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Ágrip 

Rafbílar eru einn af framtíðarfararkostum í heiminum. Með því að rafvæða 

bílaflota þá er hægt að minnka mengun töluvert. Einnig er rekstrarkostnaður og 

viðhaldskostnaður rafbíla mun minni en hefðbundinna bensín og dísel bíla. 

Flestir bílaframleiðendur eru byrjaðir að fókusera á að framleiða rafbíla og mun 

þróunin einungis vera jákvæð á næstu misserum og árum og mun eftirspurnin 

aukast eftir rafbílum.  

 

Tilgangur þessa verkefnis er að kanna hvort að rafbílar séu hagkvæmur kostur 

fyrir Íslendinga og hvernig skuli markaðssetningu þeirra háttað.  Skoðaðir verða 

ýmsir þættir varðandi rafbíla og bornir saman við hefðbundna bensín og 

díselbíla, saga þeirra skoðuð, samkeppnisaðilar rafbíla í framtíðinni.  

Þá verður kannað hvernig hægt er að markaðssetja rafbíla á Íslandi, SVÓT 

greining verður framkvæmd og 4 p´s of marketing módel verður greint. 

 

Niðustöður verkefnisins sýna að rafbílar eru klárlega mjög vænn kostur fyrir 

Íslendinga í framtíðinni en þó eru ýmsar hindranir sem að þarf að yfirstíga til 

þess að rafbílavæðing verði að veruleika. Stjórnvöld á Íslandi hafa stigið stórt 

skref með því að fjarlægja virðisaukaskatt og vörugjöld tímabundið.  

Þá er kynntir möguleikar í niðurstöðum um það hvernig er hægt að markaðssetja 

rafbíla, en niðurstöðurnar eru þær að ekki er nægilega mikil umfjöllun um rafbíla 

og vitneskja fólks er ekki nægilega góð enn sem komið er um rafbíla og þarf að 

bæta það eigi rafbílavæðing að verða að veruleika. 

 

Mat höfundar er að rafbílar og aðrir grænir bílar eru framtíðin. Rafbílar munu 

aukast hægt og rólega í umferðinni og miðað við þá kosti sem að Ísland hefur upp 

á að bjóða varðandi raforkuframleiðslu þá gætu rafbílar vel verið leiðandi 

valkostur í grænni rafbílabyltingu. 
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Formáli 
 
Verkefni þetta er lokaverkefni höfundar til B.Sc gráðu í viðskiptafræði við 

Háskólann á Bifröst. Höfundur hefur verið í fjarnámi allan námstímann sem að 

hófst haustið 2009. Höfundur byrjaði að vinna að verkefninu í júlí 2012 og er 

vægi þess 14 ECTS einingar.  

Verkefnið fjallar um hagkvæmni rafbíla á Íslandi og er leitast til að svara tveimur 

rannsóknarspurningum, eru rafbílar hagkvæmur kostur á Íslandi? og hvernig 

skal hátta markaðssetningu rafbíla á Íslandi? Það verða skoðaðir margir þættir 

sem að snúa að rafbílum og raforku á Íslandi og tvennar markaðskenningar 

greindar með tilliti til rafbíla. 

 

Höfundur vill gjarnan þakka öllum þeim sem að hjálpuðu til við við vinnslu þessa 

verkefnis. Sérstakar þakkir fær fjölskyldan mín fyrir það að þrauka í gegnum 

leiðindin og pirringin í mér á meðan þessu verkefni stóð. 

 

Undirritaður staðfestir hér með að hann einn er höfundur þessa verkefnis. 

Verkefnið er að öllu leyti á ábyrgð höfundar. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Hafnarfjörður, desember 2012 
 
 
 

Jón Þorbjörn Jóhannsson 
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1. Inngangur 
Eftir að kreppan skall á árið 2008 hefur verð á eldsneyti rokið upp úr öllu valdi á 

íslenskum markaði. Hrun krónunnar gerði það að verkum að allur innflutningur 

á nytjavörum og öðru varð margfalt dýrari. Eldsneyti er gríðarlega mikilvæg vara 

í samfélaginu í dag og þegar það hækkar kemur það niður á mörgum, ekki bara 

þeim sem að versla við eldsneytisstöðvarnar heldur einnig við heimilin óbeint. 

Allur flutningskostnaður gæti aukist vegna þess að flutningsaðilar þurfa að 

standa straum af fleiri útgjöldum og leggst því kostnaðurinn að lokum á 

fjölskyldurnar í landinu. Ef það væri hægt að minnka þennan eldsneytiskostnað 

til muna með innlendri framleiðslu þá væri það klárlega hlutur sem vert væri að 

skoða. Nú geta Íslendingar ekki enn sem komið er framleitt olíu og því er það 

ekki í boði að framleiða  þess konar eldsneyti innanlands. Það sem er í boði er að 

Ísland býr yfir gríðarlegum fjölda náttúruauðlinda sem geta framleitt rafmagn og 

þar með framleitt eldsneyti fyrir rafbíla. Ekki nóg með það heldur er 

rafmagnsframleiðsla Íslands nánast öll “græn” þar sem að notast er við vatns og 

vindorku í framleiðslunni. Myndi það gera það að verkum að mengun myndi 

minnka verulega í landinu sem og að ódýr innlend framleiðsla myndi koma í 

staðinn fyrir dýra innflutningsvöru sem myndi þýða aukin hagvöxt í landinu. 

Verkefni þetta er byggt á eftirfarandi hátt: 

Fyrsti kafli er inngangur, þar sem farið verður yfir rök fyrir efnisvali og markmið 

verkefnisins útlistuð. 

Í öðrum kafla verkefnisins verður farið yfir aðferðafræði verkefnisins. 

Rannsóknaraðferðum verður lýst, rannsóknarspurningar verða teknar fyrir og 

þá verður einnig litið á gagnasöfnunina. 

Í þriðja kafla verður stiklað á stóru um sjálfan rafbílinn. Farið verður í sögu hans, 

hvernig rafbíllinn virkar, öryggi, drægni, orkunýtingu og nánast öllu sem að 

viðkemur rafbílnum. 

Í fjórða kafla verður fjallað um  annars konar græna bíla sem eru á markaðnum í 

dag og njóta einhverra vinsælda. 

Í kafla 5 verður markaðssetning á rafbílum tekinn fyrir.  
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Í kafla 6 verða niðurstöður dregnar saman og að lokum í kafla 7 koma lokaorð 

höfundar um verkefnið. 

 

1.1 Rök fyrir efnisvali. 

Olía er ekki endalaus auðlind hérna á jörðinni og því þarf að fara að huga að 

öðrum orkugjöfum til þess að knýja farartæki okkar. Rafmagn er tilvalin 

orkugjafi fyrir íslenskan markað þar sem að við Íslendingar erum mjög svo 

framarlega í heiminum í framleiðslu þess. Við höfum miklar endurnýtanlegar 

auðlindir sem að geta framleitt rafmagn og alla möguleika á því að vera leiðandi á 

heimsvísu í því að rafmagnsvæða bílaflota landsmanna.  

Því fannst höfundi tilvalið að komast að því hvort að það væri hagkvæmt fyrir 

íslenska neytendur að eignast rafbíla í stað þessara hefðbundnu bensín og 

díselbíla, sem og að leita hentugra leiða í markaðssetningu þessara rafbíla hér á 

landi. 

 

1.2 Markmið rannsóknar 

Markmið rannsóknarinnar er að kynnast kostum og göllum rafbílsins betur og 

komast að því hvort að rafbíllinn sé hagkvæmur kostur fyrir Íslendinga. Einnig 

vill höfundur læra meira um það hvernig rafbíllinn er markaðssettur á Íslandi og 

erlendis og hvað mætti fara betur í þeim efnum. 

 

2. Aðferðafræði 

Höfundur ákvað snemma, við gerð þessa verkefnis, að styðjast við aðferðafræði 

Kotlers sem að  lýst er í bókinni Principles of Marketing. Aðferðafræðinni er lýst 

þannig að byrjað er á að skilgreina verkefnið og rannsóknarmarkmiðin. Þar á 

eftir er rannsóknaráætlun gerð og því næst er komið að útfærslu 

rannsóknaráætlunar, gagnasöfnun og gagnagreiningu. Að lokum er svo komið að 

túlkun á niðurstöðum. Einnig er hægt að lýsa ferlinu myndrænt og sést það hér 

fyrir neðan. 
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Mynd 1. (Philip Kotler, 2008) 

 

2.1 Rannsóknaraðferðir 

Við vinnu þessa verkefnis verður notast við bæði eigindlegar sem og 

megindlegar rannsóknir.  

Eigindlegar rannsóknir eru skilgreindar  á þann hátt að það eru sérstakir 

eiginleikar og einkenni við rannsóknarefnið. (Jørgensen, 2006) s.s. að 

rannsóknarefninu sé líst betur og nákvæmar en getur þó verið með færri 

gögnum.  

Megindlegar rannsóknir eru skilgreindar á þann hátt að rannsóknarefnið er hægt 

að skilgreina í tölum og stórum  magnrannsóknum. Hafi maður aðgang að miklu 

magni af megindlegum gögnum þá er hægt að alhæfa meira um niðurstöðurnar 

(Jørgensen, 2006) s.s. að það eru magnrannsóknir sem að geta gefið lýsandi svör 

við efninu sem að spurt er um. 

Gögnin sem að höfundur mun vinna  með eru bæði frumgögn (e. primary data ) 

og afleidd gögn (e. secondary data ).  

Frumgögnin eru upplýsingar sem safnað er af höfundi fyrir þetta ákveðna 

verkefni (Philip Kotler, Principles of marketing, 2008). Afleiddu gögnin eru 

upplýsingar sem til eru nú þegar og hefur verið safnað saman af einhverjum 

öðrum í öðrum tilgangi. (Philip Kotler, Principles of marketing, 2008).  
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2.2 Rannsóknarspurning 

 

Þær tilgátur sem hafa verið settar fram um að rafbílar séu hagkvæmur kostur 

fyrir íslenskt samfélag eru vegna þess litla orkukostnaðar sem að Íslendingar lifa 

við. Þá hefur einnig verið rætt um að það væri einfalt að setja upp 

rafmagnsstöðvar fyrir rafbíla á höfuðborgarsvæðinu þar sem að stærstur hluti 

landsmanna býr. 

Það verður því leitast við að svara tveimur rannsóknarspurningum í ritgerðinni 

en þær eru : 

1. Eru rafbílar hagkvæmur kostur á Íslandi ? 

2. Hvernig skal hátta markaðssetningu rafbíla á íslandi ? 

 

2.3 Gagnasöfnun 

Heimildasöfnun fór að mestu leyti fram á Internetinu þar sem að mikið magn er 

til af heimildum um rafbíla. Hægt er að lesa sér til um sögu þeirra og hvernig þeir 

virka nánast frá A-Ö. Þetta eru afleiddu gögnin sem að notast var við. 

Auk þess tók ég viðtal við danskan verkfræðing að nafni Jens Christian Lodberg 

Höj sem að vinnur hjá nýsköpunarfyrirtækinu Insero E-Mobility þar sem að hann 

vinnur mikið með rafbíla og þróun þeirra. Jens var á Íslandi á ráðstefnu um 

rafbíla í byrjun október þar sem við hittumst og ræddum saman og höfum svo 

einnig skipst á tölvupóstum. Einnig hafði ég samband við tvo markaðsfulltrúa hjá 

bílaumboðum í Danmörku sem  selja rafbíla sem  Jens Christian benti mér á 

varðandi markaðshlutann í verkefninu, en því miður þá höfðu þeir ekki áhuga á 

að verða mér innan handar við vinnslu þessa verkefnis sem að mér fannst miður. 

Þá sendi ég út stutta spurningakönnun þar sem að fengust í kringum 100 svör til 

notkunar varðandi rafbíla og markaðssetningu þeirra.  

Spurningalistinn og viðtalið eru frumgögnin sem að notast verður við í 

verkefninu. 
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3. Rafbílar 

3.1 Saga rafbílsins 

Saga rafbílsins byrjar líklega árið 1833 þegar  bandarískur maður að nafni 

Thomas Davenport byggði vél sem  var hentug í farartæki. Eftir það fóru hlutirnir 

að gerast víðs vegar um heiminn og á næstu árum fóru ýmsir menn að koma að 

byggingu rafbíla. Í Bretlandi bjó maður, að nafni Robert Anderson, til mjög hrátt 

farartæki á 3 hjólum sem  var orkuvætt með fyrsta stigs rafhlöðu sem  ekki var 

hægt að endurhlaða. Í Hollandi, árið 1835, hannaði prófessor Stratingh lítinn 

rafbíl sem  var svo byggður af aðstoðarmanni hans. Í Bandaríkjunum smíðaði 

Moses G. Farmer árið 1847 rafmótor á vagn sem að var fyrsti rafbílinn í 

Bandaríkjunum sem að vitað er um til að vera keyrður. (Car History 4U) 

Í kringum 9. áratug 19. aldar  fór framleiðslan á rafbílum að aukast jafnt og þétt.  

Í lok 19. aldar og  byrjun  20. aldar  voru rafbílar með stærri hlutdeild af 

markaðinum en bensín og gufuknúnir bílar. Fólk fjárfesti frekar í rafbílunum 

vegna þess að það var enginn hávaði og engin lykt né titringur eins og  var í 

bensínbílunum. Ekki þurfti heldur að skipta um gír á rafbílum, en það var mikið 

vandamál á bensín og gufuknúnum bifreiðum. Þá var einnig lítið mál að ræsa 

rafbíla ólíkt gufubílum sem  gat tekið allt að 45 mínútur á köldum dögum og þá 

var drægni rafbílsins einnig meiri á einni hleðslu miðað við gufuknúna bílinn þar 

sem að það þurfti að fylla vatn á hann. (Car History 4U) 

Þess má geta að árið 1899 voru 90 % allra leigubíla í New York rafbílar og í kringum 

1904 voru rafknúnir bílar þriðjungur allra bíla í New York, Chicago og Boston. 

Árið 1912 toppaði framleiðsla á rafbílum. Það eru nokkrar ástæður fyrir því að 

vinsældir rafbíla minnkuðu en þær helstu eru þó að árið 1912 fann amerískur 

maður að nafni Charles Kettering upp rafmagnskveikju fyrir bensín mótora sem  

gerði það að verkum að ekki var þörf á hinni fyrirferðamiklu og á köflum 

hættulegu sveif til þess að ræsa bíla. Þá voru hestöfl rafbíla takmörkuð miðað við 

þá bensínbíla sem  voru að koma á markað. Einnig jókst þörfin  í kringum 1920 

fyrir því að aka lengri vegalengdir og aukið framboð af eldsneyti gerði það að 

verkum að rafbílarnir fóru og bítandi að hverfa af markaðnum. Á seinni hluta 4. 
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áratugs 20. aldar var rafbílaiðnaðurinn nánast gjörsamlega horfinn af 

sjónarsviðinu. (Car History 4U) 

 

3.2 Virkni 

Rafbílar nú til dags eru mjög líkir venjulegum bílum. Í stuttu máli liggur 

munurinn í því að orkan sem a að knýr bílinn áfram er sótt úr forðabúi sem  

samanstendur af rafhlöðum frekar en vélrænni orku sem  fæst með því að 

brenna eldsneyti. (Thomas) 

Þegar að kíkt er undir húddið sést líka hver munurinn er á bensín bifreiðum og 

rafbílum. Rafbíllinn samanstendur af mörgum vírum á meðan  bensínvélin 

samanstendur af mörgum slöngum, púströrum og eldsneytisrörum.  (Fleenor, 

2007) 

Í rafbílum er stjórnbúnaður sem að notaður er í sama tilgangi og bensíngjöfin í 

venjulegum bílum, stjórnbúnaðurinn er tengdur við rafhlöðuna og vélina. Þegar 

ökumaður stígur á á fótstigið  sendir stjórnbúnaðurinn skilaboð til rafhlöðunnar 

um hversu mikið afl eigi að senda til baka. Um leið og ökumaður sleppir 

fótstiginu þá kemur ekkert afl frá rafhlöðunni.  (Fleenor, 2007).  

Fótstigið sendir því skilaboð til stjórnbúnaðarins um hversu mikið afl sé sent 

fram og tilbaka, því eru margir skynjarar tengdir á milli fótstigsins og 

stjórnbúnaðarins þannig að rétt afl sé sent til rafmótorsins. En ef  skynjararnir 

bila  getur það skapað vandræði fyrir rafbílinn. Þess vegna eru í öryggisskyni 

alltaf hafðir tveir skynjarar tengdir við fótstigið. Ef  báðir sýna sama afl þá senda 

þeir skilaboðin áfram til stjórnbúnaðarins en séu skilaboðin mismunandi frá 

skynjurunum  hættir stjórnbúnaðurinn að virka. Því er það mikill ókostur að bili 

einn skynjari þá hættir allur bíllinn að virka. (Circuits Today, 2010) 

Þegar á að bakka á rafbíl þá er rafmagninu sem að fer inn á stjórnbúnaðinn snúið 

við sem að leiðir til þess að hann snýst í öfuga átt og getur því bakkað.  (Circuits 

Today, 2010) 

Þá er önnur rafhlaða um borð í bílnum til þess að sjá öðrum raftækjum í 

rafbílnum fyrir afli. Útvarp, rúðuþurrkur og miðstöðvar þurfa rafmagn og er sér 

rafhlaða sem  sér þeim fyrir afli. (Circuits Today, 2010)    
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3.3 Rafhlöður 

Líftími rafhlaðna  í rafbílum er mjög háður því hvers konar rafhlöður er verið að 

nota í bílana. Líftími þeirra er mældur í hleðslum í stað tíma eða fjarlægðar.  Ein 

hleðsla telst vera ein hleðsla og ein afhleðsla og líftími rafhlöðunnar er oftast 

gefin upp sem  frekar breiður, vegna þess  hvernig rafhlaðan er notuð og hleðslan 

getur haft mikil áhrif á líftíma þess.  

Það eru fimm tegundir af rafhlöðum sem eru að mestu notaðar í rafbíla í dag.  

1. Lead Acid rafgeymar eru elstu rafgeymarnir, þeir voru fundnir upp árið 

1859 og eru enn notaðir í bíla með brunahreyflum. Mikil fjölbreytni í 

hleðslumöguleikum gerir það að verkum að þessir rafgeymar eru mikið 

notaðir í rafbíla í dag. Lead acid rafhlöður eru þær ódýrustu af þessum 

fimm tegundum en hafa einnig lægsta orku til þyngdarhlutfalls af þeim 

öllum og endast oftast í 5-800 hleðslur. (The car electric) 

2. Nickel-Cadmium (NiCd) rafhlöðurnar eru endurhlaðanlegar rafhlöður 

sem  við rekumst á hvað oftast í daglegu lífi, en þær eru í alls kyns 

verkfærum, ferðaraftækjum og leikföngum sem að öll nota þessar 

rafhlöður vegna mikils líftíma og lítils kostnaðar. Orku til þyngdar 

hlutfalls er 40-60 Wh/kg (vött á klst. á hvert kg) og hleðslurnar eru ca.. 

2000 sem  gerir þessar rafhlöður að góðum og ódýrum kosti sem orkulind 

fyrir rafbíla. (The car electric) 

3. Nickel-Metal Hydride (NiMH)hefur örlítið betri orku til þyngdar hlutfalls 

enn NiCd, 30-80 Wh/kg og það er án eitraða efnisins cadmium sem  gerir 

það að verkum að sumir rafbílaframleiðendur velja þessa rafhlöðu í bílana 

sína. Nickel-Metal Hydride rafhlöðurnar duga í ca. 800 – 1000 hleðslur. 

(The car electric) 

4. Lithium-lon (Li-lon) notað til að rafvæða flestar fartölvur eða önnur 

raftæki sem  þurfa að notast við rafhlöður.  Mjög skilvirk rafhlaða með 

orku til þyngdar hlutfalls upp á 100-160 Wh/kg sem að gerir það að 

verkum að hún verður oft fyrir valinu fyrir raftæki sem að vilja fá mikla 

orku en litlar þyngdir. Tesla Roadster rafbílinn er einmitt hlaðin með Li-
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lon rafhlöðu til  að halda þyngd bílsins niðri. Líftími þessara rafhlaðna er 

ca.. 1200 hleðslur. (The car electric) 

5. Lithium Polymer (Li-Poly) er næsta skref í þróuninni frá lithium-lon 

rafhlöðum. Þessi rafhlaða hefur allt að 200 Wh/kg í orku til þyngdar 

hlutfallinu og er ekki algeng í rafbílum enn sem komið er vegna mikils 

kostnaðar en eru þó að ná smávegis markaðshlutdeild hjá framleiðendum 

vegna mikils krafts. Endingartími þessara rafhlaðna er í kringum 1000 

hleðslur. (The car electric) 

 

3.4 Orkunýting 

Orkunýting bifreiða er mjög misjöfn, rafbílar hafa t.d. mun betri orkunýtni en 

hefðbundnir bensín-díselbílar. Hefðbundin bensínvél nýtir einungis um 25-30 % 

af orkunni í hreyfiafl, dísel nýtir um 35-40% en rafmagnsmótor nýtir 80-90 % af 

orkunni til að koma bílum áfram (Ingvarsson, 2008). Það segir sig því sjálft að 

orkugjafinn verður nýttur mun betur verði rafbíllinn fyrir valinu í stað bíls með 

annan eldsneytisgjafa. 

 

3.5 Drægni 

Drægni rafbíla er ekki eins góð og venjulegra bensín og dísel bíla. Rafhlöðurnar 

eru í stöðugri þróun og drægnin mun verða meiri í framtíðinni. Flestar tegundir 

rafbíla eru gefnir upp til að geta ekið allt að 160 – 320  km á einni hleðslu við 

fullkomnar aðstæður á meðan venjulegir bensínbílar geta ekið meira en 500 km 

áður en bæta þarf við eldsneyti. Þá getur það tekið allt frá fjórum til átta tímum 

að hlaða rafgeymi,  jafnvel snögghleðsla upp að 80 % tekur upp undir þrjátíu 

mínútur. (U.S Department of Energy). Þó skal þess getið að sá bíll sem  getið 

verður seinna í verkefninu, Citroen C-Zero, er gefin upp til að geta ekið tæplega 

150 km á einni hleðslu (Brimborg) við bestu aðstæður. Þar kemur fram að þetta 

sé samkvæmt stöðluðum mælingum Evrópusambandsins. Við raunverulegar 

aðstæður er drægnin þó háð utanaðkomandi þáttum  eins og gengur og gerist 

með bensín og dísilbíla. Þar er um að ræða aksturslag, notkun búnaðar sem 

krefst raforku, hitastig, veðráttu, ástandi vega, hæðótt landslag og 
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dekkjabúnaður. Allt þetta getur dregið úr drægni bifreiðarinnar. Við íslenskar 

aðstæður má búast við að drægni C-Zero sé um 80-100 km (Brimborg). Þá má 

einnig geta þess að uppgefin hleðslutími til að fullhlaða rafgeyminn er 7 tímar 

(Brimborg) 

 

3.6 Mengun 

Mengun frá rafbílum er engin við akstur þeirra ólíkt bílum með öðrum 

eldsneytisgjöfum. Hins vegar  verður til mengun við framleiðslu rafhlaðna og 

förgunar. Sumir telja að með því að framleiða rafbíla sé einungis verið að skipta 

út einum mengunarvaldi fyrir annan þar sem  á mörgum stöðum í heiminum  fer 

raforkuframleiðsla fram með kolum (Tesla Motors). Þetta á ekki við á á Íslandi 

þar sem  95,3 % af allri raforkuframleiðslu árin 2009 og 2010 fór fram með 

endurnýtanlegum orkugjöfum. (Orkustofnun, 2011). Í Bandaríkjunum er 

raforkuframleiðsla allt öðruvísi og mun meira mengandi en gengur og gerist á 

Íslandi eins og sjá má í grafinu hér fyrir neðan 

 

 

Mynd 2. (U.S. Department of Energy, 2012) 

 

Þar kemur fram að raforkuframleiðsla með kolum er tæplega helmingur af allri 

heildar raforkuframleiðslu landsins. Heildarraforkuframleiðsla í Bandaríkjunum 

árið 2010 var 4.100.656 þús. megawött. Raforkuframleiðsla úr endurnýtanlegum 
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orkugjöfum reynist einungis vera í kringum 4% af heildarframleiðslu eða 

194.029 þúsund megawött. (U.S. Department of Energy, 2012) 

Þá hefur einhver misskilningur verið í gangi um það að hvaða marki rafbílar í 

raun losa af CO2. Þó svo að rafbílarnir sjálfir mengi ekki þá verður til mengun af 

völdum framleiðslunnar af rafmagni til þess að hlaða rafhlöðurnar í bílunum. 

Rannsóknir af raforkuframleiðslu í heiminum sýna fram á  að ef  bensín og 

díselbílum væri skift út fyrir rafbíla í Kína og Indlandi þá myndi það ekki hafa 

nein áhrif á minnkun CO2  losunar á því svæði, hvorki nú né  2020. 

Raforkuframleiðsla á þessu svæði er svo kolefnarík að það myndi þýða að 

mengunin af völdum rafbíla væri nánast jafnmikil og af völdum annarra bíla með 

hefðbundna eldsneytisgjafa. 

Hins vegar er raforkuframleiðslan í Evrópu mun fjölbreyttari og mun hreinni en 

þar er notuð mun meiri endurnýtanleg orka og kjarnorka í raforkuframleiðslu. 

Það gerir það að verkum að rafbíll í Evrópu framleiðir 55-60 % minna í CO2  

losun en bíll sem er ekið með hefðbundnu eldsneyti.  (The Boston Consulting 

Group, 2009) 

Þá hafa stjórnvöld í Bandaríkjunum lofað því að minnka losun 

gróðurhúsalofttegunda um 28% fyrir árið 2020. Í Evrópu hefur verið gerður 

samningur um að endurnýtanleg orkuframleiðsla skuli vera 20% af allri 

raforkuframleiðslu í álfunni. Bara í Þýskalandi hefur notkun á endurnýtanlegri 

orku fjórfaldast á síðasta áratug. (Tesla Motors).  

Þegar rafhlöðurnar eru ónýtar verður að farga þeim. Einhver efni úr þeim verður 

hægt að endurvinna en eins og staðan er í dag  á sér ekki mikil þróun  stað í þeim 

efnum. Með aukinni eftirspurn úr þessum efnum í og úr rafhlöðunum  mun 

þróunin í endurvinnslu þeirra aukast og vandamálin sem tengjast förgun minnka  

(Taylor, 2009) 

 

3.7 Hljóð 

Ólíkt öðrum farartækjum þá er rafbíllinn alveg hljóðlaus, og þá sérstaklega ef  

þeim er ekið hægt. Þetta getur skapað hættu fyrir gangandi vegfarendur sem líta 

ekki nægilega vel í kringum sig. Einnig getur það verið stórhættulegt fyrir 
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sjónskerta og blinda aðila þar sem að rafbíllinn kemur upp úr þurru fyrir þá. Það 

er alla veganna til eitt dæmi í Danmörku þar sem  amerískur ferðamaður lést og 

þrír aðrir slösuðust eftir að rafknúinn ruslabíll hafði ekið á þá. Ruslabílinn bilaði 

á meðan  bílstjórinn skrapp frá en vegna hljóðleysis heyrði  ferðamaðurinn aldrei 

í honum.  

Í Bandaríkjunum hefur NHTSA, eða umferðarráðið þar í landi, nýlega sett fram 

tillögu um að rafbílar verði að vera með hljóðbúnað sem að lætur vita þegar  

bíllinn ekur á lágum hraða og tryggir þar með öryggi sjónskertra og blindra. 

(NHTSA, 2011) 

 

3.8 Íslensk orka 

Íslendingar eru meðal fremstu þjóða heims þegar kemur að raforkuframleiðslu 

miðað við höfðatölu. Árið 2010 var heildar raforkuframleiðsla á Íslandi  17.059 

Gwh (Orkustofnun, 2011). Það er næg orka til á Íslandi til  að knýja rafbílaflota, 

einungis væri þörf fyrir einn hverfil í Kárahnjúkavirkjun til  að knýja rafbíla fyrir 

alla Íslendinga. (Northern Light Energy) 

Þetta yrði hreinræktuð íslensk orka sem  gerði það að verkum að ekki þyrfti að 

flytja inn rándýrt eldsneyti sem  hefur stanslaust hækkað síðustu árin. Í byrjun 

árs 2008 kostaði bensínlíter tæpar 140 kr. og lítrinn af díselolíu tæpar 142 kr. 

(Metanbíll.is, 2012) en nú kostar lítrinn af bensíni 257,4 og 260,6 af díselolíu í 

dag (N1). Raforkuverð á Íslandi er mun ódýrara en þessi eldsneytisverð og það 

mun einungis koma neytendum til góða ef  af þessu verður. 

 

 

3.9 Öryggi 

Stóra spurningin varðandi rafbíla er sú hvort  það sé einhver hætta á ferðum 

þegar  þeir lenda í árekstri. Er mögulegt að einhver eiturefni eða sýra sleppi út úr 

geymunum? Eða er hætta á að þeir springi? Er einhver hætta á að fá raflost eftir 

árekstur?  

Fyrsta árekstraprófunin af rafbíl var framkvæmd af þýska bifreiðasambandinu 

ADAC í byrjun árs 2011. Árekstrarprófunin fór fram alveg eins og um venjulegan 
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bíl knúin jarðefnaeldsneyti væri að ræða, eða EuroNCAP árekstrarprófun. 

Árekstrarprófið fór fram á þann hátt að rafbíllinn var látinn rekast á járnklossa á 

64 km hraða og þá var einnig ekið aftan á bílinn. Niðurstaðan úr prófunum 

reyndist vera mjög jákvæð og allir öryggisþættir tengdir háspennurafhlöðunum í 

bílnum reyndust vera í góðu lagi. Hvorki áreksturinn framan á né aftanákeyrslan 

náðu að snerta rafgeymasamstæðuna, jafnvel þó að rafmótor sem staðsettur var í 

skottinu og knýr afturhjólin færðist um 40 cm inn undir aftursætið. (FÍB, 2011) 

Þá hefur Evrópusambandið samþykkt staðla sem  eiga að vera með til að tryggja 

öryggi rafbíla sérstaklega með mikinn straum í huga. Þessir staðlar eiga að 

tryggja það að verði óhappið  úti verði engin hætta á að fólk komist í snertingu 

við rafmagnsvíra eða annað sem  getur veitt rafstuð. Þá segja staðlar einnig til 

um, varðandi notkun rafbílanna, að það verði að koma einhverjar vísbendingar 

eða merkingar um það rafmótorinn sé í gangi þar sem hann er annars hljóðlaus 

og komi í veg fyrir að rafbílarnir fari í gang af sjálfu sér á óæskilegum tímum. Þá 

verði einnig að vera einhverjar varnir sem  koma i veg fyrir það að rafbílarnir fari 

á hreyfingu á meðan það er verið að hlaða þá. (European Union, 2010) 

 

3.10 Eldsneytiskostnaður 

Eldsneytisverð í heiminum er orðið mjög hátt. Þegar þetta er skrifað þann 12. 

nóvember 2012  er algengt verð á höfuðborgarsvæðinu um 251.30 kr. fyrir líter 

af bensíni (GSM Bensín). Sé miðað við það verð er eldsneytiskostnaður lítillar 

bensínbifreiðar, sem að ekið er um 15.000 km á ári töluverður. Tökum sem dæmi 

smábílinn Toyota Yaris, beinskiptan bensínbíl, sem eyðir í blönduðum akstri 5 

lítrum á hverja 100 kílómetra (Orkusetur). Það gerir það að verkum að ef  bílnum 

sé ekið 15.000 km á einu ári  er eldsneytiskostnaður við bílinn tæplega 189.000 

kr. árlega. Á rafbílareikni orkuseturs er hægt að bera saman rafbíla og aðra bíla 

og þar kemur fram að ef  Yaris og Citroen C-Zero eru bornir saman á þessum 

15.000 km þá yrði kostnaður við “eldsneyti” fyrir rafbílinn einungis 33.840 kr. 

miðað við að rafmagnsverð er 12 kr/kWh (Orkusetur). Það gerir tæplega 

155.000 króna sparnað á ári bara í eldsneytiskostnað. Kostnaður við hvern 

kílómeter er einungis 2.92 kr. á Citroen á meðan Yarisinn er með kostnað upp á 
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13,26 kr. á kílómetrinn. Þá er einnig mikill munur á CO2 útblæstri bílanna en 

rafbíllinn er ekki með neinn útblástur á meðan að Yarisinn er með 1770 kg. 

(Orkusetur) 

 

 

4. Samkeppni grænir bílar  

Metanbílar, vetnisbílar og tvinnbílar eru einnig “grænir” bílar og eru því í beinni 

samkeppni við rafbílinn sem hentugur og umhverfisvænn farkostur í umferðinni. 

Það þarf að gera sér góða grein fyrir því hverjir samkeppnisaðilarnir eru til  að 

sjá hver staða rafbílanna á íslenskum markaði verða í framtíðinni.  

4.1 Metanbílar 

 

Í dag eru flestar nýir bílar sem  framleiddir eru með svokallaðri tvíbrennivél  

þannig útbúnir að bílarnir geta bæði gengið fyrir metani sem og bensíni. Í 

bílunum eru tveir eldsneytisgeymar og tölvubúnaður sem að stilla sjálfkrafa frá 

metangeyminum yfir á bensíngeyminn klárist metanbirgðirnar. Því henta þannig 

bílar mjög vel fyrir svæði með dreifikerfi í uppbyggingu eins og á Íslandi (Metan 

hf), einungis eru tvær stöðvar á höfuðborgarsvæðinu sem  bjóða upp á metan, en 

það eru N1 á Bíldshöfða og sjálfsali við Tinhellu í Hafnarfirði (Metan hf). Þegar  

bíllinn keyrir á metani er hann tæplega 10-20% aflminni en þó er hægt að slá yfir 

á bensíngeyminn með því að ýta á einn takka í mælaborðinu. Metanbíllinn startar 

upp á  bensíni og hitar sig þar upp í ca.. 60° og skiptir svo þaðan sjálfkrafa yfir á 

metangeymin,  

Metan er gróðurhúsalofttegund sem eyðist nánast upp við bruna og því fer svo til  

ekkert af skaðlegum efnum út í umhverfið frá bifreiðinni.  

Einnig er hægt að uppfæra eldri bensínknúna bíla, sem  eru ekki með twin turbo 

vélum, þannig að þeir geti gengið fyrir bæði metani og bensíni. Sú breyting getur 

verið þó nokkuð dýr eða allt frá 395.000 kr. með ísetningu fyrir 4 cl. bíl og allt að 

695.000 kr. með ísetningu fyrir 8 cl. bíla. Það virkar þannig að þá er metantanki 

komið fyrir í bifreiðinni, oft undir bílnum eða í farangursrými. Þessir tankar eru 
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ca.. 60-70 kg að þyngd en þrátt fyrir þessa auka þyngd við bílinn  mun bíllinn 

komast mun lengra á eldsneytisbirgðunum eftir uppfærslu, eða sem nemur þeirri 

vegalengd sem  hægt er að aka á metanbirgðunum. Eftir þessa breytingu verður 

bíllinn “grænn” og mun þar á meðal leggja frítt i stæði í Reykjavík. (Einn grænn) 

(Metan hf) 

 

4.2 Vetnisbílar 

Vetnisbílar eru bílar sem  brenna vetni, svipað og bensín/metanbílar gera, eða 

rafmagnsbílar sem knúnir eru vetnisrafali í stað rafhlaðna. Vetnisbílar eru 

frábrugðnir venjulegum rafbílum að því er snertir rafhlöðurnar. Í stað þeirra 

kemur vetnisrafall eða efnarafall (fuel-Cell) sem að hlaðin er vetni. 

Vetnisrafallinn breytir vetninu og súrefni i vatn og raforku sem knýr rafmótor. 

Það má líta svo á að vetnisrafallinn sé í raun öflug rafhlaða sem fyllt er með vetni 

í stað rafmagns, vetnið er geymt í gastönkum í bílum. (Samtök um hreinorkubíla, 

2011). 

Næstum allir bílaframleiðendur taka þátt í  að þróa efnarafala og eru bílar með 

þeim væntanlegir á almennan markað 2015. Efnahagslegur árangur bíla með 

efnarafali er háður því að kostnaður á framleiðslu efnarafala lækki og að vel 

gangi að þróa áfyllingarstöðvar fyrir hinn almenna markað.  Helsti galli 

efnarafalanna er að þetta er mjög dýr búnaður. Ýmsir bílaframleiðendur eru þó 

með hugmyndir um að koma með vetnisbíla á markaðinn í framtíðinni, að því 

gefnu að rafdreifikerfið og vetnisvinnslan verði bætt. (Íslensk Nýorka) 

Vetni getur  brunnið í brunavélum án kveikibúnaðar (ICE) sem eru mjög svipaðar 

bensínvélum, útblástur slíkra véla innihalda ekki CO2, CO og HC (þó er örlítill 

útblástur sem kemur til vegna smurningu vélarinnar). 

Víðast hvar í heiminum er vetni helst unnið úr jarðgasi en slík vinnsla hefur CO2 

útblástur í för með sér, vetni verður einnig til í miklu magni á olíuhreinsistöðvum 

og því er hægt að koma því í notkun án þess að virkjanir verði byggðar þar sem 

þeirra nýtur við.   Þó ber að nefna að þrátt fyrir mengunina sem kemur frá 

vinnslu vetnis úr jarðgasi er nýting bíla með efnarafal það góð að heildar 

útblásturinn verður minni. Þegar til lengra tíma er litið gæti vetni verið unnið úr 
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vatni með rafgreiningu, (verið) endurnýjanleg orka væri notuð og vetninu síðan 

hugsanlega dreift með pípum til notanda. Eini útblástur vetnisbíla er vatnsgufa, 

slíkir bílar hafa því minni neikvæð áhrif á umhverfið en bensínbílar. Blástur  

kemur til vegna smurningu vélarinnar. (Íslensk Nýorka)  

 

4.3 Tvinnbílar 

Tvinnbílar eru bílar sem nota bæði  rafhreyfil og bensín eða dísilvél sem 

aflgjafa.  Sprengihreyfill bílsins er í raun rafstöð og er því rafmagnið framleitt í 

bílnum sjálfum.  Þar að auki er orkunni, sem fellur til þegar hemlað er safnað 

saman og breytt í rafmagn.  Þessir bílar eru því mun sparneytnari vegna þess að 

hreyfill gengur með mun jafnara álagi, rafhreyfill tekur á sig álagstoppa, t.d. 

þegar hraði er aukinn.  Tvinnbílar eru til á hinum almenna markaði en  eru 

nokkuð dýrir í innkaupum en á móti kemur sparnaður í eldsneytis kaupum.  Í 

flestum bandalagslöndum Evrópu eru skattar á svona bíla minnkaðir og oft eru 

veittir styrkir til að kaupa slíka bíla.  Nokkuð auðvelt er að framleiða 

fjórhjóladrifna tvinnbíla því þá er einn eldsneytis- og einn rafmagnsdrifinn 

öxull. (Íslensk Nýorka) 

Vegna þess hve slíkir bílar eru sparneytnir er auðvelt er að sjá hvers vegna 

tvinnbílar hafa vakið mikla athygli í umhverfis- og bílaheiminum síðustu átta 

ár.  Toyota Prius er gott dæmi um tvinnbíl og er í raun ótrúlegt að þessi fimm 

sæta fjölskyldubíll sé með minni útblástur en litlir dísilbílar eins og t.d. Toyota 

Yaris, Citroen C2 og VW Lupo.  Langflest módel tvinnbíla eru vel fyrir neðan 

útblástursmörk Euro IV. (Íslensk Nýorka) 

5. Markaðssetning rafbíla 

Framan af var fyrst og fremst litið á markaðssetningu sem afmarkað 

rekstrarhagfræðilegt viðfangsefni fremur en samhæfða stjórnun aðgerða eins og 

algengt er nú til dags. Árið 1948 settu samtök markaðsfræðinga í Bandaríkjunum 

(e. The American Marketing Association) fram skilgreiningu á markaðsfræði sem 

breytti nokkuð skilningi manna á hugtakinu.  
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“Markaðssetning fjallar um þær viðskiptalegu aðgerðir sem miðast við að 

stjórna flæði vara og þjónustu frá framleiðendum til neytenda” 

The performance of business activities directed toward, and incident to, the 

flow of goods and services from producer to consumer.  

Hér er því litið á markaðssetningu sem röð aðgerða fremur en hugarfar, eins og 

algengt er nú, en markaðshneigð gerir ráð fyrir að fyrst og fremst sé um að ræða 

ákveðna hegðun og aðgerðir sem byggi á tilteknu hugarfari.  (Guðlaugsson, 2004) 

5.1 Markhópagreining 

Markhópagreining snýst í stuttu máli um viðurkenningu á því að stórir markaðir 

samanstanda af sérstökum hópum með mismunandi lýðfræðilegra  og 

sálfræðilegra uppsetningu. Markhópagreining  á að vera sem að er notað til að 

skilja og nýta sér mismunandi hugsunahátt og beita honum beint í 

markaðssetningu (Curry). 

Markhópur samanstendur af hóp neytenda sem  deila sameiginlegri þörf eða 

einkennum sem  fyrirtæki vilja þjónusta (Philip Kotler, 2008) 

Þegar markhópurinn er fundinn þarf að hafa í huga bæði lýðfræðilega og 

sálfræðilega hluti (Kotler, 2003) 

Sniðugir markhópagreinendur geta hjálpað fyrirtækjum að verða hagkvæmari og 

skilvirkari með því að einbeita sér að þeim hlutum sem  hægt er að þjónusta best 

og veita mesta arðsemi. Markhópagreining kemur einnig neytendum til góða þar 

sem  fyrirtæki ná til neytendahópa með tilboð sem sniðin eru að þeirra þörfum 

(Philip Kotler, 2008) 

Fyrirtæki geta einbeitt sér að einum markhóp en markhóparnir geta verið margir 

og jafnvel jafnmargir og viðskiptavinirnir sem  þeir þjóna. Séu markhóparnir 

margir   eykst kostnaðurinn við að þjónusta þeim. Því er mikilvægt fyrir fyrirtæki 

og markhópagreinendur að finna gullin meðalveg fyrir hverja vöru fyrir sig. 

(Eysteinsson, 2003) 

 

5.1.1 Markhópur 

Markhópur rafbíla er talsvert stór. Markhópurinn nær yfir alla þá sem  hafa 

ökuskírteini þannig að fólk á aldrinum 17 og uppúr er markhópurinn og svo má 
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einnig færa rök fyrir því að fyrirtæki séu markhópur.  En það er kannski ekki 

alveg svo einfalt, því  rafbílar eru enn dýrir í innkaupum þó svo að þeir séu 

ódýrari i rekstri. Vegna þess hve dýrir rafbílar eru í innkaupum  er líklega 

skólafólk og yngra fólk ekki tilbúið að íhuga kaup á rafbíl alveg strax. Það er 

enginn vafi á því að rekstur rafbíla er mun minni  en venjulegra bensín og 

díselbíla. Þá er viðhaldskostnaður einnig minni þó svo að líftími rafhlaðna sé ekki 

mjög langur og gæti þurft að skipta þeim út reglulega, en flestar tegundir 

rafhlaðna duga allt frá 500- 2000 hleðslna áður en  þarf að skipta þeim út (The 

car electric). Á meðan  verðið er svona hátt  eru það þeir sem  eru vel stæðir sem  

geta fjárfest í rafbílum og enn sem komið er einungis á höfuðborgarsvæðinu þar 

sem að nánast engin uppsetning á orkupóstum er byrjuð á landsbyggðinni. 

(Northern Light Energy). 

Varðandi fyrirtæki, þá eru einhver þeirra sem  eru í markhópnum. Öll fyrirtæki 

hafa líklegast áhuga á því að minnka rekstrarkostnað bílaflota sinna og í hinum 

fullkomna heimi væri rafbíllinn mjög góður kostur fyrir fyrirtæki vegna lítils 

rekstrarkostnaðar og viðhaldskostnaðar. Vandamálið fyrir þau fyrirtæki sem  aka 

langar vegalengdir á hverjum degi er það að drægni rafbílanna er ekki nægilega 

mikil til þ að það gangi upp fyrir þau að reka rafbíl. Það gæti ekki gengið upp eins 

og staðan er í dag að fyrirtæki sem  reka bíla í langkeyrslu myndu skipta yfir í 

rafbíla þar sem að ekki er mögulegt að hlaða bíla á landsbyggðinni og á meðan 

ekki eru snögghleðslustöðvar á viðkomustöðum langferðabíla gengur það ekki 

upp.  Hjá fyrirtækjum sem að notast við bíla sína í snöggar skutlferðir gæti 

rafbíllinn verið möguleiki ef komið væri upp hleðslustöð fyrir utan höfuðstöðvar 

þeirra.  

 

5.2 SVÓT greining 

SVÓT er skammstöfunin fyrir Styrkleika, Veikleika, Ógnanir og Tækifæri. 

Greiningunni er skipt upp í innri og ytri þætti þar sem  styrkleiki og veikleiki eru 

innri þættir greiningarinnar sem stjórnendur geta stjórnað. Ytri þættir 

greiningarinnar eru því ógnanir og tækifæri og eru taldir vera þættir sem  

stjórnendur geta ekki stjórnað. (Management study guide) 
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SVÓT-greining er afar einfalt tæki sem oft er beitt á fyrirtæki. Greiningin felst í 

því að kortleggja hverjir eru helstu styrkleikar fyrirtækisins, hverjir 

veikleikarnir, hvaða ógnanir steðja að því og hvaða sóknarfæri það hefur. 

(Magnússon) Við endurskoðun á efninu  kemur í ljós að það er mikið magn af 

gögnum af mismunandi mikilvægi og áreiðanleika. SVÓT greiningin á að skera úr 

þessum gögnum og sýna mikilvægi þeirra gagna við innri og ytri endurskoðun 

(Philip Kotler, 2008) 

Það er hægt að lýsa þáttunum fjórum í stuttu máli 

 Styrkleiki eru þeir eiginleikar sem að gera fyrirtækjum kleift að ná 

markmiðum fyrirtækja eða stofnana 

 Veikleiki eru þeir eiginleikar sem  hindra fyrirtæki og stofnanir í því að 

ná markmiðum sínum og  fullnýta möguleika sína 

 Ógnanir eru þær aðstæður í ytra umhverfi fyrirtækja sem  ógna 

áreiðanleika og arðsemi í rekstri fyrirtækja 

 Tækifæri koma fram í því umhverfi sem  fyrirtæki eða stofnun vinnur í. 

(Management study guide) 

 

5.2.1 Styrkleikar 

o Eldsneytisverð – Verð á bensíni hefur hækkað um tæp 25 % frá því í 

ársbyrjun 2010. Á meðan bensínlíter kostar yfir 250 kr. (Metanbíll.is) á 

þessum tíma  kostar 1 kWh einungis 12 kr. (Orkusetur). Sé miðað við að 

Toyota Yaris sé með 42 lítra bensíntank (Toyota) þá kostar yfir 10.000 kr. 

að fylla á tankinn af bensíni. 

o Annar rekstrarkostnaður – viðhald er lítið og engin olíuskipti eru þörf. 

Vélin notast einungis við rafmagn til að knýja bílinn áfram og því eru allar 

síur og margir aðrir varahlutir sem  þarf reglulega að kaupa í aðra bíla 

óþarfar. 

o Frí bílastæði – eigendur visthæfra bíla leggja án endurgjalds i gjaldskyld 

bílastæði í Reykjavík í allt að eina og hálfa klukkustund. Það gildir þó 

einungis séu bílarnir undir 1600 kg af þyngd og aki ekki um á 

nagladekkjum (Morgunblaðið, 2011) 



Háskólinn á Bifröst       Haustönn 2012

     

 

 Jón Þorbjörn Jóhannsson 26   

o Áfylling – auðvelt er að fylla á rafbíla þar sem  einungis þarf að vera 

nálægt innstungu. Því er hægt að hlaða bílinn nánast hvar og hvenær sem 

er, hvort sem það er heima, í vinnu, eða í bílastæðum að því gefnu að 

innstungur eða orkupóstar eru nálægt. 

o Vörugjöld – ekki þarf að greiða vörugjöld af nýjum rafbílum eða bílum 

sem  ganga fyrir innlendri orku  (FÍB, 2009) 

o Grænir bílar – rafbílar eru vistvænir og miðað við alla þá vakningu sem  er 

á Íslandi í dag um að allt skuli vera vistvænt og  fara vel með umhverfið þá 

eru þeir góður kostur fyrir Íslendinga. Þá er rafmagnið sem  notað er til að 

hlaða bílana einnig að langmestu leyti framleitt á vistvænan hátt á Íslandi, 

með vatnsorku eða jarðorku. 

o Minna viðhald – Rafmagnsbílar þurfa minna viðhald þar sem  hreyfanlegir 

partar eru mun færri en í bensínbílum. Gert er ráð fyrir að viðhald rafbíla 

sé einungis um 30% af viðhaldi venjulegra bensínbíla.  (Northern Light 

Energy) 

o Hljóðlaus – Rafbíllinn er alveg laus við allan vélahávaða þar sem að hann 

keyrir einungis á batteríi. 

 

5.2.2 Veikleikar 

o Endingartími rafhlöðu – þrátt fyrir  að þróun í rafhlöðum hafi aukist  er 

hún ekki orðin nógu góð enn. Algengur endingartími á rafhlöðum eru þrjú 

ár eða 1000 hleðslur (Orkuveita Reykjavíkur) og þá þarf að fjárfesta í 

nýjum geymi. 

o Drægni – Enn sem að komið er, er þróun í rafhlöðum ekki komin lengra en 

að bílarnir fari mikið yfir 100 km (Orkuveita Reykjavíkur), uppgefin 

drægni Citroen C-Zero er 150 km samkvæmt stöðluðum mælingum en 

talið er að raunveruleg drægni við íslenskar aðstæður séu 80-100 km 

(Brimborg). Þar af leiðandi er nánast hægt að útiloka rafbílinn til 

langkeyrslu.  

o Hleðslutími – að fullhlaða rafhlöðu rafbíls getur tekið allt frá þremur 

klukkustundum  upp að átta klukkustundum (Hall-Geisler),  
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o Dýrar rafhlöður – þó er reiknað með að verðin á rafhlöðum muni lækka 

töluvert á næstu árum (Torp-Nielsen, 2009) 

o Orkupóstar – ekki er búið að koma upp nægilega mörgum orkupóstum 

fyrir hleðslu rafbíla. Einungis er búið að setja orkupósta upp á fimm 

stöðum á höfuðborgarsvæðinu, við Kringluna, við Smáralind, í 

Bankastræti, við Iðnaðarráðuneytið og við höfuðstöðvar Orkuveitu 

Reykjavíkur (Orkuveita Reykjavíkur). Þá hafa ekki enn sem komið er 

verið settir upp orkupóstar  á landsbyggðinni þó að það standi til, það 

fékk höfundur upplýst hjá talsmanni fyrirtækisins Even sem að Northern 

Light Energy er í samstarfi við um uppsetningu orkupósta. 

 

5.2.3 Ógnanir 

o Olíufélögin – olíufélögin hafa mikilla hagsmuna að gæta og yrði Ísland að 

mestu rafbílavætt gæti það þýtt endalok þeirra. 

o Metanbílar – Metanbílar eru farnir að seljast mikið og ekki er von á öðru 

en að þeir haldi áfram að seljast vel (Morgunblaðið, 2012). Reyndar er 

ekki mikið af möguleikum til að fylla á metanbíla, , einungis 2 stöðvar á 

höfuðborgarsvæðinu (Metan hf) 

o Vetnisbílar – vetnisbílar eru einnig vistvænir bílar. Þó er ekki byrjað að 

fjöldaframleiða þá en t.d. Hyundai hefur plön um að byrja fjöldaframleiða 

vetnisbíla árið 2013 (FÍB, 2012). Sama gildir um vetnisbíla og metanbíla,  

áfyllingarstöðvar eru ekki sérstaklega útbreiddar.  Einungis ein vetnisstöð 

er opin almenningi á höfuðborgarsvæðinu (Íslensk Nýorka) 

 

 

5.2.4 Tækifæri 

o Dreifing orkupósta – Dreifing orkupósta er ekki nægilega mikil á Íslandi 

enn sem komið er er. Orkupóstar eru aðeins staðsettir á fimm stöðum á 

höfuðborgarsvæðinu (Orkuveita Reykjavíkur). Með því að setja upp pósta 

á fleiri stöðum á höfuðborgarsvæðinu  væri verið að stuðla að aukinni 

notkun rafbíla þar sem að fólk væri ekki jafn hrætt við að verða 
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rafmagnslaust. Landsbyggðin hefur alveg orðið útundan í uppsetningu 

orkupósta en stefnt er að því að setja upp orkupósta á landsbyggðinni á 

næstu árum (Northern Light Energy) og gæti það orðið til þess að fleiri og 

fleiri íbúar í dreifbýli myndu velja rafbíl sem farkost. 

o Ódýr orka – Á Íslandi er ódýrt rafmagn framleitt sem að einnig er 

framleitt með endurnýtanlegum orkugjöfum. Það bæri að nýta sem 

eldsneyti fyrir bifreiðar í stað þess að flytja inn mikið magn af eldsneyti. 

o Tollar – Á Íslandi eru engir tollar eða vörugjöld af rafbílum. Einnig er 

nýlega búið að fella niður virðisaukaskatt af rafbílum upp að fyrstu 

6.000.000 kr. sem  gildir til loka árs 2013. (Morgunblaðið, 2012).  

o Náttúruvænt – Miðað við þá vakningu sem  er á Íslandi í dag varðandi 

náttúruvernd og að minnka mengun þá eru rafbílarnir mjög hentugur 

kostur sem  hægt er að nýta sér. Fólk er orðið mun meira meðvitað um 

náttúruvernd og að minnka gróðurhúsalofttegundir og því er rafbíllinn 

hentugur kostur þar sem að lítil sem engin mengun er tengd honum. 

o Internetið og snjallsímaapp – Þegar  búið er að koma upp orkupóstum  er 

hægt að setja upp heimasíðu og/eða útbúa snjallsímaapp sem  sýnir hvar 

næstu orkupóstar eru. Þá er alltaf hægt að nálgast það á einfaldan hátt 

hvar næsti orkupóstur er. Tvær heimasíður þar sem  hægt er að vísa í og 

benda á næstu orkupósta eru á www.ladestik.dk sem  er dönsk síða sem  

sýnir næstu orkupósta og http://www.tipcharge.com/search sem  danska 

fyrirtækið Vikingegaarden stendur fyrir. Þar er hægt að leita að 

orkupóstum út um allan heim. 

 

5.3. The four P´s of marketing 

  

Á sjöunda áratug síðustu aldar setti Jerome McCarthy fram eitt þekktasta líkan 

markaðsfræðinnar, The four P´s Model. (Guðlaugsson, 2004). Það er einnig þekkt 

sem marketing mix líkanið. 

 

http://www.ladestik.dk/
http://www.tipcharge.com/search
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 Mynd 3. (Learnmarketing.net) 

 

Stjórnanlegu þættirnir eru P-in fjögur sem  standa fyrir vöru (e. Product), verð (e. 

Price), vettvang (e. Place), og vegsauka (e. Promotion). (Guðlaugsson, 2004). 

Þá ber að geta þess að The four P´s model sýna sjónarmið seljenda í 

markaðssetningunni og er verkfæri sem  á að hjálpa þeim að hafa áhrif á 

neytendur  (Philip Kotler G. A., Principles of marketing, 2008) 

Skilgreiningin á hverjum þætti fyrir sig er svohljóðandi: 

Product – Er allt sem  hægt er að bjóða neytendum á markaði til að ná athygli 

þeirra, til kaupa, notkunar, eða neyslu sem  gæti fullnægt þörfum þeirra. Það 

inniheldur áþreifanlega hluta , þjónustu, manneskjur, staði, stofnanir og 

hugmyndir. (Philip Kotler, 2008) 

Price – Er sú upphæð sem  er krafist fyrir vöru eða þjónustu, eða  summa 

verðmæta sem  neytendur skiptast á vegna notkunar eða eignar þjónustu eða 

vöru (Philip Kotler, 2008) 

Promotion – Er sú starfsemi sem  fjallar um vöruna eða þjónustuna og verðleika 

hennar og miðar að því að telja neytendum trú um að fjárfesta í vörunni og 

þjónustunni. (Philip Kotler, 2008) 

Place – Er öll sú starfsemi sem  fyrirtækið tekur sér fyrir hendur til  að gera 

vöruna eða þjónustuna aðgengilega fyrir neytendur. (Philip Kotler, 2008) 
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5.3.1 Product –Vara 

Varan, sem í þessu tilfelli er rafbíllinn, gæti komið í staðinn fyrir venjulega bíla 

sem  eru knúnir áfram af jarðefnaeldsneyti.  

Mörg fyrirtæki eru byrjuð að hanna rafbíla og miðar þeirri þróun mikið fram. 

Enn sem komið er er ekki mikil fjölbreytni í stærð rafbílanna. Að mestu leyti eru 

þetta minni bílar sem  hægt er að fá.  

Kosturinn við rafbílana er sá að það er minni viðhaldskostnaður þar sem að ekki 

er jafnmikið af hreyfanlegum hlutum sem  geta bilað. Þó eru rafhlöðurnar enn í 

stöðugri þróun og eru ennþá frekar dýrar, en það þarf að skipta þeim út á 

þriggja-fimm ára fresti. 

Þá er nánast ekkert hljóð sem  kemur frá bílunum þar sem  það er engin vél sem  

knýr þá áfram. Eina hljóðið sem  í raun kemur frá þeim er dekkjahljóð frá 

veginum þegar að bíllinn rúllar áfram.  

Hönnun bílanna er þannig að þú sérð nánast ekki mun á rafbílum og öðrum 

bifreiðum lengur. Áður, þegar  minnst var á rafbíla,  var oft hugsað um hálfgerð 

geimskip en í dag  er hönnunin á þeim þannig að þeir líkjast bara venjulegum 

bílum. En þó eru oft lítil eða stór merki sett á bílana sem að gefa í skyn að um 

rafbíla sé að ræða og sýna fram á að þetta eru umhverfisvænir bílar. Þar sem  

rafbíllinn er enn sem komið er ekki svo vinsæll í umferðinni þá er þetta gert til 

þess að auka umtalið um hann. 

 

5.3.2 Price – Verð 

Enn eru rafbílar frekar dýrir í kaupum. Nýr Citroen C-Zero kostar til dæmis 

3.890.000 kr. frá umboðinu (Brimborg).  

Þó eru ýmsir kostir við  að fjárfesta í rafbílum sem  geta lækkað verðið á þeim. 

Við innflutning rafbíla er ekki krafist neinna vörugjalda í ríkissjóð. Samkvæmt 

lögum, nr. 29 frá 1993 með áorðnum breytingum um vörugjöld á ökutæki kemur 

fram að í dag á vörugjald í % að reiknast eftir CO2 tölu í koltvísýringi (losun).  

Þar sem  rafbílar losa ekki CO2  fara þeir sjálfkrafa í 0% gjaldflokk í 

vörugjaldi.Einnig voru sett ný bráðabirgðalög fyrr á árinu 2012 sem fella niður 

virðisaukaskatt af rafbílum. En 10 gr. laga nr. 69/2012 er svohljóðandi:  
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 Við innflutning og skattskylda sölu nýrrar rafmagns-, vetnis- eða 

tengiltvinnbifreiðar er heimilt að fella niður virðisaukaskatt eða telja til 

undanþeginnar veltu fjárhæð að ákveðnu hámarki eins og nánar er kveðið á um í 

ákvæði þessu. Ákvæði þetta skal jafnframt gilda um niðurfellingu virðisaukaskatts 

við innflutning og fyrstu sölu notaðrar rafmagns-, vetnis- eða tengiltvinnbifreiðar 

enda sé ökutækið þriggja ára eða yngra á innflutningsdegi og söludegi miðað við 

fyrstu skráningu. 

     Tollstjóra er heimilt við tollafgreiðslu að fella niður virðisaukaskatt af 

rafmagns- eða vetnisbifreið að hámarki 1.530.000 kr. og af tengiltvinnbifreið að 

hámarki 1.020.000 kr. 

     Við skattskylda sölu bifreiðar er skattaðila heimilt að undanþiggja frá 

skattskyldri veltu fjárhæð að hámarki 6.000.000 kr. vegna rafmagns- eða 

vetnisbifreiðar og að hámarki 4.000.000 kr. vegna tengiltvinnbifreiðar. Nýti 

skattaðili sér þessa heimild ber honum samhliða skilum á virðisaukaskattsskýrslu 

að tilkynna ríkisskattstjóra á hverju uppgjörstímabili um að slík sala hafi átt sér 

stað á því formi sem ríkisskattstjóri ákveður. 

     Skilyrði undanþágu samkvæmt ákvæði þessu eru eftirfarandi: 

1. Ökutækið sé skilgreint í ökutækjaflokka L6e, L7e, M1, M1g og N1 samkvæmt 

reglugerð nr. 822/2004, um gerð og búnað ökutækja. 

2. Við innflutning og skattskylda sölu tengiltvinnbifreiðar skal skráð losun slíkrar 

bifreiðar á koltvísýringi vera 50 g eða minna á hvern ekinn kílómetra. 

 

     Ráðherra er heimilt með reglugerð að kveða nánar á um framkvæmd og skilyrði 

undanþágunnar. 

     Ákvæði þetta gildir til og með 31. desember 2013. 

Sem sagt þá er fram til ársloka 2013 hægt að fella niður virðisauka að hámarki 

1.530.000  sé virði rafbílsins minni enn 6.000.000 kr.. Þá ætti verðið á þeim að 

vera aðeins lægra og gera það að verkum að  rafbílinn verði auðveldari í kaupum. 

Þá bjóða fyrirtækin oft upp á fjármögnun á nýjum rafbílum (sem og venjulegum 

bílum) eða þá er samvinna með öðrum fjármögnunarfyrirtækjum. Þá er einnig 

oft hægt að setja  eldri bíl upp í verð nýs bíls.  
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5.3.3 Place –Vettvangur 

Flestir þeir sem  eru í bílahugleiðingum fara á bílasölur og í bílaumboðin til að 

skoða nýja bíla. En skortur á þjónustu frá bílasölum getur fengið fólk til að snúa 

sér við og ganga út. Þá er einnig mjög mikilvægt að hafa sölustaðina snyrtilega til 

þess að laða fólk að.  

Fyrir alla framleiðendur sem eru að þróa vörur sem  eru dýrar er alþjóðleg 

markaðssetning mjög mikilvæg til þess að lækka þróunar- og framleiðslukostnað 

(Philip Kotler, 2008). Þegar búið er að lækka þennan framleiðslu- og 

þróunarkostnað er Ísland tilvalinn staður fyrir rafbíla vegna þeirra 

nátturuauðlinda sem að eru hér. Ódýrt rafmagn sem  er framleitt úr 

endurnýtanlegum orkugjöfum  gerir það mjög vistvænt að framleiða. 

Þá er einnig mjög mikilvægt fyrir rafbílaframleiðendurna og umboðin þeirra hér 

á landi að koma út til viðskiptavinarins, ekki bara bíða heima eftir því að 

viðskiptavinurinn komi til þeirra. Þar sem  rafbílaeign er ekki það mikil og 

vitneskjan er kannski ekki alveg orðin það mikil þá er mjög mikilvægt fyrir 

fyrirtækin að vera sýnileg með sína bíla og nýta sér allskyns samkomur til þess 

að sýna og kynna bílana. 

 

5.3.4 Promotion – Vegsauki 

Nú til dags eru endalausir möguleikar í markaðssetningu og auglýsingagerð. Það 

eru nánast engin takmörk fyrir því hvað og hvernig er hægt að auglýsa. E 

Marketing er markaðssetning á netinu sem  er ódýr og hentugur kostur og 

auðvelt að setja upp. Margir sem  eru í verslunarhugleiðingum byrja oft á því að 

fara á netið í leit af upplýsingum um vöruna og því er það alveg nauðsynlegt fyrir 

fyrirtæki að hafa vel uppfærðar heimasíður með aðgengilegu efni sem  ekki er of 

flókið að finna. Heimasíðurnar verða að vera sprengfullar af upplýsingum um 

vöruna, í þessu tilviki rafbílinn. 

Þá er einnig mikilvægt fyrir umboðin að vera sýnileg og vera þar sem  fólkið er, 

t.d. að vera með bása í Kringlunni og Smáralind og upplýsingafulltrúa sem  geta 

kynnt bílana, koma á alls kyns samkomur og kynna bílanna. Þetta gætu verið 

íþróttaviðburðir, ráðstefnur, skemmtanir o.s.frv. 
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Þá er einnig hægt að búa til snjallsímaapp sem  þar sem hægt er að nálgast 

upplýsingar um rafbíla, orkupósta, viðgerðarþjónustur og allt sem  viðkemur 

rafbílum. 

Facebook og aðrar samfélagssíður eru einnig góðar leiðir til að auglýsa rafbíla, 

hægt væri að setja upp alls konar leiki til að markaðssetja rafbíla, t.d. gæti 

vinningur verið að fá afnot af rafbíl í einhvern ákveðin tíma. 

Að sjálfsögðu ætti svo að nota það í markaðssetningunni að rafbíllinn sé 

vistvænn og að orkan sem  er framleidd til að knýja bílinn áfram er framleidd á 

vistvænan hátt hér á Íslandi og þar af leiðandi er ekki þörf á að flytja inn dýrt 

eldsneyti erlendis frá.  

Þá væri líka sniðugt að láta þjóðþekkta einstaklinga tala um rafbílana og jafnvel 

gefa ráðherrum eða öðrum sem  eru mikið í deiglunni afnot af rafbíl í einhvern 

ákveðin tíma til þess að koma þeim betur á markaðinn. 

Fyrir utan hefðbundna markaðssetningu er þetta góðar leiðir til þess að koma 

rafbílnum á framfæri við neytendur. Hefðbundin markaðssetning fer fram í 

dagblöðum, sjónvarpi, og auglýsingaskiltum. 

 

5.4 Spurningakönnun 

Höfundur sendi út spurningakönnun varðandi vitneskju fólks um rafbíla og 

markaðssetningu þeirra. Höfundur sendi spurningakönnunina út á ákveðnum 

síðum á Internetinu  sem  bílaáhugamenn skoða mikið, en þessar síður voru 

jeppaspjall.is og bílaspjallið á bland.is og var fólk beðið um að svara. 

Spurningakönnunin var opinn til svörunar yfir eina helgi og fékk höfundur 99 

svör sem var í minnsta lagi sem að höfundur gat sætt sig við. En höfundur hafði 

ákveðið fyrirfram að spurningakönnunin væri aðeins opin yfir eina helgi. 

Spurningakönnunin samanstóð af sex spurningum þar af voru fyrstu tvær 

einungis til að komast að kyni og aldursdreifingu þeirra sem svöruðu. 

Kynjahlutfallið var að mestu leyti karlmenn sem  svöruðu spurningunum en 

höfundur hafði svo sem búist við því þar sem að hann hafði sett könnunina inn á 

síður þar sem að mestu leyti eru karlmenn. Af þeim níutíu og níu  sem  svöruðu  

voru einungis tvær konur. 
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Aldursdreifingin var öllu meiri en þó var tæplega helmingur svarenda eldri en 35 

ára.  Einungis 5% voru yngri en tvítugt. Nákvæm aldursdreifing svarenda sést 

svo á grafinu hér að neðan: 

           

        Mynd 4. Spurning 2 

 

Þriðja spurningin í spurningakönnunina var svohljóðandi: Hefur þú íhugað að 

fjárfesta í rafbíl? Svarmöguleikarnir voru þrír , já, nei og kannski. Þar var mikill 

meirihluti sem  svaraði neitandi sem  kom höfundi alls ekkert á óvart þar sem að 

rafbílar hafa ekki náð það miklum vinsældum enn sem komið er. Það sem  kom 

höfundi aðeins á óvart var að tæplega 15 % svarenda sögðust hafa íhugað að 

fjárfesta í rafbíl.  Nákvæm svör við spurningunni sjást  á grafinu  hér að neðan: 
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Mynd 5. Spurning 3 

 

Fjórða spurningin í spurningakönnuninni var spurning um hvort  viðmælendur 

hefðu orðið varir við auglýsingar fyrir rafbíla. Svarmöguleikarnir voru aftur já 

nei og kannski  Þar kom það fram að yfir 60 % viðmælenda höfðu orðið varir við 

auglýsingar fyrir rafbíla og tæp 15 % svöruðu kannski. Það fannst höfundi 

spennandi þar sem  hann sjálfur hafði ekki orðið var við mikið af auglýsingum 

fyrir rafbíla fyrir utan  vinnslu þessa verkefnis. Þar hafði hann sjálfur leitað uppi 

allar auglýsingar fyrir rafbílanna. Svörin við spurningunni sjást á grafinu hér að 

neðan: 

 

 

 

  

Mynd 6. Spurning 4 

 

Fimmta og næstsíðasta spurningin sem  höfundur spurðist fyrir um var sú að ef  

rafbílar og venjulegir bílar með hefðbundna orkugjafa væru sambærilegir í verði, 

myndu svarendur þá íhuga að fjárfesta í rafbílnum? Svarmöguleikarnir voru 

fimm talsins, mjög líklega, líklega, kannski, ólíklegt, mjög ólíklegt.  Í þessari 

spurningu voru svörin mjög dreifð þó voru aðeins fleiri sem að töldu það ólíklegt 

að þeir myndu vilja fjárfesta í rafbíl stæði þeim það til boða. Í raun er það ekkert 

sem  kom höfundi á óvart varðandi þessa spurningu þar sem  rafbílar eru ekki 

orðnir það vinsælir enn og þrátt fyrir svörin úr spurningu 4 þá eru auglýsingar 

fyrir rafbíla ekkert daglegt brauð enn sem komið er.  Einnig eru rafbílar nýlega 
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komnir aftur á markaðinn og þurfa tíma til að festa sig í sessi sem vænlegur 

kostur fyrir almenning að fjárfesta í.  En svörin við þessari spurningu dreifðust 

eins og grafið hér að neðan sýnir: 

 

 Mynd 7. Spurning 5 

 

Sjötta og síðasta spurninginn í þessarri spurningakönnun sem  höfundur sendi 

frá sér fjallaði um vitneskju manna um rafbílinn. Svarmöguleikarnir voru aftur 

fimm, mjög mikla þekkingu, mikla þekkingu, meðalþekkingu, litla þekkingu og 

enga þekkingu.  

Helmingur svarenda töldu sig hafa  þekkingu í meðallagi á rafbílum en það voru 

mjög fáir sem að höfðu enga eða mjög mikla þekkingu. Það að tæp   80 % 

svarenda höfðu meðalþekkingu eða þar undir var eitthvað sem að vakti athygli 

höfundar, sjálfur vissi hann lítið um rafbíla áður en að hann byrjaði að vinna 

þetta verkefni en að eingöngu 20 % teldu sig hafa þekkingu yfir meðallagi hafði 

höfundur ekki búist við. Nákvæmar tölur úr þessari spurningu má sjá á grafinu 

hér að neðan: 
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 Mynd 8. Spurning 6  

 

 

6. Niðurstöður 

Svarið við fyrri rannsóknarspurningunni er bæði jákvætt og neikvætt. Jákvætt að 

því leyti að rafbílar hafa alla möguleika til að verða hagkvæmur og góður kostur 

fyrir íslenskan almenning. Íslendingar búa við ódýran orkukostnað sem  einnig 

er framleiddur af endurnýtanlegum orkugjöfum sem  gerir það að verkum að 

mengun er lítil sem engin. Viðhaldskostnaður við rafbíla er einnig mun minni 

heldur en við venjulega bensínbíla vegna mun færri hreyfanlegra hluta í 

rafbílnum og því er allur rekstrarkostnaður mun minni en við venjulega bíla. 

Kostirnir fyrir samfélagið eru einnig ótvíræðir væru rafbílar valdir framyfir 

hefðbundna bíla: hreinna loft, minni mengun vegna þess að rafbílar losa ekki 

CO2,  ekki þyrfti að flytja inn dýrt jarðefnaeldsneyti vegna þess að hægt  væri að 

treysta á innlenda orkuframleiðslu til að knýja bifreiðar í samfélaginu áfram. Það 

kemur sér einnig vel fyrir gjaldeyrisforðabú landsmanna þar sem  innflutningur á 

jarðefnaeldsneyti er stór hlutur af útgjöldum íslendinga og með því að losa þann 

útgjaldalið  væri hægt að láta þá peninga fara í eitthvað annað. 

Það að stjórnvöld á Íslandi hafa tímabundið afnumið vörugjöld og 

virðisaukaskatt á rafbílum er mjög stór kostur sem  gerir það að verkum að verð 
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á rafbílum þarf ekki að vera mjög hátt en það að þessi lög renna út við árslok 

2013 gera það að verkum að ekki gefst nægilegur tími til þess að koma 

almennilegri rafbílavæðingu í gang. 

Neikvæða svarið við rannsóknarspurningunni er það að rafbílar eru mikil 

fjárfesting. Þeir eru dýrir í kaupum og þá getur rafhlöðukostnaður verið 

töluverður, en rafhlöðurnar þola allt frá 500 hleðslum upp í 2000 hleðslur, en 

miðað við að rafbíllinn sé hlaðin daglega þá er það ca.. tveggja til fimm ára ending 

á rafhlöðum. Þrátt fyrir stöðuga þróun í rafhlöðuframleiðslunni  er rafhlaðan 

ennþá dýrasti parturinn og ef  skipta þarf reglulega um rafhlöðu getur 

kostnaðurinn orðið töluverður. 

Þá er það enn sem komið er að íslenskur markaður er engan vegin tilbúinn í 

rafbílavæðingu, einungis eru orkupóstar til að hlaða rafbílanna á fimm stöðum á 

höfuðborgarsvæðinu og það er engan veginn nóg til  að anna eftirspurn ef  

rafbílaeign landsmanna myndi aukast snögglega. Það yrði að ráðast í 

framkvæmdir til að koma orkupóstum upp við mörg af fjölförnustu bílastæðum í 

miðborg Reykjavíkur, úthverfum, nágrannabæjarfélögum og fleiri stöðum Það 

þyrfti nánast vera mögulegt að komast í hleðslutæki með bílana nánast hvar sem 

er og framboðið á hverjum stað fyrir sig yrði að vera töluvert til þess að það væri 

ekki stanslaust fullt á öllum orkupóstum. Þá yrði einnig að koma upp 

orkupóstum víðast hvar á landsbyggðinni svo  rafbílar myndu ekki eingöngu vera 

í boði á höfuðborgarsvæðinu. 

En til lengri tíma litið  er það nokkuð ljóst að það verður að finna aðra 

eldsneytismöguleika en það jarðefnaeldsneyti sem  er í boði í dag. Á Íslandi er vel 

hægt að sjá fyrir sér að það verði rafbílar sem  taki við af venjulegum bílum sem  

aðalfararskjóti landsmanna. egar  þróunin verður orðin aðeins meiri og bílarnir 

og rafhlöðurnar komnar lengra á einni hleðslu og að auðveldara verði að hlaða 

bílana. Á meðan  Ísland er svo framarlega í því að framleiða græna orku þá ætti 

rafmagnið að vera fýsilegur kostur til  að knýja bifreiðar hér á landi. En 

samkeppnin er þó hörð þar sem  bæði metanbílar og vetnisbílar eiga eflaust eftir 

að hasla sér enn meiri völl á Íslandi í framtíðinni. Þá efast ég einnig um  að 

olíufélögin eigi eftir að gefa sína markaðshlutdeild upp á bátinn án þess að 

berjast fyrir henni. 
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Varðandi seinni rannsóknarspurninguna þá ætti tíminn til  að markaðsetja 

rafbílinn að vera núna. Vegna þess að stjórnvöld hafa afnumið vörugjöld og 

virðisaukaskatt tímabundið af innflutningi af rafbílum þá er næsta árið alveg 

gullið tækifæri til að setja af stað markaðsherferð fyrir rafbílinn.  

Rafbíllinn hefur alveg rosalega marga jákvæða kosti umfram venjulega bíla sem  

verður að notfæra sér í markaðssetningu bílsins, engin mengun, minni 

kostnaður, minna viðhald, minni innflutningur eldsneytis. Umboðin fyrir bílana 

þurfa einnig að verða sýnilegri með rafbílana t.d. er hægt að koma á fót 

rafbílasýningum þar sem  umboðin geta komið og sýnt sína bíla eins og oft er 

gert með torfærujeppana sem  eru hér á landi. Jafnvel væri gott að sameina 

jeppa- og rafbíla sýningar til að fá sem flest fólk á sýninguna. En eins og staðan er 

í dag þá þykir höfundi ekki unnið nógu markvisst í markaðssetningu grænna bíla 

og þá sérstaklega rafbílsins. Áður en vinnsla þessa verkefnis hófst hafði höfundur 

ekki orðið var við mikið af auglýsingum fyrir rafbíla og þurfti  því að kynna sér þá 

nánast frá grunni.  

Það eru ekki eingöngu bílaumboðin sem  þurfa að vinna markvisst að 

markaðssetningu rafbílsins heldur þurfa stjórnvöld einnig að vera með í leiknum. 

Mjög mikilvægt er að til þess að hægt sé að rafbílavæða Ísland  þurfi að leggja 

mun meira í uppsetningu hleðslustöðva og orkupósta bæði á 

höfuðborgarsvæðinu sem og á landsbyggðinni.  

Þegar allt er dregið saman  hefur rafbíllinn alla burði til þess að verða einn af 

aðalvalkostum Íslendinga í umferðarmálum sé unnið skilvirkt og markvisst að 

þróun bílsins, sem og uppsetningu rafnets þar sem að hægt er að hlaða bíllin á 

landsvísu. Og það þurfa allir aðilar, bílaumboð, stjórnvöld og aðrir 

hagsmunaaðilar að leggjast á eitt og hjálpast að til þess að markaðssetningin geti 

heppnast. 
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7. Lokaorð 

Við vinnslu þessa verkefnis voru mörg spennandi atriði sem að höfundur lærði 

um. Höfundur er mikill bílaáhugamaður en hafði í raun aldrei kynnt sér rafbílinn 

eitthvað sérstaklega. En eftir að hafa kynnst kostum og göllum rafbílanna þá 

telur höfundur að það er mjög mikilvægt að unnið verði markvisst að því að gera 

rafbílinn og aðra vistvæna bíla að samkeppnishæfari en þeir eru í dag. Olíu 

auðlindir heimsins munu ekki endast að eilífu og því er það nauðsynlegt að finna 

einhverja endurnýtanlega auðlind sem að getur tekið við sem aðal orkugjafi 

heimsins.  

Rafbílar eru enn dýrir í kaupum en með þeim tiltökum sem að stjórnvöld hafa 

gert hér á landi eru þeir orðnir samkeppnishæfari að minnsta kosti næsta árið. 

Það má gjarnan vera þannig að annað hvort muni þetta tiltak halda áfram aðeins 

lengur til þess að stuðla að auknum innflutningi á rafbílum eða þá má vona að 

með betri þróun þá muni rafbílarnir og þeirra aukahlutir brátt lækka í verði. Eins 

og tækninni fleygir fram þá mun verða einhver þróun í vinnslu rafhlaðna og 

munu þær verða öflugri og endingarbetri með tímanum og með öflugri þróun þá 

mun verð á rafbílunum lækka með tímanum og þar með verður það hægt fyrir 

meðal Jónin í samfélaginu að fjárfesta í rafbíl.  

Jákvæðu kostirnir eru of margir til þess að ekki sé hægt að líta á rafbílinn sem að 

áhugaverðan kost, og þá sérstaklega hér á Íslandi, þar sem að við búum við þann 

góða kost að hafa endurnýtanlegar auðlindir og geta búið til rafmagn á vistvænan 

hátt. Það að geta losað um mikið magn af gjaldeyri sem að fer í kaup á eldsneyti 

og notað innlenda orku til þess að knýja bílanna er eitthvað sem að verður að 

skoða með opnum hug.  

Það er því álit skýrsluhöfundar að rafbílavæðing er klárlega kostur sem að 

Íslendingar ættu að skoða með opnum hug og reyna að koma í gegn á næstu 

árum, en það krefjist mikillar vinnu frá öllum aðilum að koma upp nægilega góðu 

kerfi hér á Íslandi sem að gæti séð öllu landinu fyrir möguleikunum á því að nýta 

sér þá ótvíræðu kosti sem að rafbíllinn hefur og þannig skila hreinna landi til 

komandi kynslóða og stuðla að sjálfbærni Íslands í orkumálum. Möguleikarnir 

eru í það minnsta til staðar hér á landi og það væri vitleysa ekki að nýta sér þá til 

að hjálpa börnunum okkar þegar þau erfa landið.  
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