.) og 2 er fordi bilen er kgrt fast i
sneen. Et enkelt uheld betgd at bilen endte i groften. Det skyldes at bilen ikke havde fiet monteret
vinterdaek og vejen var glat pga. sne (vaerkstedet mente at der var vinterdak pa, hvilket de desveerre havde
taget fejl af).

Baseret pa det lave tal er det ikke muligt at sige om elbilen mindsker ulykker, men sammenholdt med det
faktum at elbilen mest har vaeret brugt til de kortere turer og har kért med laverer hastighed end en
konventionel bil peger det i den rigtige retning.

Ulykkestatistikken fra forspgsprojektet viser gode indikationer pa, at elbilisterne kgrer fornuftigt.

Godt 60 % af alle draebte i trafikken skyldes ulykker pa landevejen, og en del af disse ulykker kunne vaere
undgaet, hvis hastigheden havde veeret lavere. Hypotesen er, at pa grund af den begraensede raskkevidde
pa en elbil, vil man, for at spare pa energien, kpre med en lavere hastighed pa vejene, hvilket kan saznke
antallet af ulykker og trafikdraebte. Det har ogsa vist sig at veere tilfaidet eftersom elbilerne i gennemsnit er
blevet kert 10-15km/t langsommer pd motorvej og lidt langsommere pa landevej, dog ikke med lige s3
markant forskel.
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12.3.1 Hypotese 3.1

2011 | 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 (Q2 Q3 |04 (Q1 Q2 Q3 Q4

3.1 | Er gennemsnitshastigheden lavere
end i en konventionel bil?

Konklusion

Hypotesen er bekrzftet. Vi henviser til rapporten fra DTU Transport vedr. Analyser af GPS data fra "Test-
en-elbil”, hvis resultater for hastighed blev omtalt under hypotese 1.4. Resultaterne viser, at elbilen
sammenlignet med en konventionel fremfgres med en hastighed der er veasentligt lavere pa motorvej og
lidt lavere pa hovedveje, regionale veje og trafikveje i byzone. For at uddybe yderligere har vi gennemfort
et semistruktureret interview med 6 testpiloter for at hgre deres erfaring med hastigheden i elbilen. De af
dem der bevidst kgrer langsommere, gor det fordi de skal kgre langt og vil spare pa energien og derved
vaare sikre pa at der er stram nok til hele turen.

Baggrund
s Energirigtig korsel i elbilen saenker gennemsnitshastigheden, og dermed gger sikkerheden.

Ved hjelp af forsggsprojektets maleudstyr i elbilerne, er det muligt at fa den aktuelle hastighed samt
gennemsnits- og max hastigheden.

legende figur viser gennemsnltshastlgheden faor de elbiler, der har kmrt i forsmgsprojektet

Hyppigheden af gennemsnitshastigheden
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Interview med 5 testpiloter om oplevet sikkerhed i elbilen.
Person Sporgsmal 1 Sporgsmal 2
CLEVER Oplever du at du kerer langsommere { Har du valgt at kerer en anden vej til dine faste
i elbilen end i din egen bil? pendler steder (f.eks. job) for at undga

motorvej/motortrafikvej?

Kvinde, 48 ar
havedstaden

Jeg korer ved samme fart, som i min
egen bil. Farten fples som om jeg
snegler mig af sted fordi den er sa
hurtigt oppe i fart. Man kommer
meget hurtigt frem. Jeg kgrer nogle
gange i ECO mode, hvor jeg kan
spare pd energien, men det er
sjovere at kere i alm. drive mode,
hvor der er en god acceleration.

Nej, jeg ikke kert andre veje end jeg normalt ger. For
mig er det motorvej frem og tilbage [Personlig
Kommentar: kgrer 110 km/t pad motorvej). leg var pa
daveerende tidspunkt usikker pd om jeg kunne kgre
turen [Personlig Kommentar: Testpiloten har 35 km til
sin arbejdsplads]. Farst var jeg lidt utryg pa om den
kunne kgre frem og tilbage. Men jeg kan sagtens kgre
frem og tilbage pa én opladning og tage en smuttur
forbi Roskilde. Sa& jeg har ikke prgvet at vaelge en
anden vej, men jeg har haft det i tankerne som en
mulighed.

Kvinde, 50 ar

Nar bilen siger 100 km, sa gar jeg i

Jeg kommer sj®ldent ud for, at jeg valger mindre

Gribskov panik for pa det tidspunkt plejer min | Veje, ndr jeg korer mellem arbejde og hjem. Hvis jeg
Kkommune reservelampe at lyse | min egen bil. !1_ar brug for flere kilometer: sd kmrer'jeg langsommere
Hvis der er f3 kilometer tilbage, sa ! mdF r sta spor. FS motPrvejen kerer jeg 90 _.11.0 LB
’ fordi jeg skal na malet indenfor en overskuelig tid. Der
kerer jeg langsommere. Det er | o 4og vejarbejde pa distancen med ko karsel, s ofte
udelukkende for energiens skyld. kerer jeg langsommere [Personlig Kommentar: der er
60 km mellem arbejde og hjem]). Benytter
nedladekablet pa arbejdspladsen.

Mand, 53 &r | Ja, til og fra arbejde, men ikke hvis | Ja, jeg vaelger nogle gange en rute, som ikke folger
hovedstaden | der er tale om smature motorvejen. Kere | elbilen 100 — 110 km/t pa

motorvejen, men jeg kan ogsa kere langsommere.
Mand, 39 ar | Jeg kerer langsommere, nar jeg f.eks. | Jeg fravalgte pa et tidspunkt en vej med mange kryds,
hovedstaden | oiorbremser. Ellers karer jeg | som var kortere og sa kerte jeg pd motorvej med 80
hurtigere, ndr _ jeg accelerer. | km/t. Jeg har skiftende arbejdspladser, men det
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Generelt, sa tnker jeg over hvordan
Jeg kprer bilen. Hvis jeg skal langt
fPersonlig Kommentar: 80 km], s& er
jeg opmazrksom pa energiforbruget. |

l=ngste jeg har til arbejde er 85 km og i de tilfalde, 5§
velger jeg de bedste veje til fordel
energiforbruget.

for

accelerationen og en gearlgs bil.

de situationer kerer iee
langsommere, men generelt
afthanger min farten af antal og
placering af lademuligheder og
distancen.

Mand 37 4&r | Nej, det gor jeg ikke. Jeg korer | Jeg har kun 18 km til arbejde, 53 jeg holder
hovedstaden | primzrt til/fra arbejde.  Min | hastigheden pd motorvejen. | mit tilf=lde er der
oplevelse er, at alm. bykersel med er | overordnet ikke nogen begransninger.

biten er  hurtigeree Du har

Tabel 16 - Interview med testpiloter om oplevet sikkerhed i elbilerne
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12.3.2 Hypotese 3.2

2011 2012 2013
# HYPOTESE Q4 Qi Q2
3.2 Er det farfigt at elbilen er
lydigs
Konklusion

Hypotesen har ikke kunnet bekreftes, da der ikke er sket uheld i forsgget som falge af, at elbilen er
stgjsvag. Omvendt kan problemstillingen ikke helt udelukkes, da det udfgrte trafikarbejde pa 4 mio. km
trods alt giver et begraenset datagrundlag. Det er projektets opfattelse, at en af de store fordele ved elbilen
er, at den er lydigs ved lave hastigheder pa grund af den manglende motorstgj. Samtidig er denne fordel
navnt i medierne som et problem ved elbilen, da der kan vare en hypotetisk mulighed for at iszr blpde
trafikanter ikke ligger maerke til, at man kommer kgrende i elbilen. Da der ikke er s& mange elbiler pa
markedet, er der ikke nogen statistik pd, om det er et problem, at elbilen er lydigs, det vil sige, at det ikke
vides, om der sker flere ulykker pd den baggrund. Forsggsprojektets testfamilier er blevet spurgt om, i
hvilken grad manglende lyd i elbilen har haft betydning for deres falelse af sikkerhed. Her svarede 69 % at
de ikke mener det har nogen betydning.

Enkelte testpiloter har dog bemazerket, at de har vzeret ekstra papasselige med hensyn til cyklister, som ofte
orienterer sig ved hjzlp af lyden fra de bagfrakommende bilister, da elbiler stadig ikke er et udpraget
faanomen.

Baggrund

Fortrinsvist i medierne er elbiler blevet udradbt til at vare farlige. Dette har f.eks. Nissan taget
konsekvensen af og det er derfor muligt, som tilvalg, at sztte en lyd pa en Nissan Leaf, sa den er "hgrbar”
ved lave hastigheder. Lyden bliver automatisk slaet fra, nar hastigheden overstiger 30 km/t. Det samme
gxlder for en kommende udgave af Mitsubishi iMiev og VW golf (sa vidt vi ved).

Ved hgjere hastigheder, typisk stgrre end 30 - 40 km/t er det d=k- og vindstgj der overtager, og elbilen
nzermer sig fra denne hastighed lydmaessigt traditionelle biler.

Forspgsprojektet har pd baggrund af det ovenstaende undersggt, hvad testfamilierne mener om lydlpshed i
elbilen.

I undersggelsen blandt testfamilierne, er der blevet spurgt ind til i hvilken grad manglende lyd i elbilen har
betydning for respondentens falelse af sikkerhed. Resultatet af underspgelsen viser, at 43 % angiver at
lydigshed kun har lille eller ingen hetydning for deres fplelse af sikkerhed i elbilen. Derudover har 26 %
svaret "hverken eller”, hvilket betyder hverken det ene eller det andet, som igen indikere at det ikke har
nogen betydning. Undersggelsen viser saledes at samlet set har 69 % svaret, at det at bilen er lydlgs ikke
har nogen markbar betydning for fglelsen af sikkerhed i elbilen.

Til gengaeld indikerer testfamilier, via forspgsprojektets blog, i forskellige indlzg at de i hojere grad er
opmaerksomme i trafikken, bl.a. fordi de er bevidste om at de kerer i en lydlgs bil og kerer derfor mere
forsigtigt, specielt i naerheden af blgde trafikanter. Her er udpluk af kommentar fra underspgelse om lyd pa
elbil via bloggen.
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Nr. | Bemarkning

1 Et enkelt tilfaelde, hvor en =ldre dame pa cykel, var ved at kere ud foran mig... Men det kunne jo ogsa ske med

lyd:)

2 En enkelt gang har jeg oplevet at folk pa en parkeringsplads bare vader ud foran bilen. Men jeg er opmarksom
pa folk, som har ryggen mod mig.

3 Skulle egentlig svare Nej; / MEN - der har helt sikkert vaeret situationer, hvor ens egen pgede opmerksomhed
omkring netop det at bilen er praktisk taget lydlgs, har afvaerget uheldige handelser; isr med cyklister og
fodgangere.

4 Cyklister med musik i grene og =Idre mennesker.

5 Var ved at kgre en lille dreng ned i forbindelse med at bakke ud fra parkeringsplads. Han var s3 ung at han ikke

registrerede at bilen flyttede sig, fordi der ikke var nogen lyd, og han var sa lille, at man ikke kunne se ham ud af
bagruden. / / €n anden gang holdt en bil midt pa vejen og en mand stod og talte med chauffgren i bilen. Vi var
meget, meget teet pd, fgr de opdagede os. Det havde vi pa det tidspunkt ikke lige laert at tenke pa.

Tabel 17 - Uddrag af forspgsprojektets blog, udtalelser om lyd pa elbilen

Endelig har vi gennemfgrt interviews med 5 tidligere testpiloter og spurgt dem direkte om lydigsheden har

&ndret deres opmarksomhed pa trafikken:

Interview med 5 testpiloter om oplevet sikkerhed i elhilen.

Person Spergsmal

CLEVER Har det at bilen er lydlgs 2ndret din opmaerksomhed pa trafikken, mens du kgrer?
Kvinde, 48 ar | Nej, det er helt fantastisk, at den er lydlps. Jeg er mere opmeerksom pa
hovedstaden

andre bilister.

Kvinde, 50 ar Gribskov
kommune

Jeg udviser mere agtpagivenhed. Seerligt er jeg opmaerksom pa de gaende
og de cyklende. Vi bor et sted, hvor der ikke er sa meget fardsel og nar jeg
kgrer, sa udviser jeg mere agtpagivenhed. Det er noget, som jeg er blevet
mere opmaerksom pa i testforlgbet.

Mand, 53 ar hovedstaden

Jeg tenker pa, at folk ikke kan here mig og det gar, at jeg er ekstra
opmaerksom, nar jeg sarligt kerer forbi cyklende bgrn. Hvis der star folk pa
fortovskanten og skal over vejen, s tenker jeg over at de ser mig.

Mand, 39 5r hovedstaden

Jeg har ikke oplevet, som jeg har |zest pa bloggen, at nogle folk dytter, nar
de ser en cyKklist eller gdende for at orientere dem om, at her kommer en
elhil. Jeg har ikke vaeret udsat for farlige situationer i bilen.,

Mand 37 ar hovedstaden

Der har vaeret én situation, hvor der var en fodgeenger, som ikke hgrte mig
komme, men tog et halvt skridt ud foran bilen. Denne situation har gjort,
at jeg i dag udviser stgrre opmaerksom i forhold til cyklister og gaende, nar
jeg kerer elbilen. Men det sker jo ogsd nogle gange, at der er folk med |
musik i grerne, som tager det halve skridt ud foran en bil. Jeg kan fint se, at
der kan vaere en problematik omkring lydigs kersel, men pa den anden |
side, sa er det en klar fordel for bymiljpet.

Tabel 18 - Interview med testpiloter om lydlgshed har @ndret deres adfzerd i trafikken.
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Adfzaerd - Hypoteser, resultater og konklusioner
12.4.0 Hypotese 4.0

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 |02 |Q3 | Q3 Ql Qz Q3 |Q4

4.0 Elbil-brugerne vaenner sig
hurtigt til elbilens
begraensninger, og korer
dagligt leengere og l&ngere
i elbilen under testperioden

Konklusion

Hypotesen kan ikke bekraeftes. Vores analyser viser, at testfamilierne hurtigt vaenner sig til elbilen, men den
hurtige tilvaenning far ikke testfamilierne til at kere lngere. Vi har i analysen udvalgt 17 testrunder til
nzrmere undersggelse af hvor langt testfamilierne kgrer i elbilerne. Fzelles for disse runder galder, at de
alie er pabegyndt efter 1. maj og afsluttet inden 1. oktober. Udetemperaturen har saledes minimal
indflydelse pa resultatet.

Baggrund
e Det forventes, at testpiloterne i lgbet af perioden bliver mere fortrolige med elbilen, og overvinder
den naturlige bekymring med hensyn til reekkevidde, og at de derfor karer lngere og foretager
feerre opladninger i Igbet af testperioden.

e Brugerne bliver samtidig mere energirigtige chauffgrer, og har derved lz2ngere raakkevidde.

Folgende figur viser, at den gennemsnitlige strakning der keres pr. tur pr. dag ikke forpges i Igbet af
testperioden. Figuren er baseret pa knapt 33.000 kgreture, Det er tidligere fundet, at energiforbruget og
daglig kert streekning er afhzengigt af udetemperaturen, og dermed arstiden, er disse testperioder udvalgt
efter, at de skal vaere pdbegyndt efter 1. maj, og afsluttet inden 1. oktober. | alt er 17 runder udvalgt, der
lever op til disse kriterier.

Kersel i lpbet af testperioden

== Distance pr tur
== Distance p¥ dag

gt

Figur 46 - Distance pr tur og pr dag i lebet af en testrunde. 122



Som det ses pa figuren, sa kgres der (i gennemsnit) ikke laengere i Ipbet af perioden, men der kgres faktisk
kortere. Dette understptter forsggsprojektets tidligere udsagn om, at testfamilierne benytter elbilerne til
det de almindelige dagligdags ture. Nar testfamilierne fgrst har veennet sig til elbilen og dens muligheder,
teenkes der ikke pd energiforbruget. Behovet for at kunne na fra a til b er vigtigere end at spare pa
stremmen, hvis det ikke er npdvendigt. Ligeledes kan dette tolkes som, at testfamilierne kerer feerre
forngjelses- og fremvisnings ture i Igbet af testperioden og elbilen derved indgar mere og mere i en
almindelig hverdagssammenhzeng.

Der kgres omkring 3 maneder i hver testrunde, men nogle af runderne har af forskellige arsager vaeret
kortere, og derfor gar figuren kun til 70 dage, sa der er lige mange biler (90) bag hver observation.
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12.4.1 Hypotese 4.1

2011 2012 2013

# HYPOTESE

4.1 Elbil-brugerne kompenserer
for elbilens begrensede
raekkevidde ved at foretage
flere daglige opladninger,
sGkaldte sjatiadninger

Konklusion

Hypotesen kan ikke bekrzeftes. Forsggsprojektets analyser viser, at der generelt ikke "sjatlades”. Elbilen
sattes til opladning, nér der er brug for det, og den oplades til fuldt batteri, hvis det er AC opladning, og i
de fleste tilfaelde til 80 %, hvis det er DC opladning.

Baggrund
En metode til at forege elbilens rakkevidde pé, er at oplade hver gang man har muligheden for det. Derved
er det ikke muligt at fylde batteriet helt med energi, men det giver lidt ekstra rzkkevidde. Populzert kaldes
dette for "sjatladning”.
e Det er forventet, at testfamilierne oplader hver gang der er mulighed for det, for at nedbringe
rzkkeviddeangsten.

Folgende figur viser hvor meget energi, der er pa batteriet ved opladningens begyndelse. Figuren er
optegnet for bide AC og DC opladninger, og det ses, at der generelt er mindre energi pa batteriet, nar en
DC ladning startes i forhold til en AC ladning. Det kan tolkes som, at nar DC ladning benyttes, er det fordi
der er brug for energien for at komme videre. Det vil sige, at der ikke er tale om en sjatladning.

Hvornér starter opladningen?

5

3

—

Summevet hypgighed
§

-] 0 o t L L 50 &0 L L] %0 o
SOCYK ved begyndeisen af opladningen

Figur 47 - Figuren bygger p& 75.000 opladninger, hvoraf ca. 8 % har
vaeret DC opladninger.
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Nzeste figur viser hvarnar opladningen stopper, og den er optegnet for bdde AC og DC opladning. Langt de
fleste {50-60 %) DC opladninger stopper ved en SOC pa 80 %, og det skyldes, at Battery Management
System {BMS) | Mitsubishi iMiev, Peugeot lon og Citroen C-Zero selv stopper en DC opladning ved 80 %.

Hvorndr stopper opladningen?

%
i)

e e —_—

a k0 0 ) an 0 L. o m L o
SOCN ved stsiutning of opladningen

Figur 48 - Figuren bygger pa 75.000 opladninger, hvoraf ca. 8 % har
vaaret DC opladninger.

Som det ogsa ses pa figuren, sa stopper ca. 75 % af alle AC opladningerne ved en SOC taet pa 100 %, hvilket
vil sige, nar batteriet er fuldt opladt. Da den gennemsnitlige SOC ved starten opladningen var ca. 50 %, ma

det betyde, at nar elbilen sattes til opladning, sa er det for at oplade den fuldt ud, og ikke for at opna en
kortere raekkeviddeforggelse.

Alt i alt ma det konkluderes, at der generelt ikke "sjatlades”, men at elbilen settes til opladning, nar der er
brug for det, og den oplades til fuldt batteri, hvis det er AC opladning, og til 80 %, hvis det er DC opladning.

125



12.4.2 Bypotese 4.2

2011 2012 2013

# HYPOTESE

4.2 Elbil-brugerne bliver i Igbet
af testperioden  bedre
elbilister, og saenker
dermed energiforbruget pr
kort kilorneter

Konklusion

Hypotese kan ikke bekraftes. Analyserne fra forsggsprojektet viser, at hypotesen hverken kan be- eller
afkreeftes, da energiforbruget pr. kart kilometer hverken stiger eller falder i lpbet af en sammenlignelig
sommerperiode.

Baggrund
s Det er vores forventning, at det kraever lidt tilvanning at kgre en elbil i forhold til en traditionel bil
med forbrandingsmotor, da ens personlige kgrestil ofte skal sndres for at fa et meste ud af
rekkevidden i elbilen.

Da det tidligere er fundet, at energiforbruget og daglig kert straekning er afhaengigt af udetemperaturen, og
dermed arstiden, er fplgende testperioder udvalgt efter, at de skal veere pabegyndt efter 1. maj, og
afsluttet inden 1. oktober. | alt er 17 runder udvalgt, der lever op til disse kriterier. Figuren er baseret pa
knapt 7.000 opladninger foretaget af 90 testfamilier.

Falgende figur viser, at der i gennemsnit ikke er forskel pd energiforbruget pr. kort km i de farste dage
testfamilierne har elbilen, set i forhold til de sidste dage de har med elbilen.

Hvis der er tale om en tilveenningsperiode, sa foregar den meget hurtigt, da vi ikke kan se betydelig forskel i
energiforbruget.
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Energiforbrugetl labet af testperioden
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Figur 50 - Figuren er baseret pa 7.000 opladninger foretaget mellem 1.

maj og 1. oktober for at udetemperaturen ikke skal have indflydelse pd
resultatet.
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Figur 49 - Energiforbruget som funktion af antal dages deltagelse i
projektet.

Ovenstaende figur viser en svagt faldende tendens i energiforbruget pr. kert kilometer, set i forhold til antal
dages deltagelse i forsggsprojektet. Tendensen kan ligesd godt forklares med, at der f.eks. ikke gives
prgveture til familie, venner og bekendte mere og energiforbruget derfor ikke er sa stort langere.
Energiforbruget er generelt hgjere ved en prevetur end ved almindelig kgrsel, da elbilens accelerationsevne

normalt afpregves ved proveture.
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12.4.3 Hypotese 4.3

2011 2012 2013
# HYPOTESE Qa Q1 (Q2 Q3 |Q4 Ql Q2 |Q3 Q3
4.3 Elbilen betyder bedre vaner
for det generelle elforbrug.

Konklusion

Hypotesen kan bekraftes. Forsggsprojektets undersggelser viser, at deltagelse i Test-en-elbil har og har
haft en positiv indvirkning pa nogle deltageres gvrige energiforbrug. Tilbagemeldingen har dog ogsa veeret,
at for stgrstedelen af deltagerne har det ikke haft nogen maerkbar indvirkning. Sdledes angav 41 % at de i
meget hgjere/ hpjere grad end f@r teenker over husstandens gvrige forbrug, mens 58 % svarede at der ikke
er nogen andring i deres adfaerd.

Baggrund

Det er forventet, at elbilen medf@rer, for nogen, en energirigtig kersel, og hypotesen er, at det ogsa har
indflydelse pa avrige vaner i huset, sdledes at testfamilierne generelt sparer mere pa bl.a. el, vand og
varme. | underspgelsen er testfamilierne blevet spurgt om, i hvilken grad de tanker over energiforbruget
efter de har deltaget i forsggsprojektet. Her har 41 % angivet at de i meget hgjere/ hgjere grad end far
tnker over husstandens gvrige forbrug, mens 58 % har svaret at der ikke er nogen andring i deres
adfard.

For at uddybe dette er respondenterne blevet bedt om at angive pa hvilke punkter deres ggremal eller
rutiner har andret sige efter testperioden. Her har 35 % angivet at de ikke har aendret rutiner eller
goremal. Herefter har 12 % angivet at de i hgjere grad husker at slukke lyset eller har skiftet til sparepaere.
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12.4.4 Hypotese 4.4

2011 | 2012 2013
# HYPOTESE Q4 Ql  Q2|/Q3 Q4 |Q1 Q2 |/Q3 | Q4
4.4 | Elbilen har positiv
indflydelse pa
brugernes
kerselsadfzerd
Konklusion

Hypotesen kan bekraeftes. Testforspget undersggelse blandt testfamilierne fandt, at deitagelse i Test-en-
elbil har haft en markbar positiv effekt pa deltagernes kgrselsadfzerd. Tilbagemeldinger har saledes varet,
at 69 % har angivet at de i meget hgjere/hdjere grad end fgr taenker over energirigtig kersel efter
deltagelse i TEEB.

Bagegrund
s Forventningen til forsggsprojektet har vaeret, at testfamilierne efter deltagelse og dermed kegrsel i
elbil, har meerket en positiv indflydelse pa deres korselsadfeerd.

Analyser af de gennemfprte undersggelser har vist, at hele 69 % af de adspurgte testfamilier har angivet, at
de i meget hgjere/hgjere grad end fgr tnker over energirigtig kgrsel efter deltagelse i TEEB.

Yderligere har 17 % af testfamilierne angivet, at de efter testperioden kerer mere "gront” i deres
braendstofdrevne biler.

Som tidligere navnt, er der ikke belag for at vide, hvor lenge denne andring i adfaerden holder ved, jf.
analyser fra SBi, ved Freja Friis.
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12.4.5 Hypotese 4.5

2011 2012 2013

# HYPOTESE Q4 Q1 |2 (a3 | Q4 Qi Q2 |3 (Q4

4.5 Elbilen kan d=kke 80 % af
bilisternes kgrselsbehov

Konklusion
Hypotesen kan bekraeftes. Ud fra DTU Transports analyser™ er det fundet, at elbilen pd den darligste

maned, malt pa beregnet razkkevidde, kan dakke op til 83 % af bilisternes kgrselsbehov, nar der ses pa
turkader.

Ses der pd aret som gennemsnit, s kan elbilen daekke op til 87,4 % af kerselsbehovet, igen malt pa
turkeeder. Ses der pa enkelt ture, er det op til 97,4 % af kprselsbehovet der kan daekkes af elbilen. Og
ligeledes hvis der ses pd testfamilierne isoleret, kan elbilen daekke op til 98,9 % af deres kerselsbehov,
safremt der ikke kan lades op undervejs.

Baggrund

Udvalgte testfamilier har gennem testforsgget modtaget en datalogger til montering i deres egen
konventionelle bil. Testfamilierne modtager loggeren ca. 3-4 uger fgr de far overdraget elbilen og skal
foretage deres almindelige dagligdags rutiner med loggeren placeret under passagersedet. Loggeren far
strgm fra "cigarettenderen”, og tender/slukker sammen med tazndingen. Forsggsprojektet har saledes
kunne sammenligne testfamiliers brug af deres egne biler og brugen af elbilerne.

DTU transport har analyseret pd GPS data fra projektet og har blandt andet ogsa undersggt, hvor stor en
ande! af turene testpiloterne har kgrt henholdsvis med elbilen og deres konventionelle bil som ville kunne
vaere foretaget i en fuldt opladet elbil, givet de forskelle i reekkevidde der eri elbilen sommer og vinter.

Figuren nedenfor viser hvor mange ture der ikke kan gennemfgres med elbil i forskellige scenarier fordelt
pa maneder.
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Figur 51 - Kareture i procent der ikke kunne gennemfares i elbil.

3 ga hele analysen fra DTU Transport af GPS data fra “Test en elbil” | bilagene til n2rvaerende rapport.
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Den grgnne graf viser, at det er en meget lille andel af turene i den konventionelle bil hvor turene ikke ville
vaere mulige at gennemfgre i en elbil. Testfamilierne i projektet har konsekvent haft flere mulige ture end
befolkningen som helhed (TU), pa naer i november maned. Det indikerer som forventet, at respondenterne
der har deltaget i projektet ikke er reprzesentative for befolkningen som helhed. Det kan blandt andet
forklares med, at respondenterne aktivt har sggt om at deltage i projektet og dermed pa den baggrund ma
forventes at skille sig ud.

Det er derfor ikke overraskende fundet at testpiloternes kgrselsbehov stemmer godt overens med elbilen,
hvilket ogsa ses ved at det kun er 1,1 % af testfamilierne ture pa arsbasis, i konventionel bil, som det ikke vil
vaare muligt at foretage i elbil.

Den rode graf repraesenterer befolkningen som helhed og viser at andelen af ture, der ikke kan
gennemfares i en elbil, er nogenlunde konstant over aret, svingende fra 1.8 pct. i juni og april og op til 3.5
pct. i oktober. Gennemsnitligt over hele aret er det dog kun 2,6 % af turene befolkningen generelt
faretager, som ikke ville kunne foretages i elbil, uden opladning undervejs.

Den bl graf reprasenterer turkzder. Denne analyse er foretaget da det forventes, at det ofte ikke er
muligt at oplade elbilen efter hver tur. Det kan eksempelvis vaare aflevering af bgrnene i institution
efterfulgt af en tur til bageren og til sidst besgg hos en ven. Selvom der maske er opladningsmuligheder ved
turopholdet, er det ikke sikkert der er tid og lyst til at oplade og omvendt kan brugeren have tid, men ingen
opladningslgsning til radighed. Ved at se pa turkader anskues turene ikke som enkelt ture, men i stedet
som kaader af ture. En turkeede i Transportvaneundersggelsen er kendetegnet ved at starte ved hjem og
slutte ved hjem.

Hvis det antages at brugeren som minimum altid har mulighed for at lade op ved sit hjem, vil turkzaden
vzere den maksimale afstand brugeren kan tilbagelzegge inden mulighed for opladning. Med forbehold for
at der er tid til opladning.

Pa den bla graf ses det derfor, at for befolkningen som helhed er januar den maned, hvor feerrest turkzeder
kan gennemfares med elbil, i alt 83 %. De gvrige maneder ligger lavere med forar og sommermaneder pa
under 15 pct.

Se der pad den gennemsnitlige karsel pa arsbasis, er det kun 12,6 % af turkaaderne befolkningen generelt
foretager, som ikke ville kunne foretages i elbil, uden opladning undervejs.

Hypotesen kan derfor bekrzeftes, da elbilen pd den darligste maned kan dzekke 83 % af danske bilisters

karselsbehov, nar der ses pa turkader. Ses der pa aret som gennemsnit, sa kan elbilen deekke 87,4 % af de
danske bilisters kprselsbehovet, hvis der ses pa turkeeder og hele 97,4 % hvis der ses pa enkelt ture.
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12.4.6 Hvpotese 4.6

2011 | 2012 | 2013
# HYPOTESE Q4 Ql Q2 |Q3 |Q4 Qi Q2 (Q3 | Q4
4.6 Der er generelt mange
fordoemme maod elbilen
Konklusion

Hypotesen kan bekraeftes. Testpiloterne har fordomme inden de bliver testpiloter. De omhandler alt fra
kareregenskaber, rakkevidde til batteriets levetid. Saerligt bilens kereegenskaber overrasker brugerne
positivt, mens raekkevidden stadig er en udfordring for mange testfamilier.

Baggrund
For at underspge om der er mange fordomme, er der blevet oprettet et blogindlag fra Teamet bag Test-en-
elbil. Oplzgget beder testpiloterne kommenterer pa, om deres fordomme inden de startede som
testpiloter er blevet be- eller afkraftet. Se tillige svar i hypotese 4.7

Nedenfor et udvalg af svar fra bloggen:

Nr.

Bemarkning

1

lkke alle fordomme holder - leg er blevet positivt overasket over sa godt den lille bil klare vinter vejret,
jeg havde ikke troet den ville veere sa stahil pa vejen som den er. Elbilen er super at kerer i nar der ligger
sne, den star godt fastl!

Lever el-bilen nu op til vores forventninger? - Med hensyn til vores tur til Fyn, 53 kan jeg kun igen sige, at
en razkkevidde for el-bilen med een opladning skal vaere 500 km., det ville lette dagligdagen meget. la og
sa selvfglgelige flere ladestationer. N3 men Carsten rapporterer, at han ikke kan fa ordentlig varme i
biten, nar der er -10 grader udenfor. Og sa skrider den let ud. Men den ligger jo heller ikke tungt pa vejen.
Sa | det vejr, der er nu, er det bare en lille sardindase at kgre i. Men vi har tidligere kprt Lupo, og den var
ogsd let og vejr- og vindfglsom. Men endnu har den dejlige bil klaret sig gennem sneen. Tak for det.

Fordomme hekraftet - Vores tid som testpiloter slutter snart og det har varet 3 spandende maneder
med elbilen. Vi var meget spandte pd om bilen kunne opfylde vores daglige kerselsbehov - cirka 100 km.
Vi havde en klar forventning om, at bilen kunne klare dette, idet vi havde forstaet at raekkevidden skulle
ligge pd 120-150. Desvaerre har vi pd intet tidspunkt kunnet kgre mere end 90 km pa en opladning - og
det er naturligvis uden varme, blaeser m.v. 53 det blev ikke helt den succes vi havde habet pa. Nu hvor
det er koldt er det helt skidt. Jeg bor i Vejle og tog til den et mpde i Kolding i gar - jeg kunne ikke komme
hjem uden en opladning ved Fgtex i Vejle, og der er altsd max 30 km hver vej. Og sa var det rigtig
sledehundekoldt. Vi har faet bekraeftet, i forhold til vores familie er elbilen kun egnet til kersel i den by
man bor i.

Fordom afkraeftet - Min stgrste fordom var nok, om den lille elmotor kunne levere kraefter nok til ikke
kun at kore morfarkgrsel. Denne fordom blev totalt afkreeftet. Den er sjov og kvik. Dernzast var min
fordom nok en darlig raekkevidde, og her, hvor det er blevet vinter, er den desvarre blevet bekrazftet.
Varmeapparatet sluger godt nok meget energi.

Holder batteriet? - Min stgrste fordom er usikkerhed om holdbarhed af batteriet. Vi har vel alle prgvet at
have en mobil telefon, som efter ca. 1% ar bliver mere og mere elendig tit at holde strgm. Hvad er
forventninger til elbilens batteri, de siger 6-8 ar... Er det ikke optimistisk med opladning mindst en gang
om dagen -> gver 2000 opladninger! men udviklingen bliver ogsa bedre. En anden fordom jeg havde, var
at jeg ikke forventede at bilen ville vaere kvik, men den fordom er afkraftet.

Tabel 19- Udvalg af svar pd Test-en-elbil forspgsprojektets blog.
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12.4.7 Hypotese 4.7

2011 2012 2013
# HYPOTESE Q4 Q1 | Q2
4.7 Projektet Test-en-elbil afliver
alle fordemme hos
forsegspersonerne |
Konklusion

Hypotesen kan delvis bekraeftes. Blandt 487 adspurgte testfamilier, har 58 % svaret at deres fordomme om
elbiler er blevet mindsket efter testperioden. Dermed ikke sagt at deres fordomme er blevet aflivet, men
resultatet viser at forsggsprojektet har gjort en forskel i at mindske fordomme blandt deltagerne. Der er
saledes kun 12 % der har angivet at deres fordomme i meget lav grad eller slet ikke er blevet mindsket,
samt 26 % der svarer at deres fordomme er de samme som fgr testperioden.

Baggrund

Mange af testfamilierne har fordomme om elbilen, som afspejles i nogle forventninger til elbilen inden
testperioden starter. For at undersgge om forspgsprojektet har haft en indvirkning pa deltagernes
fordomme, er testfamilierne blevet spurgt om, i hvilken grad deres fordomme om elbiler er blevet mindsket
{blevet mindre} efter deltagelse i forsggsprojektet. 58 % af de adspurgte har svaret, at deres fordomme i
meget hgj/hgj grad er blevet mindsket. 26 % har angivet deres fordomme hverken er blevet mindre eller
stgrre efter testperioden. 8 % har angivet at deres fordomme kun i meget lav grad er blevet mindre og kun
4 % har angivet at deres fordomme slet ikke er blevet pavirket af testperioden.

Mindskede fordomme

Bekraeftede fordomme

At det faktisk er en bil, ikke blot en cykel med tag.
At den faktisk er behagelig at kagre i.

Bilen kgrer for kort pa en opladning i koldt vejr, og
det blev desveerre ikke afkraaftet.

| At en elbil ogsd kan vaere en kvik lille bil og som
| samtidig kan fglge med pa motorvejen.

Fordomme omkring fa km pr opladning pa
motorvej, dyr i anskaffelse og pladsmangel iht.
bgrnefamilier og heje mennesker holder stadig.

Var inden noget betankelig ved den lydigse kersel
og hvorvidt dette ville et problem, hvilket er
afkreeftet

Havde en fordom om rakkevidde og vinterbrug.
Den blev desvzerre ikke afkraftet. (lon)

Den moderne elbil er ikke at sammenligne med en
knallert eller ellert. Den er at sammenligne med en
almindelig bil.

| Jeg troede at de kunne kore la2ngere end 100 km pa |
| en opladning '

Det har for min kone og mig veeret en positiv
oplevelse at kgre elbil vi er enige om nar bilen
engang skal skiftes ud bliver det med en ELBIL.

Elbilen kerer veesentligere hurtigere og er nemmerg
at lade op, end jeg troede!

Tabel 20 - Udtalelser fra testfamilier om fordomme
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12.4.8 Hypotese 4.8

2011 | 2012 2013

# HYPOTESE Q4 |Q1|(Q2(Q3|qQ4 Q1 Q2|Q3|qQ4

4.8 | Elbilen passer til olle
segmenter eller vil
for mange kun vaere
bil nummer to.

Konklusion
Hypotesen kan ikke bekreeftes, idet elbilen ikke passer til alle segmenter. Derimod kan den for nogle godt

veere bil nr. to. Det er tidligere vist i analyserne fra DTU Transport, at elbilen kan dakke langt de fleste
kerselsbehov for den gennemsnitlige dansker. Elbilen kan derfor teoretisk benyttes som husstandens
primzere bil, sdfremt der kan findes andre Igsninger til de sidste fa procent af kprselsbehovet, der ikke kan
daekkes af elbilen. Alternativt skal turen planlagges saledes, at der er indlagt faste stop med henblik pa
opladning pa farten. Nar det sa er sagt, sa skal det ogsd navnes, at de sma elbiler, "Trillingerne”, der
primzert indgik i projektet, ikke passer til alle segmenter. Nissan Leaf der ligeledes har deltaget i projektet,
bliver af testfamilierne fremhaevet frem for Trillingerne, da denne bil har lngere rakkevidde, bedre
varmesystem og mere komfort.

Specielt kan det fremhaves, jf. analyse foretaget af Linda Christensen DTU Transport®, at bilister der
foretraekke storre biler, har vaeret mindre tilbgjelig til at vaelge disse sma elbiler. Til gengaeld har der vaeret
sterre tilbgjelighed til at veelge elbilen, hvis testfamilien generelt er klima- og miljpbevidste og foretraekker
sma biler. Der er ikke fundet et stprre incitament, til at kgbe elbil, blandt de der har to biler end de der har
en, medmindre de familier med flere biler samlet set har et relativt beskedent kegrselsbehov pa arsbasis.

Forspgsprojektet har udarbejdet en analyse af forskellige testfamiliers energiforbrug og sammenlignet dem
i forhold til hvem der har kart mest, mindst og gennemsnitligt. Analysen er foretaget for at se, om der er
sammenhange, blandt testfamilierne, der beskriver sarlige segmenter hvor elbilen kunne veere mest
egnet. Ud fra denne analyse er der ikke fundet de demografiske forskelle mellem grupperne. Der er dog
indikationer pa, at der er sammenhang mellem dem der har kgrt mest energieffektivt og dem der pa
forhand var mest “pro” elbilen og allerede havde gjort sig tanker om at anskaffe en elbil for testforsgget.
Det indikerer ligeledes at de testfamilier der har afprovet bilen med serigse hensigter, for at anskaffe sig en
elbil, ogsa har testet hvor langt de kunne komme pa en opladning.

De gvrige testfamilier i den laveste og mellemste energiforbrug gruppe har i hpjere grad angivet, at de
deltog i testforsgget for at afprgve fremtidens bil. Analyserne indikerer ligeledes, at de har kert elhilen som
de plejer at kgre deres konventionelle bil, eller i hvert fald ikke haft fokus pa at kgre laangst muligt.

Baggrund

| BTU Transports analyser blev det konkluderet at kun 1.1 % af alle ture foretaget af testfamilierne i deres
konventionelle biler, bade fgr og efter adgang til elbil, ikke kunne foretages i elbil. Det er desuden vist, at
testfamilierne adskiller sig fra befolkningen som helhed, da deres kgrselsbehov i hgjere grad kan opfyldes af

M analyse foretaget af Linda Christensen fra DTU Transport om valget mellem “Elbil eller Konventionel bil”
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elbilen, end den gennemsnitlige danske bilist. Selvom respondenternes kgrselsbehov i hgjere grad opfyldes
af elbilen end den gennemsnitlige befolknings, er det alligevel kun 2.6 % af turene for befolkningen som
helhed, der ikke kan gennemfgres i en elbil.

Ved turkaeder, hvor turkaaden starter og slutter ved hjemmet (og der er mindre end 60 min ophold imellem
turene) er andelen af ture, som ikke kan gennemfares i en elbil 12.6 %, forudsat at brugeren kun har
mulighed for opladning hjemme. | scenariet, hvor brugeren kan lade nar der er ophold mellem turene pa 60
minutter eller mere, vil 4.1 pct. af turene ikke vaere mulige. Pa trods af at resultaterne viser, at elbilen
egner sig bedst til de relativt kortere ture og dermed mindre vejtyper, er det en meget stor del af alle
turene der kan foretages med elbilen.

Elbilen vil, for testfamilierne i denne undersggelse, i stort omfang kunne dakke karselshehovet. | henhold
til data fra TU*, vil der omvendt stadig vaere familier, hvor den begransede batterikapacitet vil vaere en
forhindring for skiftet fra konventionel til elbil. Resultaterne viser, at det bade er i vintermanederne, hvor
reekkevidden er mindre end i sommermanederne og for leengere ture i forbindelse med eksempelvis
sommerhus eller ferie, at elbilen har begransninger.

Notat ” Elbil eller konventionel bil

Linda Christensen, DTU Transport, har udarbejdet et notat ” Elbil eller konventionel bil? Hvad mener
testkarerne i 2 forsggsprojekter**?” Vi har medtaget de indledende resultater, der omhandier Test-en-elbil,
som er baseret pa Anders Fjendbo, DTU Transport, PhD studie. For at undersgge om elbilen passer til alle,
er det interessant at se na@rmere pa hvilken bil testpiloterne vil valge under forskellige forudsztninger,
sammenholdt med baggrundsinformation om holdninger til miljg og bilkgb generelt. Dette er hele formalet
med Anders Fjendbos PhD studie.

I notatet er det fundet at:

¢ De mest klima- og miljpbevidste testkgrere ogsa er de, der oftest vaelger elbiler.

e Holdningen til bilers komfort, design og signalvaerdi har mindre betydning for valget af biltype.

o Folk, der fokuserer pa at biler bpr veere sma for bedre at kunne komme rundt i trafikken er
ligeledes mere interesserede i elbiler, mens de der gnsker store biler af sikkerhedshensyn er
mindre tilbgjelige til at vaige elbiler.

¢ Folk der er sarlig interesserede i ny teknclogi vaelger sj=ldnere elbil.

¢ Elbiler veelges ogsa oftere af kvinder og af folk med lavere indkomster. Men for kvindernes
vedkommende skyldes dette en generel stgrre miljgbevidsthed.

e De grupper, der er mest interesserede i elbiler, de miljg- og klimabevidste, dem der fortreekker sma
biler osv. fastholder i hgjere grad deres valg af elbil efter testkgrslen end de, der l2gger mere vaegt
pa en stor bil eller ikke ser miljg- og klimaproblemer som vasentlige.

¢ De klima- og miljpbevidste er helt ubetinget elbilernes stgrste kundegruppe pa nuvaerende stadie.

s  Familier med 2 biler synes ikke at vazre mere tiltrukket af elbiler end “enbils” familier medmindre

deres samlede arskgrsel er relativt beskeden.
Det teknologi interesserede segment er heller ikke en speciel interesseret kundegruppe.

L Trafikvaneunderspgelse gennemfart af DTU Transport

* En sammenligning af forsagsprojektet Test-en-elbil og det mindre projekt PraviElbil
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Analyse af energiforbrug og sammenligning mellem dem der har k¢rt mest, mindst og gennemsnitligt
Nogle testfamilier kgrer laengere pr. kWh end andre, og i det fglgende, der er baseret pa de 17 udvalgte
testrunder™, der har det til falles, at de alle er pabegyndt efter 1. maj og afsluttet inden 1. oktober, hvilket
betyder at udetemperaturen har minimal indflydelse pa analysens resultater, bliver det underspgt, om det
er muligt, at sige noget entydigt om de testfamilier, der kerer lz2ngere end andre.

| alt er der tale om 101 testfamilier, og de har i alt foretaget godt 32.000 kgreture med en samlet strakning
pd 263.000 km. Det gennemsnitlige energiforbrug pr. kart km 1& mellem 0,126 og 0,204 kWh/km med et
gennemsnit p 0,169 kWh/km.

Folgende figur viser den gennemsnitlige maksimale hastighed (hgjeste hastighed pr. tur, midlet over alle
ture for den paga=ldende familie) som funktion af det gennemsnitlige energiforbrug for den pagzeldende
testfamilie.
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Figur 52 - Max hastigheden som funktion af energiforbruget.

Som det ses, 58 er der ingen sammenhaeng mellem max hastighed og energiforbruget Derfor er det ikke
sadan, at de familier, der har haft det laveste gennemsnitlige energiforbrug ogsa er de familier, der har haft
den laveste gennemsnitlige max hastighed.

3 En testrunde har en varighed af ca. 3 maneder
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Nzaste figur viser den gennemsnitlige hastighed for de ture, de enkelte testfamilier har foretager som
funktion af det gennemsnitlige energiforbrug for den pagzldende testfamilie.
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Figur 53 - Gennemsnitshastigheden som funktion af energiforbruget.

Som det kan ses pa figuren, sa er der ingen sammenhzng mellem den gennemsnitlige hastighed, der er
kert med pa alle turene, der er foretaget og det gennemsnitlige energiforbrug.

Der er heller ingen entydig sammenhang mellem den samlede distance, der er kert i perioden, og det
gennemsnitlige energiforbrug, se naeste figur.
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Figur 54 - Kgrte distance i hele perioden som funktion af energiforbruget.
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Dog ses det, at de 2 familier, der har ndet mere end 10.000 km i Igbet af testperioden ogsa er blandt dem,
der har haft det laveste gennemsnitlige energiforbrug. Dette haenger godt sammen med faglgende figur, der
viser det gennemsnitlige energiforbrug pr. kgrt km som funktion af den kerte straekning.

Energiforbrug efter hvor langt der er kert
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Figur 55 - Energiforbruget som funktion af turlzengden.

Som det ses, s er energiforbruget nasten det samme om den enkelte tur har vaeret pa 10 eller 100 km,
men skal man lzngere end 100 km, sa falder energiforbruget. Bemazrk at figuren er pr tur, og ikke for den
samlede strazkning, der er kgrt den enkelte dag.

Opdeling af testfamilierne i tre grupper

| det fplgende er der lavet 3 grupper a 10 testfamilier, gruppe 1 — de 10 familier med de 10 laveste
gennemsnitlige energiforbrug; gruppe 2 — de 10 familier med de 10 hgjeste gennemsnitlige energiforbrug,
og gruppe 3 — de 10 familier der har et energiforbrug omkring gennemsnittet. Formalet med opdelingen i
grupperne er, at analyserer gruppernes demografiske data. Testfamilierne er udvalgt sa der er
repraesenteret fra hele landet, ligeligt repraasenteret pa ken.

Gruppe Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3

Kendetegn Laveste gennemsnitlige | Gennemsnitlige Hgjeste gennemsnitlige
energiforbrug energiforbrug energiforbrug

Demografi Aldersspredning fra 27- | Aldersspredning fra 23- | Aldersspredning fra 31-
65 ar med et 50 ar med et 59 ar med et

gennemsnit pa 44 ar

Der er en overvagt er
familier med en
indkomst pa mellem

gennemsnit pa 41 ar

Indkomst er ligeligt
fordelt mellem450-
700.000kr og 750-

gennemsnit pa 42 ar

Der er en overvagt er
familier med en
indkomst pa mellem
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450- 700.000 (hvilket
folger
landsgennemsnittet for
en gennemsnitlig dansk
familie)

Det daglige
kerselsbehov ligger
mellem 0-70+ km. Her er
det meget stor
spredning sa der er ikke
noget der er overveegt af

Halvdelen var meget pro
elbil pa forhand og
overvejede kab af elbil
inden testperiode.

1.000.000 kr.

Det daglige
kerselsbehov ligger
mellem 0-60 km. Der er
flest der har et
kgrselsbehov pa mellem
20- 40 km om dagen

Ingen overvejede kpb af
elbil inden testperiode.

450- 700.000 (hvilket
folger
landsgennemsnittet for
en gennemsnitlig dansk
familie)

Det daglige

ka@rselsbehov ligger
mellem 0-70+ km. Der er
flest der har et
kerselsbehov pa mellem
40- 60 km om dagen

Kun en var meget pro
elbil pa forhdnd og
overvejede kgb af elbil
inden testperiode.

Tabel 21 - Inddeling af testfamilier i 3 grupper i forhold til deres energiforbrug i elbilen.

Samlet set er der ikke de store demografiske forskelle at spore mellem de tre grupper. Dog ser det ud til at
der er en sammenhang mellem dem der har kgrt mest energi effektivt og dem der pa forhand var mest
"pro” elbil og havde gjort sig tanker om at anskaffe en elbil fgr testforsgget. De gvrige testfamilier i den
laveste og mellemste energiforbrug gruppe har i hgjere grad angivet de deltog i projektet for at afprove
fremtidens bil, men ikke fordi de var i serigse overvejelser,

Det giver god mening, at de testfamilier der afprever elbilen, med serigse hensigter, for at anskaffe sig
bilen, ogsa vil teste hvor langt de kan komme pa en opladning. Samtidig giver det ogsa god mening, at de
gvrige, som ikke har overvejet at anskaffe sig en elbil, har kart hilen pd samme made som de plejer at kgre i
deres konventionelle bil.
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13. Kildehenvisning

Til udarbejdelse af denne rapport er der benyttet informationer fra fglgende kilder:

Kilde Materiale

Trafikstyrelsen

Trafikstyrelsen har stillet deres "Ker Gront” folder
til radighed for projektet og testfamilierne

Energistyrelsen

Alternative drivmidler, Energistyrelsen, 28. februar
2012.

Energinet.dk

Tab i el-nettet pa 5 %. Fra "Retningslinjer for
udarbejdelsen af miljgdeklaration for el"
www.energinet.dk

Spritmonitor.de

Faktisk forbrug fra de konventionelle biler er, til
sammenligning med elbilen, taget fra
www.spritmonitor.de

DTU Transport

Afslutningsrapport vedr. testfamiliers preeferencer
for valg af bil v/PhD studerende Anders Fjendbo
lensen.

Analyse foretaget af Linda Christensen fra DTU
Transport om valget mellem "Elbil eller
Konventione! bil”

Analyser af GPS-data fra "Test en elbil” v/Morten
Aabrink og Carsten Jensen, DTU Transport

DTU Elektro

Elbilers potentiale for intelligent opladning baseret
pa brugeradfeerd v/Peter Bach Andersen, DTU Elektro

Chargedevs

http://chargedevs.com/newswire/new-study-
paints-a-picture-of-ev-charging-behavior/

New study paints a picture of EV charging behavior

FLEETKARMA

Artikel vedr. elbiler og konventionelle biler og deres
kgrsel om vinteren

ETrans (Kolding Designskole)

Interview og samlede vaerker om elbiler i Danmark

Aalborg Universitet (AAU)

Analyse af elbilens forbrug

Aalborg Universitet, Statens
byggeforskningsinstitut (SBi)

Testfamiliernes adoption af ny teknologi.

140




14, En tak til projektets sponsorer

Projekt Test-en-elbil har de sidste fire ar med stgtte fra blandt andre Trafikstyrelsen og Energistyrelsen
undersggt om elbilen kan drive den grgnne omstilling i transportsektoren og indga som en del af
danskernes hverdag. Dermed har projektets ambition fra starten vaeret, at gore danskerne klogere pa
elbilen. Vi har med de opnaede resultater i forspgsprojektet faet vist, at elbilen er palidelig, at dens
razkkevidde kan dzekke de fleste danskeres almindelige kgrselsbehov, reducere CO,- og partikeludledning i
vores byer, og at opladning primzert sker hjemme og er uproblematisk for brugeren. Hertil kommer, at
elbilen er en samfundstjener og kan indga i planen om mere vedvarende energi i el-systemet.

Allerede i 2020 vil 50 % af den producerede energi komme fra vindmeller og i 2035 vil hele elforsyningen
veere baseret pa vedvarende energikilder. Elbilen kan derfor indga i en ny energipolitisk tidsalder, hvor der
sikres uafhzengighed fra fossile braendsler. Det er en stor opgave, som samtidig krzaever, at der tages skridt
til at udvikle et el-system, sa der kan opnas balance mellem produktion og forbrug i et intelligent el-system
(Smart Grid}). Herved vil elbilens fulde potentiale blive udfcldet.

Det er vigtigt at understrege, at de opnaede resultater er med 1. generations elbiler og i projektets ievetid
er vi blevet overhalet af den teknologiske udvikling. Elbiler i dag kan meget mere end forspgets elbiler, som
der blev sendt pa gaden tilbage i 2010 og 2011. De nyere elbiler, sam er kommet pa gaden har generelt
sterre batteripakker, ia2ngere raekkevidde og en mere optimeret energiudnyttelse.

Elbilen er klar til Danmark og der er ikke behov for yderlige tests eller demonstrationer af elbilen, som blot
vil mindske tilliden og forsinke den grenne omstilling, som er en vigtig brik i samfundets bestrabelser p3, at
transportsektorens andel pa ca. 30 % af Danmarks samlede CO2-udledning kan mindskes.

Men der er stadig i hvert fald én god grund til at danskerne endnu ikke har taget elbilen til sig. Set i forhold
til andre biter, sa er anskaffelsesprisen for dyr, hvilket kan vaaere arsagen til, at der i dag kun kerer ca. 2.000
elbiler rundt i Danmark. Derfor er det vigtigt, at der tages politiske skridt til at reducere priserne. Det er
allerede sket fra politisk hold med afgiftsfritagelsen, som virker frem til 2015, men der skal tages skridt til,
at den forleenges, sa markedet har mulighed for at indrette sig derefter. Ligeledes kan det ggres med en
reform af afgiftssystemet, hvor bilafgifterne baseres pa, hvor meget bilerne forurener, og hvor langt de
kgrer pa literen. Dette vil i hgj grad pavirke, at der sker en reel omstilling af transportsektoren og ikke som
det er set hidtil, at der bliver solgt flest sakaldte miljgvenlige mini- og mikrobiler.

CLEVERs arbejde med forspgsprojektet og analyser af samme er slut nu. Arbejdet med, for alvor at
introducerer efbiler og opiadning i de danske hjem, er fgrst lige begyndt. Med de fire ars forspgsarbejde er
der bygget et solidt fundament for elbilen, som skal udbredes til danskerne.

Vi takker for deltagelsen i projekt Test-en-elbil og for indsatsen i forhold til at ggre Danmark Klogere pa
elbilen. Det er lykkedes at gere Danmark klogere pa elbilen og nu er det i hgj grad op til den enkelte
kommune og virksomhed, at benytte den opnaede viden og ga forrest i omstillingen og vise vejen frem. Det
kan bade ske i forhold til omstilling til elbiler i egen bilflade eller opsatning af infrastruktur til opladning af
elbiler.
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Lzes mere om projektets resultater pd www.clever.dk/test-en-elbil/resultater-fra-projektet/ og falg os pa
Facebaook.

Projektets stgtter og sponsorer har veeret:

Offentlige stptter Trafikstyrelsen

Energistyrelsen

ForskEL

Region Hovedstaden

Aalborg Kommune, Archimedes
Kalundborg Kommune

Nzestved Kommune - Klimapulje
e Hgje Taastrup Kommune — Eco-Life
Project

Aalborg Universitet — SBi

Seas Nve

SE (tidligere Syd Energi)

Energi Fyn

Tre-For

CLEVER A/S

Alka Forsikring

* Siemens

Falck

FDM

Energiselskaber

Private Landsdakkende sponsorer

Private lokale sponsorer Kims
Nordfyns Erhverv
DK Plant
Egehgj Champignon
Taxa Fyn
Faxe Forsyning
Project Zero
Landdistriktsgruppen i Senderborg
Kredit Banken i Sgnderborg
Bitten og Mads Clausen Fonden
Flensted
Advokatfirmaet Dahl
Dampskibsselskabet Norden
s Eshjerg Energimetropol

o Fredensborg Forsyning
Tabel 22 - Forsggsprojektets Offentlige og private sponsorer.
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