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Vestland fylkeskommune fgreslar @ innfgre forskrift om nullutslepp
til drosjenaringa i fglgjande kommunar:

Askvoll, Aurland, Bremanger, Fjaler, Gloppen, Gulen, Hyllestad,
Hgyanger, Kinn, Luster, Leerdal, Sogndal, Stad, Stryn, Solund,
Sunnfjord, Vik og Ardal.

Det vert fgreslatt at forskrifta skal tre i kraft 1. oktober 2025.

1.1. Bakgrunn

Vestland fylkeskommune har etter yrkestransportlova § 9 andre ledd moglegheit til & innfgre lokal
forskrift med miljgkrav til drosjenaeringa i fylket. Etter Hordaland fylkeskommune si utgreiing i 2018,
vedtok fylkestinget i Vestland den 3.3.2020 at ein skulle innfgre nullutsleppskrav til drosjeneeringa i
alle kommunar i tidlegare Hordaland. | vedtaket vart det og stilt krav om at administrasjonen skulle
greie ut moglegheita for a stille krav i kommunane i tidlegare Sogn og Fjordane.

For a sikre gode faglege innspel vart det danna ei arbeidsgruppe med representantar fra
drosjenaeringa i tidlegare Sogn og Fjordane, Norsk elbilforening, to seniorradgjevarar fra avdeling for
mobilitet og kollektivtransport, ein spesialradgjevar fra avdeling for innovasjon og naeringsutvikling,
ein seniorradgjevar fra avdeling for infrastruktur og veg, og ein seksjonsleiar fra avdeling for
strategisk utvikling og digitalisering.

1.2. Miljpgevinst

Ei innfgring av eit nullutsleppskrav vil medfgre ein reduksjon i direkte utslepp av klimagassar pa opptil
2 230 tonn karbondioksid ekvivalentar (CO2-e) arleg. Om ein tar omsyn til indirekte utslepp, altsa heile
klimafotavtrykket til drosjane, kan ein vente ein reduksjon pa inntil 85 prosent for heile naeringa.
Utsleppa av Nitrogenoksid (NOx) vil verte eliminert fra estimerte 7 tonn NOx-utslepp i 2019. Mengda
utslepp av svevestgv (PM) fra drosjenaeringa er i utgangspunktet szers lita samanlikna med andre
kjelder.



1.3. Teknisk analyse

Driftstal og tilbakemeldingar fra neeringa viser at dei feerraste drosjane kgyrer over 300 km per dag.
Ein nullutsleppsdrosje som skal drive i kommunane i tidlegare Sogn og Fjordane bgr difor ha ei reell
rekkevidde pa 300 km, og ma kunne sngggladast for & dekke dei skifta der ein far eit stgrre behov enn
normalt. Ei analyse av ledig tid i Igpet av eit dggn viser at det er mykje tid til 4 lade drosjen, bade nar
den er ute av drift, og i I@pet av skiftet. Ei oversikt over tilgjengeleg bilmodellar i 2021 og 2025 viser at
det finst ei rekke nullutsleppsbilar som kan nyttast som drosje.

1.4. Behovet for infrastruktur

Vestland fylkeskommune har lagt til grunn ein strategi der 80 prosent av straumbehovet skal
tilfredsstillast med basislading, og 20 prosent skal tilfredsstillast med snggglading. Dette er ein
strategi med ein god buffer, da det reelle talet mest sannsynleg vil verte lagare.

Naeringa sitt behov for straum gjennom snggglading kan i teorien tilfredsstillast av 3 sngggladarar
med >100 kW effekt. | tillegg vil det vere naudsynt & stgtte naeringa med tilskot til heimeladeuttak, slik
at dei kan lade drosjane pa nattestid. Nzeringa sitt sngggladebehov overlappar i stor grad med behova
til almenta elles. Denne utgreiinga konkluderer derfor med at utbyggingstakta av ladeinfrastruktur ma
halde fram for & forsterke nettverket av sngggladarar i Sogn og Fjordane.

1.5. @konomiske konsekvensar

| den gkonomiske analysen er det rekna ut kva lgyvehavaren kan forvente a sitte igjen med etter fire ars
drift med ulike bilmodellar. Analysen har tatt omsyn til inntekter, utgifter og kostnader/gevinst ved
kjgp/sal av drosjen. Netto noverdi-metoden er nytta for a finne skilnaden pa forskjellige prisklassar av
bilar (Iag, middels, hgg), og ved forskjellig kgyrelengde (lag, middels, hgg). Utgreiinga viser at det er
gkonomisk forsvarleg a innfgre eit krav til nullutslepp i Igpet av ein fire ars overgangsperiode. Resultata
fra den gkonomiske driftsanalysen viser at det er Ignnsamt & skifte ut ein fossilbil med ein
nullutsleppsbil i alle scenarioa.

Til og med nar ein endra restverdien til nullutsleppsbilane til & vere halvparten av fossilbilane, kom
nullutsleppsbilane veldig godt ut. Resultatet viste at det i dette scenarioet er lpnnsamt & skifte ut
fossilbil med ein nullutsleppsbil i alle prisklassar og med alle kgyrelengder, med unntak av ved eitt
tilfelle. Dersom ein lgyvehavar har lag arleg kgyrelengde (46 000 km/ar) vil det kanskje ikkje vere
Ignnsamt & ha ein dyr nullutsleppsbil samanlikna med ein dyr fossilbil. Dette er bilar til over kr 600 000
eksl. mva. Dersom Igyvehavaren i staden for vel ein bil i priskategori lIag eller middels (under kr 600 000
eksl. mva), vil nullutsleppsbilen vere det mest Ignnsame alternativet, sjglv med ein lag restverdi
samanlikna med ein fossilbil.

Nar det gjeld investeringskostnader legg fylkeskommunen til grunn at alle Igyvehavarane skal etablere
heimelading. Saman med investering i snggg- og lynladeinfrastruktur vil det totalt medfgre ein
investeringskostnad pa om lag 2 MNOK for fylkeskommunen og om lag 1,8 MNOK for drosjenaeringa.



1.6. Forslag til forskrift

Vestland fylkeskommune fgreslar at det vert stilt miljgkrav til drosjenaeringa for drosjar som driv i
kommunar i tidlegare Sogn og Fjordane gjennom krav til at drosjekgyringa vert gjennomfgrt med
nullutsleppskgyretay. Det vert fgreslatt at kravet vert innfgrt om lag fire ar etter at fylkestinget har fatta
vedtak om det. Kravet skal vere teknologingytralt, men med dagens teknologi er det kgyring med elbil
eller hydrogenbil som oppfyller kravet. Fylkeskommunen fgreslar at kontroll og handheving av kravet
skjer innanfor dagens rammer for kontroll hos Igyvestyresmaktene og Statens Vegvesen.

Nullutsleppskrav til drosjenaeringa i tidlegare Hordaland er heimla i den lokale forskrifta; miljgkrav til
drosjenaeringa i kommunar i Vestland fylke'. Administrasjonen fgreslar at ein endrar denne forskrifta
og inkluderer kommunane fra tidlegare Sogn og Fjordane, men med eiga overgangstid pa fire ar, sett til
1. oktober 2025. Med heimel i yrkestransportlova § 9 andre ledd fgreslar administrasjonen at fglgjande
endringsforskrift vert vedteke av fylkestinget i Vestland:

Forskrift om miljgkrav til drosjenaeringa i kommunar i Vestland fylke.

Ny § 2 skal lyde:

‘Lgyvehavar pliktar & sgrgje for at drosje registrert for inntil 9 personar ikkje har utslepp fra
forbrenningsmotor ved kayring i fglgjiande kommunar:

Askvoll, Aurland, Bremanger, Fjaler, Gloppen, Gulen, Hyllestad, Hayanger, Kinn, Luster, Laerdal, Sogndal,
Stad, Stryn, Solund, Sunnfjord, Vik og Ardal"

Noverande § 2 og § 3vertny § 3 0g § 4.

v

Teksten om ikraftsetjing for § 1 vert flytta til ny § 5, som skal lyde:

"Forskrifta trer i kraft 1. april 2024, med unnatak av § 2, som trer i kraft 1. oktober 2025.

Endringsforskrifta trer i kraft straks.

1 Forskrift om miljgkrav til drosjenaeringa i kommunar i Vestland fylke: https://lovdata.no/dokument/LF/forskrift/2020-03-03-
2549



Varen 2017 fekk fylkeskommunane mynde til & stille miljgkrav til
drosjane i sine Igyvedistrikt. Etter Hordaland fylkeskommune si
utgreiing hausten 2018, fatta fylkestinget i Vestland vedtak om at
alle drosjer som kgyrer i kommunar i tidlegare Hordaland skal veere
nullutsleppsdrosjer fra 1.4.2024. Det vart ogsa vedteke at
administrasjonen skulle greie ut om det var mogleg a stille
tilsvarande miljgkrav til drosjenaeringa i kommunane i tidlegare Sogn
og Fjordane.

Denne utgreiinga vil undersgke om det er teknisk mogleg og
pkonomisk forsvarleg a innfgre nullutsleppskrav til drosjane i
kommunane i tidlegare Sogn og Fjordane.

2.1. Heimel, fgringar og avgrensingar
Det folgjer av yrkestransportlova § 9 andre ledd at:

"Lgyvestyresmakta kan gje pabod om at drosjekgyring innanfor ein kommune skal drivast med
motorvogn som har ei gvre grense for miljgskadeleg utslepp. Det skal setjast ein frist pa minst fire ar
for a oppfylle krava. Loyvestyresmakta fastset forskrift om den gvre grensa for miljgskadeleg utslepp."

Etter fgresegnene kan altsa lgyvestyresmaktene (fylkeskommunane / Oslo kommune) vedta forskrift
med maksimumsgrense for utslepp fra drosjekgyring i sine kommunar. Fylkeskommunen kan saleis
0gsa vedta at drosjekeyringa skal utfgrast med nullutsleppsbilar.

Vidare fglgjer det av fgresegnene at den lokale miljgkravsforskrifta ma ha ein overgangsperiode pa
minimum fire ar. Det vil sei at det ma ga fire ar fra forskrifta vert vedtatt av fylkestinget, til miljgkravet
trer i kraft og vert bindande for drosjeneeringa.

Bakgrunnen for denne overgangsperioden er at naeringa skal fa ei rimeleg tid til & omstille seg.
Samferdselsdepartementet peikar i lovforslaget pa at omsynet til ferehandsvisse for naeringa er saers
viktig. | utgangspunktet var det i lovforslaget lagt opp til ei overgangstid pa tre ar som var knytt til den
perioden som er sett for & kunne fa full nytte av avgiftsreduksjonen ved registrering av ny bil som



drosje?. Men fordi bindingstida for fradragsrett for inngdande mva i 2015 vart utvida til fire ar, fgreslo
Samferdselsdepartementet ein overgangsperiode pa fire ar.

Forearbeida til § 9 andre ledd? (tidlegare § 9 fjerde ledd) inneheld vidare fleire fgringar og avgrensingar
som vert styrande for utforminga av eit miljgkrav og utgreiingsprosessen:

Det skal leggjast vekt pa omsynet til drosjenaeringa og at neeringa er kjent med vilkara pa
ferehand.

Nzeringa bgr involverast i arbeidet med forslaget fra eit tidleg stadium.

Krav til overgangstid pa minimum fire ar, dvs. at miljgkravet tidlegast kan tre i kraft fire ar
etter fylkestinget har fatta vedtaket. Det vil sei tidlegast hausten 2025.

Fylkeskommunen skal finansiere utbygging av infrastruktur og naudsynt infrastruktur skal
vere pa plass fegr miljgkravet trer i kraft. Det er likevel ikkje eit krav om at drosjane skal nytte
slik infrastruktur gratis.

Miljgkravet skal vere teknologingytralt.

Kravet gjeld utslepp knytt til drift av kgyretgy, ikkje utslepp som fglgje av produksjon eller
avfallshandtering av kgyretgya.

Kravet gjeld berre drosjar, dvs. personbil for inntil 9 personar inkludert sjafer, ikkje maxitaxi
(dvs. utvida setekapasitet for inntil 17 personar inkludert sjafgr).# Etter det nye
yrkestransportregelverket® vil maxitaxi ha ein overgangsperiode til 1.11.2025. Etter dette méa
desse drosjelgyvene leverast inn og Igyvehavaren ma sgke om turvognlgyve pa storbilen.
Desse turvognlgyva er ikkje omfatta av miljgkravet.

Kravet gjeld ikkje selskapsvogn- eller handikaplgyve, men etter det nye
yrkestransportregelverket vil desse Igyva ha ein overgangsperiode til 1.11.2022. Etter dette
ma dei levere inn desse lgyva og spke om drosjelgyve, som vert omfatta av miljgkrava.

Den 3.3.2020 vart det vedteke av fylkestinget i Vestland at det i kommunar i tidlegare Hordaland skal
innfgrast miljpkrav fra 1.4.2024. Fylkestinget fatta fglgjande vedtak:

1.

Innfgring av lokal forskrift med krav om nullutslepp i alle kommunar i tidlegare Hordaland fra
1. april 2024."

Administrasjonen startar utgreiing om det er mogleg a innfgre tilsvarande krav i samtlege
kommunar i Vestland fylke.

Fylkestinget ber om at utval for samferdsel og mobilitet i 2022, fgr praktisk iverksetjing av
forskrifta i 2024, far ei orientering om stoda kring ladeinfrastruktur, kgyrety for personar med
nedsett funksjonsevne, kgyrety med 4-hjulstrekk, konsekvensar for grensekommunar og
korleis endringar i yrkestransportlova slar inn for drosjenzeringa.

Nar det gjeld fylkeskommunal stgtte og investering til ladeinfrastruktur skal alle kommunar i
Vestland fylkeskommune prioriterast pa lik linje, etter ein felles gjennomgang og som legg til
rette for at forskrifta kan innfgrast for heile fylket

Fylkestinget ber om at arbeidet med & byggje ut ladeinfrastruktur i heile Vestland fylke held
fram.

2 Proposisjon 140 L (2015-2016): Proposisjon til Stortinget (forslag til lovvedtak). Endringer i yrkestransportlova (miljgkrav til

drosjer)

3 Proposisjon 140 L (2015-2016): Proposisjon til Stortinget (forslag til lovvedtak). Endringer i yrkestransportlova (miljgkrav til
drosjer); Stortingets transport- og kommunikasjonskomite (2016): Innstilling 189 L (2016-2017) om Endringar i
yrkestransportlova (miljgkrav for drosjer).

4 Samferdselsdepartementet, Tolkingsfrasegn av 11.5.2017.

5 Samferdselsdepartementet. Nytt drosjeregelverk trer i kraft 1. november.



2.2. Organisering og prosess

Som fglgje av krava i fgrearbeida om ein open prosess, valte administrasjonen a involvere
drosjenaeringa i tidlegare Sogn og fjordane i arbeidet med utgreiinga fra eit tidleg tidspunkt. Det vart
danna ei intern arbeidsgruppe med tilsette fra fylkeskommunen, og ei ekstern arbeidsgruppe der
representantar fra naeringa og elbilforeningen var representert.

Den interne arbeidsgruppa har bestatt av to seniorradgjevarar fra avdeling for mobilitet og
kollektivtransport (Nils Tore Eldegard og Einar Atle Ardalsbakke), ein spesialrdgjevar fr& avdeling for
innovasjon og naeringsutvikling (Henrik Lgseth Jansen), ein seniorrddgjevar fra avdeling for
infrastruktur og veg (Jorunn-Elisabeth Stavg) og ein seksjonsleiar fra avdeling for strategisk utvikling
og digitalisering (Stian Skar Ludvigsen).

Den eksterne arbeidsgruppa har bestatt av John Terje Hamre fra Selje Taxi, Geir Tofte frd TTS AS, Frode
@stervold og Oddvar Svalheim fra Florg drosjesentral, Unni Birkeland, Sam Anton Steen Andal og Kurt
Havstad fra Fgrde Taxisentral, Geir Rune Ladehaug fra Eid Taxi Sentral, Benjamin Rock fra Aurland Taxi,
Randi Vangsnes og Oddleiv Jevnlid fra Stryn taxi, Ann Kristin Rgnnekleiv frd Hyen Taxi, Bente Halsvik
fra Gulen Taxi, og Hulda Tronstad og Erik Lorentzen fra Norsk elbilforening.

| Igpet av hausten og vinteren 2020/21 har arbeidsgruppene vore samla tre gongar for a bidra med
fagleg innspel og diskutere Igysingar. Dei eksterne aktgrane har ogsa levert data i form av statistikk og
rekneskap, og kvalitetssikra fylkeskommunen sine konklusjonar undervegs i prosessen. Dei eksterne
aktgrane har ogsad kome med innspel og sine syn der dei har vore usamde med fylkeskommunen sine
konklusjonar.

Pa det fgrste motet, 15.9.2020, gjekk gruppa gjennom og diskuterte heimelen, fgringar og avgrensingar,
politisk sak og prosess, samt organisering og framdriftsplan. | tillegg vart ein samd om at naeringa
skulle bidra med informasjon til vidare bruk i utgreiinga. Pa det andre mgtet, 3.11.2020, presenterte
fylkeskommunen datainnsamlinga og ein sdg pa kgyrelengde pé skift pa turar pa drosjer som har
operert i tidlegare Sogn og Fjordane. Det var ogsa vurdert kva funksjonskrav ein skal stille til ein bil som
skal kgyre som nullutsleppsdrosje i dei aktuelle kommunane.

Pa det tredje mgtet, 12.1.2021, presenterte fylkeskommunen forslag til forskriftstekst, inkludert system
for oppfelging, kontroll og handheving. Fylkeskommunen presenterte ogsa plan for etablering av
infrastruktur, ein gkonomisk drifts- og investeringsanalyse, og ein miljskonsekvensanalyse.

2.3. Omgrepsavklaring

Drosjelgyve - tillating som gjev innehavaren ei rett til & drive transport utanfor rute med motorvogn
registrert for hggst 8 sitteplassar i tillegg til fgrarsetet.

Layvehavar - fysisk eller juridisk person som er tildelt drosjelgyve.
Drosjesjafgr — den som til ei kvar tid, med gyldig keyresetel, kgyrer drosjen.

Lgyvestyresmakt — forvaltningsorgan med mynde over tildelte Igyve. Fylkeskommunane og Oslo
kommune.

Loyvedistrikt — geografisk avgrensa omrade. | Vestland var det opphavleg to lgyvedistrikt, Hordaland
og Sogn og fjordane. Etter det nye yrkestransportregelverket (i kraft 1.11.2020) er heile Noreg eitt og
same Igyvedistrikt.

Skift — arbeidsdagen til ein sjafgr, som regel atte timar. Eit driftsdggn kan besta av eitt til tre skift.



Tur - ei reise med passasjer mellom to adresser.
Opptattdel - tid med kunde i bilen malt opp mot tid utan kunde i bilen.

Driveplikt — Plikt til & halde drosjen i kontinuerleg drift heile aret. Plikta er fjerna i det nye regelverket (i
kraft 1.11.2020).

Maxitaxi — drosjelgyve med utvida setekapasitet til 16 sitteplassar i tillegg til fgrarsetet. Etter det nye
yrkestransportregelverket (i kraft 1.11.2020) ma Igyve for utvida setekapasitet leverast inn, og
Igyvehavaren ma sgke turvognlgyve innan 1.11.2025.

Drosjesentral — Etter det nye yrkestransportregelverket (i kraft 1.11.2020) er ikkje drosjesentralen
lenger eit omgrep i regelverket. Etter tidlegare regelverk trengte verksemda tillating av Igyvestyresmakta
til & formidle drosjar til publikum.

CO02 - Karbondioksid, klimagass.
NOx — Nitrogenoksid.
PM - Svevestgv.

Basislading — normal lading pa eit el-anlegg med vekselstraum med effekt pa inntil 11 kW. Som regel
7 kW dersom ikkje anlegget er 400 Volt.

Semi-snggglading - lading pa eit el-anlegg med vekselstraum med effekt pa 22 kW.

Snggglading — lading pa eit el-anlegg med likestraum med hggare effekt enn basislading. Dei
vanlegaste ladestolpane tilbyr opp til 50 kW effekt.

Superlading - lading pd Tesla sin sngggladar med effekt pd 120 kW. | denne utgreiinga nyttar vi
terminologien "snggglading" pa all effekt over 50 kW.

Lynlading - lading med effekt pa 150 kW (nokon pa opptil 350 kW). | denne utgreiinga nyttar vi
terminologien "snggglading"” pa all effekt over 50 kW.

Hydrogen - gass til bruk i hydrogenbilar — ma fyllast pa hydrogenstasjonar.
Konvensjonelt drivstoff — bensin og diesel.

Nullutsleppskgyretoy — kgyretgy med elektrisk eller hydrogendrivne framdriftssystem (dagens
teknologi)

10



Den 1. november 2020 vart det gjennomfegrt vesentlege endringar av
det norske yrkestransportregelverket. Den viktigaste endringa er at
behovsprevinga av drosjelgyve er oppheva, og dermed ogsa
driveplikta. Det er saleis ikkje lenger eit tak pa talet pa drosjelgyve i
marknaden, og lgyvehavar pliktar ikkje lenger @ halde drosjen i
kontinuerleg drift. Det er heller ikkje krav om at Igyvehavar ma vera
tilslutta ein drosjesentral, og stasjoneringsstad for drosjen er fjerna.
Heile Noreg er no eitt samla lgyvedistrikt med 11 lgyvestyresmakter
(fylkeskommunane og Oslo kommune).

Ettersom alle Igyvedistrikta vart slegen saman til eitt samla
lgyvedistrikt, vart miljgkravsheimelen endra fra a gjelde forskrift for
lgyvedistriktet til & gjelde forskrift pA kommuneniva. Driftstal fra
drosjenaeringa i tidlegare Sogn og Fjordane viser at eit
gjennomsnittslgyve i snitt kgyrer 62 000 km, og omset for

kr 1175 000.

3.1. Endringar i yrkestransportregelverket

Korleis drosjemarknaden skal vere regulert har vore gjenstand for ein politisk dragkamp dei siste ara. |
Noreg har drosjemarknaden tradisjonelt sett vore behovsprgvd ved at fylkeskommunen har definert
eit maksimumestal pa Igyve i sitt fylke (tidlegare |gyvedistrikt). Det er yrkestransportlova® og
yrkestransportforskrifta’ som set vilkar for utgving av drosjeverksemd i Noreg.

Den 22. februar 2017 konkluderte E@S sitt overvakingsorgan (ESA) i eit grunngjeve frasegn at det
norske systemet med eit maksimumstal pa Igyve ikkje var i samsvar med E@S-avtalen. Dette
medfgrte at Samferdselsdepartementet fgreslo a endre det norske regelverket. Den 1. november 2020
tredde det nye regelverket i kraft.

Den viktigaste endringa er at behovsprgvinga av Igyve vart oppheva, og dermed ogsé driveplikta. Det
er sdleis ikkje lenger eit tak pa talet drosjelgyve i marknaden, og Igyvehavar pliktar ikkje lenger & halde
drosjen i kontinuerleg drift. Det er heller ikkje krav om at Igyvehavar ma vera tilslutta ein drosjesentral,

6 Lov 21.6.2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn og fartgy
7 Forskrift 26.3.2003 nr. 401 om yrkestransport med motorvogn og fartgy
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og stasjoneringsstad for drosjen er fjerna. Heile Noreg er no samla til eitt samla Igyvedistrikt med 11
Igyvestyresmakter (fylkeskommunane og Oslo kommune).

Ettersom alle Igyvedistrikta vart slegen saman til eitt samla lgyvedistrikt, vart miljgkravsheimelen
endra fra & gjelde forskrift for lgyvedistriktet til & gjelde forskrift pd kommuneniva.

Hovudpunkta i regelverksendringane fra 1.11.2020:

e Oppheving av mengdereguleringa med tilhgyrande driveplikt og krav om hovuderverv for
drosjelgyve.

e Oppheving av sentraltilknytingsplikta for drosjer og innfgring av plikt til & loggfgre alle turar.

e Heile Noreg vert eitt og same Igyvedistrikt, med 11 Igyvestyresmakter.

e Fylkeskommunal tilgang til a tildele einerettar for drosjetransport i kommunar med
innbyggjartal og folketettleik under ein viss terskelverdi.

e Vidarefgring av krav om drosjelgyve, men lemping pa innhaldet i Iayvekravet ved a fjerne
kravet om fagleg kompetanse for lgyvehavar og lempe pa krava til gkonomi.

e Vidarefgre krav om at alle drosjekgyretgy ma registrerast som drosje, men taklykt er frivillig.

e Innf@ring av eitt drosjelgyve for all persontransport med kgyretgy med atte sitteplassar i
tillegg til ferar, fierning av selskapsvognlgyve og handikaplgyve etter to ars overgangsperiode.

e Innfgring av tidrige drosjelgyve.

¢ Innfgring av fagkompetansekrav for fgrar.

e Innfgring av krav om at sgkar til kgyresetel ma ha hatt alminneleg fgrarkort i klasse B i minst
to ar fgr vedkomande kan tildelast kgyresetel for drosje.

e Justering av heimelen for fylkeskommunane til 4 stille miljgkrav til drosjane som ma knytast
til kommunegrensene.

Endringa om at miljgkravet skal definerast pa kommuneniva vil fa fglgjer for miljgkravsforskrifta da
den ma definerast til & gjelde den enkelte kommune i fylket. Vidare vil ogsa eit slik miljgkrav no fa
folgjer for bade handikaplgyve og selskapsvognlgyve som ma registrerast som drosjelgyve etter ei
overgangstid pa to ar, innan 1.11.2022. Miljgkrava vil framleis ikkje gjelde maxitaxi, men desse bilane
som har fleire enn 9 seter, ma etter ei overgangstid pa fem ar registrerast som turvognlgyve.

At det er eitt og same Igyvedistrikt, men 11 forskjellige Igyvestyresmakter, far ogsa fglgjer for kontroll
og handheving av miljgkravet. Uavhengig av kva Igyvestyresmakt som har tildelt Igyvet, kan drosjen no
drivast i heile Noreg. Det er likevel slik at det er den Igyvestyresmakta som har tildelt Igyvet, som har
mynde til & kalle det tilbake. Eit brot pa miljgkrava i Vestland for eit lgyve som er tildelt i f.eks. Oslo,
ma sanksjonerast av Oslo kommune. Dette fordrar auka samarbeid mellom Igyvestyresmaktene.

Eit frislepp vil ogsa gjere det utfordrande a planlegge nok ladeinfrastruktur til lsyvehavarane, ettersom
Igyvetalet ikkje lenger er konstant. Ein kan mogleg forvente ein viss oppgang ettersom det vert stgrre
konkurranse pa pris i marknaden og mogleg eit stgrre tilfang av kundar, men det er ikkje grunn til 3 anta
at det vert ein vesentleg oppgang i talet pa tildelte drosjelgyve.

3.2. Drosjeneeringa i tidlegare Sogn og Fjordane

Hordaland og Sogn og Fjordane vart slegen saman til Vestland den 1. januar 2020. Fram til
regelverksendringane den 1. november 2020 beheldt Vestland dei to gamle Igyvedistrikta med ei ny
Igyvestyresmakt i Vestland fylkeskommune. | Vestland fylke er det stor skilnad pa korleis det enkelte
Igyve vert drifta. Det er skilnad i kgyrelengde, talet pa tilsette, kor mange skift som vert kgyrd per dag,

12



og kva marknad drosjane opererer i. Ein kan dele drosjemarknaden inn i tre delar;
bestillingsmarknaden, spotmarknaden og kontraktsmarknaden. Bestillingsmarknaden omfattar
bestillingar gjennom telefon og applikasjon, spotmarknaden omfattar tinging ved haldeplass eller
praiing av drosje fra gata, og kontraktsmarknaden omfattar fast kgyring som er avtalt pa ferehand, til
demes skuleskyss og pasienttransport.

| tidlegare Sogn og Fjordane Igyvedistrikt var det den 1.11.2020 registrert om lag 160 drosjelgyve og
omlag 70 stasjoneringsstadar. | tidlegare Sogn og Fjordane var det vedteke behovsprgving at
Igyvehavarane skulle ha eitt hovud-drosjelgyve og eitt tilrettelagt drosjelgyve. Vel 50 av drosjelgyva
inneheldt krav om at drosjen skulle vere universelt utforma og kunne ta med rullestol. | dag er det
framleis 9 drosjesentralar og 2 stgrre einingar som ikkje har status som drosjesentral (Gulen og
Bremanger/ Svelgen) i tidlegare Sogn og Fjordane.

A drive eit drosjelpyve i eit distriktsfylke som tidlegare Sogn og Fjordane set krav til Igyvehavaren.
Tradisjonelt har Igyvehavarane hatt relativt stabile driftsvilkar med fgrsterett til offentleg transport
utfert med personbilstgrrelse, som til dgmes pasienttransport og skuleskyss. Lgyvehavarane har
nytta det same bilmateriellet til & kgyre privatpersonar.

| distrikta er bestillings- og spotmarknaden mykje mindre enn i dei tettbygde streka. Generelt utgjer
denne marknaden omlag 10-15 prosent av all drosjekgyringa, og finn hovudsakleg stad der det er
sommar- og vinterturisme. Generelt utgjer kontraktsmarknaden omlag 85-90 prosent av
drosjekgyringa i distriktet, og pa enkelte sma plassar kan delen vere heilt opp i mellom 90 og 100
prosent. At det finst eit godt drosjetilbod i distriktet er likevel veldig viktig for beredskapen.

3.3. Tal for drosjenaeringa i Sogn og Fjordane i 2019

Offisiell statistikk for drosjenaeringa i Sogn og Fjordane (SSB) er underrapportert og mangelfull. For
2019 har SSB motteke tal fra Skatteetaten for 75 Igyve (opplyst i e-post), og i alt 4 531 000 km kgyrt i
neaering (SSB Statistikkbanken tabell 11271). Tal for tidlegare ar viser omtrent dei same
koyrelengdene. SSB har med andre ord berre tal for mindre enn halvparten av Igyva.

Basert pa desse tala, kjem SSB fram til eit uvekta gjennomsnitt pa 60 500 km kgyring i alt, og 37 500
km kgyring med passasjer. Uvekta gjennomsnittleg omsetnad vert 1 154 289 kr eks. mva. Fordi SSB

likevel har relativt mange rapporteringar, kan gjennomsnitta vere rimeleg representative for resten av
neeringa, medan samla kgyrelengde vil vere altfor 1ag.

Vestland fylkeskommune har fatt levert statistikk fra Taxi Transport Service Sogn og Fjordane AS
(TTS), med anonymiserte data frd 149 Igyve. Pa grunn av at nokre lgyve kan ha hatt lite drift, og nokre
Igyve veldig omfattande drift, er det ikkje sikkert eit uvekta gjennomsnitt er representativt for naeringa,
da drosjane med unormal drift kan ha paverknad pa gjennomsnittet. Vi brukar derfor ein metode for a
rekne ut gjennomsnitt der dette er justert (sakalla robust snitt).® Denne metoden er brukt tidlegare pa
tilsvarande analysar av drosjenzeringa i Hordaland (sja t.d. AUD-rapport nr. 14-2019). Rundt
gjennomsnittet far vi eit gvre og nedre normalintervall.® Litt over halvparten av Igyva ligg innanfor
dette intervallet.’® Normalintervallet er brukt som grunnlag for konsekvensanalysen. Grovt sett kan ein

8 Vi har brukt robust regresjon i statistikkpakken Stata til dette.

9 Dette normalintervallet er berekna som +/- eitt standardavvik (gjennomsnittleg avvik fra gjennomsnittet) for utvalet av lgyve
der ekstremverdiane (meir enn +/- 1,5 standardavvik av heile bilparken) er ekskludert.

0 Ved (store) normalfordelte tal, vil 68% av observasjonane falle innanfor +/- eitt standardavvik, og 87% innanfor 1,5
standardavvik. Fordi vi reknar normalintervallet i to steg (for ikkje & fa eit normalintervall som er paverka av ekstremverdiane),
vil ei slik tostegs prosedyre gi 59% innanfor normalintervallet. Dette gjeld for teoretiske heilt normalfordelte tal. | praksis far vi
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rekne at inntil 25 prosent av lgyva har produksjon under nedre normalintervall, inntil 25 prosent av
Igyva har produksjon over gvre normalintervall, og litt over 50 prosent av Igyva har produksjon mellom
nedre og gvre normalintervall.

Tabell 3.1: Ngkkeltal for drosjer med inntil 4tte passasjerseter, 2079.

uel Nedre
rapporterte @vre normal
normal
(«normale»)
Km i alt 122 (61) 46 000 62 000 78 000 99 000
Km i oppdrag 122 (65) 28 000 39 000 52 000 72 000
Tal oppdrag 122 (72) 800 2100 3300 8 700
Oms inkl. mva 122 (66) 785000 1175000 1565 000 2 068 000

Tabell 3.2: Ngkkeltal for drosjer med ni eller fleire passasjerseter, 2079.

Tal
Nedre
rapporterte @vre normal
(«normale») et

Km i alt 26 (16) 18 000 30 000 42 000 71000
Km i oppdrag 27 (17) 8 000 14 000 21000 40 000
Tal oppdrag 27 (12) 600 1000 1500 3100
Oms inkl. mva 27 (13) 415000 772 000 1129 000 1683 000

Vi far med denne metoden litt hggare tal km kgyrt per Igyve, og litt Iagare omsetnad, enn det SSB har
fatt fra Skatteetaten. Vi manglar framleis data pa 13 lgyve som ikkje er knytt til TTS. For a rekne ut
total drosjeaktivitet i Sogn og Fjordane ma vi derfor legge det robuste gjennomsnittet til desse lgyva
nar vi skal rekne ut total produksjon. Samla estimert driftstal fra Sogn og Fjordane i 2019 vert da:

Tabell 3.3: Samla estimert driftstal fra Sogn og Fjordane i 2019.

Kmii alt 8 924 500
Km i oppdrag 5610 500
Tal oppdrag 364 400
Oms inkl. mva 178 195 700

mellom 50% (km i alt) og 59% (tal oppdrag) med dei faktiske tala for personbildrosjane. Dette er eit resultat av at vi ikkje har
heilt normalfordelte tal, men dette har vi justert for med a rekne normalintervallet rundt dei robuste gjennomsnitta.
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Bilkgyring medfgrer utslepp av klimagassar som bidrar til global
oppvarming, og forureinande stoff som kan gje negative
helseeffektar lokalt. | tillegg til & redusere utslepp, vil innfasing av
nullutsleppskgyretgy ogsa medfere redusert stgy i sentrum og
bustadomrade. Det er forventa at eit krav til nullutsleppskgyretgy i
drosjenaringa vil medfgre monalege kutt i utsleppa fra naeringa.

4.1. Miljpgevinst

Basert pa innrapporterte tal for 2019 og drivstoffbruk for 2018, er det samla utsleppet fra drosjedrift i
Sogn og Fjordane rekna til 2 750 tonn CO2-ekvivalentar (CO2-e)"". Det svarar til omlag 1,2 prosent av
det samla utsleppet fra lette kgyretgy i fylket. Dette er direkte utslepp knytt til forbrenning av drivstoff
for alle kgyretgya i drosjebilflaten og reknar ikkje med utsleppa knytt til produksjon av kgyretgy. Om ein
erstattar bilar med forbrenningsmotor med nullutsleppskgyretgy, fijernar ein med det dei direkte
utsleppa av klimagassar knytt til forbrenning av drivstoff. Dersom det vert innfgrt krav om nullutslepp,
vil direkteutsleppa verte eliminert for dei Igyva kravet gjeld for. | 2019 bestod drosjebilfldten av totalt
162 koyretgy der 131 av desse vil kunne omfattast av eit miljgkrav. Det gjev eit reduksjonspotensial pa
2 230 tonn CO2-e arleg i direkte utslepp ved innfgring av nullutsleppskrav. Om ein reknar med drosjane
som ikkje er omfatta av kravet, er det totale reduksjonspotensialet 2 750 tonn CO2-e arleg.

| eit klimarekneskap skil ein mellom direkte og indirekte utslepp. Dei direkte utsleppa er knytt til drift,
som forbrenning av drivstoff, medan indirekte utslepp er knytt til andre prosessar i verdikjeda for bilar
og drivstoff. Det er til dgmes klimautslepp fra energibruk i materialutvinning, produksjon av delar og
transport av delar og ferdige produkt. Det er store utslepp knytt til bilproduksjon generelt og
hovudregelen er at produksjon av elbilar er meir utsleppsintensive enn for bilar med konvensjonell
forbrenningsmotor'2'3. Kor mykje utslepp som er knytt til produksjon varierer sterkt i hgve til storleik
pa bilen og kor mykje fossilt drivstoff som vert nytta til straumproduksjon som forsyner
produksjonskjeda. Ein kan rekne med at indirekte utslepp knytt til produksjon av ein bil med
forbrenningsmotor ligg ein plass mellom 4-10,5 tonn CO2-ekvivalentar (CO2-e)'3.

" Utrekninga er basert pa 10 millionar kgyrde kilometer og eit utslepp tilsvarande 229 g CO2-e/km. Utsleppet er rekna ut fra
innrapporterte tal pa forbruk av drivstoff og kgyrelengd (Drosjenzeringa i Hordaland 2018: kgyring, omsetnad og utslepp. AUD-
rapport nr 14-2019)

12 peters, J. F., Baumann, M., Zimmermann, B., Braun, J., & Weil, M. (2017, Januar). The environmental

13 |CCT. (2018). Effects of battery manufacturing on electric vehicle life-cycle green house gas emissions. The international
council on clean transportation.
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Dei seinare ara har det vore auka forskingsaktivitet pa livssyklusanalysar knytt til elbilbatteri. Det er
saerskilt bruk av fossile energikjelder i batteriproduksjon som fgrer til utslepp av klimagassar. Forskinga
viser at det er stor variasjon mellom ulike leverandgrar av batteri til elektriske bilar. Tala varierer mellom
56 og 494 kg C0O2-e for kvar kWt produsert batterikapasitet '2'3. Ein metastudie av 17 studiar mellom
2015-2019 konkluderer med eit gjennomsnittleg indirekte utslepp pa 83,5 kg CO2-e for kvar kWt
produsert batterikapasitet’®. Produksjon av ein liten elbil med 30 kWt batteri vil med utgangspunkt i
dette, ha eit indirekte utslepp pa omkring 6,5 tonn CO2-e. Likeins; ein mellomstor bil med 60 kWt batteri
vil gje omlag 12 tonn CO2-e og ein stor bil med 100 kWt batteri vil gje omlag 19 tonn CO2-e i indirekte
utslepp knytt til produksjon.

Grunna det hgge klimafotavtrykket knytt til produksjon av batteri, vil ein stor elbil ha naermare dobbelt
sa stort utslepp knytt til produksjon av sjglve bilen om ein samanliknar med bilar av tilsvarande storleik
med forbrenningsmotor (Figur 4.1). Denne skilnaden er mindre dramatisk for mindre bilar.
Utsleppsintensiteten ved produksjon av ein liten elbil vil vere om lag 60 prosent hggare enn ein bil av lik
storleik med forbrenningsmotor.

Det er likevel slik at mesteparten av utsleppa knytt til bilar skjer ved forbrenning av drivstoff i driftsfasen.
| Igpet av levetida til ein bil er direkte utslepp fra driftsfasen fleire gonger stgrre enn dei indirekte
utsleppa ved produksjon. Ei omstilling til nullutsleppskeyretgy er difor eit godt tiltak for
utsleppsreduksjon's.

Storleiken pa den totale reduksjonen i klimagassutslepp er avhengig av korleis straumen brukt til 4 lade
batteriet er produsert. Straumen som vert produsert i Noreg er i all hovudsak fornybar vasskraft. Totalt
sett reknar ein med at det indirekte utsleppet til norskprodusert straum er omlag 17 g CO2 for kvar
produserte kWt'5.

Som forbrukar av straum, er ein pa ei anna side ikkje garantert at straumen har eit sa lagt utslepp.
Grunnen til det er at energien i straumnettet vart 0g har kjelder utanfor landegrensene vare gjennom
utlandskablar, der fossildelen i kraftproduksjonen er hggare. | den grad det vert importert straum til
Noreg, er det saerskilt fra andre nordiske land. Ein kan rekne med at straumen som vert nytta i Noreg
har eit indirekte utslepp pa 50 g CO2-e for kvar kWit.

Gjennomsnittleg indirekte utslepp fra dei nordiske landa er rekna til 114 g, medan gjennomsnittet for
Europa var 275 g CO2-e for kvar kWt'6. Det globale gjennomsnittet er 355 g CO2/kWt i 20197 |
klimarekneskap er det vanleg a rekne med nordisk elektrisitetsmiks (114 g CO2/kWt) for a ta hggde for
import av utanlandsk straum. Uansett korleis ein reknar om elektrisitet til klimautslepp, vil ein elbil totalt
ha lagare utslepp over eit livslgp fordi straumen er mykje mindre karbonintensiv enn drivstoffet til ein
forbrenningsmotor. Ein elmotor er i tillegg om lag fire gonger meir energieffektiv enn
forbrenningsmotoren. Derfor er det slik at jo lengre ein bil vert kgyrt, desto stgrre vert klimagevinsten
for ein elbil. | dgmet i figur 4.1. reknar ein med nordisk miks til lading av batteri (114 g CO2/kWt). Om
ein i staden vel & rekne med norsk forbruksmiks (50 g CO2/kWt), vert elbilen enda meir gunstig med
omsyn til reduksjon i klimagassutslepp.

VL. (2019). Lithium-lo Vehicle Battery Production; Status 2019 on Energy Use, CO2 Emissions, Use of Metals, Products,

Environmental Footprint and Recycling. Stockholm: IVL Swedish Environmental Research Institute. Med referansar.

5 Norsk produksjonsmiks = 17 g CO2-e/kWt
'6 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/overview-of-the-electricity-production-3/assessment
7 European Environment Agency (2019). CO2 Emission intensity (https://www.iea.org/articles/global-co2-emissions-in-2019)
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Figur 4.1: Kumulative utslepp fra personbilar med elektrisk driviine (venstre) og forbrenningsmotor (hggre).
Drivstoffet i forbrenningsmotor er rekna for ein taxi med rapporterte forbrukstal i dieselekvivalentar.

Omstilling til nullutsleppskgyretgy vil altsa eliminere direkte utslepp av klimagassar i driftsfasen. Det vil
derfor syte for ein monaleg reduksjon i klimafotavtrykket'®. Dei seinare &ra har fornybardelen i
energiproduksjonen auka. Auka er global, men takta i omstillinga er raskare i Europa enn resten av
verda. Det er venta at denne utviklinga vil halde fram i framtida og at ein innan nokre tiar er kopla av
avhengigheit av fossile energikjelder for & forsyne verda med straum. | eit slikt framtidsscenario vil
elbilar ha enda mindre klimafotavtrykk ved at dei indirekte utsleppa knytt til produksjon vert redusert.

Reduksjon i mengd NOx og svevestgv (PM) vert kopla til forbrenningsmotorar, og da seerskilt til
dieselmotorar. Til tross for at dieselmotoren generelt har eit noko lagare CO2-utslepp enn
bensinmotorar, er dieselmotoren meir miljgskadeleg og helseskadeleg grunna utslepp av mellom anna
NOx og svevestgv. Begge desse er giftige for menneske og dyr. Konvensjonelle dieselmotorar bidreg til
darleg luftkvalitet langs ferdselsdra inn mot by og tettstad, ved sidan av andre kjelder som vedfyring og
asfaltslitasje.

Til tross for at grenseverdiane knytt til typegodkjenning er klare, viser laboratoriemalingar at dei fleste
bilar vert produsert med motorar som slepp ut meir enn grenseverdiane (Figur 4.2.). Grunnen til det er
dels seers hgge utslepp ved kaldkgyring og dels at systema for filtrering og reinsing vert slatt av under
nokre tilhgve, mellom anna i kulde™

Sjelv om det er nye motortypar med enda lagare utslepp enn Euro 6 under utvikling, vil desse ikkje
kunne male seg med elektriske drivliner. Det er difor venta at omstilling til nullutslepp i drosjeneeringa
vil bidra til betre luftkvalitet. Med ei total omstilling til nullutslepp vil utsleppet av helse- og
miljgskadelege forureiningskomponentar fra forbrenningsmotor eliminerast. Reduksjonspotensialet i
drosjenaeringa i Sogn og Fjordane er 10 tonn NOx (n=162), medan reduksjonen i utsleppet av NOx ved
innfgring av miljgkrav (n=131) er rekna ut til & vere om lag 7 tonn arleg (Figur 4.2).

Mengda svevestgv frd Euro 6- motorar er sma nar ein samanliknar med andre kjelder.

'8 Klimafotavtrykket er det samla direkte og indirekte utsleppet.
19 Weber, C., & Amundsen, A. (2016). Utslipp fra kjgretsy med Euro 6/VI-teknologi. Resultater fra maleprogrammet i EMIROAD
2015. Transportgkonomisk institutt.
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Reduksjonspotensial for NOx-utslepp
fra forbrenningsmotor
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Figur 4.2: Reduksjonspotensial av NOx ved innfgring av miljgkrav. Det er lagt til grunn ei arleg koyrelengd pa 8
millionar kilometer og laboratorietesta NOx-ustlepp fra dieselmotor (Weber & Amundsen, 2016).

4.2. Konklusjon

Om krav om nullutslepp til drosjenzeringa vert innfgrt, kan ein vente ein reduksjon i direkte utslepp av
klimagassar pa opptil 2 230 tonn CO2-e arleg. Om ein tar omsyn til indirekte utslepp, altsa heile
klimafotavtrykket til drosjane, kan ein vente ein reduksjon pa inntil 85 prosent for heile naeringa. NOx-
utsleppa vil verte eliminert fra estimerte 7 tonn NOx-utslepp i 2019. Mengda utslepp av svevestgyv fra
drosjenaeringa er i utgangspunktet seers lita samanlikna med andre kjelder.
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Det er ikkje alle typar bilar som kan nyttast som drosje, da bade
eigarane og kundane stiller seereigne krav til bilen. Kva krav ein skal
stille til ein nullutsleppsdrosje som skal operere i kommunane i
tidlegare Sogn og fjordane er basert pa innrapportere driftstal fra
neeringa, samt neeringa sine tilbakemeldingar med krav og behov. Ein
gjennomgang av dagens bilpark og ei studie av framtidas bilpark i
2025, viser at det er mange bilmodellar som tilfredsstiller eigarane og
kundane sine behov.

5.1. Krav til ein nullutsleppsdrosje

Det er ikkje alle typar bilmodellar som kan nyttast som drosje, da bade eigarane og kundane stiller
seaereigne krav til kgyretgyet. Kva krav som skal stillast til ein nullutsleppsbil som skal kgyre som drosje
dannar grunnlaget for den tekniske analysen. | denne analysen ma ein male behov og krav opp mot dei
keyretgya og den ladeteknologien som vil veere tilgjengeleg i 2025. Ettersom ein drosje kgyrer lange
distansar kvar dag, er rekkevidda og ladehurtigheita dei stgrste utfordringane med & nytte ein elbil som
drosje.

Ved a studere driftstala fra naeringa kan ein avdekke kor langt drosjane kgyrer, og kva som er kravet til
rekkevidde for naeringa. | tillegg ma ein studere om det er tilstrekkeleg med tid til & lade drosjen i Igpet
av driftsdggnet. Vidare vil ogsa lengda pa turane veere av interesse, da dei gjev eit bilete av talet pa
langturar der drosjen ma ha tilstrekkeleg kapasitet i batteriet, og der drosjen mest sannsynleg ma
snggglade for retur.

5.2. Drift

For & svare pa om det er teknisk mogleg a stille krav om nullutslepp, har fylkeskommunen innhenta
statistikk fra drosjenaeringa i tidlegare Sogn og Fjordane, jfr. kap. 3.2. Eit saerskilt viktig spgrsmal ein
ma svare pa er om det er nok tid til lading under alle driftstilhgve.

Pa grunn av koronasituasjonen og ein unormal drosjemarknad i 2020, er det lagt til grunn tal fra 2019.
Statistikken fra dette aret viser at eit ordinzerlgyve i gjennomsnitt kgyrer 62 000 km per ar. For & fa eit
meir detaljert bilete av kgyringa til bilane rundt dette snittet, har vi fatt utlevert taksameterdata for kvart
minutt over fem veker i november/desember 20192 for dei fire bilane som ligg tettast pa snittet pa

20 Fra og med laurdag 16.11 til og med fredag 13.12. Data levert fra TTS AS.
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kgyrte km og tal oppdrag. Perioden var valt som ein periode med jamt "trykk" utan hggtidsdagar, men
med noko julebordstrafikk. Perioden dekkjer dermed ganske hggt volum. Statistikken viser at
"gjennomsnitts-drosjane" er i drift i underkant av fem dagar i veka, noko som gjev om lag 230 dagar
med drift i ret, og om lag i gjennomsnitt 270 km kgyrt per dag per drosje. Vi har vidare delt kgyringa
inn i grupper som er delt av pausar pa minimum 60 minutt. P4 den maten gjev datasettet oss kunnskap
om opphayr i kgyringa under skifta der sjafgrane har ein reell moglegheit til & snggglade. Viss vi reknar
kgyring utan desse lengre pausane som samanhengande kgyring, er det likevel berre eit fatal av gktene
der samanhengande kgyring passerer 200 km. Det vil seie at sjafgren vil, med nokre fa unntak, ha god
nok tid til & lade bilen mellom gkter pd 200 km med tilnaerma samanhengande kgyring.

For dei fire gjennomsnittsbilane over dei fem vekene i november/desember, skjedde det i alt 20 dagar
at samanhengande kgyring passerte 200 km (snitt pa 1 dag per veke per bil) og berre 8 dagar at
samanhengande kgyring passerte 300 km (det gjekk altsa i snitt litt meir enn to veker mellom kvar gang
keoyringa passerte 300 km i ei samanhengande gkt per bil). To bilar hadde ei gkt kvar i perioden pa 400
km, og ein bil hadde to gkter over 400 km. Som hovudregel er samla kgyring fgr bilane star i ro i 60
minutt eller meir pa under 100 km. Det vil seie at sjafgren normalt sett vil kunne ta fleire gkter med
tilneerma samanhengande kgyring fgr det vil vere behov for snggglading. Keyremgnsteret for desse fire
bilane er vist i figuren under
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Figur 5.1: kgyremgnster for fire giennomsnittsdrosjer nov/des 2019. Utslaget pa y-aksa er total lengd pa turen om

Kumulativ km fer pause (min 60 minutt) ‘ ‘ — Kumulativkm fgr pause (min 60 minutt) ‘

ein reknar pausar pa under 60 minutt som samanhengande kayring.

Grovt rekna vil halvparten av bilane i Sogn og Fjordane ha meir k@gyring enn det som er vist i figuren
over. Vi har derfor ogsa fatt utlevert tilsvarande data for dei fire lengstkgyrande bilane. Fordi desse
bilane er enklare a identifisere enn fire «gjennomsnittsbilar», har vi ikkje inkludert tilsvarande figur som
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den over. Dei lengstkgyrande bilane er naturlegvis meir i drift enn gjennomsnittsbilane, men ogsa desse
har nokre dagar utan kgyring innimellom. | referanseperioden er dei i snitt i drift 5,2 dagar per veke mot
4,8 dagar per veke for gjennomsnittsbilane. Dette gjev 270 dagar med drift i ret viss referanseperioden
er representativ, og dermed 367 km per driftsdag for dei lengstkgyrande bilane.

Desse bilane fyller meir opp av keyringa si med meir produksjon ogsa i dei kortare gktene. Bilane ligg
oftare i intervallet 100 til 200 km per gkt for lengre pausar, men ogsa desse har eit fatal gkter over 300
km. Vi tel 19 gkter i alt over fem veker for fire bilar. Det gir i snitt ei 300 km+ gkt per veke (litt over
dobbelt sa ofte som for gjennomsnittsbilane). | referanseperioden var det i alt 9 gkter over 400 km, og
av desse fire gkter over 500 km. Den lengste gkta var pa heile 900 km. Ein slik tur er eksepsjonell. Men
sjolv ikkje denne hadde samanhengande kgyring heilt utan pausar (berre ingen pausar over 60 minutt).
Sjglv dei lengstkgyrande bilane var utan oppdrag 75 prosent av tida i referanseperioden
(gjennomsnittsbilane var utan oppdrag 84 prosent av tida). Resultata fra denne analysen viser at det
med god margin er teoretisk nok tid til & snegglade under alle tilhgve. Eit mogleg unntak er turen pa
over 900 km som er omtalt over. P4 denne typen langturar er det likevel sannsynleg at sjafgren vil ha
behov for a ta pausar ettersom ein slik tur normalt vil ta over 11 timar a gjennomfgre.

| mgta med drosjenzeringa vert det stadfesta at ein bil som skal ga som nullutsleppsdrosje ma ha ein
batterikapasitet som gjev minimum 300 km i reell rekkevidde sommar som vinter, og den ma kunne
sngggladast. For Igyvehavarar i grisgrendte strgk er det ogsa viktig at bilen har firehjulstrekk. | tillegg
er det viktig at bilen er driftssikker, og at bilforhandlarane har eit godt serviceapparat. Ein sjglvstendig
naeringsdrivande er avhengig av a ha driftsmiddelet i kontinuerleg drift for a ikkje tape inntekter.
Ettersom ikkje alle bilmerkene har utbygd serviceapparat i tidlegare Sogn og Fjordane, vil dette utelukka
enkelte leverandgrar som i utgangspunktet har tilfredsstillande bilmodellar.

Layvehavarane er ofte i konkurranse med kvarandre om kundane og gnskjer ein bil som kan ta alle typar
kundar og har plass til mykje bagasje. Det er likevel slik at mesteparten av turane gar med éin passasjer
i bilen, noko som viser vinsten ved smart flatestyring pa sterre tettstader. Ei rasjonell drift for ein
Igyvehavarar med fleire Igyve vil pa stgrre tettstader vere & investere i enkelte mindre bilar.

5.3. Nullutsleppsdrosjer

Ettersom det etter lova ma definerast ei overgangstid pa minimum fire ar i den lokale
miljokravsforskrifta, vil ikkje miljgkravet tre i kraft fgr tidlegast hausten 2025. Ein studie av tilgjengelege
nullutsleppskgyretgy ma difor ta fgre seg bade det som allereie er tilgjengeleg i dag, men ogsa dei
koyretgya som vert lansert fram mot 2025.

Miljgkravet vil vere teknologingytralt, men i dag finnes det to teknologiar som kan oppfylle krav til
nullutslepp; elbilar og hydrogenbilar. Per i dag er det mange forskjellige elbilmodellar, men avgrensa
med hydrogenbilar i marknaden. Vidare er det heller ingen hydrogenstasjonar i dei aktuelle
kommunane. Studien vil difor fokusere pa aktuelle elbilar, men inkludere eit par hydrogenbilar som
tilfredsstiller krava. Oversikten vil ogséa innehalde pris, men pa grunn av momsfritak for drosjenzeringa
og forskjellar i restverdi og driftskostnader ma ein sja kapittel 7.1. for presise tal for kva type bil som
Ignnar seg mest.
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5.3.1. Marknaden i dag
5.3.1.1. Ordinaere bilar

| dagen marknad finst det eit stort utval av elbilar, men ikkje alle kan nyttast som drosje i Vestland. Den
viktigaste faktoren for a verte kvalifisert er rekkevidde, snggglading og firehjulstrekk, samt at det finst
leverandgrar og eit serviceapparat i naerleiken.

Tabell 5.1. inneheld eit utdrag av aktuelle bilmodellar som kan nyttast som eldrosje i kommunane. Det
er fleire modellar i marknaden som kan nyttast, men dette er modellane som oppfyller dei fleste av dei
tekniske krava. P& modellane er det langt til grunn rekkevidde etter Worldwide Harmonised Light
Vehicle Test Procedure (WLTP metoden) som gjev eit meir realistisk bilde av rekkevidda enn tidlegare
metodar.

Tabell 5.1: Utdrag av aktuelle eldrosjer 2021.

Audi E-tron 55 quattro 765 436 150/ 11 660 | bagasjerom.
Firehjulstrekk.

Ford Mustang Mach-E 589 540 150/ 11 512 1. 4x4.
Kia e-Niro 385 455 80/72 451 1.
Mercedes EQC 637 414 110/7,2 500 I. 4x4.
Peugeot E-2008 355 320 100/7,2 434 1.

Volvo Polestar 2 469 470 150/ 11 440 |. 4xA4.
Skoda Enyaq IV 80X 479 470 50-125/ 11 585 I. 4x4.
Tesla Model S 722 590 150/ 11 895 1. 4x4.
Tesla Model X 850 485 150/ 11 745 |. 4xA4.
Tesla Model 3 450 530 200/ 11 425 1. 4x4.

Av hydrogenbilar er det i dag to bilar som kan nyttast som drosje. Fordelen med hydrogenbil er at dei
har lang rekkevidde og tar kort tid a fylle. Dei er saleis svaert eigna som drosje. Dessverre er det svaert
avgrensa med modellar i marknaden, og usikkerheit om det kjem hydrogenstasjonar kor drosjesjafgren
kan fylle drivstoff. Per i dag er det saleis ikkje eit realistisk alternativ i dei aktuelle kommunane, men
dette kan endre seg innan 2025.

Tabell 5.2: Oversikt over kvalifiserte hydrogenbilar i 2021.

Toyota Mirai 550 450 000 Tre passasjerar
Hyundai Nexo 800 585900

Det finnes altsa nullutsleppsbilar i alle prisklassar som kan tilfredsstille dei tekniske krava. Kva bil ein
Igyvehavar vel a kjgpe er avhengig av mange faktorar, der blant anna personlege preferansar ogsa vert
vektlagt. Under fglgjer likevel eit utdrag av ein modell fra kvar prisklasse (lag, middels, heg) som er
eigna som nullutsleppdrosije.
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Figur 5.2.: Kia e-Niro.

Kia Niro electric er ein mindre crossover SUV med solid rekkevidde pa 455 km. Elbilforeningen opplyser
at bilen kan passere 500 km i rekkevidde pa landevegskgyring pa sommaren, og har aktiv
varming/kjeling av batteripakke og varmepumpe som bidrar til betre vintereigenskapar. Under
vintertesten 2019 klarte e-Niro seg med gjennomsnittlege 1,96 kWh/mil fra Evje til Haukeliseter. Dette
medfgrte 320 km rekkevidde sjglv med darlege foresetnader.?'

Bilen har ein gunstig pris som startar pa kr 385 000. Denne bilen har ikkje firehjulsdrift, og passar difor
best i bynaere strgk. Bilen har god innvendig plass for passasjerar, og akseptabel bagasjeplass for
denne klassen. Bilen brukar 9,5 time & fulladast med 7,2 kW heimeladar, og kan lynlade (80 kW) fra
0-80 prosent pa 54 minutt pa sommarstid.??

Figur 5.3.: Skoda Enyagq.

Skoda Enyaq er ein SUV i mellomklassen som kjem i fire forskjellige versjonar, iV 50, iV 60, iV 80 og iV
80X. Det er berre sistnemnte som har firehjulstrekk. Modellen har eit romsleg bagasjerom pa 585 liter.
Toppmodellen iV80X har ein startpris pa kr 478 6807, og vil ha ei forventa rekkevidde pa 460 km, og
ein ladehastigheit pa 125 kW. Dette skal gje ei ladetid pa lynlader pa 38 minutt fra 0-80 prosent. For
normallading er makshastigheita 11 kW, som gjev ei ladetid pa 7,5 timar for & fullade batteriet.?*

21 Elbilforeningen. Kia e-Niro (64 kWh)

22 |bid

23 Skoda. Bestill Skoda ENYAQ iV SUV.

24 Elbilforeningen. Skoda Enyaq iV 50 / 60 / 80 / 80X / VRS.
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Figur 5.4.: Mercedes EQC.

Mercedes har lenge vore ein av dei mest ettertrakta merkene for drosjenaeringa i Noreg. Hovudsakleg
har dette vore pa grunn av god kgyrekomfort og gunstige serviceordningar for nzeringa. Det er difor
forvent at Mercedes sine elbilar vil verte populeere i naeringa. Mercedes EQC er ein stor SUV med
firehjulstrekk, eit bagasjerom pa 500 liter, og ein startpris pa kr 636 90025, Bilen har ei oppgitt rekkevidde
pa 417 km, og kan snggglade med ein effekt pa 110 kW. Dette gjev ein ladetid pa 40 minutt fra 10-80
prosent.?8

5.3.1.2. Stegrre bilar

| utgangspunktet er ikkje maxitaxi (ordinzert drosjelgyve med utvida setekapasitet) eller turvognlgyve
(buss) omfatta av miljgkravet. Innan 1. november 2025 ma alle dagens maxitaxiar bytte fra drosjelgyve
til turvognlgyve. | dagens marknad er det likevel ei rekke Igyvehavarar som driv med stgrre bilar, men
som har maks 9 seter installert i drosjen. Slike bilar far plass til rullestol i tillegg til passasjerseter, og
har ein fordel ved at dei kan ta alle typar turar. Denne Igysinga er rimelegare i drift enn turvognlgyve
fordi drosjesjafgren kan kgyre den med eit B-sertifikat utan krav til kgyre og kviletid. Neeringa peikar pa
at det i dag finnes avgrensa nullutsleppsalternativ til slike stgrre bilar. Dersom dei ma ga over til ein bil
med turvognlgyve, for & unnga miljgkravet, vil det medfgre auka driftskostnader.

For desse aktgrane er det eit avgrensa utval av bilar i dag, og det er ikkje optimalt dersom dei ma bytte
bil tidleg i overgangsperioden. Da ma dei enten kjgpe ein elektrisk versjon med avgrensa rekkevidde,
kispe ein fossil bruktbil, eller ikkje fa full refusjon av mva. For enkelte lgyvehavarar vil ikkje
overgangsperioden passe optimalt. Same korleis ein avviklingsfrist vert sett, vil ein ikkje unnga at
Igyvehavarane i dei aktuelle kommunane vil kunne oppleve ulike rammevilkar i ein avgrensa periode.
Dei lgyvehavarane som i Igpet av overgangsperioden vel a bytte kgyretgy, ma vurdere om dei har
moglegheit til & ga over til eit nullutsleppskayretgy fgr overgangsperioden er ute.

Tabell 5.3. gjev ei oversikt over stgrre bilar som vert lansert i perioden 2021-25.

Tabell 5.3: Utdrag av aktuelle starre bilmodellar 2021-25.

Mercedes eSprinter 2021 150 80/ 11 Forhjulsdrift
Mercedes EQV 2020 350 110/ 11 Forhjulsdrift
Volkswagen  eCrafter 2020 160 40/7 Forhjulsdrift
Maxus EV80 2020 200 (NEDC) 9 personar
Maxus E-Deliver3 2020 350 (NEDC) Ma byggast om

25 Mercedes EQC kampanje.
26 Elbilforeningen. Mercedes-Benz EQC 400 4 Matic.
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Mercedes har lansert elektriske versjonar av deira populeere modellar Vito og Sprinter. Mercedes EQV
vil kome med eit batteri pa 41,4 kWt og fa ei rekkevidde pa 350 km (WLTP). Dette er med last pa 1015
kg. Mercedes eSprinter vil kome med eit batteri pa 55 kWt og ogsa ha ei rekkevidde pa rundt 150 km
(WLTP) med 900 kg last.

Volkswagen e-Crafter vil kome med eit batteri pa 36 kWt, og vil fa ei rekkevidde pa 150 km. | samtalar
med drosjenaeringa vert det vist til at Mgller bil tilbyr ombygging av desse modellane med ei lengre
rekkevidde. Denne modellen er allereie utprgvd som drosje med rullestolplass i Trondheim.?” Maxus
EV80 er ein stor 9-seter med eit batteri pa 56 kWt og ei rekkevidde pa opptil 200 km. Dette er med last
pa 950 kg.

P& grunn av at ein del av rekkeviddene pa dei starre bilane er oppgjeve med hag nyttelast, er det forventa
at den vil ha lengre rekkevidde som drosje. Det er likevel klart at dagens modellar ikkje tilfredsstiller
naeringas krav til rekkevidde, men sannsynlegvis vil batterikapasiteten pa desse modellane
oppgraderast fgr miljgkravet trer i kraft i 2025.

5.3.2. Marknaden i framtida

Dei fleste store bilprodusentane har kunngjort at dei vil satse pa eigne elbilplattformar. Det er saleis
klart at det i perioden 2021 til 2025 vil kome ei rekke nye modellar til sals. | tillegg viser erfaringar fra
dagens marknad at nye utgaver av lanserte modellar kiem med stgrre batterikapasitet og lengre
rekkevidde.

Tabell 5.4. gjev ei oversikt over nokon av dei konkrete modellane som kjem i lgpet av 2021, og som er
antatt a tilfredsstille krava til ein eldrosje. Lista er ikkje uttémmande, da det i perioden fram mot 2025
vil kome mange modellar som tilfredsstiller krava.

Tabell 5.4: Utdrag av aktuelle bilmodellar 2021-25.

Audi Q4 E-tron 2021 450 30 min fra 0-80% 4x4
med lynlader
BMW iX3 2021 400 150 4x4 +
tilhengar
BYD Tang EV600D 2021 400 4x4,7 seter
Mercedes EQV 2021 400 maks 8 seter
Mercedes EQA 400 4x4
Nissan Ariya 2021 460 (500 i 2wd) 130/ 22 4x4
Opel Mokka-e 2021 322 100/ 11
SEAT El-Born 2021 420
Tesla Model Y 2021 480 250 4x4
Volkswagen ID.4 2021 520 150 4x4
Volvo XC40 P8 2021 418 150/ 11 4x4
Recharge

27 Volkswagen. Handikaptilpasset e-Crafter personbil.
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5.4. Konklusjon

Driftstala og tilbakemeldingar fra nseringa viser at dei faerraste Igyvehavarane kgyrer over 300 km per
dag. Ein nullutsleppsdrosje som skal drive i kommunane i tidlegare Sogn og Fjordane bgr difor ha ei
reell rekkevidde pa 300 km og ma kunne sngggladast for & dekke dei skifta der ein far eit stgrre behov
enn normalt. Ei analyse av ledig tid viser at det med god margin er nok tid til & lade drosjen, bade nar
den er ute av drift og i Igpet av skiftet. Ei oversikt over tilgjengeleg bilmodellar i 2021 og 2025 viser at
det finst ei rekke nullutsleppsbilar som kan nyttast som drosje.

Det er allereie i dag mange nullutsleppsbilar som kan nyttast som drosje i dei aktuelle kommunane.
Ettersom dei aller fleste bilprodusentane satsar pa eigne elbilmodellar, vil det innan 2025 vaere mange
forskjellige modellar a velje mellom. Fram mot 2025 kan det likevel vaere eit utfordring med utvalet av
starre bilar. | dei tilfella der det ikkje er feremalstenleg a ga over til nullutsleppsmodell, ma stgrre bilar
driftast som maxitaxi eller turvognlgyve, som er unnateke miljgkravet.
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Fylkeskommunen har lagt til grunn ein strategi der 80 prosent av
straumbehovet skal tilfredsstillast med basislading og 20 prosent skal
tilfredsstillast med snggglading. Fylkeskommunen legg til grunn at 20
prosent snggglading er ein strategi med ein god buffer, og at talet
mest sannsynleg vil verte lagare. For & tilfredsstille naeringa sitt behov
for lading rar fylkeskommunen a etablere sngggladeinfrastruktur med
minimum 100 kW effekt pd strategisk viktige plassar. Vidare har
fylkeskommunen som mal & gje stgnad til lgyvehavarar pa opptil 50
prosent av kostnaden med heimeladarar til halvparten av
lpyvehavarane.

6.1. Behovet for infrastruktur

Miljgkrav til drosjelgyve fgreset at naudsynt infrastruktur er etablert fgr kravet trer i kraft.
Sngggladeinfrastrukturen i Vestland er generelt godt utbygd, og det er i dag overkapasitet i hgve til
forbruk. Det er likevel ein del variasjon i ladetilbodet og distriktsstroka har generelt eit svakare tilbod,
bade med omsyn til tal ladeplassar og tal ladarar per ladeplass. Fylkeskommunen vil halde fram med a
stgtte tiltak for & utvide og betre sngggladetilbodet generelt i fylket, samstundes som vi stgttar tiltak
for & betre ladetilbodet for drosjeneeringa spesielt. Det finst i dag to teknologiar som vil oppfylle kravet
til nullutslepp; el- og hydrogendrivne kagyretgy. Fylkeskommunen vel & fokusere pa a stgtte infrastruktur
for elektriske kgyretgy framfor hydrogendrivne bilar fordi dette er det rimelegaste alternativet for
fylkeskommunen, og den teknologien som er mest moden.

Til no er delen nullutsleppskgyretgy i drosjenzeringa saers lag samanlikna med bilparken elles i Sogn og
Fjordane. Utviklinga i bilsalet til no peikar pa at elektriske kgyretgy utgjer det aller meste av
nullutsleppskgyretgya i personbilsalet, og det er framleis saers usikkert kva plass hydrogendrivne
kayretgy vil ta i denne delen av marknaden i framtida. Dette er hovudsakleg avhengig av om teknologien
vert konkurransedyktig pa pris med elektriske kgyretgy og at teknologien gjev andre fordelar i hgve til
alternative drivstofftypar. Denne utgreiinga legg utviklinga dei seinare ara til grunn og foreset at
elektriske kgyretgy vil vere dominerande av delen nullutsleppskgyretgy framover.
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6.2. Ladeteknologi

Kva ladeteknologi som finst er styrande for om eit miljgkrav er teknisk mogleg & gjennomfgre. Dagens
ordinzere sngggladeteknologi kan gje lading med effekt mellom 50-350 kW. Den faktiske ladefarta er
avhengig av kva bilen tillét i tillegg til nokre ytre tilhgve som temperatur og batteritemperatur. Ulike
bilmodellar er utstyrt med ulik programvare som styrer kor fort bilen kan lade (figur 6.1). | 2020 ladar
elbilar pa relativt hgg effekt og utviklinga dei seinare ara har vore at ladefarten aukar etter kvart som
nye elbilar vert lansert i marknaden. Dette heng mellom anna saman med at nyare bilar har stgrre batteri
som ladeeffekten kan fordelast pa.

Dersom ein Igyvehavar med ein Mercedes EQC berre nyttar snggglading, vil Igyvehavaren i snitt bruke
om lag 45 minutt pa a lade i lgpet av ein dag, gitt at vedkommande kgyrer 300 km den dagen (tabell
6.1).

Tabell 6.1: Oversikt over ladetid og kostnad ved ulike ladeformar. *Fgreset lading pa 400 V-anlegg ** Gjennomshnittleg
pris for kraft og nett i alt inkl. avgifter, eks MVA lagt til grunn.

Heimelading 7,2 kW (11 kW*) 10,51t (7t*) 69 kr**

Normallading hja operatgr 11 kW 7t 230-410 kr
Snggglading 50 kW 1,5t 280-350 kr
Snggglading med hgg effekt = 100 kW 45 min 270-295 kr

Om Igyvehavaren nyttar Audi e-tron vil det vere nok med om lag ein halvtime for & dekke same behovet
for kgyrelengde. Erfaringar viser at drosjesjafgrane som regel vil toppe opp batteriet sitt nar dei gar
under 40 prosent, det vil sei at dei berre treng om lag eit kvarter med lading for & toppe det opp igjen,
og saleis alltid vere klar for ein lengre tur eller resten av skiftet. | 2021 tilbyr 14 av ladeplassane i
tidlegare Sogn og Fjordane lading med 150 kW ladeeffekt som gjev hgg ladefart. | tillegg til desse 14
har fylkeskommunen stgtta utbygging av ytterlegare 7 ladeplassar som vil tilby hag effekt (figur 6.3,
tabell 6.2). Det er ogsa allereie etablert ein lynladar med 350 kW effekt i Aurland. | framtida kan ein
vente at slike ladarar vert meir vanlege og at fleire bilmodellar kan nytte seg av slik hgg ladeeffekt.
Resultatet er at lading ikkje vil oppta stort meir tid enn fylling av konvensjonelt drivstoff og pa den maten
gje meir fleksibilitet til drosjenzeringa.

Med opptattdelen pd dagens sngggladeplassar er dette mogleg, men det er betre om drosjen kan
dekke det meste av straumbehovet ved normallading heime nar drosjen ikkje er i drift, for sa & toppe
opp batteriet med snggglading i Igpet av skiftet. Dei ulike ladeoperatgrane har ulike prismodellar, men
felles for alle er at det er rimelegare & normallade heime eller pa anna eigna anlegg, enn a basere
drifta pa snggglading. Det er likevel ikkje alle som har moglegheit til denne basisladinga da drosjen er
i drift heile dggnet, eller dei ikkje har moglegheit til 4 lade heime.
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Figur 6.1: Ladeeffekten til ulike bilmodellar under normale tilhgve. Kjelde: (Electrive - industry service for electric
mobility, 2020).

| ara som kjem vil det ogsa verte meir vanleg med tradlaus induksjonslading. Nye modellar opnar for
denne moglegheita med basislading. Det er saumlaust nar ein skal setje bilen pa lading heime at ein
slepp a kople den til ein kontakt. Jaguar Land-Rover, NorgesTaxi og Oslo kommune samarbeider om
tradlaus lading av 25 drosjar som er ombygd for dette fgremalet. Ladeinfrastrukturen skal driftast av
Recharge Infra og plasserast pa fire ulike stader. Oslo vert fgrste by i verda som har denne teknologien
i kommersiell drift. Sidan tradlaus lading er pa utprgvingsstadiet, er utbygging av konvensjonelle
ladeplassar mykje meir kostnadseffektivt. Truleg vil slik teknologi mogne i ara fram mot 2025, og gjere
overgangen til elbilar enda meir saumlaus.

Ein slik teknologi vil vere perfekt for plassar der bilane er i konstant rgrsle, slik som pa
drosjehaldeplassar. Dersom ein kan etablere induksjonslading i bakken pa drosjehaldeplassar, vil
drosjane lade automatisk til ddmes medan dei ventar pa tur eller pa ferje.

Med den kgyretgy- og ladeteknologien som ein har i dag, ma ein legge til grunn ein strategi som baserer
seg pa ein del basislading. Likevel viser studie av den komande ladeteknologien at det vil vere mogleg
a basere drifta si pa snggglading, og erfaringa fra drosjenzeringa til no tilseier det same.

6.3. Situasjonen i tidlegare Sogn og Fjordane i 2021

| 2021 var det 38 ladeplassar og totalt 147 ladeuttak i Sogn og Fjordane (figur 6.1). Utover dette finst
det 46 Tesla-ladarar. Det er venta ein monaleg utviding av sngggladetilbodet i 2021. Vestland
fylkeskommune gav i 2020 tilsegn om tilskot til utbygging av 18 ladestolpar fordelt pa 7 nye plassar,
samt utviding av 12 eksisterande ladeplassar med til saman 12 sngggladeuttak (Tabell 6.2). | tillegg til
desse, syt ladeoperatgrane i fylket for utviding utover det som er stgtta av fylkeskommunen. | Igpet av
2021 vil talet pa offentleg tilgjengelege snaggladeplassar auke med om lag 20 prosent om ein berre tar
omsyn til utbygging som er stgtta av fylkeskommunen.
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Figur 6.3.: Oversikt over kgyrelengd mellom sngggladeplassar; bade eksisterande og planlagte med tilskot fra

fylkeskommunen.28

28 Lenke til interaktivt kart:
https://vestlandfylke.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html|?id=8a9c829fcaff4e139ed0a5a330f71ebe
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Tabell 6.2: A Tilskot gitt av fylkeskommunen til Exlira Sveic kr 145 000
utbygging av snaggladeplassar sidan 2016. B

Fylkeskommunen har gitt til saman 20 millionar til Grenp kontakt mmnf ol
over 70 ladeplassar. Ladeplassar i tjg], Sogn og Exta Lovas i
fiordane er utheva med mearkare bila. Coop Prix Olsvik kr 145 000
A Ladeoperater Lokalitet Leyva tilsegn
. . Utne kr 300 000
Ladeoperator Lokalitet Layva tilsegn — P —
BKK/Fortum Garen kr 480 000 e kr 200 000
Grenp kontakt Ostergy kr 145 000 Lydethorn. BL T
Eidfjord kr 560 000
Ladeoperatgr Lokalitet Loyva tilsegn Straume kr 330 000
Granvin kr 230 000 Mongstad kr 280 000
Tinghusplassen, Trengereid kr 240 000
Voss kr 450 000 Fitjar kr 280 000
BKK Eidfjord sentrum  kr 300 000 Agatnes torg kr 245 000
Kinsarvik kr 150 000 BHK Knarvik kr 180 000
Jondal kr 150 000 Jondal kr 150 000
Ostereidet kr 300 000 Rosendal kr 150 000
@yrane torg kr 300 000 Husnes kr 150 D00
Tjeldsta kr 300 000 Svelgen kr 206 500
Klokkarvik kr 200 000 Dale i Sunnfjord kr 218 000
P Fitjar sentrum kr 200 000 Farde kr 125 000
Sveio kr 200 000 Florg kr 150 000
Ma kr 200 000 Mordfjordeid kr 176 000
Skulestadmo kr 300 000 Hardbakke, Solund  kr 282 000
Loddefjord lr 300 000 Sogndal sentrum kr 341 000
Exira Lone kr 145 000 Jelstrahalmen kr 241 500
Extra Lovés kr 145 000 Ere R e Sartor kr 145 000
Coop Prix Olsvik  kr 145 000 ke e il SN
Bemlo kr 262 500
Ladeoperator Lokalitet Loyva tilsegn Voss kr 260 000
Rema 1000, 0dda  kr 385 000 Fitjar kr 150 000
Fortum
Ostereidet kr 240 000 Moberg, Os kr 262 500
Gullgruven kr 405 000 Loddefjord kr 260 000
Dalviken, Meny kr 300 000 Stryn kr 262 500
Os, Rema 1000 kr 260 000 Skei kr 262 500
1000 kr 385 000
Tinghusplassen, Ladeoperator Lokalitet Loyva tilsegn
BKK Voss kr 560 000 Luster kommune  Skjolden kr 350 000
Herand landhandel kr 200 000 Askvoll kr 489 500
Jondal kr 200 000 Hyllestad kr 450 000
Vage, Tysnes kr 200 000 Slavag kr 346 500
Evanger kr 150 000 Vadheim kr 544 500
Forland, Sotra kr 320 000 BKK Bemlo kr 332 500
Drosjelading Loen kr 522 500
Ewl.resstlaa;gnen Mo Balestrand kr 346 500
Forturn -E fiord kr 200 000 Reldal kr 492 000
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2017 15 27 3730 000
2018 17 19 19 3 4 385 000
2019 Ho 23 23 2 27 7 5233 500
2019 Sfj 13 19 8 2 564 000
2020 Ho 2 1 4 824 500

2020 Ssfj 7 8 10 3 049 500

6.4. Behov 1 framtida

Hordaland var i 2019 det fylket med best sngggladetilbod i landet og var samstundes det fylket med
hggast del elbilar i bilparken og nybilsalet. Det vitnar om at tilrettelagt infrastruktur har mykje a seie for
a gjere elbil meir attraktivt enn bilar med forbrenningsmotor. Framleis satsing pa infrastruktur vil gje
fortgang i omlegging til nullutslepp i vegtrafikken generelt og drosjenzeringa spesielt. Vestland
fylkeskommune vil halde fram med 3 stgtte utbygging av sngggladeinfrastruktur i medhald av strategi
for utvikling av sngggladetilbodet i fylket.?

6.4.1. Strategi for lading

Innrapporterte tal viser at drosjane star i ro i store delar av dggnet (jfr. kap. 5.2). Det gjer at basislading
kan dekke det meste av ladebehovet til drosjane. Om ein treng a lade i Igpet av skiftet, er det anbefalt &
gjere dette som normallading eller som snggglading mellom turane.

Dei fleste nye elbilmodellane pad marknaden i 2021 kan snggglade med effekt rett rundt eller over 100
kW (Figur 6.1). Lading pa hggare effekt gjer at kvar bil treng kortare tid pa ladestasjonen og reduserer
risikoen for kgdanning. | denne utgreiinga legg fylkeskommunen til grunn at 80 prosent av
straumbehovet til drosjenaeringa vert dekt av basislading, medan 20 prosent vert dekt gjennom
snggglading. Fylkeskommunen meiner at 20 prosent snggglading er ein strategi med ein god buffer,
fordi moderne bilar i 2025 vil ha god rekkevidde, slik at ein fullada bil i dei fleste tilfelle vil mgte krava til
rekkevidde i Igpet av ein arbeidsdag. Tabell 6.1. gjev ein oversikt over kor lang tid ein ma nytte for 4 lade
opp drosjen til ei rekkevidde pa 300 km ved forskjellige effektar.

6.4.2. Skildring av ladematar for Igyvehavarane
6.4.2.1. Basislading

Tilrddinga til drosjenzeringa er at det meste av ladinga bgr skje som basislading nar bilen star i ro over
eit lenger tidsrom, til demes mellom arbeidsgktene. Basislading er lading med lag effekt, anten som
saktelading fra vanleg hushaldingsstikkontakt (<2,5 kW) eller normallading med type 2-kontakt (3,6-22
kW avhengig av bil og ladepunkt). Saktelading fra stikkontakt vil ikkje vere ein egna form for basislading
for drosjenaeringa fordi denne ladeforma vil vere for svak til 8 dekke behovet for rekkevidde. Omlegging
til nullutslepp i drosjebilparken fgreset difor at det vert etablert normalladeuttak som drosjane kan
koplast til nér dei star i ro mellom arbeidsgktene. Ofte er dette heime hja Igyvehavar eller sjafer.

2 Vestland fylkeskommune. Sngggladestrategi
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Fylkeskommunen tilbyr stgnad til etablering av heimeladeuttak med inntil kr 10 000. Det er i dei fleste
tilfelle omkring halvparten av prisen pa ferdig montert ladepunkt, avhengig av modell og fgresetnadar
for montering. 1 2020 gav fylkeskommunen tilsegn om tilskot til 23 heimeladeuttak til drosjenzeringa i
Vestland utanom Bergen. Dette er ei ordning som naeringa tykkjer godt om og det er venta at fleire vil
spke om stgnad til dette i komande ar. Ordninga er finansiert over budsjettet til Grgn vekst, energi og
klima og det er planlagt ei vidarefgring av ordninga i 2021. Vilkara for tilskotet er at det er lading av
drosje som uttaket skal nyttast til. Dette krev i dei fleste tilfelle at Isyvehavaren har fast parkeringsplass
knytt til bustad.

Det vert fleire og fleire nabolag, burettslag og sameige som deler kostnaden med a sette opp felles
lademoglegheit i sine felles parkeringsanlegg. Eigarseksjonslova § 25 gjev sameigarar og bebuarar i
burettslag styrka rett til lading heime ved at lova krev at styret har ein saers god og sakleg grunn for a
nekte etablering av normalladepunkt. Stgnadsordninga opnar for & stgtte utviding av slike anlegg i
sameige og burettslag. | dei tilfella der lgyvehavaren likevel ikkje har moglegheit til & sette opp
fastmontert ladeutstyr, vil det vere naudsynt a nytte offentleg tilgjengeleg lading pa offentleg gategrunn.

6.4.2.2. Offentleg tilgjengeleg normallading

Ein hovudregel er at elbilsjafgrar sjeldan stoggar for & lade, men heller ladar nar dei uansett star i ro.
Normallading i Igpet av arbeidsdagen er meint som eit supplement til sngggladetilbodet. | ein rapport
til Klimapartner Agder, definerer eMobility denne forma for lading som "moglegheitslading” som drosjar
kan nytte seg av mellom turane®. D& nyttar drosjane tida mellom turane effektivt ved & fylle pa nokre
kilometer pa batteriet. Om bilen tar imot 11 kW AC?", vil batteriet i teorien kunne fyllast med om lag 40
km pa ein times lading. Semi-snggglading er rimelegare hja nokre ladeoperatgrar og er betre geografisk
fordelt i hgve til sngggladeplassane. Ein finn ladeboksar som tilbyr normallading typisk pa kjgpesenter,
hotell og knytt til sngggladeplassar. | mange tilfelle vert denne forma for normallading nytta medan ein
star i kg for & snggglade. D& vert ladetida pa sngggladaren kortare, noko som reduserer ytterlegare
kedanning.

Kostnaden med etablering av normalladarar er fleire gonger lagare enn sngggladarar. Grunnen til det er
i hovudsak at ein som oftast ikkje treng stgrre oppgradering av straumnettet og at ladeboksane er
rimelegare. Sjglv om ladeeffekta er lagare, far ein likevel mykje lading for pengane. Fylkeskommunen
vil samarbeide med drosjenaeringa og ladeoperatgrar om etablering av normalladarar pa haldeplass og
andre plassar der drosjane star i ro i lgpet av arbeidsdagen dei kommande ara fram mot 2025.

Parkeringsforskrifta § 35 stiller krav om at «det skal tilbys lademulighet (...) pa et tilstrekkelig antall
parkeringsplasser, det vil si at det i alminnelighet til enhver tid er en ledig plass med lademulighet.»%? Det
er derfor venta at tilgangen pa normallading vil bli betre i framtida etter kvart som nye parkeringsanlegg
vert etablert.

30Gjgby, J. T. (2018). Ladeinfrastruktur for elektriske drosjer. Rapport for eMobility Norway.

31 Til tross for at ladeboksen tilbyr 22 kW, vil bilar generelt ikkje kunne ta imot sa hgg ladeeffekt. For bilar p& marknaden i 2020,
er det vanleg at bilen kan lade med 11 kW fr& 400 V anlegg og 7,2 kW fra 230 V-anlegg.

32 Forskrift 18.3.2016 nr. 260 om vilkarsparkering for allmennheten og handheving av private parkeringsreguleringer
(parkeringsforskriften)
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6.4.2.3. Snggglading

Det meste av straumbehovet til drosjane kan tilfredsstillast av normallading mellom arbeidsdagane og
mellom arbeidsokter og turane. Likevel vil nokre drosjar utan tvil ha bruk for & snggglade i lgpet av
arbeidsgkta. Innrapporterte tal fra drosjenzeringa viser at ein elbil med 300 km reell rekkevidde vil kunne
egne seg som drosje. Ei rekkevidde pa 300 km vil dekke behovet for dei aller fleste arbeidsgktene og
turane i Igpet av arbeidsgkta (jfr. kap. 5.2). Turar som gar over 300 km er ofte pasientreiser der sjafgren
ofte far moglegheit til 8 lade medan sjafgren ventar pa heimreise. Om ein legg dette til grunn, samt at
drosjane ma snggglade utover 300 km per arbeidsgkt, vil det vere naudsynt a ta 20 prosent av ladinga
som snggglading. Dette er basert pa forsiktige fgresetnadar og det er sannsynleg at bilane som vert
levert fram mot 2025 vi ha mindre behov for a snggglade enn det som vert lagt til grunn her.

For & oppfylle kravet om at lgyvestyresmakta ma etablere tilstrekkeleg infrastruktur fgr ein stiller eit
miljgkrav til drosjenaeringa, vil det vere naudsynt a syte for eit sngggladetilbod med god nok kapasitet
og med god nok geografisk fordeling. | korte trekk kan ein seie at behovet for naeringa overlappar godt
med behova til dlmenta elles med omsyn til dette. | tillegg vil neeringa ha behov for noko saerskilt
tilrettelegging. Vestland fylkeskommune har god erfaring med & bidra til utbygging av
sngggladeplassar. Sidan 2016 har fylket stgtta utbygging av fleire enn 70 sngggladeplassar i fylket. 20
av desse ligg i Sogn og Fjordane (Tabell 6.2). Dette er plassar som i seg sjglv ikkje er bedriftsgkonomisk
Ignsame i dag. Det er derfor truleg at mange av desse ikkje ville vore bygd utan offentleg stgnad.

| sngggladestrategien til Vestland er det satt eit mal om at det maksimalt skal vere 150 elbilar per
sngggladeuttak, maksimalt 50 km kgyrelengd mellom sngggladeplassar og 150 km mellom stgrre
ladeplassar. Malet om tal bilar per ladeuttak handlar om kapasitet og & avgrense risiko for kedanning.
Mala om avstand handlar om tilgjengelegheit. Fylkeskommunen skal i fgrste omgang syte for
tilgjengelegheit ved & stgtte utbygging der det ikkje er eit tilbod i dag eller der ladetilbodet er svakt. |
neste omgang skal fylkeskommunen bidra til 4 auke kapasiteten der det er risiko for kgdanning. | tillegg
skal fylkeskommunen bidra til utbygging pa plassar som er strategisk viktige for drosjenaeringa®®. Med
utbyggingstakta dei siste to ara, vil malet om maksimumsavstand mellom ladeplassane vere nadd
innan fa ar. Oppfylling av malet om kapasitet er avhengig av utrullingstakta av elbilar. Om ein skal na
dette malet, ma utbyggingstakta oppretthaldast i takt med utrullingstakta av elbilar.

Med utgangspunkt i at keyretgya sngggladar med gjennomsnittleg effekt pa 100 kW og at
sngggladarane er ledige 75 prosent av tida, krev det 3 sngggladestasjonar for & tene straumforbruket
til drosjane (tabell 6.3). Dette er eit 1agt tal som ikkje speglar det reelle infrastrukturbehovet for naeringa
saerleg godt. Grunnen til det er at kgyrelengdene mellom sngggladeplassane i Sogn og Fjordane i 2021
generelt er for store. Det er venta auka utbyggingstakt i Sogn og Fjordane dei kommande ara og
fylkeskommunen vil bidra til 4 tette hola i sngggladetilbodet.

33 Vestland fylkeskommune. Sngggladestrategi.
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Tabell 6.3: Tal sngggladeuttak som vil vere naudsynt for & dekke energibehovet. Merk at arleg kayrelengd er estimert
opp til 12 millionar km for a ta hagde for ei auke fram mot 2025, og at del av straumbehovet som skal tilfredsstillast
av snggglading er 20 prosent.

Arleg kgyrelengd 12 Millionar km
Snittforbruk el 250 W/km
Energipotensial per sngggladar 2 400 kWt/dggn
Kapasitetsutnytting 25 prosent

Del av straumbehov som vert 20 prosent
dekt av snggglading

Naudsynt tal sngggladeuttak 3 stykk

Drosjeneeringa har spelt inn gnske om eksklusiv bruksrett til einskilde sngggladarar. Fylkeskommunen
har erfaring med slik tilrettelegging av dedikerte sngggladeplassar omkring Bergen. Fordelen med det
er fgrehandsvisse for sjafgrane fordi det vil vere mindre trafikk pd desse ladarane. Kostnaden ved
etablering vert pa den andre sida hggare nettopp av same grunn. For a forsvare ei slik tilrettelegging
treng ein eit hggt tal pa lgyve innan eit avgrensa areal, slik situasjonen er i til dsmes Bergen. P plassar
med feerre lgyve vil det vere meir forsvarleg a legge til rette for sngggladeplassar som almenta o6g har
tilgang til. P4 den maten vil ladeplassen verte meir lsgnsam for ladeoperatgr og kostnaden dermed lagare
for fylkeskommunen og drosjeneeringa. Fylkeskommunen vil da kunne legge til rette for eit betre
nettverk av ladeplassar innan dei same budsjettrammene, bade for almenta og for nzeringa med fleire
ladeplassar med betre geografisk spreiing.

For & mgte behovet til drosjenaeringa vil det vere naudsynt med etablering av nye ladeplassar der det er
langt mellom eksisterande ladeplassar. Utbygging pa vanlege strekningar for pasientreise vil vere
saerskilt viktig, fordi den stgrste delen av dei veldig lange turane i neeringa er til og fra sjukehus, spesielt
til og fra Haukeland sjukehus. Utbygging av sngggladeinfrastruktur naer helsefgretaka er derfor prioritert
i tida fram til 2025.

Behovet for snggglading vil vere st@rre i distrikta enn i byomrada. Eksisterande sngggladetilbod i
regionsentera er generelt godt, med nokre fa unntak, og fylkeskommunen vil dei kommande ara bidra
til & tette dei hola som finst i sngggladetilbodet i Sogn og Fjordane. Med dei planlagde tiltaka for a betre
sngggladetilbodet innan krav om nullutslepp trer i kraft, vil offentleg tilgjengeleg ladeinfrastruktur vere
tilstrekkeleg for & tene drosjenaeringa i Sogn og Fjordane. P& spgrsmal fra fylkeskommunen, er
ladeoperatgrane i fylket samstemde i at det i naeraste framtid ikkje vil vere naudsynt med
reservasjonslgysing der sjafgrar kan tinge tid pa ladeutstyr. Grunnen til det er at talet pa Igyve er relativt
avgrensa, samstundes som dei fleste drosjane vil ha bruk for lading pa tider av dggnet nar det er god
kapasitet elles. Tilbakemeldingar fra naeringa viser at dei har den rolegaste perioden midt pa dagen og
dermed ogsa har mest tid til & lade, medan almenta ladar minst i denne perioden.

Ferjestrekningar er dgme pa turar der ein far moglegheit til & lade undervegs pa lengre turar, fordi
drosjen far eit naturleg stopp medan den ventar pa ferja. Fleire kaianlegg har nyleg oppgradert
straumnettet for a tene elektriske ferjer. Fylkeskommunen vil arbeide for & syte for eit sngggladetilbod
ved ferjekai fram mot 2025. | tillegg vil fylkeskommunen ga i dialog med relevante aktgrar om a gje
drosjar prioritet i ferjekg, slik at drosjane kan nytte seg av ladetilbodet medan dei star i ferjekg.
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Prosessen med & syte for naudsynt infrastruktur vil vere ein dynamisk prosess med medverknad fra
representantar fra drosjenaeringa, ladeoperatgrar og elbilforeninga. Fylkeskommunen vil i fgrste
omgang etablere ei arbeidsgruppe med desse medlemmane som skal finne fgremalstenleg lokalisering
for infrastruktur basert pa behova til nzeringa. | neste omgang vil fylkeskommunen samarbeide med
ladeoperatgrar om etablering. Fylkeskommunen vil ikkje eige infrastrukturen, men heller syte for
etablering ved etableringsstgnad over fylkeskommunen si ESA-notifiserte stgnadsordning. Behova til
neeringa vil kunne endre seg over tid og fylkeskommunen vil ta hggde for dette ved a greie ut for status
for infrastruktur i 2022 og justere innsatsen i trad med funna i utgreiinga.

6.5. Konklusjon

Fylkeskommunen legg til grunn at kravet til nullutslepp er teknologingytralt. Grunna hgge kostnader for
etablering av hydrogeninfrastruktur, samt likte utval av hydrogenbilar, er det likevel ikkje konkrete planar
om a stgtte vidare utviding av hydrogenstasjonar dei neeraste ara.

For & mote krava til straumforsyning til ein elektrifisert drosjenzering, vil det vere naudsynt & stgtte
naeringa med tilskot til heimeladeuttak, og samstundes syte for at naeringa har eit sngggladetilbod som
tener neeringa pa ein tilfredsstillande mate, bade med omsyn til geografi og kapasitet. Behova til
neaeringa overlappar i stor grad med behova til aimenta elles. Denne utgreiinga konkluderer derfor med
at utbyggingstakta av ladeinfrastruktur ma halde fram for a forsterke nettverket av sngggladarar i
tidlegare Sogn og Fjordane. Fylkeskommunen arbeider med a oppfylle mal om eit robust nettverk av
sngggladeplassar i Sogn og Fjordane. For & oppfylle krava til infrastruktur, vil ladeuttak med minimum
100 kW effekt og lokalisering av seerskilt strategisk betydning for drosjenaeringa prioriterast. Det vil 0g
vere aktuelt & prioritere snggglading pa plassar naer helsefgretaka for a legge til rette for lading i
samband med pasientreiser. Det er ein fordel at dlmenta elles 0g har tilgang pa dei fleste av desse
ladarane for a redusere kostnad og dermed syte for eit betre ladetilbod innan eit avgrensa budsijett.

| tillegg til dette treng naeringa noko saerskilt tilrettelegging. Noko ladeinfrastruktur bgr vere dedikert
drosjenaeringa ved & sta pa plassar regulert for drosjehaldeplass. Fylkeskommunen vil arbeide for &
legge til rette for normalladarar pa haldeplass og andre plassar der drosjen star i ro i lgpet av
arbeidsdagen. Fylkeskommunen vil i tillegg arbeide for at drosjer skal prioriterast i ferjekg. Det vil gjere
det enklare a lade medan drosjen ventar i ferjekg.
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Vestland fylkeskommune har gjennomfgrt ein gkonomisk
konsekvensanalyse pa to omrader: Ein gkonomisk driftsanalyse for
drosjeneeringa og ein analyse av behov for investeringar i
infrastruktur.

Den gkonomiske driftsanalysen ser pa driftsinntekter og utgifter for
ulike typar drivlinjeteknologi, og samanliknar noverdien av
driftsresultatet for dei ulike bilmodellane. Alle dei utvalde
bilmodellane oppfyller krava til ein drosje.

Analysen av behov for infrastrukturinvesteringar tar utgangspunkt i
dagens infrastruktur og eit berekna behov for styrking av
infrastruktur. Basert pa historiske prisar og stgnadsordningar er det
rekna ut ei fordeling av investeringskostnadane pa dei ulike aktgrane;
fylkeskommunen, drosjeneeringa og ladestasjonselskapa.

Detaljert informasjon om fgresetnader, metode og resultat fra
analysen, er presentert i vedlegg (kap. 10).

7.1. @konomisk driftsanalyse

| denne analysen er det berekna kva lgyvehavaren kan forvente 3 sitte igjen med etter fire ars drift med
ulike bilmodellar. Analysen tek omsyn til inntekter, utgifter og kostnader/gevinst ved kjgp/sal av drosjen.
Investert realkapital (altsa kjgp av bil) skjer i ar null, og realisering (sal av bil) skjer pa slutten av ar fire.
Sal etter fire ars drift gjev full effekt av skatte- og avgiftsfordelane.

For & kunne presentere forventa avkastning ma vi rekne om i dagens verdi. Til det nytter vi
noverdimetoden (sja vedlegg kap. 10.1). Det er ikkje nivaet pa netto noverdi som er sentralt i denne
analysen, men korleis ulike typar drivlinjeteknologi paverkar resultata. Ein ma sja pa netto noverdi som
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ei berekning som ikkje skal tolkast bokstaveleg, og heller fokusere pa skilnaden mellom resultata for
dei ulike bilmodellane.

Det er i dag mange ulike bilmodellar som er i bruk som drosje i omradet. Elbilmarknaden viser ogséa at
det er mange modellar som tilfredstillar krava som Igyvehavarane har til drosje. | staden for & berekne
Iennsemd for alle bilmerkene sa har vi delt inn i tre ulike prisklassar, lag, middels og hgg.

Tabell 7.1: Eksempel pa bilmodellar innan ulike priskategoriar i analysen.

Skoda Enyaq iV 50 Elbil
kr 0 — kr 400 000
Peugeot 5008 Diesel

Skoda Enyaq iv80x Elbil
kr 400 000 — kr 600 000

Skoda Superb Diesel

Mercedes EQC Elbil
kr 600 000 — kr co

Ford Galaxy Diesel

7.1.1. Foresetnader

Vi skil mellom generelle faresetnader og driftsspesifikke faresetnader. Dei generelle fgresetnadene er
ikkje avhengig av biltype eller kgyrelengde og vil difor gjelde for alle modellane i analysen. Dei
driftsspesifikke fgresetnadene er dei som er knytt til prisklasse og driftsklasse.

7.1.1.1. Generelle foresetnader

e Reglar for skattar og avgifter er konstante over perioden.

Vi fgreset at det i Igpet av perioden ikkje skjer endringar i lover og reglar som paverkar dei generelle
foresetnadene. Det vil seie at til demes arbeidsgivaravgifta, skattesats og avskrivingssatsen er konstant
i perioden. Det er ikkje sikkert at denne fgresetnaden held. Det har vore snakk om at dyre elbilar som til
dgmes Tesla ikkje skal vere friteken fra heile meirverdiavgifta. | denne analysen er ikkje fossile drosjar
friteken fra eingongsavgifta, men har fritak frd moms. Nullutsleppsbilane er i denne analysen friteken
bade eingongsavgift og meirverdiavgift.

e Gjennomsnittleg k@yrelengde og omsetnad er konstant over perioden.

Vi fgreset at kgyrelengd og omsetnad per kilometer ikkje endrar seg over perioden. Denne fgresetnaden
er urealistisk. Med eit frislepp av Igyve som vil kome til sin rett etter koronapandemien, kan
marknadssituasjonen endre seg. Det er ikkje mogleg a ta omsyn til dette utan & lage eigne analysar med
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ulike scenario for ny marknadstilpassing. Vi har likevel tatt omsyn til at det er ulike driftsmgnster blant
drosjelgyvene. Arleg kgyrelengde og omsetnad i dei tre driftsklassane er basert pa innrapporterte tal fra
drosjeneeringa for ordinaere lgyve i 2019 (Tabell 3.1).

e Sentralavgifta er konstant over perioden.

Sentralavgifta og utgifter til leige av taksameterutstyr er basert pa tal fra TTS Sogn og Fjordane.

e Attraktiviteten til bilmodellane paverkar ikkje inntening.

Det kan tenkast at ein Mercedes-drosje har betre fgresetnader for & tiltrekke seg kundar. | denne
analysen tek vi ikkje omsyn til slike potensielle effektar.

e Behov for ladetid paverkar ikkje omsetnaden.
e Ladeinfrastrukturen er dekkande.

Vi fgreset at tid brukt pa & lade elbilane ikkje paverkar omsetnaden, og at infrastrukturen tilfredsstiller
neaeringa sine behov. Dette kan verke som ein urimeleg fgresetnad ut fra dagens situasjon, men nar eit
nullutsleppskrav trer i kraft ventar vi at marknaden har tilpassa seg og maksimerer inntening ved a lade
pa strategiske tidspunkt. Infrastrukturen skal da vere dekkande for lademgnsteret til neeringa. Med
mindre etterspurnaden etter drosjar gar ned, eller prisane endrar seg, vil omsetninga halde seg stabil.

Tabell 7.2. Variablar nytta i for dei generelle fgresetnadene.

Diskonteringsrente 4% Finansdepartementet
Arbeidsgivaravgift 14,1 % Lovfesta

Lgnn som del av omsetning 41,8%  Tariff

Skattesats 22 % Lovfesta

Lineaer avskrivingssats 20 % Lovfesta
Meirverdiavgift 25% Lovfesta

Meirverdiavgift persontransport 12 % Lovfesta
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7.1.1.2. Driftsspesifikke fgresetnader

e Dagens vurdering av verditap pa kvar enkelt bilmodell er representativt om fire ar.

Vi fgreset at ein fire ar etter investering i bil, sel bilen til mellom 5 og 40 prosent av prisen pa
kigpstidspunktet. Vi har sett restverdi pa bilane ut i fra tilbakemelding fra bilforhandlarar og
Igyvehavarane.

e Vibaserer analysen pa 80 prosent heimelading og 20 prosent snggglading.

Vi fgreset at Igyvehavarar med 1ag arleg kgyrelengde har 85 prosent heimelading, lgyvehavarar med
middels arleg keyrelengde har 80 prosent heimelading og lgyvehavarar med hgg arleg kgyrelengde 75
prosent heimelading. Vi fgreset at det ikkje er utvikling i gjennomsnittsprisen for drivstoff og straum.
Tala er basert pa gjennomsnittet for 2019 og ein gjennomsnittspris pa snggglading fra 3 ulike
leverandgrar. Straumprisen har fatt eit paslag for a ta omsyn til at mange burettslag har eit paslag for
lading av bilar. Vi fgreset at lpyvehavar kan male straumforbruket ved heimelading og far mva
tilbakebetalt.

e Vitek omsyn til skilnader i utgifter til service, reperasjonar og forsikring.

Vi har innhenta estimat pa service- og reperasjonskostnader fra aktuelle bilforhandlarar. Pris pa
forsikring er henta fra ein forsikringskalkulator. Nokre av Igyvehavarane kom med tilbakemelding om at
forsikringspremien ser noko lag ut. | kap. 10.2.1 (vedlegg) testar vi difor blant anna robustheita til
analysen med ulike forsikringspremiar.

e Nullutsleppsbilar far ikkje rabatt pa bompengar eller ferje.

| dag betalar nullutsleppsbilar 50 prosent av bompengetaksten til fossile bilar etter brikkerabatt og 50
prosent av ferjetaksten til fossile bilar. Vi antar at den fordelen vil forsvinne pa sikt og har difor valt & ha
same kostnad for nullutsleppskgyretgy og fossile bilar for ferje og bompengeutgifter.

34 Det er nytta 2019 tal for straumprisar d& 2020 var eit & med uvanleg |ag straumpris.
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Tabell 7.3: Driftsspesifikke fgresetnader berekning og kjelde.

Lista pris eksl. mva
Mellom 5 og 40 prosent
Fra 0,10-0,21 kr/km

0,10 kr /km (+ 20% for el-
bilar)

Fra 0,12 — 0,38 kr/km

0,37 kr/km

0,12 kr/km

(Forbruk * km) * drivstoffpris
2997/2062

46 699

65 034

Prisar fra forhandlarar
Prisar fra forhandlarar
Prisar fra forhandlarar

Ref. analyse i 2018, justert
til dagens prisniva

Vurdert ut fra
forsikringskalkulatorar

Ref. analyse i 2018, justert
til dagens prisniva

TTS Sogn og Fjordane
Eigne berekningar
Statsbudsjettet 2021
TTS Sogn og Fjordane

TTS Sogn og Fjordane
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Tabell 7.4: Driftsspesifikke fgresetnader berekning forts.

46 000 62 000 78 000
700 893 1049 107 1397 321
334 282 500 359 666 436
15 % 20 % 25%
3,80
0,92
1,35 1,49 1,64
14,18

Tabell 7.5: Driftsspesifikke fgresetnader nullutsleppsbil.

Skoda Enyaq iV
50

356 300 0,1 28 % 18 % 9 %

Skoda Enyaq

middels V/80x

489 500 0,19 30 % 19 % 9 %

heg Mercedes EQC 656 000 0,20 33 % 22 % 10 %



Tabell 7.6: Driftsspesifikke fgresetnader nullutsleppsbil.

46 000 62 000 78 000 62 000
km/ar km/ar km/ar km/ar km/ar km/ar

Skoda Enyaq

lag ol 7809 10727 13781 6821 8643 8939
middels Skoi‘\j/asi':(yaq 6142 8681 11246 8803 10707 12604

heg Mercedes EQC 9167 11973 15127 12521 15082 17 643

Tabell 7.7: Driftsspesifikke fgresetnader fossilbil.

lag Peugeot 5008 359 960 18 % 10 % 5%
middels Skoda Superb 468 902 0,05 18 % 10 % 5%
heg Ford Galaxy 656 015 0,06 35% 25 % 15%

Tabell 7.8: Driftsspesifikke faresetnader fossilbil.

46 000 78 000 46 000 62 000
km/ar km/ar km/ar km/ar km/ar km/ar

lag Peugeot 5008 13635 17999 23763 5332 6117 6 903

middels  Skoda Superb 14 500 18998 24896 7590 9 445 11 299

heg Ford Galaxy 8278 12299 15127 7292 9459 11 626
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7.1.2 Eksempel pa berekning fossilbil (NNV rekneskap)

Tabell 7.9. viser modellen for & berekne Igyvehavars forteneste for ein fossilbil. For detaljar om metode

sja kap. 10.1. (vedlegg).

Tabell 7.9: NNV rekneskap fossilbil - forteneste etter fire ar

Pris b:::rt i NNVetter
Kgyrelengde Energitype kategori priskategorien skatt
62 000 D middels Skoda Superb 561 548
AR 0 1 2 3 4
Omsetning 1049107 1049107 1049107 1049107
Lgnn inkl. arb.giver avgift -500359 -500359 -500359 -500359
Sentralavgift eksl. mva -46 699 -46 699 -46 699 -46 699
Taksameterutstyr eksl. mva - 65034 - 65034 -65034 -65034
Trafikkforsikringsavgift -2997 -2997 -2997 -2997
Dekk -6444 -6444 -6444 -6444
Andre kostnader -23015 -23015 -23015 -23015
Bompengar /ferje -7 490 -7 490 -7 490 -7 490
Forsikring -9445 -9445 -9445 -9445
Service og rep. - 18998 -18998 - 18998 - 18998
Energikostnad -46 604 - 46 604 - 46 604 - 46 604
Sum driftskostnader -727084 -727084 -727084  -727 084
Kjop eksl. mva /sal av bil -468 902 46 890
Resultat fgr skatt - 468 902 322023 322023 322023 368913
Skatt pa driftsresultat -70845 - 70845 -70845 - 70845
NV spart skatt avskriving 85 965
NV gkt skatt nedskriving -7 348
Kontantstrgm etter skatt -390 285 251178 251178 251178 298 068
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7.1.3 Eksempel pa berekning nullutsleppsbil (NNV rekneskap).

Tabell 7.10. viser modellen for & berekne Igyvehavars forteneste for ein nullutsleppsbil.

Tabell 7.10: NNV rekneskap nullutsleppsbil — forteneste etter fire ar.

Pris bif::é:(a; i NNVetter
Koyrelengde Energitype kategori priskategorien skatt
62 000 EL middels Sko?van):yaq 685474
AR 0 1 2 3 4
Omsetning 1049107 1049107 1049107 1049107
Lgnn inkl. arb.giver avgift -500359 -500359 -500359 -500359
Sentralavgift eksl. mva -46 699 -46 699 -46 699 -46 699
Taksameterutstyr eksl. mva - 65034 - 65034 -65034 -65034
Trafikkforsikringsavgift -2062 -2062 -2062 -2062
Dekk -7733 -7733 -7733 -7733
Andre kostnader -23015 -23015 -23015 -23015
Bompengar /ferje -7 490 -7 490 -7 490 -7 490
Forsikring -10707 -10707 -10707 -10707
Service og rep. -8681 -8681 -8681 -8681
Energikostnad -17 246 -17 246 -17 246 -17 246
Sum driftskostnader -689027 -689027 -689027 -689027
Kjop eksl.mva /sal av bil -489 500 94 156
Resultat fgr skatt -489500 360080 360080 360080 454 237
Skatt pa driftsresultat -79218 -79218 -79218 -79218
NV spart skatt avskriving 89 742
NV gkt skatt nedskriving -14 756
Kontantstrem etter skatt -414 514 280 863 280 863 280 863 375019
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7.1.4 Resultat fra analysen

Tabellane 7.11 — 7.13 viser resultatet av netto noverdianalysen for alle driftsklassane i alle
priskategoriane. For & analysere om det er Isgnnsamt a innfgre eit miljgkrav ma netto noverdien til like
priskategoriar og like kgyrelengder samanliknast. Verdiane i alle tre tabellane viser at netto noverdien
for nullutsleppsbilar (E) er hggare enn fossilbilar (D) i tilsvarande priskategori og kgyrelengde. Dette er
ogsa illustrert i figur 7.1 under.

Tabell 7.11: Resultat NNV rekneskap for nedre normal i arleg kgyrelengde.
Arleg kgyrelengde: 46 000 km
Omsetnad eksl. mva: kr 700 893

46 000 EL lag Skoda Enyaq iV 50 341 670
46 000 D lag Peugeot 5008 227 987 113 683
46 000 EL middels Skoda Enyaq iV80x 261 763 112 392
46 000 D middels Skoda Superb 149 442
46 000 EL hag Mercedes EQC 152 805 53179
46 000 D hag Ford Galaxy 99 626

Tabell 7.12: Resultat NNV rekneskap for giennomsnittleg arleg kgyrelengde.
Arleg kgyrelengde: 62 000 km

Omsetnad eksl. mva: kr 1 049 107

62 000 EL lag Skoda Enyaq iV 50 775931
62 000 D lag Peugeot 5008 660 139 115792
62 000 EL middels Skoda Enyaq iV80x 685 474
62 000 D middels  Skoda Superb 561 548 123926
62 000 EL hag Mercedes EQC 559 680
62 000 D hag Ford Galaxy 485 496 74183
Tabell 7.13: Resultat NNV rekneskap for gvre normal i arleg koyrelengde.
Arleg kgyrelengde: 78 000 km
Omsetnad eksl. mva: kr 1 397 321
78 000 EL lag Skoda Enyaq iV 50 1213641
78 000 D lag Peugeot 5008 1084 957 128 685
78 000 EL middels  Skoda Enyaq iV80x 1107 141
78 000 D middels  Skoda Superb 977 871 129271
78 000 EL hag Mercedes EQC 952 866
78 000 D hag Ford Galaxy 874 747 /8120
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Figur 7.1: viser differansen til netto noverdi for elbilar og dieselbilar i same priskategori og kgyrelengde. Sa lenge
ingen av s@ylene er under 0 vil innfgringa av eit nullutsleppskrav Ignne seg for alle kayrelengder og priskategoriar.

e Dei rimelege nullutsleppsbilane kjem best ut grunna lag investeringskostnad og lage
driftskostnader.

Kjgpspris pa bilane og drosjenzeringa sitt fritak frd mva pa fossile bilar har stor betyding for rangeringa.
Nar ein drosjeeigar kan kjgpe fossile bilar og fa tilbakebetalt mva, for s& & selje bilen pa
privatmarknaden, far dei konvensjonelle bilane ein fordel som nullutsleppsbilane ikkje har. Denne
fordelen kjem ikkje klart fram i analysen. For & ta med denne fordelen er det i kap. 10.2 (vedlegg) gjort
ei scenarioanalyse med ulike restverdiar. | scenario R2 er restverdien til nullutsleppsbilane (E) redusert
til & vere 75 % av restverdien til fossilbilane. Figur 10.3 viser at sjglv om ein tar omsyn til ein slik fordel
sa vil ikkje det paverke resultata. Ein nullutsleppsbil vil likevel vere det mest Ignnsame sjglv med lagare
restverdi enn ein tilsvarande fossilbil.

Vidare ser vi at driftsklassen som har lagast arleg kgyrelengde er den som har ldgast margin pa dei
dyraste bilmodellane. Sjglv om ogsa dei dyraste elbilane har vesentleg ldgare driftskostnader, er ikkje
det nok til & vege opp for ein hggare investeringskostnad. Dei rimelegaste elbilane kjem godt ut fordi
dei har kombinasjonen med |ag investeringskostnad og lage driftsutgifter.

e Restverdien paverkar.

Restverdien pd bilane er det som har stgrst paverknad pa lgnnsemda i analysen. | det tredje
arbeidsmgtet med drosjenaeringa fekk vi tilbakemelding pa at restverdien vi brukar verka noko lag. For
a teste kor robuste resultata er, har vi gjennomfgrt ein test av ulike restverdiar. | tillegg til verdiane som
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er brukt i analysen, er det testa ut tre andre scenario. | scenario 1 har vi estimert restverdien ein del
hggare basert pa tilbakemelding fra lgyvehavarane, men restverdien for nullutsleppsbilar er lik
fossilbilar i same driftsklasse og priskategori. | scenario 2 er restverdien til fossilbilane lik som i
scenario 1, men restverdien til nullutsleppsbilane er i scenario 2 redusert til & vere 75 % av restverdien
til fossilbilane. | scenario 3 er restverdien til fossilbilane lik som i scenario 1, men restverdien til
nullutsleppsbilane er i scenario 3 redusert til & vere 50 prosent av restverdien til fossilbilane.

Resultatet fra scenarioanalysen til restverdiane er samanstilt i kap. 10.2. (vedlegg). Resultatet fra
analysen viser at det er Isnnsamt & skifte ut fossilbil med ein nullutsleppsbil i alle scenarioa, med unntak
av eitt. Dersom ein Igyvehavar har lag arleg kgyrelengde (46 000 km/ar) vil det ikkje vere Ignnsamt & ha
ein dyr nullutsleppsbil samanlikna med ein dyr fossilbil. | dette scenarioet er restverdien til
nullutsleppsbilen 50 prosent av verdien til ein fossilbil. Dette er bilar til over kr 600 000 eksl. mva.
Dersom Igyvehavaren i staden for vel ein bil i priskategori Iag eller middels (under kr 600 000 eksl. mva),
vil nullutsleppsbilen vere det mest Isnnsame alternativet, sjglv med ein 1&g restverdi samanlikna med
ein fossilbil. | dei andre scenarioa er nullutsleppbilane framleis meir Iannsame enn ein fossilbil.

Tala som er brukt for a rekne ut restverdien til alle bilane i den opphavlege finansieringsanalysen er
henta frd bilforhandlarar i regionen. Tala vi har fatt fra bilforhandlarane viser at ein ikkje forventar at
nullutsleppsbilane far lagare restverdi enn fossilbilane. Nar vi no har testa med ein betydeleg lagare
restverdi pa nullutsleppsbilane kontra fossilbilane, meiner vi analysen er robust.

e Arleg kgyrelengde paverkar.

Arleg keyrelengde paverkar inntekta til Isyvehavarane. Fleire av dei store arlege kostnadane er faste
kostnader, og vert ikkje paverka av arleg keyrelengde. Ein lgyvehavar som kgyrer mindre vil difor ha
netto mindre inntening pr kgyrde km enn ein Igyvehavar som kgyrer middels eller mykje.

7.2. Behov for investeringar

Vi har som mal i hurtigladestrategien for Vestland at fylket skal ha eit komplett nett av
sngggladestasjonar for elbilar som gjer det praktisk a kgyre elbil i heile fylket.2> Om ein skal ta hggde
for at drosjane skal ha eit godt ladetilbod utan at det avgrensar kapasiteten til brukarar av ladetenester
elles, vil det vere naudsynt a forsterke ladetilbodet. Det er sannsynleg at bilane som vil tene som drosjar
i framtida vil kunne ta imot ladeeffekt over 100 kW (det vert meir og meir vanleg for nye elbilmodellar).
Vi legg difor til grunn at finansiering av ladestasjonar vert for ladestasjonar med effekt pa over 100kW.

Vi bereknar behov ut frd fgresetnaden om at halvparten av drosjane ladar mellom kl. 10-13, og resten
elles pa dggnet. Det er i dag 40 ladeplassar i drift i fylket med totalt 147 sngggladepunkt om ein ikkje
rekner med Teslaladarar og andre ladarar der einskildgrupper har eksklusiv bruksrett.
Sngggladetilbodet har auka dei seinare ara ettersom BKK har satsa pa utbygging, dels med stgnad fra
fylkeskommunen. Drosjenaeringa sitt behov for infrastruktur vil i stor grad overlappe behovet til andre
bilistar. Det vil likevel vere naudsynt a legge szerskilt til rette for drosje einskilde plassar. Analysen av
straumbehov som er presentert i kapittel 6, viser at det totale teoretiske behovet for snggglading vil
kunne forsynast av tre sngggladeuttak med >100 kW ladeeffekt. Ved oppnding av mala i vedtatt strategi

35 vestland fylkeskommune. Sngggladestrategi.
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for utviding av sngggladetilbodet i Vestland, samt utbygging av tre nye ladestolpar pa strategisk viktige
punkt, er lovkravet om naudsynt infrastruktur for drosjenaeringa i oppfylt (Sja kapittel 6). Basert pa tal
for lgyve i fylket og talet pa den delen som i dag er fossile bilar, kiem vi fram til fglgande behov og
investeringskostnader:

Tabell 7.14: Investeringskostnader infrastruktur.

Tal pa sngggladerar 3
Tal pa ladeboksar 80
Pris
Pris per ladeboks eks. mva 16 000%°
Pris per sngggladestasjon eks. 1 660 000%7
mva

Totale investeringar

Ladeboksar 2 560 000
Sngggladestasjonar 4980 000
Totalt 7 540 000

Basert pa historiske prisar og tilskot fra Vestland fylkeskommune er det rekna ut ein prosent for
fordeling av kostnad mellom Vestland fylkeskommune, drosjenaeringa og ladestasjonsnaeringa. Vi har
ogsa satt opp ein post for meirverdiavgift som korkje fylkeskommunen, drosjenaeringa eller naeringa for
ladestasjonar dekker.

Vi legg til grunn fglgande fordeling av investeringskostnader:

e Fylkeskommunen dekker 20-30 prosent av utgiftene til sngggladarar.
e Fylkeskommunen dekker kr 10 000 av kostnaden for kjsp og montering av ladeboks til 50
prosent av Igyvehavarane.

Tabell 7.15: Fordeling av investeringar.

Fylkeskommunen 2 045000
Drosjenaringa 1760 000
Ladestasjon naering 3735000
Staten Mva 1885000

36 Snittpris. Varierer fr& 10-20 000.
37 Pris i 2018 var 1600 000, justert opp til 2020-kr.
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Det er fylkeskommunen sin konklusjon at det i Igpet av fire ar er teknisk
mogleg og @dkonomisk forsvarleg a innfgre forskrift med krav til
nullutslepp til drosjeneeringa i kommunane i tidlegare Sogn og
Fjordane.

8.1. Konklusjon

Det er fylkeskommunen sin konklusjon at det er teknisk mogleg og skonomisk forsvarleg a innfgre
forskrift med krav til nullutslepp til drosjenzeringa i kommunane i tidlegare Sogn og fjordane i Igpet av
fire ar. Det har allereie i dag kome ei rekke nullutsleppsmodellar som tilfredsstiller drosjenzeringa sine
krav til ein drosje, og det vil i dei neste fire ara kome mange fleire modellar. | tillegg vil ladeteknologien
utvikle seg monaleg, slik at det vil ta mindre tid & lade ein elbil. Ved a bygge ut tilstrekkeleg infrastruktur
kan ein sikre ein saumlaus overgang til nullutslepp for naeringa. Fram mot 2025 vil det likevel vaere ein
utfordring med utvalet av stgrre bilar. | dei tilfella der det ikkje er fgremalstenleg & ga over til
nullutsleppsmodell, ma stgrre bilar driftast som maxitaxi eller turvognlgyve, og vere unnateke
miljgkravet.

Forslaget til nullutsleppskrav er fgreslatt handheva innanfor dagens rammer for kontroll hos
Igyvestyresmakta i Vestland fylkeskommune og Statens Vegvesen. Det vert difor lagt til grunn at kravet
ikkje vil medfgre ein auke i administrative kostnader. Det kan likevel vere kravet vil medfgre noko ekstra
kontrollarbeid ute pa vegen, spesielt i ein overgangsperiode nar kravet trer i kraft (haust 2025).

Det er den Igyvestyresmakta som har tildelt Igyve som har mynde til & kalle tilbake Igyvet. Dersom Igyvet
er tildelt av eit anna fylke eller Oslo kommune, ma brotet rapporterast dit. Det aktuelle
sanksjonsmiddelet for lgyvestyresmaktene er 3 kalle tilbake drosjelgyve. Avdekking av brot pa
miljpkravet ma skje ved at lgyvehavar rapporterer brot pa eigne lgyve, eller ved tips fra publikum. | tillegg
kan brot avdekkast ved kontrollar utfgrt av Politiet og Statens Vegvesen, bade ved registerkontroll og
ved utekontrollar pa vegen.

Ved & innfgre krav til nullutslepp i dei tidlegare kommunane i Sogn og Fjordane kan ein vente ein
reduksjon i direkte utslepp av klimagassar pa opptil 2 230 tonn C02-e arleg. Om ein tar omsyn til
indirekte utslepp, altsa heile klimafotavtrykket til drosjebilane, kan ein vente ein reduksjon pa inntil 85
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prosent for heile naeringa. NOx-utsleppa vil verte eliminert fra estimerte 7 tonn NOx-utslepp i 2019.
Mengda utslepp av PM fra drosjenzeringa er i utgangspunktet seers lita samanlikna med andre kjelder.

For 4 tilfredsstille naeringa sitt behov for lading, fereslar fylkeskommunen & stgtte naeringa med tilskot
til heimeladeuttak, og samstundes syte for at naeringa har eit sngggladetilbod. Ei analyse av
straumbehovet viser at ein ma etablere tre sngggladeuttak med minimum 100 kW effekt pa strategisk
viktige plassar. Konklusjonen er at utbyggingstakta av ladeinfrastruktur ma halde fram for a forsterke
nettverket av sngggladarar i Sogn og Fjordane. Fylkeskommunen arbeider med & oppfylle méal om eit
robust nettverk av sngggladeplassar i Sogn og Fjordane. For & oppfylle krava til infrastruktur, vil
ladeuttak med minimum 100 kW effekt og lokalisering av seerskilt strategisk betydning for
drosjenzeringa prioriterast.

| tillegg til dette treng naeringa noko saerskilt tilrettelegging. Noko ladeinfrastruktur bgr vere dedikert
drosjenaeringa ved & std pa plassar regulert for drosjehaldeplass. Fylkeskommunen vil arbeide for &
legge til rette for normalladarar pa haldeplass og andre plassar der drosjen star i ro i Igpet av
arbeidsdagen. Fylkeskommunen vil i tillegg arbeide for at drosjer skal prioriterast i ferjekg. Det vil gjere
det enklare a lade medan drosjen ventar i ferjekg.

Utgreiinga viser at det er gkonomisk forsvarleg a innfgre eit krav til nullutslepp i Igpet av ein fire ars
overgangsperiode. Resultat fra den gkonomiske driftsanalysen viser at det er Isnnsamt & skifte ut ein
fossilbil med ein nullutsleppsbil i alle scenarioa.

Til og med nar ein endra restverdien til nullutsleppsbilane til & vere 50 prosent av fossilbilane, kom
nullutsleppsbilane veldig godt ut. Resultatet viste at det i dette scenarioet er Ignnsamt a skifte ut
fossilbil med ein nullutsleppsbil i alle prisklassar og med alle kgyrelengder, med unntak av eitt. Dersom
ein Igyvehavar har 13g arleg kgyrelengde (46 000 km/ar) kan vi ikkje sla fast at det er Ispnnsamt & ha ein
dyr nullutsleppsbil samanlikna med ein dyr fossilbil. Dette er bilar til over kr 600 000 eksl. mva. Dersom
Ipyvehavaren i staden for vel ein bil i priskategori 1ag eller middels (under kr 600 000 eksl. mva), vil
nullutsleppsbilen vere det mest Ignnsame alternativet, sjglv med ein 1ag restverdi samanlikna med ein
fossilbil.

Nar det gjeld investeringskostnader legg fylkeskommunen til grunn at alle Igyvehavarane skal etablere
heimelading. Saman med investering i sng@gg- og lynladeinfrastruktur vil det totalt medfgre ein
investeringskostnad pa om lag 2 MNOK for fylkeskommunen og om lag 1,8 MNOK for drosjenaeringa.

8.2. Forslag til forskrift

Vestland fylkeskommune fgreslar at det vert stilt miljgkrav til drosjenaeringa for drosjar som driv i
kommunar i tidlegare Sogn og Fjordane gjennom krav til at drosjekgyringa vert gjennomfgrt med
nullutsleppskayretgy. Kravet skal innfgrast fire ar etter at fylkestinget har fatta vedtak om det. Kravet
skal vere teknologingytralt, men etter dagens teknologi er det keyring med elbil eller hydrogenbil som
oppfyller kravet. Fylkeskommunen fgreslar at kontroll og handheving av kravet skjer innanfor dagens
rammer for kontroll hos lgyvestyresmaktene og Statens Vegvesen.
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Vestland har allereie ei miljgkravsforskrift for kommunane i tidlegare Hordaland®® med tilsvarande krav:

"Forskrifta trer i kraft 1. april 2024.

§ 1.Lgyvehavar pliktar & sgrgje for at drosje registrert for inntil 9 personar ikkje har utslepp fra
forbrenningsmotor ved kgyring i falgiande kommunar:

Alver, Askgy, Austevoll, Austrheim, Bergen, Bjgrnfjorden, Bgmlo, Eidfjord, Etne, Fedje, Fitjar, Kvam,
Kvinnherad, Masfjorden, Modalen, Ostergy, Samnanger, Stord, Sveio, Tysnes, Ullensvang, Ulvik, Vaksdal,
Voss herad, og @ygarden.

§ 2.Loyvehavar pliktar straks & gje skriftleg melding til Igyvestyresmakta dersom drosjen har brote
miljgkraveti § 1.

§ 3.Lgyvehavar kan utfgre oppdrag fra ein stad utanfor kommunen med miljgkrav til ein stad innanfor
kommunen med motorvogn som ikkje oppfyller krava i § 1. | samband med ein slik tur er det tillate 8 ta med
passasjer pa oppdrag ut av kommunen. Tomkgyring inn til ein kommune med miljgkrav for & utfgre oppdrag
ut avkommunen er berre tillate for bestilte turar.”

Det vert fgreslatt at ein gjer endring i denne forskrifta og fgyer til kommunane i Sogn og Fjordane med
ei separat overgangstid pd fire ar. Med heimel i yrkestransportiova § 9 andre ledd fgreslér
administrasjonen at fglgjande endringsforskrift vert vedteke av fylkestinget i Vestland:

Forskrift om miljgkrav til drosjenaeringa i kommunar i Vestland fylke.

Ny § 2 skal lyde:

"Lgyvehavar pliktar & sgrgje for at drosje registrert for inntil 9 personar ikkje har utslepp fra
forbrenningsmotor ved kgyring i falgjiande kommunar:

Askvoll, Aurland, Bremanger, Fjaler, Gloppen, Gulen, Hyllestad, Hayanger, Kinn, Luster, Laerdal, Sogndal,
Stad, Stryn, Solund, Sunnfjord, Vik og Ardal"

Noverande § 2 0og § 3 vertny § 3 og § 4.

38 Forskrift om miljgkrav til drosjenaeringa i kommunar i Vestland fylke: https://lovdata.no/dokument/LF/forskrift/2020-03-03-

2549
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Teksten om ikraftsetjing fer § 1 vert flytta til ny § 5, som skal lyde:

"Forskrifta trer i kraft 1. april 2024, med unnatak av § 2, som trer i kraft 1. oktober 2025.

Endringsforskrifta trer i kraft straks.
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10.1. Noverdimetoden
For a kunne seie noko om forventa avkasting over tid ma vi nytte oss av noverdimetoden.

Noverdimetoden er ein metode for d berekne kor Ilsnsam ei investering er basert pa noverdien av framtidige
diskonterte kontantstraumar. Enkelt forklart er dette ei metode for & ta omsyn til at ei krone i dag er verd meir enn
ei krone du far om eit ar (fordi du kan sette krona i banken og fa renter pa den), og at ein krone brukt pa ei
investering gar pa kostnad av moglegheita til & investere i noko anna. Nar ein vel rentesats ma ein bestemme om
ein skal bruke gjennomsnittleg kapitalkostnad (typisk bankrente), eller gjennomsnittleg avkasting pa alternative
investeringar. Risikable investeringar og investeringar med lang tidshorisont skal typisk ha ein hgg
diskonteringsrente.

| denne analysen er metoden god fordi den tar omsyn til at dei ulike bilmodellane kan ha ulik rekneskapsmessing
forteneste over perioden. Utan a ta omsyn til tid er ikkje tala samanliknbare. Rentesatsen er i denne analysen satt
til 4 %39,

Formelen ser da slik ut:

Kn

(1+385)"

NNV = netto noverdi

NNV=%2_; — Uo

K = kontantstraum

Up = investering i ar 0

p = diskonteringsrenta (4 %)
Eksempel med Skoda Enyaq iv80x:

Tala her er henta fra tabell 7.11 som viser heile NNV rekneskapet for denne bilmodellen. | 10.1. har vi samla netto
kontantstraum for kvar ar (rekneskapsmessig fortenester pluss EBIT). Vidare har vi nytta NNV formelen til & rekne
ut netto kontantstraum i dagens verdi for kvart enkelt ar. Figur V.X illustrerer dette med ein negativ kontantstraum
i ar 0 (kjgp av bil), og ein positiv kontantstraum dei etterfglgande ara.

39 samferdselsdepartementet har eigne rettleiingar for val av diskonteringsrente (kalkulasjonsrente). | kalkulasjonar relatert

til samferdsle skal det nyttast ein sats pa 4 prosent.
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Tabell 10.1. Netto kontantstraum per &r for nullutsleppsbil i middel drifts klasse, t.d. Skoda Enyaq iv80x +

Ar 0 1 2 3 4
Netto kontantstraum -414 514 280 863 280 863 280 863 375019
_ 280863 280 863 280 863 375019 _
NNV = —414 514 + (1+0,04—)1 (1+0,04)Z (1+0,04)3 (1+0,04)4 - 685 474 kT

Figur 10.1. Framstilling av netto noverdi av kontantstraumane for Skoda Enyaq iv80x
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10.2.Testing av robustheit

10.2.1. Ulike forsikringspremiar

Under det tredje arbeidsmgtet kom nokre av Igyvehavarane med tilbakemelding om at
forsikringskostnaden for bilane s&g noko Iag ut. Vi har difor valt & teste robustheita til analysen med a
legge inn ulike alternativ for forsikringskostnaden.

Ulike scenario:
0 - Nullalternativet: Forsikringspremie brukt i analysen

I nullalternativet er forsikringspremien lik det som er i analysen. Den er tatt med for & samanlikne mot
resultat fra dei ulike scenarioa under.

Tabell 10.2.

Arlege forsikringskostnader

Priskategori 46 000 62 000 78 000

Energitype i km/ar km/ar km/ar
EL lag 6 821 8 643 8939

EL middels 8 803 10 707 12 604

EL heg 12 521 15082 17 643

D lag 5332 6117 6903

D middels 7 590 9445 11299

D hag 7 292 9 459 11 626

F1 - Hgg forsikringspremie EL = D

| scenario F1 har vi estimert forsikringskostnader basert pa tilbakemelding fra I@yvehavarar. Vi antar
at ein dyr bil er dyrare a forsikre enn ein rimelegare bilmodell. Vidare antar vi at forsikringspremien gar
opp nar arleg kgyrelengde aukar.

Tabell 10.3.

Arlege forsikringskostnader

Priskategori 46 000 62 000 78 000

Energitype i km/ar km/ar km/ar
EL lag 25000 30000 35000

EL middels 30 000 35000 40 000

EL hag 35000 40 000 45000

D lag 25000 30000 35000

D middels 30000 35000 40 000

D hag 35000 40 000 45000

F2 - Hag forsikringspremie EL > D (+ 25 %)
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| scenario F2 er forsikringspremien til fossilbilane (D) lik som i scenario F1. Forsikringspremien til
nullutsleppsbilane (E) er i scenario F2 auka med 25 prosent i forhold til fossilbilane.

Tabell 10.4

Arlege forsikringskostnader

Priskategori 46 000 62 000 78 000

Energitype i km/ar km/ar km/ar
EL lag 31250 37 500 43 750

EL middels 37 500 43750 50 000

EL hag 43750 50 000 56 250

D lag 25000 30 000 35000

D middels 30 000 35000 40 000

D hag 35000 40000 45 000

F2 - Hag forsikringspremie EL > D (+ 50 %)

| scenario F3 er forsikringspremien til fossilbilane (D) lik som i scenario F1. Forsikringspremien til
nullutsleppsbilane (E) er i scenario F3 auka med 50 % i forhold til fossilbilane.

Tabell 10.5

Arlege forsikringskostnader

Priskategori 46 000 62 000 78 000

Energitype km/ar km/ar km/ar
EL lag 37 500 45000 52 500

EL middels 45 000 52 500 60 000

EL hag 52 500 60 000 67 500

D lag 25000 30 000 35000

D middels 30 000 35000 40 000

D hag 35000 40000 45 000

Resultatet fra scenarioanalysen til forsikringspremien er samanstilt i figur 10.2. under. Resultat fra
analysen viser at sjglv ein betydeleg auke i forsikringspremien ikkje paverkar lsnnsemda nemneverdig.
Scenario F1 paverkar ikkje noverdidifferansen da det er lik forsikringspremie for fossilbil og
nullutsleppsbil, og differansen mellom dei vert da lik 0. Resultata viser og at sjglv om ein legg pa 50 %
pa forsikringspremien pa ein nullutsleppsbil i forhold til ein fossilbil vil ikkje dette medfgre at
nullutsleppsbilane er mindre Isnnsame enn fossilbilane.

60



Kgyrelengde 46 000

400
350
300
250
200
150
100

50

0-400" 400-600" 600-c0

F3

F2

F1

0

Kgyrelengde 62 000

400
350
300
250
200

150

100

50

0-400' 400-600' 600-00

F3 F2 F1 0

Figur 10.2.: resultat scenarioanalyse forsikring
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10.2.2. Ulike restverdiar

Under det tredje arbeidsmgtet med drosjenaeringa i regionen fekk vi tilbakemelding om at restverdien
sdag noko lag ut. Vi har difor valt a teste robustheita til analysen med & legge inn ulike alternativ for
restverdi.

Ulike scenario:
0 - Nullalternativet: Restverdi brukt i analysen

| nullalternativet er restverdien lik det som er i analysen. Den er tatt med for @ samanlikne mot resultat
fra dei ulike scenarioa under.

Tabell 10.6.

Restverdi etter 4 ar

Priskategori 46 000 62 000 78 000
Energitype | bil km/ar km/ar km/ar
EL lag 28 % 18 % 9%
EL middels 30 % 19 % 9%
EL hag 33% 22 % 10 %
D lag 18 % 10 % 5%
D middels 18 % 10 % 5%
D hag 35% 25% 15%

R1 - Hggare restverdi: EL = D

| scenario R1 har vi estimert restverdi basert pa tilbakemelding fra Igyvehavarar. Vi antar at ein dyr bil
har hggare restverdi enn ein rimelegare bilmodell. Vidare antar vi at restverdien gar ned nar arleg
kgyrelengde aukar.

Tabell 10.7.

Restverdi etter 4 ar

Energitype | Priskategori 46 000 62 000 78 000
i km/ar km/ar km/ar

EL lag 35% 30 % 25 %

EL middels 38 % 33 % 28 %

EL hag 40 % 35% 30 %

D lag 35% 30 % 25 %

D middels 38 % 33% 28 %

D hag 40 % 35% 30 %

R2 - Hggare restverdi: D lik R1, EL 75 % av D

| scenario R2 er restverdien til fossilbilane (D) lik som i scenario R1. Restverdien til nullutsleppsbilane
(E) er i scenario R2 redusert til & vere 75 % av restverdien til fossilbilane.
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Tabell 10.8.

Restverdi etter 4 ar

Priskategori 46 000 62 000 78 000
Energitype km/ar km/ar km/ar
EL lag 26 % 23 % 19 %
EL middels 29 % 25% 21 %
EL hag 30 % 26 % 23 %
D lag 35% 30 % 25%
D middels 38% 33 % 28 %
D hag 40 % 35% 30 %

R3 - Hggare restverdi: D lik R1, EL 50 % av D

| scenario R3 er restverdien til fossilbilane (D) lik som i scenario R1. Restverdien til nullutsleppsbilane
(E) er i scenario R3 redusert til & vere 50 % av restverdien til fossilbilane.

Tabell 10.9.

Restverdi etter 4 ar

Priskategori 46 000 62 000 78 000
Energitype km/ar km/ar km/ar
EL lag 18 % 15% 13%
EL middels 19 % 17 % 14 %
EL hag 20 % 18 % 15%
D lag 35% 30 % 25%
D middels 38% 33% 28 %
D hag 40 % 35% 30 %

Resultatet fra scenarioanalysen til restverdiane er samanstilt i figur 10.3. under. Resultatet fra
analysen viser det er Ilgnnsamt a skifte ut fossilbil med ein nullutsleppsbil i alle scenarioa, med unntak
av eitt. Dersom ein Igyvehavar har lag arleg kgyrelengde (46 000 km/ar) vil det ikkje vere Ignnsamt a
ha ein dyr nullutsleppsbil samanlikna med ein dyr fossilbil i scenario R3. Da vil restverdien til
nullutsleppsbilen vere 50% av verdien til ein fossilbil. Dette er bilar over kr 600 000 eksl. mva. Dersom
Igyvehavaren i staden for vel ein bil i priskategori lag eller middels (under kr 600 000 eksl. mva), vil
nullutsleppsbilen vere det mest Ignnsame alternativet, sjslv med ein 1ag restverdi samanlikna med ein
fossilbil. | dei andre scenarioa er nullutsleppbilane meir Isnnsame enn ein fossilbil.
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Figur 10.3.: resultat scenarioanalyse restverdi
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Tala som er brukt for & rekne ut restverdien til alle bilane i den opphavlege finansieringsanalysen er
henta fra bilforhandlarar i regionen. Tala vi har fatt fra bilforhandlarane viser ein ikkje forventar at
nullutsleppsbilane far lagare restverdi enn fossilbilane. Nar vi no har testa med ein betydeleg lagare
restverdi pa nullutsleppsbilane kontra fossilbilane, meiner vi analyse er robust.
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