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Ágrip 

Áhugi almennings sem og framleiðenda á óhefðbundnum orkugjöfum til að knýja áfram bifreiðar 

hefur aukist töluvert síðustu ár. Framþróun í rafhlöðum gerir framleiðendum kleift að framleiða 

bifreiðar sem bera mun lægri rekstrarkostnað og menga talsvert minna en áður hefur þekkst 

meðal hefðbundinna bensínbíla. Minni bílaframleiðendur hafa framleitt rafbíla um árabil með 

misgóðum árangri en nú er staðan sú að eftirspurn og tæknistig gera hagkvæma fjöldaframleiðslu 

á rafbílum að veruleika.  

Öflugt stoðkerfi má byggja upp með tiltölulega lítilli fyrirhöfn hér á landi þar sem gott dreifikerfi 

rafmagns er þegar til staðar. Einkaaðilar hafa þegar veitt rafbílavæðingu mikinn áhuga og 

breytingar á lögum um bifreiðagjöld munu hilla undir rafbílavæðingu.  

Rannsakað er í þessari skýrslu hvort arðbært sé að rafbílavæðast miðað við núverandi aðstæður. 

Minni mengun, lækkuð útgjöld heimilanna og aukinn hagvöxtur eru markmið sem vert er að 

stuðla að en erfitt getur verið að mæla nákvæmlega í krónutölum. Því er rekstrarkostnaður 

bensín- og rafbíls borinn saman miðað við útlistun Félags íslenskra bifreiðaeigenda og niðurstaða 

þess samanburðar höfð að leiðarljósi. Einnig eru þó tölur Hagstofunnar, Deloitte og fleiri aðila 

um hagtölur, markhópagreiningu og fleiri atriði athuguð. 

Niðurstöður rannsóknarinnar leiða í ljós að rekstrarkostnaður rafbíls á borð við Nissan Leaf er 

ekki enn samkeppnishæf hefðbundins bensínbíls á borð við Nissan Note í krónum einum talið. 

Erfitt er að meta það verðmæti sem neytendur setja á þætti á borð við mengun, aukinn hagvöxt 

og minni þörf til að reiða sig á erlenda útflytjendur jarðeldsneytis. Telja verður þó líklegt að með 

aukinni þróun á sviðum rafbíla, þó sérstaklega rafhlaða, megi lækka framleiðslukostnað töluvert 

á komandi árum. Því telur skýrsluhöfundur að ekki sé spurning um hvort heldur hvenær verði af 

rafbílavæðingu á Íslandi. 
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1. Inngangur 

“It‘s not going to be zero emissions in certain conditions. It‘s going to 

be zero emissions”1

Áhugi á óhefðbundnum, hreinum, orkugjöfum hefur aukist mikið síðustu ár ef marka má orð 

framkvæmdastjóra Nissan og Renault. Þau gildi sem fylgja bifreiðum knúnum óhefðbundnum 

orkugjöfum á borð við hreina náttúru og lægri rekstrarkostnað heimilisins eru sífellt að verða 

mikilvægari í augum neytenda og þar af leiðandi framleiðenda.  

 (Ghosn, 2008). 

Flestir ef ekki allir íbúar landsins hafa fundið fyrir áhrifum hruni íslensku krónunnar gagnvart 

erlendum gjaldmiðlum í kjölfar efnahagshrunsins. Einnig er nú mikið talað um eins og áður að 

halda ímynd Íslands sem hreinu landi og jafnvel fá heilu sveitarfélögin vottuð sem græn. Þar sem 

þróun á rafbílum hefur verið mikil síðustu ár fannst skýrsluhöfundi áhugavert að skoða arðbærni 

þess að rafbílavæða fólksbílaflota landsmanna. Hægt væri að nota innlendan hreinan orkugjafa 

sem hvoru tveggja gæti hagrætt vöruskiptajöfnuð Íslendinga og stuðlað að hreinna og fallegra 

landi. 

Til að komast að niðurstöðu var gerður samanburður á raf- og bensínbílum, bæði almennur sem 

og fjárhagslegur. Borinn var saman rekstrarkostnaður á ári með tilliti til afskrifta og 

vaxtakostnaðar. Einnig voru áhrif á hagkerfið í heild skoðuð og rætt um hlutverk ríkisins.  

1.1 Rök fyrir efnisvali 

Mikið hefur verið rætt um endurnýtanlega orkugjafa síðustu ár og hafa Íslendingar meðal annars 

hjálpað öðrum þjóðum við að nýta jarðvarmaorku. Þar sem við Íslendingar stöndum svo 

framarlega í orkumálum fannst höfundi áhugavert að skoða arðbærni þess að rafvæða bílaflota 

landsmanna. Enn þann dag í dag eru rafbílar þó auðveldlega aðgreinanlegir bensínbílum í 

flestum tilfellum þar sem um mun minni bifreiðir er að ræða og takmarkað aðgengi þeirra að 

orkugjafa. Því var litið til framtíðarinnar varðandi þróun og markaðssetningu rafbíla og þáttur 

                                                            
1 Þýðing: „Það mun ekki vera enginn útblástur við sértækar aðstæður. Það mun vera enginn útblástur“ 
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íslenska ríkisins tekinn til greina. Því hefur skýrsluhöfundur mikinn áhuga á að athuga hvort 

áhugi almennings og arðbærni rafbíla sé nægilegur til að réttlæta rafbílavæðingu hér á landi. 

 

1.2 Markmið rannsóknar 

Markmið rannsóknarinnar er að kanna hvort arðbært sé fyrir íslenska neytendur að rafbílavæðast 

á komandi árum. Megináhersla verður á rekstrarkostnað en aðrar breytur á borð við mengun og 

aukinn hagvöxt verða að auki sérstaklega skoðaðar.Einnig er kannað hver þróun rafbílavæðingar 

mun verða og áhrif inngripa ríkisins í rafbílavæðingu hér á landi. Rannsóknarspurning sem 

skýrsluhöfundur leitast við að svara er því: 

„Er arðbært að rafbílavæða fólksbílaflota Íslands?“ 

 

1.3 Aðferðafræði verkefnis 

Við gerð þessarar skýrslu var aðferðafræði Philip Kotler og Kevin Lane Keller sem útlistuð er í 

bókinni Marketing Management höfð til hliðsjónar. Fyrst var viðfangsefnið afmarkað og því 

næst rannsóknarspurningin leidd út (Kotler & Keller, 2006). Lýsa má ferlinu myndrænt: 

 

 

 

 

1.3.1 Viðfangsefni skilgreint og rannsóknarspurning mótuð 

Í upphafi var viðfangsefnið skilgreint. Markmið rannsóknarinnar var að komast að því hvort 

rafbílar væru arðbærir miðað við hefðbundna bensínbíla. Markmiðið var að skoða arðbærni 

rafbíla en ekki annarra óhefðbundinna orkugjafa nema að takmörkuðu leyti. Eftir að hafa 

Viðfangsefni 
skilgreint og 

gerð 
rannsóknar-
spurningar 

Samantekt og 
niðurstöður 

Úrvinnsla 
upplýsinga 

Rannsóknar-
aðferðir og 

heimildaöflun 
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skilgreint hvað arðbæri væri leiddi skýrsluhöfundur út rannsóknarspurninguna: „Er arðbært að 

rafbílavæða fólksbílaflota Íslands?“. 

1.3.2 Rannsóknaraðferðir og heimildaöflun 

Við upplýsinga- og heimildaöflun var stuðst við afleiddar heimildir. Gögn voru sótt úr 

doktorsritgerðum, fréttagreinum af netinu, fræðigreinar, rafrænar- og munnlegar heimildir. 

Ýmsar mikilvægar hagtölur voru fengnar af vef Hagstofu Íslands sem og erlendum vefum. Til 

þess að svara rannsóknarspurningunni var notast við eigindlegar aðferðir. 

Viðtal var tekið við Sturlu Sighvatsson framkvæmdastjóra Northern Lights Energy og með því 

móti fengið álit sérfræðings á sviði rafbílavæðingar. 

1.3.3 Úrvinnsla upplýsinga 

Skýrslan byrjar á því að útskýra hvað arðbærni er og hvaða óhefðbundnu orkugjafar hafa verið í 

þróun síðustu áratugi. Því næst er rafbílum gerð skil og munur þeirra og bensínbíla útlistaður. 

Mikilvægi hagstærða og áhrif innleiðingar rafbíla í íslenskt samfélag er því næst gerð skil. Áhrif 

á hagvöxt eru athuguð sérstaklega þar sem jákvæð áhrif á hagvöxt af völdum rafbílavæðingar 

geta verið gríðarleg. Sérstök áhersla er lögð á aðrar breytur en fjárhagslegan rekstrarkostnað þar 

sem neytendur eru taldir gefa þeim gaum við val á bifreið. 

Því næst er framkvæmd einföld núllpunktsgreining á rekstrarkostnaði bifreiða sem ganga fyrir 

bensíni annars vegar og rafmagni hins vegar. Að lokum eru framtíðarhorfum rafbíla gerð skil og 

rætt um hlutverk íslenska ríkisins í rafbílavæðingu íslensks samfélags. 

1.3.4 Niðurstöður 

Í lok skýrslunnar er niðurstaða samanburðar rekstrarkostnaðar tekin saman. Einnig er gert grein 

fyrir öðrum mikilvægum atriðum svo sem samkeppnisyfirburðum rafbíla í framtíðinni og þeim 

áhrifum sem nýting raforku í stað jarðeldsneytis á bifreiðar landsmanna hefði á hagstærðir á borð 

við hagvöxt. 
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2. Arðbærni og óhefðbundnir orkugjafar 

Arðbærni fyrir einum aðila þýðir mögulega allt annað en fyrir aðilanum sem stendur honum við 

hlið. Hvaða verðmæti fólk setur á mismunandi hluti er eðlilega erfitt að mæla og gera grein fyrir 

nákvæmlega. Samkvæmt rannsókn finnska doktorsnemans Leena Lankoski um hvaða breytur 

leiða af sér svokallaðan umhverfisvænan arð er ekki um vafamál að ræða. Einungis sé 

tímaspursmál hvenær áhersla á umhverfismál skili fjárhagslegum arði. Því ættu umhverfismál að 

skipta alla miklu máli, jafnvel þó aðal áhersla þeirra sé á fjárhagslega velgengni (Lankoski, 

2000). 

Út frá sjónarmiði stjórnvalda er mikilvægt að stuðla að hagvexti í hagkerfinu og auknum 

kaupmætti íslenskra þegna. Að auka hagsæld íslenskra þegna og auka öryggi þeirra gagnvart 

erlendum öflum svo sem sveiflum gjaldmiðla og framboði á orkugjöfum ætti að vera í forgangi. 

Því væri mögulega hægt að líta á fjárfestingu sem skilar ekki fjárhagslegum hagnaði en eykur 

hagvöxt og kaupmátt íslenskra neytenda sem arðbæra fjárfestingu.  

Ísland flytur inn mikið magn of olíu ár hvert, mikið af henni til eldsneytisnota á fólksbíla 

landsmanna. Til þess að gera landið minna háð erlendum öflum og efla ímynd þess sem 

umhverfisvæns lands er nauðsynlegt að skoða aðferðir til þess að draga úr innflutningi olíu og 

útblæstri vegna hennar. Ísland hefur töluverða möguleika á rafbílavæðingu sökum góðs aðgengis 

að ódýru rafmagni. 

Helstu samkeppnisaðilar rafbíla á markaði framtíðarinnar fyrir orkunýtna og umhverfisvottaðar 

bifreiðir á Íslandi eru vetnis- og metanknúnar bifreiðir. Nú þegar hefur verið komið upp 

dreifingakerfi fyrir þess háttar bifreiðir og hafa nokkrar slíkar bifreiðir verið teknar til reynslu hér 

á landi. Ýmsir kostir eru við notkun þessara bifreiða en gallarnir einnig þó nokkrir. Til þess að 

gera sér betur grein fyrir stöðu rafbíla á íslenskum markaði á næstu árum er mikilvægt að gera 

sér grein fyrir þeirri samkeppni sem þeir standa frammi fyrir. Framleiðendur bifreiða hafa 

skiljanlega mikinn áhuga á öðrum tegundum bifreiða en rafknúinna til þess að taka við 

sprengiaflsvélinni og vegna þess mun hér verða stuttlega rætt um þessar tegundir bifreiða 

(National research council, 2009; Íslensk NýOrka, 2010). 
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2.1 Vetnis- og Metanknúnar bifreiðir 

Vetni 

Tæknin á bakvið vetnisknúnar bifreiðir er tiltölulega ný og töluvert svigrúm er til þróunar. Árið 

2005 leigði Honda til að mynda fyrstu fjöldaframleiddu vetnisbifreiðarnar í Bandaríkjunum 

(Honda Motor Co., 2005). Vetnis bifreiðar (e. Fuel cell cars) geta litið út alveg eins og 

hefðbundnar bifreiðar að utan og er helsti munurinn hvernig bifreiðin fær afl til að knýja sig 

áfram. Aðrir óhefðbundnir hlutar vetnisbíla eru aflgjafi (e. Power control unit) sem stjórnar flæði 

rafmagns í bifreiðinni, tankur til geymslu vetnisins, rafhlaða og rafbreytir sem tekur við vetnis 

gasi og blandar því við súrefni til þess að framleiða rafmagn sem aftur knýr rafhlöðuna. 

Rafhlaðan er svo það sem knýr bílinn áfram, alls ekki ósvipað alhliða rafknúnum bifreiðum (U.S. 

Department of energy, 2010) 

Vetnisknúnar bifreiðar búa yfir þeim eiginleika umfram rafmagnsknúnar bifreiðir að fylla má 

vetnistank á tiltölulega stuttum tíma þar sem orkuinnihald vetnisgass er tiltölulega hátt. Hins 

vegar er framleiðsla bíla knúnum vetni mjög dýr en sem dæmi má nefna að Honda Clarity, 

vetnisknúinn fólksbíll sem leigður er neytendum á um það bil 66.000kr á mánuði, kostar rúmlega 

32,6 milljónir í framleiðslu (Copeland, 2009). 

Hér á landi hafa komið fram efasemdaraddir um hagkvæmni vetnisbifreiða, þá sérstaklega vegna 

þess eiginleika bílanna að vera knúnir vetni sem framleitt er með rafmagni. Vetnið er því næst 

notað aftur til þess að framleiða rafmagn og kallar þetta ferli óneitanlega á orkutap. Hagkvæmara 

væri samkvæmt fræðimönnum að nýta rafmagnið beint, sérstaklega í ljósi þess að stoðkerfið 

íslenska er mjög öflugt (Stefán Ásgrímsson munnleg heimild, 20. september 2010). Ýmsir aðrir 

gallar eru við vetnisbifreiðar en þar má nefna helst erfiðleika við geymslu vetnisins án mjög 

þungra tanka, uppsetningu og viðhalds stoðkerfis fyrir alveg nýjan orkugjafa um land allt og hár 

kostnaður tengdum vetnisbifreiðum (U.S. Department of energy, 2010). Kostnaður við 

uppsetningu stoðkerfis  vetnisbíla hefur verið áætlaður í mörgum milljörðum dollara í 

Bandaríkjunum. Þrátt fyrir að yfir 100 milljörðum króna hafi verið eytt í rannsóknir og 

uppbyggingar stoðkerfis fyrir vetni sem orkugjafa í Bandaríkjunum hefur ekki enn tekist að þróa 

skilvirkt framleiðslukerfi fyrir vetnisbifreiðar (Nice & Strickland, How Fuel Cells Work, e.d.). 
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Það er því enn langt í land fyrir vetnisknúnar bifreiðar þangað til að þær verða samkeppnishæfar 

við aðrar tegundir bifreiða. 

Metan 

Metan sem orkugjafi hér á landi er unnið úr lífrænum úrgangi og þó brennsla á metani losi 

gróðurhúsalofttegundir telst metan sem grænn kostur þar sem mun minni mengun verður til við 

bruna metans heldur en ef því hefði verið sleppt óbreyttu út í andrúmsloftið (National research 

council, 2009). 

Metanknúnar bifreiðar eru notaðar víðs vegar nú þegar í bifreiðum, oft á tíðum á vegum hins 

opinbera. Til eru bifreiðar sem knúnar eru metangasi eingöngu en algengara er hér á landi að 

fólksbílum sé breytt svo þeir geti nýtt sér hvoru tveggja, bensín og metangas (John Maguire, 

2010).  

Kostnaður getur verið tiltölulega hár við þessar breytingar eða 459.000kr fyrir 6 strokka bíl. Að 

auki uppsetningarkostnaðar þarf að líta til ýmissa annarra vankanta. Til að mynda þarf bíllinn að 

bera metantank sem þyngir bílinn, bíll knúinn metani er um 20% kraftminni en sami bíll knúinn 

bensíni og ekki er mögulegt að framleiða nema takmarkað magn af hágæða lífrænu metani hér á 

landi. Því er auðvelt að sjá hvernig metan getur talist ákjósanlegur orkugjafi fyrir stærri bifreiðar 

með greiðan aðgang að hleðslustöðvum á borð við strætisvagna eða sorpbíla (Metan Breyting 

Einn Grænn, 2010). 
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3. Rafbílar 

Rafbílar þurfa í eðli sínu ekki að líta öðruvísi út að utan en hefðbundnir bensínbílar. Í stað þess 

að hafa marga hreyfanlega hluti er rafhlaða, eða rafhlöðupakki, sem veitir bifreiðinni þá orku 

sem hún þarf til að komast áfram. Rafhlaðan er tengd við stýristöð sem fær upplýsingar frá 

viðnámsmæli varðandi hve mikla orku skal veita til mótorsins og þar með knýja bifreiðina áfram. 

 

Mynd 1 – Hvernig virka rafbílar? (The Car Electric, 2009) 

3.1 Saga rafbílsins 

Sögu rafbíla má rekja allt aftur til 4. áratugar 19. aldar. þegar Robert Anderson hannaði og bjó til 

fyrsta rafmagnsvagninn. Sá vagn náði allt að fjögurra mílna hraða á klukkustund eða um það bil 

6,4 km/klst. Margar betrumbætur áttu sér stað næstu áratugi með notkun rafmagns sem aflgjafa 

farartækja og árið 1879 voru 30 farþegar dregnir um 550m á lestarteinum af þriggja hestafla 

rafmagnsmótor (GM Canada, e.d.). Um aldamótin 1900 fór að bera töluvert á rafknúnum bílum, 

sem í fyrstu voru þó lítið meira en rafknúnir hestvagnar. Drægni 1902 árgerðarinnar af Wood‘s 

Phaeton bifreiðarinnar var þannig um 29km og kostaði um $2.000 á sínum tíma sem gerir um 

$42.700 í dag að teknu tilliti til verðvísitölu vergrar landsframleiðslu (U.S. Department of 

Energy's Advanced Vehicle Testing Activity og The Idaho National Laboratory, e.d.). 

Gullöld rafbílsins voru fyrstu tveir áratugar 20. aldarinnar þar sem framleiðsla fór fram úr 

bensín- og gufuknúnum bifreiðum samanlagt. Á þeim tíma hentuðu rafmagnsbílar einkar vel þar 

sem ekki voru góðir vegir nema innan borga og bensínknúnir bílar lyktuðu illa, hristust mikið og 

erfitt gat verið að skipta um gíra (sem þurfti ekki á rafmagnsknúnum bifreiðum). Þá tók afar 
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langan tíma fyrir gufuknúnar bifreiðar að fara í gang þegar kalt var í veðri og reglulega þurfti að 

kæla þær með vatni. Eftir 1920 fór að halla undir fæti hjá vinsældum rafbílsins vegna ýmissa 

samverkandi þátta. Henry Ford á án efa stóran hlut í dvínandi vinsældum rafbílsins því með 

fjöldaframleiðslu á sprengihreyflinum árið 1912 gjörbylti hann framleiðsluháttum um allan heim. 

Bíll sem áður tók 14 klukkustundir að setja saman var nú hægt að setja saman á broti af þeim 

tíma og því lækkaði framleiðslukostnaður bifreiðarinnar töluvert. Aðrir þættir á borð við bætt 

samgöngunet milli borga, lækkandi olíuverð þökk sé aukinni innlendri framleiðslu og 

rafmagnskveikja fyrir bensínknúnar bifreiðir gerðu rafbifreiðum enn erfiðara fyrir. Áður en leið á 

löngu kostaði rafmagnsbíll tvöfalt meira en sambærilegur sprengihreyfilsbíll og þar með lauk 

gullaldarárum rafmagnsbílsins (GM Canada, e.d.). 

Mjög lítil breyting var á vinsældum rafbíla fram á 10. áratug síðustu aldar. Sökum hækkandi 

olíuverðs, strangari reglna um útblástur, lækkandi framleiðsluverðs rafhlaða og fleiri þátta fór 

áhugi að aukast á nýjan leik. Með betri tækni á sviði rafhlaðna, sem er meginkostnaðarliður 

rafbíla, tekur styttri tíma að hlaða bifreiðarnar og draga þær jafnframt lengra. Því er í auknum 

mæli komið til móts við fólk með svokallaða drægnifælni sem lýsir sér á þann veg að upp kemur 

hræðsla um að ökumaður nái ekki á áfangastað á þeirri hleðslu sem er á bílnum. Sá áhugi sem 

bílaframleiðendur hafa sýnt rafbílum á síðastliðnum árum sýnir svart á hvítu að arðbær 

markhópur er til staðar og að framleiðendur hafa traust á áframhaldandi þróun rafbíla 

(AeroVironment, Inc., 2010; Idaho National Laboratory, e.d.). 

3.2 Almennt um rafbíla 

Helsti munur rafbíla og bensínbíla er mikilvægi rafhlöðunnar. Rafhlaðan er gríðarlega 

mikilvægur hluti rafbíls og stærstu framfarir rafbíla snúast oftar en ekki í kringum hana. Til eru 

ýmsar tegundir rafhlaðna sem hafa allar sína kosti og galla. Sumar eru ódýrar en hafa litla 

hleðslu og eru fyrirferðamiklar á meðan aðrar eru litlar og orkuríkar en hafa háan 

framleiðslukostnað. Líftími rafhlaðna er mældur í hleðslum og getur munað töluverðu á milli 

tegunda hversu lengi rafhlaðan endist. 
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3.2.1 Rafhlaðan 

Ýmsar tegundir rafhlaðna eru til og hafa þær alla sína kosti og galla. Eldri rafhlöður eru yfirleitt 

stórar um sig og með litla spennu en kosta lítið. Nýrri rafhlöður eru litlar og léttar en kosta þeim 

mun meira. Hér verður farið yfir fjórar helstu tegundir rafhlaðna sem koma til greina við 

framleiðslu rafbíla. 

Blýrafgeymar (e. lead-acid) – Elsta tegund rafhlaðna og enn notuð í dag í ýmsum tilgangi, þar 

með talið sem rafhlaða í hefðbundna bensínbifreiðar. Þær búa yfir u.þ.b. 41Wh/Kg af orku. 

Kostir : Ódýr rafhlaða sem hentar við aðstæður þar sem þyngd skiptir litlu máli. 

Ókostir : Þungar rafhlöður með takmarkaðan líftíma, yfirleitt frá 500 til 800 hleðslur (The Car 

Electric, 2009). 

Nickel-Cadmium (NiCd) – Endurhlaðanlegar rafhlöður sem yfirleitt eru notaðar í hversdagsleg 

rafmagnstæki á borð við leikföng og borvélar. Þær búa yfir u.þ.b. 40-60Wh/Kg af orku. Fundin 

upp 1899 en innleitt í magni í kringum 1960. Tiltölulega ódýr kostur fyrir rafmagnsverkfæri en 

töluvert dýrari kostur en blýrafgeymar þar sem þeir eiga við. 

Kostir : Afar langlíf rafhlaða sem hefur allt að 2000 hleðslu líftíma. Möguleiki á háhraða hleðslu 

og afhleðslu. Rafhlaðan kælist við hleðslu sem leyfir afar fljóta hleðslu. 

Ókostir : Hámarks hleðsla á það til að lækka sé rafhlaðan hlaðin án þess að vera tæmd (e. 

Memory effect). Rafhlöður geta skemmst vegna ofhleðslu. Lítið notaðar rafhlöður á 21. öldinni 

þar sem nýrri tegundir hafa æskilegri eiginleika til nútímaverka (The Car Electric, 2009; 

Woodbank Communications Ltd., e.d.). 

Nickel-Metal Hydride (NiMH) – Nýrri tegund rafhlaðna en Nickel-Cadmium sem búa yfir meiri 

orku eða u.þ.b. 30-80Wh/Kg. Einkaleyfi fyrir þessari tegund rafhlaðna fékkst árið 1986 og má 

líta á hana sem nýrri útgáfu af fyrirrennara sínum, Nickel-Cadmium rafhlöðunni. Þessi tegund 

rafhlaðna er einna helst notuð í raftækjum sem þarfnast hárrar spennu. Eru að tapa 

markaðshlutdeild fyrir nýrri tegund rafhlaðna á borð við Lithium rafhlöður. Aðallega notað í 

ódýr raftæki á borð við rakvélar, myndavélar og bílrafhlöður. 
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Kostir : Nýrri tegundir ná u.þ.b. 50% hærri orkuhleðslu en eldri Nickel-Cadmium rafhlöður og 

eru einnig taldar hafa síður skaðlegri áhrif á umhverfið. Hefur lágt viðnám og því nýtist orkan 

tiltölulega vel. Rafhlaðan er ekki sérlega næm fyrir hitastigsbreytingum. 

Ókostir : Töluvert færri hleðslur mögulegar en á Nickel-Cadmium rafhlöðu eða frá 500-1000 

hleðslur. Ekki sömu möguleikar á hraðri hleðslu og afhleðslu og á Nickel-Cadmium rafhlöðum.  

Möguleikar á lækkun hámarkshleðslu sé rafhlaðan ekki tæmd (The Car Electric, 2009; 

Woodbank Communications Ltd., e.d.). 

Lithium-Ion (Li-Ion) – Rafhlöður sem mæta þörfum nútímans og eru víða notaðar. Sem dæmi má 

nefna að langflestar ferðatölvur og rafsportbíllin Tesla Roadster nota Li-Ion rafhlöður sem 

aflgjafa. Býr yfir umtalsverðri orku eða u.þ.b. 100-160Wh/Kg. Kom fyrst á markaðinn í kringum 

1970 en var afar dýrt í framleiðslu til að byrja með. Fjöldaframleiðsla hefur náð 

framleiðslukostnaði niður. 

Kostir : Tiltölulega há spenna, 3,6V, gerir Li-Ion rafhlöðum kleift að hafa færri hólf og taka því 

minna pláss. Mikil innbyggð orka þýðir að rafhlöðurnar eru léttari en annars konar rafhlöður og 

bílar sem nýta þær því einnig léttari. Hægt að hlaða rafhlöðurnar mjög hratt, sem er nauðsynlegur 

eiginleiki rafbíla framtíðarinnar. Engin hætta á lækkun hámarkshleðslu sé rafhlaðan ekki tæmd. 

Hægt að hlaða mjög oft, eða allt að 3.000 sinnum. Í þróun er tækni sem bæði er ekki tengd 

einkaleyfum og leyfir Li-Ion rafhlöðum að vera hlaðnar hraðar og allt að 10.000 sinnum. Fer 

ekki illa með rafhlöðuna að hlaða hana einungis að hluta til. 

Ókostir : Hærra viðnám en í  NiCd rafhlöðum. Framleiðslukostnaður og álag á Li-Ion rafhlöður 

hefur verið hátt undanfarin ár sem hefur leitt af sér hæga viðtöku þeirra í stórum vinnutækjum 

þar sem kostnaður er mikilvægari en aðrir eiginleikar eins og þyngd og orkunýtni. Viðkvæmar 

fyrir ofhleðslu og háum hitastigum. Erfiðleikar með reglugerðir og öryggisviðmið þar sem 

lithium er tiltölulega óstöðugt efni (The Car Electric, 2009; Woodbank Communications Ltd., 

2005). 

Framtíð rafhlaðna næstu ár eða áratugi liggur því að öllum líkindum í lithium rafhlöðum í einu 

eða öðru formi. Lithium rafhlöður eru minni, léttari og áreiðanlegri en aðrar tegundir rafhlaðna 

og þrátt fyrir aukinn kostnað miðað eru þær best sniðnar til þess að knýja áfram rafbíla 
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framtíðarinnar. Næsta kynslóð rafhlaðna liggur að mati margra sérfræðinga í lithium-air 

rafhlöðum sem innihalda allt að þrisvar sinnum meiri orku og eru jafnframt léttari en 

hefðbundnar lithium-ion rafhlöður sem notaðar eru í dag. Þróun rafhlaðna er því mjög hröð þar 

sem ljóst er orðið að stór markaður er að opnast fyrir óhefðbundna orkugjafa í bifreiðar 

(Chandler, 2010). 

Þegar framleiðsla á rafhlöðum fyrir rafbíla eykst mun kostnaðurinn einnig minnka vegna 

aukinnar stærðarhagkvæmni (e. economies of scale) og því munu vandamál tengd auknum 

kostnaði minnka. 

3.2.2 Orkuþörf rafbíls 

Til þess að gera sér grein fyrir kostnaðarliðum þess að eiga og reka rafbíl fyrir einstaklinga 

jafnframt því að gera sér grein fyrir stofnkostnaði stoðkerfis þeirra er nauðsynlegt að vita hversu 

orkufrekir rafbílar eru í raun og veru. Að því leyti að rafkerfi okkar Íslendinga er eitt það allra 

besta í heiminum erum við mjög heppin. Ekki er nauðsynlegt að fara í mjög tíma- og 

peningafrekar framkvæmdir til þess að byggja upp innra net rafflutnings hér á landi þar sem 

dreifikerfið er til staðar. Þó þarf að sjálfsögðu að setja upp hleðslustöðvar víðsvegar um land allt 

sem og mögulega rafhlöðuskiptistöðvar fyrir lengri ferðir. Eins og áður hefur komið fram er 

innra rafnet okkar Íslendinga þó afar gott og því minni þörf á rafhlöðuskiptistöðum þar sem 

töluverðir möguleikar eru á öflugum hraðhleðslum (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. 

nóvember 2010). 

Nissan Leaf, rafbíll sem byrjað var að selja á þessu ári, getur til að mynda keyrt allt að 222km 

við bestu aðstæður, en framleiðendur lofa að drægnin fari ekki undir 100km. Margir þættir hafa 

áhrif á drægni rafbíla og má þar helst nefna veðurfar (mikil orka getur farið í að hita eða kæla 

bifreið eftir óskum ökumanns), ökuhraða bifreiðar (mikill hraði krefst mikillar orku), ökustíl 

(tíðar bremsanir draga úr drægni) og þyngd farangurs (þyngri bíll þarf meiri orku) (Nissan USA, 

e.d.). 
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Meðalakstur fólksbifreiða 2008 

Orkugjafi Fjöldi bíla 
Meðalakstur á 

dag 

Veginn 

meðalakstur á dag 

Bensín 80.189 31,86km 
33,88km 

Dísel 14.663 44,95km 

 

Eins og sjá má á töflu 1 er veginn meðalakstur Íslendinga sem keyra fólksbifreiðar ekki nema um 

33,88km á dag. Því er sú innbyggða hleðsla sem rafbílar framtíðarinnar hafa upp á að bjóða næg 

til að endast neytendum í að minnsta kosti 3 daga án auka hleðslu. Þegar farið væri í lengri 

ferðalög yrði hægt að tengja bílinn við hleðslustöðvar og hlaða bifreiðina á nýjan leik. 

3.3 Helstu eiginleikar bílarafhlaðna 

Til þess að gera sér grein fyrir eiginleikum þess viðskiptatækifæris sem rafbílar eru, sérstaklega á 

jafn orkuríku svæði og Ísland er, er mikilvægt að þekkja alla eiginleika þeirra eins vel og kostur 

er. Ódýr og hrein orka á bifreiðar sem eru fullhlaðnar á hverjum morgni þegar haldið er til vinnu 

hljómar vel en sá veruleiki kemur ekki án þess að yfirstíga ákveðin tæknileg atriði. Hversu 

langan tíma það tekur að hlaða rafhlöður bifreiða, hvar hægt verði að hlaða bílanna og hversu 

mikið það mun kosta eru allt þættir sem þarf að gera grein fyrir. Þar sem rafhlaðan stendur fyrir 

háum hluta kostnaðar rafbíla þarf kostnaður, framboð og framtíðarþróun þeirra einnig að vera 

gerð góð skil. 

3.3.1 Kostnaður rafhlaðna 

Stór hluti kostnaðar rafbíla liggur í rafhlöðunum sem knýja þá áfram. Það er því eitt 

mikilvægasta takmark rafbílaframleiðenda að reyna að lækka framleiðslukostnað þeirra til þess 

að verða samkeppnishæfari við bensínknúnar bifreiðir. Besta aðferðin til þess að lækka 

framleiðslukostnað er að ná fram stærðarhagkvæmni með viðamikilli fjöldaframleiðslu. 

Tafla 1.  

Meðalakstur fólksbifreiða á Íslandi 2008.     (Umferðastofa, 2008). 
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Fjöldaframleiðsla byggir þó að sjálfsögðu á eftirspurn og erfitt er að meta með mikilli nákvæmni 

hver eftirspurn eftir rafhlöðum í rafbíla verður í framtíðinni. 

Samkvæmt Poul Norby, norskum doktor í efnafræði við Háskólann í Osló, þurfa rafhlöður að 

lækka í verði um að minnsta kosti 66% og helst meira en það samhliða því að orkuþéttni 

rafhlaðanna þarf að tvöfaldast til þess að hafa veruleg áhrif á sölu bensínbíla í heiminum. 

Samkvæmt honum er verð á hverja kW/S um 500$ í dag en þyrfti að lækka niður í 170$ að 

lágmarki og helst niður í 100$ á hverja kW/S. Miðað við 500$ á hverja kW/S í 

framleiðslukostnaði á rafhlöðum kostar 12.000$, eða 1.305.360kr,  að framleiða 24kW/S 

rafhlöðu til þess að knýja áfram Nissan Leaf og 26.500$, eða 2.882.670kr, að framleiða 53kW/S 

rafhlöðu eins og knýr Tesla Roadster bifreiðina áfram (Erik Toomre, 2007; Nissan Zero 

Emission, e.d.; Simonsen, 2010). 

Með lækkun niður í 170$ á hverja kW/S myndu rafhlöðurnar kosta 443.822kr fyrir 24kW/S 

rafhlöðuna og 980.108kr fyrir 53kW/S rafhlöðuna. Mismunurinn í framleiðslukostnaði 24kW/S 

rafhlöðunni nemur eða 861.538kr. Verði af áformum Bandaríkjaforseta um uppbyggingu fjölda 

rafhlöðuverksmiðja og framþróun í tæknimálum tengdum rafhlöðum mun framleiðslukostnaður 

hafa náð þessu marki á næstu árum (U.S. Department of energy, 2010). 

3.3.2 Líftími rafhlaðna 

Við mat á rekstrarkostnaði þarf að hafa í huga líftíma vörunnar, það er hversu mikil afskrift 

vörunnar nemur ár hvert. Ef vara er keypt á lágu verði og endist mjög stutt getur 

heildarkostnaður yfir langt tímabil verið hærri en dýrari vara með lengri endingartíma en þá þarf 

að endurnýja oft með tilfallandi kostnaði. Því þarf að gera sér grein fyrir kostnaði rafhlaðna í 

bifreiðar yfir hvert ár sem bifreiðinni er ekið. Áður hefur verið farið yfir hinar ýmsu tegundir 

rafhlaðna svo hér verður einungis rætt um Lithium-Ion rafhlöður, þá tegund sem notuð er í 

langflestum tilfellum í rafbílum í dag. 

Líftími endurhlaðanlegar rafhlöðu er mældur í fjölda skipta sem hægt er að hlaða hana sem og 

líftíma í árum þar sem hægt er að nýta lágmarkshleðslu miðað við nýja rafhlöðu. Sé rafhlaða 

komin undir 80% nýtni miðað við nýja rafhlöðu fyndist mörgum neytendum eflaust að tími væri 

kominn á nýja rafhlöðu. Slíkt getur gerst með mikilli notkun eða langri geymslu. Þannig rýrnar 
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hleðslugeta lithium-ion rafhlaðna jafnvel þó hún sé ekkert notuð. Sérstaklega mikið rýrnar þó 

rafhlaðan sé hún geymd við hátt hitastig (það má geyma rafhlöðuna inn í ísskáp). Til þess að 

rafhlaðan endist sem lengst hefur Nissan gefið út ábendingar varðandi umgang og geymslu 

rafbíla.  

Þau eru: 

• Geyma bílinn í mildu hitastigi 

• Ekki keyra mjög hratt 

• Nota umhverfisvænar stillingar 

• Ekki hraðhlaða rafhlöðu yfir 80% af heildarhleðslu 

• Nota langlífis stillingar sé bílnum lagt til lengri tíma, skilgreint sem lengra en 30 dagar. 

Það þýðir þó ekki að rafhlaðan sé ónýt, enda líklegt að hægt sé að nýta hana sem vararafhlöðu, 

endurnýta hana á þar til gerðum endurvinnslustöðvum eða jafnvel laga hana. Nissan gefur út að 

með mildum akstri eigi rafhlaðan að endast í um það bil 5 ár. Að þeim tíma liðnum er 

heildarhleðslan komin í 80% af heildarhleðslu nýrrar rafhlöðu, með um það bil 128km drægni á 

fullri rafhlöðu. Því getur reynst erfitt að reikna nákvæman kostnað vegna notkunar á rafhlöðu 

(Isidor Buchmann, e.d.; Nissan USA, e.d.). 

Ein möguleg lausn á kostnaði og óþægindum vegna rafhlaðna eru svokallaðar 

rafhlöðuskiptistöðvar (e. battery switch stations) þar sem ökumenn geta skipt út tómum 

rafhlöðum fyrir fullhlaðnar rafhlöður. Þetta myndi einfalda mjög vandamál nútímarafhlaðna 

vegna lengri bílferða og gera framleiðendum kleift að setja minni og léttari rafhlöður í bifreiðar 

sem spara myndi tíma og fjármagn (Better Place, 2010). Vandinn er þó sá að framleiðendur hafa 

ekki komið sér saman um staðal á rafhlöðum svo hægt sé með góðu móti að setja upp slíkar 

skiptistöðvar. Einnig yrði mjög dýrt að setja upp slíkar stöðvar og þar sem vonast er til þess að 

rafhlöður muni verða mun langdrægari eftir fimm til tíu ár er ólíklegt að fjárfestar sjái mikla 

gróðamöguleika í slíkum stöðvum (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 

Önnur aðferð til þess að kljást við takmarkaðan líftíma rafhlaðna er að selja rafbíla án rafhlaðna 

og leigja einfaldlega neytendum rafhlöður. Þannig væri ótta neytenda um gríðarlegan kostnað 

nýrrar rafhlöðu þegar að því kæmi eytt og framleiðendum gert kleift að koma fyrir nýrri 
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tegundum rafhlaðna um leið og þær kæmu á markaðinn. Norski bílaframleiðandinn Think hefur 

nú þegar hrint þeirri áætlun í gang (Woody, 2007). 

Líftími rafhlöðupakka sem knýja rafbíla áfram mun þó að öllum líkindum aukast á komandi 

árum vegna mikilla styrkja til rannsóknarstarfs og uppbyggingar verksmiðja. Þar sem kostnaður 

rafhlaðna er áætlaður að muni lækka um allt að 70% fyrir lok árs 2015 væri hægt að setja stærri 

rafhlöðupakka í bifreiðar sem neytendur gætu nýtt lengur áður en full hleðsla færi undir 

ásættanlega drægni (U.S. Department of energy, 2010). Líklegt verður þó að teljast að með 

nýjum rafhlöðum verði líftími þeirra betri en fyrri kynslóðir og þannig verður kröfum neytenda 

um langlífari rafhlöður mætt á komandi árum (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. 

nóvember 2010). 

3.4 Munur raf- og bensínbíla 

Til þess að átta sig betur á því af hverju sumir neytendur kunna að kjósa bensín- eða rafbíla sem 

staðgönguvöru umfram aðrar tegundir bifreiða er mikilvægt að þekkja grundvallar mun þessara 

tegunda af bifreiðum. Sumir neytendur kunna án efa að meta öryggið sem auka bensínbrúsar í 

skottinu gefa þegar keyrt er yfir hálendi Íslands. Aðrir neytendur munu kjósa þá vöru sem er 

ódýr og auðvelt að gera við og enn aðrir munu velja bíl út frá áhrifum þeirra á umhverfið. Eins 

og áður hefur komið fram þarf útlitsmunurinn ekki að vera gríðarlegur, en innvolsið er töluvert 

annað þegar kemur að rafbílum miðað við bensínbíla. 

3.4.1 Orkan 

Eins og gefur að skilja er töluverður munur á orkugjafa raf- og bensínbíla. Til þess að koma 

bensíni til neytanda þarf að fara í gegnum óramörg skref. Fyrst þarf að vinna hráolíu úr brunni, 

hreinsa hana og senda langar vegalengd. Því næst þarf að koma henni um borð í skip, sigla því á 

áfangastað, setja í tanka og koma því þaðan á bensínstöðvar. Á hinn bóginn má með sama 

dreifikerfinu koma rafmagni frá vinnslustað til neytanda hvar sem er á landinu. Því nýtist orkan 

betur og kostnaður lækkar (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 

Nýting orkunnar skiptir líka töluverðu máli þegar mengun er höfð í huga, þar sem betri nýting 

þýðir minna orkutap við hitamyndun og minni útblástur. Hefðbundnar bensínvélar geta einungis 
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nýtt um 18% þeirrar orku sem er bundin í eldsneytinu og díselvélar um 22%. Því er ljóst að mikil 

orka fer til spillis við brennslu hefðbundins eldsneytis. Rafbílar nýta hins vegar á bilinu 60% til 

72% af þeirri orku sem á þá er hlaðin til að ýta farartækinu áfram (European Association for 

Battery Electric Vehicles, 2008). 

Hægt er að sameina eiginleika rafbíla og hefðbundinna bíla með því að búa til svokallaðan 

tvinnbíl. Tvinnbílar nýta rafhlöður til styttri aksturs þegar keyrt er tiltölulega hægt en hafa einnig 

þann möguleika að nýta olíu þegar keyrt er greiðlega eða í lengri vegalengdir en þörf er á dags 

daglega (Toyota Motor Sales, U.S.A., e.d.). 

3.4.2 Mengun 

Stór kostur rafbíla fyrir nútímaneytendur er minni mengun. CO2 mengun rafbíla er engin við 

akstur þeirra ólíkt bensínbifreiðum. Þó þarf að taka tillit til tveggja mengunarvaldandi þátta, 

hvernig raforkan varð til og hvað verður um rafhlöðurnar þegar þær eru fullnýttar. Á Íslandi er 

tilkoma rafmagnsins lítið vandamál með mengun í huga því hún er nánast eingöngu tilkomin 

með jarðhita og virkjanaframkvæmdum, sem gefur frá sér mjög lítið af gróðurhúsalofttegundum. 

Eins og gefur að skilja þurfa rafbílar ekki útblásturskerfi eins og pústkerfi hefðbundinna 

bensínbíla. Venjulegur bíll á borð við Nissan Note Visia 1600cc gefur frá sér um 159g/km sem 

bíllinn er ekinn. Á hefðbundnum degi gefur slíkur bíll því frá sér um 5,37kg af CO2 sem fer út í 

andrúmsloftið. Yfir heilt ár nær útblásturinn því 1.960kg af koltvíoxíð fyrir hvern ekinn fólksbíl. 

Miðað við að á Íslandi séu 94.852 fólksbílar gerir það CO2 mengun upp á um það bil 185.910 

tonn á ári. Er þá einungis miðað við fólksbílaflota landsmanna og miðað er við meðalútblástur 

tiltölulega sparneytinnar bifreiðar (Nissan á Íslandi, e.d.). 

Mjög mengandi og hættuleg slys hafa orðið á síðustu árum og áratugum á olíuborpöllum um 

heim allan. Stórt slys varð þann 20. apríl 2010 við djúpsjávarborun í Mexíkóflóa ekki langt frá 

ströndum Bandaríkjanna. Talið er að um 180 milljón gallon, eða um 681 milljón lítra, af olíu hafi 

lekið í sjóinn með skelfilegum afleiðingum fyrir dýralífið í flóanum (Kahn, 2010; Johns, 2010). 

Með aukinni áherslu á raforkuframleiðslu þyrfti ekki að framleiða jafn mikið magn af olíu og nú 

er gert og því myndu líkur á jafn skelfilegu slysi og átti sér stað þann 20. apríl í Mexíkóflóa 

minnka þar sem færri olíuborpalla væri þörf. 
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Á Íslandi er uppruni raforku töluvert annar en í flestum erlendum ríkjum og oft er talað um að 

orkuframleiðslan sé nær mengunarlaus þar sem lítið magn koltvísýrings losni við framleiðslu 

orkunnar. Það er þó ekki svo að umhverfisspjöll í formi mengunar séu engin við 

raforkuframleiðslu hér á landi. Brennisteinsdíoxíðsmengun er töluverð þegar jarðhiti er unnin til 

raforkuframleiðslu. Brennisteinsdíoxíðsmengun getur haft neikvæð áhrif á plöntulíf og jafnvel 

leitt til súrs regns sé hún í nægilegu magni. Stærsti hluti Brennisteinsdíoxíðsmengunar kemur þó 

frá útblæstri bíla svo um hreinni orkunýtingu er enn að ræða. Kostnaður vegna mengunar sem og 

annarra þátta en fjárhagslegra er erfitt að meta nákvæmlega þar sem staðlar byggja á breytilegu 

viðhorfi þeirra sem setja lög hverju sinni (Umhverfisstofnun, 2002). 

 

 

Orkunotkun á Íslandi 2008 

Uppruni orku Tegund orku 
Hlutfall 

orkunotkunar 

Ísland 
Vatnsorka 19,90% 

81,80% 
Jarðhiti 62,00% 

Innflutt 
Olía 16,30% 

18,20% 
Kol 1,90% 

 

Í öðrum löndum er framleiðsla og notkun rafmagns önnur saga. Þar sem hlutfallslega er ekki 

sama magn af auðnýtanlegri jarðhitaorku á hverja manneskju verður að framleiða rafmagnið með 

öðrum, oft mengandi, leiðum. Sé litið á orkuframleiðslu í Bandaríkjunum árið 2008 sést til 

dæmis allt önnur mynd en dregin var upp af orkunotkun Íslendinga.  

Tafla 2.  

Orkunotkun á Íslandi 2008 eftir uppruna.  (Hagstofa Íslands, e.d.). 
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Framleiðsla orku í Bandaríkjunum 2008 

Tegund orku 
Framleiðsla í 

megavöttum 

Hlutfall af 

heildarframleiðslu 

Brennsla á kolum          313.322  31,02% 

Brennsla á bensínvökva           57.445  5,69% 

Náttúrulegar gastegundir          397.432  39,34% 

Aðrar gastegundir             1.995  0,20% 

Kjarnorka          100.755  9,97% 

Virkjanir vatnsafls           77.930  7,71% 

Aðrar endurnýtanlegar 

virkjanir 
          38.493  3,81% 

Pumpustöðvar           21.858  2,16% 

Annað                942  0,09% 

Samtals       1.010.172  100% 

 

Eins og sjá má er framleiðsla rafmagns úr til dæmis kolum um einn þriðji af heildarframleiðslu 

Bandaríkjanna á raforku. Slík raforkuframleiðsla býr til gríðarlegt magn eiturefna og mun því 

seint teljast umhverfisvæn. Þegar rafhlöður rafbíla hafa runnið sitt skeið verður hægt að 

endurvinna þær að miklu leyti í sérstökum endurvinnslustöðum og þannig nýta aftur efni á borð 

við nickel, cobalt og lithium sem má finna í rafhlöðunum. Eftir því sem eftirspurn eftir þessum 

efnum eykst með aukinni rafbílaeign almennings munu endurvinnsluaðferðir þróast og vandamál 

tengd förgun rafhlaðna minnka til muna (Phil Taylor, 2009). 

 

3.4.3 Öryggi 

Öryggi er mikilvægur þáttur við hvers konar mat á bifreið og kann að vera áhyggjuefni neytenda 

þegar hugsað er um kaup á rafbíl. Hvort bifreiðin kemst á leiðarenda örugglega og litlar líkur séu 

Tafla 3.  

Framleiðsla orku í Bandaríkjunum 2008 eftir uppruna.       (U.S. Department of energy, 2010). 
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á því að hún bili eru grundvallaratriði sem neytendur hafa í huga við kaup á bifreið, en einnig 

þarf að hafa orkuöryggi í huga. Hvort hægt verði að flytja inn olíu á hagstæðum kjörum í 

framtíðinni er algjörlega óvíst og áhrif aukins innflutnings á íslensku krónuna eru neikvæð. Því 

er það í hag íslensku ríkisstjórnarinnar að huga að framtíðaráætlunum sem munu með einu eða 

öðru móti hygla viðskiptajöfnuði hér á landi. Árið 2009 nam innflutningur jarðolíuafurða 11,1% 

af heildarinnflutningi Íslands og er því stærsti innflutningsflokkurinn (Hagstofa Íslands, e.d.). 

Sumir neytendur kunna að hafa áhyggjur af beinu öryggi rafbíla, það er hvað ske kynni að gerast 

ef ökumaður lendir í árekstri. Samþykktir hafa verið staðlar til að tryggja öryggi rafbíla 

sérstaklega með háan straum í huga. Öruggt á að vera að neytendur geti ekki undir neinum 

kringumstæðum komist í snertingu við rafmagnskapla. Einnig á að tryggja umhverfi bílsins 

meðan verið er að hlaða hann svo ökumaður fái ekki raflost. Þannig eru strangar reglugerðir í 

gildi til að tryggja neytendur vel fyrir mögulegum óhöppum (EUROPA, 2010). 

Hvort neytendur komast á leiðarenda getur verið skiljanlegt öryggisatriði sem þeir munu hafa 

ofarlega í huga við kaup á bifreið. Komi upp neyðaratvik er nauðsynlegt að bifreið sé tiltæk svo 

hægt sé að gera viðeigandi ráðstafanir. Hleðslutími rafbíla er einn af fáum ókosta rafbíla og ekki 

er enn til staðar sú tækni sem leyfir hleðslu rafhlaðna á sekúndum eða fáum mínútum. Lithium 

rafhlöður sem notaðar eru í langflesta rafbíla í dag taka meiri straum en fyrri rafhlöður og því má 

hlaða þær tiltölulega hratt, þó ekki á nánda nærri sama hraða og fylla má bensínknúna bifreið. 

Hraðhleðslustaur getur hlaðið að hálfu venjulegan rafhlöðupakka á um það bil 30 mínútum, sem 

duga ætti í nánda nærri öllum neyðartilfellum. Venjuleg drægni rafbíla er frá 100km og allt að 

400km hjá dýrari tegundum á borð við Tesla Roadster (JB Straubel, 2008). Þar sem meðalkeyrsla 

einstaklings á fólksbíl á Íslandi eru 33,88km á dag ætti í langflestum tilfellum að vera næg 

hleðsla til staðar á rafbílum, ekki alls ólíkt því að í flestum tilfellum er nægt eldsneyti á 

bensínknúnum bifreiðum til þess að komast á áfangastað í neyðartilfellum. Til samanburðar 

dregur bíll með 50 lítra bensínstank og eyðslu upp á 6,8l/100km um 735km sem fylla má á þeim 

fjölmörgu bensínstöðvum landsins sem til eru (Nissan á Íslandi, e.d.). 

Verið er að hanna tækni sem leyft gæti mjög fljótvirka hleðslu rafhlaðna og þyrfti þá einungis 

örfáar sekúndur til að fullhlaða rafhlöðu. Þar sem rafhlöður bifreiða eru orkumiklar má vænta 
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þess að þessi tækni taki þónokkur ár að stíga á svið rafbíla og því verða venjulegar 

hleðsluaðferðir að duga enn sem er (Elizabeth A. Thomson, 2009). 

Bilanatíðni má vissulega telja sem öryggisatriði þar sem bilanir á vegum landsins geta valdið 

miklum óþægindum og ógnað öryggi farþega bifreiðar. Hafi bifreið háa bilanatíðni má gera ráð 

fyrir minna trausti neytenda sem getur auðveldlega skilað sér beint í sölutölur og þar með hagnað 

framleiðenda og söluaðila. Bilanatíðni rafbíla er mun minni en sambærilegra bensínknúinna 

bifreiða og telur þar helst sá eiginleiki rafbíla að vera með færri parta og sérstaklega þá hreyfandi 

hluta. Hreyfandi hlutir bila frekar þar sem smyrja verður þá stöðugt og núningur verður til sem 

leiðir til hærri bilanatíðni. Verkfræðilega þarf færri hluti til að framleiða rafbíl heldur en 

bensínbíl þar sem ekki þarf jafn marga hreyfandi hluti í kringum vélina og pústkerfið og einni 

virkar bremsukerfið öðruvísi. Með færri samsetta parta kemur sá kostur að færri hlutir geta bilað 

og því minnkar bilanatíðni töluvert. Einnig er tölvukerfi rafbíla fært um að staðsetja bilanir með 

tiltölulega einföldum hætti oft á tíðum og því í mörgum tilfellum hægt að laga minniháttar bilanir 

á staðnum með minniháttar þekkingarkunnáttu á innvolsi rafbíla. Flóknari bilanir verða líka oft á 

tíðum einfaldari þar sem tölvukerfi rafbíla gefur viðgerðarmönnum betri upplýsingar en þekkist í 

hefðbundnum bensínbílum. Því má segja að öryggi vegna bilana sé meira í rafbílum en 

bensínbílum og hefur möguleika á því að verða enn meira í framtíðinni þegar tölvukerfi rafbíla 

verða þróaðri og meiri reynsla hefur komið á núverandi kerfi (Sturla Sighvatsson munnleg 

heimild, 10. nóvember 2010). 

Orkuöryggi er minna vandamál fyrir einstaklinga sem hyggjast kaupa einstaka rafbíla og meira 

umhugsunarefni fyrir stjórnvöld sem standa frammi fyrir því að bera hluta ábyrgðarinnar á 

viðskiptajöfnuði. Til þess að framleiða og nota rafbíla þarf tvennt umfram venjulega bensínbíla 

nútímans, rafmagn til að veita mótor bifreiðarinnar orku og jarðmálma til þess að framleiða 

rafhlöður til að geyma þessa orku. Eins og áður hefur komið fram er mismunandi hvernig þjóðir 

kjósa að framleiða rafmagn. Bandaríkin nota mjög margar mismunandi aðferðir til þess, allt frá 

kjarnorkuverum og vindmyllum til brennslu á kolum og própan gasi (U.S. Department of energy, 

2010). 

Íslendingar fá orku sína á töluvert annan hátt, enda mjög mikla orku hér á landi að finna miðað 

við fólksfjölda. Um 85% orku Íslendinga fáum við frá innlendum framleiðendum og eru þeir 
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Tafla 4.  

Heildareyðsla fólksbíla á Íslandi í Gw/s.        (Umferðastofa, 2008) 

 

eingöngu á sviði jarðvarma og vatnsvirkjana (Hagstofa Íslands, e.d.). Kárahnjúkavirkjun ein og 

sér er með tryggða orkuvinnslugetu upp á 4.600 gígavattstundir á ári (Landsvirkjun, 2002). 

 

Heildareyðsla fólksbíla á Íslandi 

Meðalakstur á ári 12.366km 

Fjöldi fólksbíla                     94.852      

Heildarakstur 1.172.939.832km 

Eyðsla kW á 1km                          0,15      

Heildareyðsla bíla í kW á ári           175.940.975      

Heildareyðsla bíla í gW á ári                        175,9      

 

Hins vegar er lithium og aðrir málmar sem nauðsynlegir til framleiðslu rafhlaðna ekki að finna 

hér á landi og verður því að flytja það inn. Þar sem um tæmandi auðlind er að ræða ólíkt raforku 

er ekki hægt að spá fyrir með nákvæmni um hvert framtíðarverð eða framleiðslugeta á þeim 

málmum verður. Samkvæmt nýlegum rannsóknum er þó til meira en nóg magn af lithium sem 

hægt er að nýta til framleiðslu rafhlaðna. Skýrslur fyrir fáeinum árum síðan gerðu lítið úr því 

magni sem hægt er að framleiða og leiddu að því rök að framleiðsla á rafhlöðum gæti ekki staðið 

undir sér. Nýlegar rannsóknir sýna hins vegar fram á hundruð milljóna tonna birgðir sem nægja 

til að framleiða meira en fjóra milljarða rafbíla, en til viðmiðunar má geta þess að heildarfjöldi 

bíla í heiminum er um 600 milljónir (Worldometers.info, 2009; Western Lithium Corporation, 

2010). 

3.5 Rafhleðslunet á Íslandi 

Hvernig rafhleðslunetið mun vera uppsett á Íslandi skiptir miklu máli fyrir neytendur. Hvort það 

verði örfáar hleðslustöðvar eða ógrynni af þeim skiptir miklu máli, sérstaklega fyrir neytendur 

sem keyra meira en meðalkeyrsla segir til um. Hversu langan tíma það tekur að hlaða rafbíl og 

hversu mikill kostnaður hlýst af því skiptir líka máli. Að lokum skiptir það neytendur máli hvort 

persónuleg útgjöld vegna nýrrar tækni í hleðslustaurum heima við verði veruleg. 
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Tafla 5.  

Hleðslutími og uppsetningakostnaður eftir tækni. 

Á Íslandi er talið mjög ólíklegt að rafhlöðuskiptistöðvar verði byggðar. Ástæðan er tvískipt, 

annars vegar er kostnaður við uppbyggingu slíkra stöðva gríðarlegur og hins vegar hafa 

bílaframleiðendur ekki komið sér saman um staðal á rafgeymum. Nauðsynlegt er að koma upp 

sameiginlegum stuðli eigi vélmenni að geta skipt út rafgeymum í fjölda mismunandi bifreiða. Því 

verður stuðst við hefðbundnari aðferðir til hleðslu, heimahleðslur, hleðslustaurar og 

hleðslustöðvar hér á landi (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 

Til þess að hlaða rafbíla er hægt að nota ýmsar aðferðir sem taka allar mismunandi tíma og 

þarfnast mis mikils stoðbúnaðar. Oftast er talað um þrjú þrep hleðslu (e. level 1, level 2 & level 

3). Fyrsta stigs hleðsla er 120 volta og 16 ampera hleðsla sem tekur allt frá átta til tólf 

klukkustundir að fullhlaða rafbíl. Þessi staðall á einna helst við í Bandaríkjunum þar sem rafkerfi 

Evrópu hefur hærri spennu. Annars stigs hleðsla er 240 volta og allt að 80 amper og tekur um 

tvær til sex klukkustundir að fullhlaða rafbíl tengdum slíkri hleðslu. Þriðja stigs hleðsla er 

svokölluð hraðhleðsla sem getur hlaðið rafbíl á mínútum í stað klukkustunda. Hleðslan er 

gríðaröflug eða allt að 500 volt og með hundruð ampera. Því þarf sérstaka hleðslustöð til að veita 

slíkan straum. Á Íslandi er þó von um að millistig, eða svokallaða þriggja fasa annars stigs 

hleðslu með allt að 90 amper. Með henni mætti hlaða bifreið tiltölulega fljótt án mikils tilfallandi 

kostnaðar við uppbyggingu stoðbúnaðar (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 

2010). 

 

Hleðslutækni 

  Fyrsta stig Annað stig Þriðja stig 

Volt/Amper 120/16 220-240/80 500/100-300 

Hleðslutími rafbíls 8-12 klst 2-6 klst 10 mín 

Uppsetningakostnaður 120.000kr 350.000kr 12-17,4 millj. Kr. 

 

Til þess að nýta sér kosti  annars stigs hleðslu þurfa neytendur þó að bera ákveðinn kostnað. 

Heimahleðsla er tækni sem leyfir fólki að hlaða bílinn sinn heima við auðveldlega. Einnig getur 

slíkt tæki veitt eiganda bifreiðarinnar ýmsar upplýsingar með því að tengjast tölvukerfi bílsins 

eins og t.d. ástand rafhlöðu og mögulegar minniháttar bilanir. Slíkt tæki er áætlað að muni kosta 
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um 100.000kr auk 20.000kr uppsetningakostnaðar. Erlendis eru vonir um að þessi tækni muni 

borga fyrir sig sjálft á endanum. Þar sem neytandi getur hlaðið bifreið að fullu að nóttu til þegar 

rafmagn er ódýrara getur honum gefist sá kostur að selja hluta rafmagnsins næsta dag meðan 

unnið er, á verði einhverstaðar milli dag- og næturtaxta (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. 

nóvember 2010).  

Hleðslustaurar eru hannaðir til þess að neytendur geti hlaðið rafbíl sinn meðan þeir eru að 

heiman. Opinberar stofnanir, verslunarmiðstöðvar, bílastæðahús og stærri vinnustaðir eru dæmi 

um staði sem sett gætu upp hleðslustaura. Með hleðslustaurum er hægt að kaupa rafmagn meðan 

farið er ferða sinna. Kostnaður vegna hleðslustaurs er áætlaður um 350.000kr, sem viðkomandi 

fyrirtæki eða stofnanir myndu bera kostnaðinn af (AeroVironment Inc., 2009). Hleðslustöðvar 

ætlaðar til þess að veita mikinn straum á rafbíla eru nauðsynlegar til þess að byggja upp það 

stoðkerfi sem neytendur búast við. Kostnaðurinn við slíka hleðslustöð er áætlaður á bilinu 

12.000.000kr til 17.400.000kr. Fyrirtæki á borð við Skeljung og Olís sem sérhæfa sig í sölu á 

orku myndu byggja og kosta þessar hleðslustöðvar (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. 

nóvember 2010). 

3.6 Gallar rafbílavæðingar 

Til þess að rafbílavæðing Íslands verði að veruleika þarf að ná til nægilega stórs markhóps svo 

arðbært verði að byggja upp stoðkerfi rafbíla. Að setja upp hleðslustöðvar fyrir hundruð milljóna 

króna um land allt mun ekki gerast fyrr en fjárfestingin er talin arðbær fyrir fjárfesta. Í þeim 

tilgangi að prufukeyra rafbíla og í leiðinni auglýsa þá til almennings hafa opinberar stofnanir og 

stærri fyrirtæki samþykkt að vera frumkvöðlar í rafbílakaupum á allra næstu árum (Sturla 

Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). Samkvæmt skýrslu Deloitte er mikilvægasti 

þáttur í ákvörðun neytenda um hvort festa skuli kaup á rafbíl söluverð. Í fjórða sæti er hversu 

handhægt sé að hlaða rafbíl. Þar sem söluverð rafbíls er töluvert hærra enn þann dag í dag en 

hefðbundinna bensínbíla í sama flokki telst það sem inngönguhindrun rafbílavæðingar. Einnig 

má gera ráð fyrir að aðgengi að öflugu stoðneti verði muni vera inngönguhindrun næstu árin 

þangað til rafbílaeign er orðin veruleg (Deloitte Development LLC, 2010) 
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Tafla 6.  

Markhópagreining á óviðtækum rafbílakaupendum.   (Deloitte Development LLC, 2010). 

 

Mynd 2 – Fráhrindandi eiginleikar við bílakaup. (Deloitte Development LLC, 2010) 

Við markhópagreiningu voru þeir sem síst líklegir voru til að kaupa rafbíl skilgreindir. Mikilvægt 

er að markaðssetja til rétts markhóps á upphafsstigum nýrrar tækni til þess að flýta viðtöku 

hennar. 

 

Mat á óviðtækum rafbílakaupendum 

Álit á 

rafbílum 

Mesti 

áhrifavaldur 

Heimilistekjur 

á ári 
Kyn Staðsetning Bílskúr 

Akstur á 

viku 

"Dýr" Verð 5,8 milljónir 
49% 

karlmenn 

Úthverfi og á 

landsvísu 

64% hafa 

aðgang að 

bílskúr og 

rafmagni 

960km 

 

Eru það einstaklingar sem búa við lægri tekjumörk og sem búa í úthverfum eða á landsvísu. 

Þessir einstaklingar líta á rafbíla sem dýra og óhentuga. Mikilvægt er að lækka söluverð og auka 

drægni rafbíla sé ætlunin að ná til þessara neytenda. 

Þannig verður að hafa í huga að erfitt verður að markaðssetja rafbíla fyrir viðskiptavini er búa á 

landsvísu hér á landi. Samkvæmt Hagstofu Íslands búa samtals 232.688 á Stór-Reykjavíkur 
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svæðinu auk Reykjanesbæjar, Grindvíkur og Akureyrar. Sé gert ráð fyrir því að markhópur 

rafbíla einskorðist við þau svæði felur það í sér 73,13% af fjölda Íslendinga. Því má hvoru 

tveggja gera ráð fyrir mjög hægri uppbyggingu rafbílaflota Íslendinga út á landi sem og hægri 

uppbyggingu stoðkerfis á sömu svæðum (Deloitte Development LLC, 2010; Hagstofa Íslands, 

e.d.). 
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4. Hagkerfið 

Þar sem við strendur Íslands hefur ekki enn fundist olía sem hægt er að bora eftir reiða 

landsmenn sig á innflutta olíu til þess að knýja áfram bifreiðar, skip, flugvélar og önnur farartæki. 

Áhrif þessa innflutnings eru veruleg og með því að draga úr innflutningi mætti styrkja gengi 

íslensku krónunnar og minnka hagsveiflur. Því er mikilvægt að átta sig á því hversu mikill 

innflutningur á olíu til vegasamgangna á Íslandi raunverulega er mikill og hvaða áhrif það hefði 

á vöruskiptajöfnuð að rafbílavæða fólksbílaflota landsins. 

4.1 Innflutningur 

Mikill kostnaður hlýst af því að flytja inn þá miklu olíu sem þörf er á á Íslandi, bæði beinn og 

óbeinn. Beinn kostnaður lýsir sér í kostnaði vegna innkaupa á olíunni sjálfri og óbeinn kostnaður 

lýsir sér í óhagstæðari viðskiptajöfnuði sem hefur neikvæð áhrif á gengi íslensku krónunnar sem 

skilar sér í minni kaupmætti íslenskra neytenda. Samkvæmt skýrslu Hagfræðistofnunar Háskóla 

Íslands er áhrifum neikvæðs halla á viðskiptajöfnuði líst svo „þegar halli er á viðskiptum við 

útlönd er neysla dagsins í dag keypt því verði að neysla verður minni í framtíðinni“. Það er því 

ljóst að með minnkandi innflutningi á olíu fara lífsgæði landsmanna upp á við (Starfsfólk 

Hagfræðistofnunar Háskóla Íslands, 2000). 

Samkvæmt skýrslu Hagstofu Íslands voru fluttar út vörur árið 2009 að verðmæti 500,9 milljarða 

króna á sama tíma og innflutningur nam um 410,6 milljörðum króna. Vöruskiptaafgangur nam 

því 90,3 milljörðum króna sem er í fyrsta skipti frá því árið 2002 sem afgangur er á 

vöruskiptajöfnuði. Þetta er líklega tilkomið að stórum hluta til vegna kreppunnar sem leiddi af 

sér hrun verðmæti íslensku krónunnar gagnvart erlendum myntum, sem leiðir til óhagstæðari 

innkaupsverða (Auður Ólína Svavarsdóttir, 2010, mars). 
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Mynd 3 – Heildarinnflutningur Íslands FOB eftir árum. (Hagstofa Íslands, e.d.) 

Sjá má á línuritinu að hækkunin frá 2000 til 2008 er töluverð eða sem nemur um það bil 253% 

og fellur því næst um 13,3% á einu ári. Hagtölur fyrir árið 2010 eru áætlaðar út frá fyrstu 9 

mánuðum ársins. 

 

Mynd 4 - Heildarútflutningur Íslands eftir árum. (Hagstofa Íslands, e.d.) 
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Sjá má af þessum tölum að töluverður vöruskiptahagnaður hefur myndast eftir kreppu fyrir árið 

2009 og líklega fyrir árið 2010 einnig. Fari svo að vöruskiptajöfnuður fari eins og spáð er hér 

verður hagnaður vöruskiptajafnaðar um 118,1 milljarður fyrir árið 2010. Með útgjöldum hins 

opinbera án hækkana skatta myndast viðskiptahalli sem þarf að leysa með erlendri lántöku. En 

þar sem jákvæður viðskiptahalli er nú til staðar getur það gefið ríkisvaldinu aukið svigrúm til 

útgjalda án samsvarandi skattinnheimtu þar sem viðskiptajöfnuður getur tekið ákveðinn skell. 

Þetta svigrúm stjórnvalda er mjög takmarkað vegna annarra eiginleika íslensks efnahagslífs á 

borð við hríðfallandi gengi krónunnar og fleiri þátta. Með enn frekari aðgerðum til bætts 

vöruskiptahalla mætti því gefa ríkisvaldinu frekara svigrúm, sem án efa flestum þykir 

nauðsynlegt við núverandi efnahagsþrengingar. 

 

Mynd 5 - Vöruskiptajöfnuður Íslands eftir árum. (Hagstofa Íslands, e.d.) 

 

Vöruskiptajöfnuður fyrstu níu mánuði ársins 2010 var hagstæður um 88,6 milljarða, eða 98,1% 

af því sem hann var alla tólf mánuði ársins 2009. 
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Mynd 6 - Innflutningur til Íslands á eldsneyti í milljörðum króna CIF. (Hagstofa Íslands, e.d.) 

Verðmæti eldsneytis sem flutt er inn til landsins hefur aukist mjög mikið og náði hámarki árið 

2008 þegar CIF verðmæti þess var um 28,3 milljarðar eða um það bil 229% aukning frá árinu 

2000. Líklegt má telja að stóran hluta verðmætaaukningarinnar megi útskýra með falli íslensku 

krónunnar og þar með hærri kostnaði erlendra vara á borð við eldsneytis talið í krónum. Til þess 

að skoða áhrifin nánar er hægt að líta á innflutningstölur í tonnum talið frekar en krónum og bera 

saman aukningu í neyslu við aukningu á verðmæti. 

 

Mynd 7 - Innflutningur eldsneytis til vegasamgangna. (Hagstofa Íslands, e.d.) 



- 30 - 
 

Á sama tíma og verðmæti innflutningsins jókst um 229% dróst magn innflutningsins. Líklegt 

verður því að teljast að neysla á eldsneyti dragist saman. Þar sem neyslan minnkar tiltölulega 

lítið miðað við verðhækkanir má álykta að um mjög óteygna vöru sé að ræða, enda nauðsyn fyrir 

marga að nýta orkugjafa til að knýja bifreið áfram nærri dag hvern (Gylfi Þ. Gíslason, 1987). 

Fræðilega séð ætti að vera hægt að knýja nær allan bílaflota landsmanna með raforku og þannig 

spara nær allan eldsneytisinnflutning til vegasamgangna. Til þess að sjá áhrif rafbílavæðingar á 

hagstærðir sem íslenska ríkisstjórnin ætti að hafa til viðmiðunar verður gert ráð fyrir að enginn 

innflutningur hefði verið árið 2009 á eldsneyti til vegasamgangna. 

Vöruskiptajöfnuður var jákvæður um 90,3 milljarða árið 2009 á FOB verðmæti. Með því að 

sneiða hjá innkaupum á eldsneyti til vegasamgangna hefði þessi vöruskiptajöfnuður geta verið 

jákvæður um 114,6 milljarða. Einnig má gera ráð fyrir að innflutningur á varahlutum í bíla muni 

lækka þar sem viðhald á rafbílum er mun minna en á bensínbílum (Sturla Sighvatsson munnleg 

heimild, 10. nóvember 2010). 

Árið 2009 voru fluttir inn varahlutir í bíla fyrir 3,26 milljarða og sé miðað við 66% lækkun á 

innflutningi munar það 2,15 milljörðum til viðbótar í sparnað. Í stað þess að eyða skattpeningum 

Íslendinga í kaup á olíu og varahluti utan úr heimi væri til dæmis hægt að greiða niður skuldir 

þjóðarbúsins (Hagstofa Íslands, e.d.). 

4.2 Hagvöxtur 

Gera má einnig ráð fyrir áhrifum minnkandi innflutnings á eldsneyti á hagvöxt hér á landi. 

Hagvöxtur mælir þá aukningu landsframleiðslu sem á sér stað innan ákveðins hagkerfis, hvort 

sem það er af höndum Íslendinga eða erlends vinnuafls staðsett innan landsteinanna að teknu 

tilliti til verðbólgu. Með aukinni framleiðslu raforku til þess að koma til móts við aukandi 

eftirspurn sökum aukinnar notkunar rafbíla mun hagvöxtur því aukast þar sem framleiðsla 

orkugjafans verður innlend í stað innflutts orkugjafa á borð við olíu (Parkin, 2010). 
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Mynd 8 - Verg landsframleiðsla á Íslandi árin 2001 til 2009. (Hagstofa Íslands, e.d.) 

Framleiðsla innan landssteinanna jókst úr 1.477,9 milljörðum í 1.500,8 milljarða og því mældist 

hagvöxtur 1,54%. Hagvöxtur hefur verið mun meiri síðustu ár en vegna fjármálakreppunnar 

hægðist mikið á honum (Hagstofa Íslands, e.d.). 

 

Mynd 9 - Hagvöxtur frá 2001. (Hagstofa Íslands, e.d.) 
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Þar sem mun ódýrara er að framleiða orku í formi rafmagns heldur en að flytja inn eldsneyti til 

þess að knýja bíla áfram verður aukin framleiðsla ekki sem nemur sparnaði í innflutningi á 

eldsneyti til vegasamgangna. Kostnaður orkukaupa á rafbíl nemur 13,43% af kostnaði bensínbíls. 

Því má áætla að aukin landsframleiðsla nemi 13,43% af heildarverðmæti innflutts eldsneytis til 

vegasamgangna, eða 3,14 milljörðum. Hefði verg landsframleiðsla verið 3,14 milljörðum meiri, 

eða 1.503,94 milljarðar hefði það þýtt hagvöxt upp á 1,76%. Nettó aukning á hagvexti við það að 

framleiða rafmagn fyrir rafbílaflota landsmanna hefði því verið 14,41%. 

4.3 Gengi íslensku krónunnar 

Gengisvísitalan er háð kaupmætti íslenskra neytenda miðað við erlenda neytendur og því 

mikilvægt að halda henni sem hagstæðastri til þess að halda uppi velferð í landinu. 

Gengisvísitalan er vegið meðaltal af gengi erlendra gjaldmiðla gagnvart íslensku krónunni og 

skiptir þar máli magn viðskipta sem lönd eiga við Ísland. Því hefur gengi evrunnar mest áhrif á 

íslensku gengisvísitöluna og dollarinn næst mest áhrif. Hækki gengisvísitalan þarf fleiri íslenskar 

krónur til þess að kaupa erlendan gjaldeyri og því öfug fylgni milli kaupmáttar íslenskra 

neytenda á erlendar vörur eða þjónustu og stærðar gengisvísitölunnar (ThinkingFinance, e.d.). 

Með hagstæðari viðskiptajöfnuði myndi eins og áður hefur komið fram verða afgangur í 

íslenskum krónum á millilandaviðskiptum Íslands og því myndi eftirspurn eftir íslensku 

krónunni aukast þar sem erlendir aðilar þyrfti að kaupa hlutfallslega meira af henni til þess að 

kaupa íslenskar vörur. Því myndi gengisvísitalan styrkjast og þar með kaupmáttur íslenskra 

neytenda við rafbílavæðingu. 
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5. Einstaklingar 

Fyrir marga neytendur mun megináhersla við val á nýrri bifreið vera kostnaður yfir líftíma 

hennar. Þegar Henry Ford bauð upp á Model T bifreiðar á áður óséðum kjörum lét eftirspurnin 

ekki á sér standa. Fólk flykktist að til þess að kaupa vöru sem það hafði áður ekki geta keypt 

vegna hás kostnaðar.Bifreiðar breyttust þar með úr munaðarvöru sem einungis hinir ríkustu áttu 

völ á að eignast yfir í nauðsynjavöru almennra neytenda. Það er því mikilvægt að átta sig á 

verðmuni mismunandi tegunda bifreiða, bæði stofnkostnaði og rekstrarkostnaði (The Henry Ford, 

2003). 

5.1 Stofnkostnaður 

Söluverð á rafbílum er enn þann dag í dag tiltölulega hátt. Þannig kostar Nissan Leaf til dæmis 

28.990£ í Bretlandi, sem samsvarar rúmlega 5.211.000kr. Nissan Note Visia með 110 hestafla 

vél, sem samsvarar afli Leaf, kostar á Íslandi 3.190.000kr. Því má sjá að töluverður munur er á 

stofnkostnaði þess að fjárfesta í rafbíl annars vegar og bensínbíl hins vegar (Nissan á Íslandi, 

e.d.). Hafa verður í huga að hátt hlutfall kostnaðar við kaup á nýjum rafbíl kemur til vegna 

kostnaðarsamra rafhlöðupakka.  

Hvíta húsið gaf út skýrslu þann 14. Júlí sem gerir ráð fyrir allt að 70% lægri framleiðslukostnaði 

á rafhlöðum hönnuðum sérstaklega fyrir rafbíla fyrir lok ársins 2015. Einnig gæti þessi 

fjárfesting skilað sér í mun betri rafhlöðum en fyrirfinnast í dag með þeim afleiðingum að drægni 

myndi aukast og kostnaður minnka enn frekar (U.S. Department of energy, 2010) . Einnig er vert 

að hafa í huga að Nissan Leaf er með ríkulegum staðalbúnaði og því varhugavert að bera saman 

bílana eins og þeir koma óbreyttir frá umboði. Því verður gert ráð fyrir aukabúnaði að verðmæti 

300.000kr í Note bifreiðina sem leiðir af sér kostnaðarverð upp á 3.490.000kr (Sturla 

Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 
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Tafla 7.  

Stofnkostnaður bifreiðar eftir tegund. (Peter Lyon, 2010; Nissan á Íslandi, e.d.). 

Tafla 8.  

Markhópsmat á fyrri meirihluta rafbílakaupenda. (Deloitte Development LLC, 2010). 

 

Stofnkostnaður 

  Kaupverð Aukabúnaður Heildarverð 

Nissan Leaf 5.211.000 kr. 0 kr. 5.211.000 kr. 

Nissan Note Visia 3.190.000 kr. 300.000 kr. 3.490.000 kr. 

 

Mismunur á kaupverði bifreiðanna er áætlaður 1.721.000kr. Þar sem miðað er við 5 eignarár 

dreifist kostnaður tengdur fjármögnun nýrrar bifreiðar niður á þau ár. Þrátt fyrir það er ljóst að 

stofnkostnaður mun verða hindrun fyrst um sinn komi ekki til einhverskonar niðurgreiðslur af 

hálfu ríkisins. 

Samkvæmt útreikningum FÍB kostar það meðalmanneskju um það bil 1.309.000kr á ári að reka 

1250kg fólksbíl sem keyrir 15.000km á ári. Út frá reikningum FÍB er hægt að miða ýmsan 

áætlaðan kostnað á ári hverju við rekstur hvoru tveggja bensínknúins bíls sem og rafbíls (Félag 

íslenskra bifreiðaeigenda, 2010). 

5.2 Orkukostnaður 

Stór hluti þeirrar athygli sem rafbílar fá er vegna lágs orkukostnaðar. Samkvæmt skýrslu Deloitte 

frá 2010 mun fyrri meirihluti (e. early majority) markaðshóps rafbíla í Bandaríkjunum vera þeir 

sem líta á rafbíla sem „græna og hreina“, hafa háar tekjur og leitast eftir áreiðanleika við kaup á 

bifreið. 

 

Mat á fyrri meirihluta rafbílakaupenda 
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Tafla 9.  

Heildarkostnaður bensíns á ári miðað við meðalakstur. (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010). 

Til þess að keyra Nissan Note Visia 33,88km á dag (meðalakstur fólksbíla) í heilt ár, eða 

12.366km, þarf 840,90 lítra af bensíni miðað við uppgefna eyðslu, 6,8l/100km. Samkvæmt FÍB 

er meðalverð á 95 oktana bensíni 196,72kr svo heildarkostnaður af meðalkeyrslu Note Visia á ári 

er um 165.422kr (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010). 

 

Orkukostnaður á ári - Bensínbíll 

Meðalakstur á ári 12.366km 

eyðsla á 100km 6,8 lítrar 

eyðsla á 1km 0,068 lítrar 

Heildareyðsla 840,90 lítrar 

Kostnaður á líter 196,72kr 

Heildarkostnaður 165.422kr 

 

Verð á bensíni og díselolíu hefur sveiflast töluvert undanfarin ár og því er líklegt að þessar 

forsendur breytist á komandi árum. Einnig ber að hafa í huga að um tiltölulega sparneytna bifreið 

er að ræða. 

 

Mynd 10 - Þróun bensínverðs á Íslandi árin 2000 til 2009. (Hagstofa Íslands, e.d.) 
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Tafla 10.  

Heildarkostnaður rafmagns á ári miðað við meðalakstur.  (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010; Orkuveita Reykjavíkur, 2010) 

Hækkun bensínverðs hér á landi á níu ára tímabili nemur 97,4% mælt á nafnvirði. Þar sem 

eldsneyti er innflutt vara er hún næmari fyrir breytingum á gengi íslensku krónunnar en innlend 

framleiðsla. Með sveiflum í innflutningsverði á olíu sveiflast gengi íslensku krónunnar meira en 

ef innlend staðgengisvara væri notuð í staðinn. Erlend ríki sem flytja út jarðeldsneyti hafa því 

hlutfallslega yfirburði í framleiðslu orku til nýtingar á bifreiðar enn sem komið er (Parkin, 2010). 

Orkukostnaður rafbíla er reiknaður út frá fjölda hleðslna sem meðalakstur fólksbíls þarfnast á ári. 

Þar sem orkuþörf hverrar hleðslu liggur fyrir sem og kostnaður orkunnar er hægt að reikna út 

kostnað hverrar hleðslu. Miðað við uppgefna drægni hverrar hleðslu og fjölda hleðslna á ári er 

því næst hægt að reikna út heildarkostnað vegna orkukaupa á rafbíl á einu ári. 

 

 

Orkukostnaður á ári - Rafbíll 

Meðalakstur á ári 12.366km 

Drægni á hleðslu 160km 

Hleðslur á ári 77,3 

Heildarhleðsla 24kW/S 

Kostnaður á kW/S 11,98kr 

Kostnaður á hleðslu 288kr 

Heildarkostnaður 22.222kr 

 

Sé miðað við uppgefna drægni Nissan Leaf rafbílsins, eða 160km á hleðslu, má fá út að til að 

keyra 12.366km þarf um það bil 77,3 hleðslur. Þar sem hver hleðsla er 24kW/S og uppgefið verð 

á kW/S frá OR er 11,98kr má fá út að heildarkostnaður orkukaupa vegna rafbíls á ári nemur um 

22.222kr miðað við uppgefið orkuverð Orkuveitu Reykjavíkur á hverja kílóvattstund sem er 

11,98kr. 
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Tafla 11.  

Orkukostnaður eftir aflgjafa. (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010; Orkuveita Reykjavíkur, 2010) 

 

Mynd 11 - Þróun raforkuverðs á árunum 2000 til 2009 hjá OR. (Hagstofa Íslands, e.d.) 

Orkuverð á Íslandi hefur farið hækkandi síðastliðin ár eða úr 8,35kr/kWst árið 2000 í 

11,2kr/kWst árið 2009 og loks í núverandi verð, 11,98kr/kWst. Hækkunin á níu ára tímabilinu 

frá 2000 til 2009 nemur því 34,1% á nafnvirði. Bensínverð hefur því hækkað um tæplega þrisvar 

sinnum meira í verði en raforka síðasta áratug. 

 

Orkukostnaður 

  Hverja 100km Á ári 

Nissan Leaf 180 kr. 22.222 kr. 

Nissan Note Visia 1.338 kr. 165.422 kr. 

  

Eftir því sem olíuverð hækkar verða rafbílar hagkvæmari staðgengisvörur fyrir bensínknúnar 

bifreiðar. Miklar sveiflur hafa einnig verið á verði olíu síðustu mánuði og ár. Þann 22. September 

2010 kostaði tunna af olíu 77$ en um einum og hálfum mánuði síðar, þann 10. Nóvember 2010 

kostaði tunna af olíu 88$. Miklar sveiflur á jafn mikilvægri innflutningsvöru og olíu auka 

gengissveiflur íslensku krónunnar þar sem um nauðsynjavöru er að ræða og eftirspurn breytist 

hlutfallslega lítið við hækkandi verðlag (U.S. Department of energy, 2010). 
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Tafla 12.  

Viðhaldskostnaður á ári eftir bíltegund.  (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010). 

5.3 Viðhald 

Samkvæmt útreikningum FÍB nemur kostnaður vegna viðhalds og viðgerða á 1250kg 

bensínknúnum fólksbíl 125.000kr á ári. Gera má ráð fyrir því að viðhaldskostnaður rafbíla sé 

töluvert minni þar sem mun færri hreyfanlegir hlutir eru til staðar og ekki þarf að smyrja bílinn 

jafn gaumgæfilega. Einnig eru ýmis kerfi á borð við pústkerfi ekki til staðar í rafbílum og því 

þarf ekki að halda þeim við. Starfsmenn NLE á Íslandi áætla að viðhaldskostnaður muni lækka 

um 66% við kaup á rafbíl. Það þýðir að kostnaður vegna viðhalds og viðgerða muni nema um 

42.500kr á ári. Bæði rafbílar og bensínknúnir bílar þurfa að standa straum af kostnaði vegna 

hjólbarða sem er áætlaður um 46.000kr á ári (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 

2010). 

 

 

 

Tafla x.  

Eigandi rafbíls getur því vænt þess að spara 82.500kr á ári í viðhaldskostnaði eða sem nemur 

48,25% af heildarviðhaldskostnaði hefðbundins bensínknúins fólksbíls. Lægri viðhaldskostnaður 

hefur svo jákvæð áhrif á vöruskiptajöfnuð þar sem minna þarf af varahlutum. 

  

Viðhald 

  

Viðhald og 

viðgerðir 
Hjólbarðar Samtals 

Nissan Leaf 42.500 kr. 46.000 kr. 88.500 kr. 

Nissan Note Visia 125.000 kr. 46.000 kr. 171.000 kr. 
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Tafla 13.  

Gjöld vegna trygginga, bifreiðagjalda og skoðunar eftir bíltegund. (Græna orkan, 2010; Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010) 

5.4 Tryggingar, bifreiðagjöld og skoðun 

FÍB metur meðalkostnað trygginga fyrir nýja bifreið upp á 188.000kr á ári. Gert er ráð fyrir sömu 

tryggingarupphæð fyrir báðar tegundir bifreiða. Að auki trygginga ber eigendum bifreiða að láta 

skoða ökutæki sitt á fjórða ári eftir að það var fyrst skráð að skráningarárinu undantöldu. Næstu 

tvær skoðanir fara því næst fram á tveggja ára fresti og því næst á árs fresti samkvæmt reglugerð 

um skoðun ökutækja nr. 8/2009. 

Einnig fellur til á ári hverju kostnaður vegna bifreiðagjalda en kostnaður þeirra fer eftir þyngd 

bifreiðar. Fyrir hvert kíló upp að einu tonni skal greiða 9,3kr og fyrir hvert kíló umfram eitt tonn 

og að þremur tonnum. Gjaldið getur þó ekki farið undir 4.650kr og ekki yfir 56.074kr samkvæmt 

lögum um bifreiðagjald nr. 39/1988. 

Samkvæmt Grænu orkunni og Stjórnarráði Íslands liggur fyrir frumvarp hjá ríkisstjórn um 

breytingar á bifreiðagjöldum. Mun sú breyting fela í sér tengingu gjaldsins við skráða losun 

koltvísýrings ökutækisins. Lægsta bifreiðagjald mun þó vera 5.000kr (Græna orkan, 2010; 

Fjármálaráðuneytið, 2010). 

 

Tryggingar, bifreiðagjöld og skoðun 

  Tryggingar Bifreiðagjöld Skoðun Samtals 

Nissan Leaf 188.000 kr. 5.000 kr. 16.362 kr. 209.362 kr. 

Nissan Note Visia 188.000 kr. 12.438 kr. 16.362 kr. 216.800 kr. 

  

Sparnaður vegna trygginga, bifreiðagjalda og skoðunar er takmarkaður, eða 7.438kr á ári sem 

nemur 3,4% sparnaði í þessum kostnaðarlið fyrir rafbílaeigendur. 
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Tafla 14.  

Gjöld vegna bílastæða og þrifa eftir bíltegund. (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010) 

5.5 Bílastæði og þrif 

Kostnaður vegna bílastæða myndi að einhverju leyti lækka vegna ívilnana á vegum 

borgaryfirvalda í formi ókeypis bílastæða á fjölförnum stöðum á borð við miðbæ Reykjavíkur. 

Gert er ráð fyrir að bílaeigendur, hvort sem um ræðir rafbíl eða bensínknúinn bíl, þrífi bílinn sinn 

reglulega og því er vert að taka þann kostnað til greina. 

 

Bílastæði og þrif 

  Bílastæði Þrif Samtals 

Nissan Leaf 5.000 kr. 22.000 kr. 27.000 kr. 

Nissan Note Visia 7.500 kr. 22.000 kr. 29.500 kr. 

 

Sparnaður vegna lægri stöðumælagjalda er metinn á um það bil 2.500kr ár hvert. Þar sem þrif á 

bílum er nauðsynlegt og ekki breytilegt eftir tegundum orkugjafa er sá kostnaður metinn sá sami 

eða 22.000kr. Sparnaður vegna bílastæða og þrifa yrði því 2.500kr ár hvert sem nemur 8,5% 

sparnaði fyrir rafbílaeigendur. 

5.6 Verðrýrnun og fjármagnskostnaður 

Verðrýrnun lýsir því hvernig eign lækkar í verðmæti frá einu ári til þess næsta. Verðrýrnun er 

stór hluti þess kostnaðar sem hlýst ár hvert af því að eiga og reka bifreið. Samkvæmt 

útreikningum FÍB nemur verðrýrnun 13% af verðgildi bifreiðar sé keyrt 15.000km á ári og 16% 

sé keyrt 30.000km á ári. Því er grunn verðrýrnun 10% ár hvert og að auki 1% fyrir hverja 

5.000km sem keyrðir eru. Kostnaður vegna verðrýrnunar er því 12,47% á ári miðað við 

meðalkeyrslu fólksbíls, 12.366km á ári (Parkin, 2010). 

Fjármagnskostnaður lýsir þeim kostnaði sem hlýst af því að gera ákveðna fjárfestingu. Hægt væri 

að nýta fjármagnið í aðrar fjárfestingar með sömu eða minni áhættu og ávaxta peningana þar og 

því skiptir fjármagnskostnaður oft miklu máli í fjármálum. Í þessu dæmi hefur FÍB reiknað út 

fjármagnskostnað sem 7% og flokkað hann sem vaxtakostnað (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 

2010). 
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Tafla 15.  

Kostnaður vegna verðrýrnunar og fjármagnskostnaðar á ári eftir bíltegund. (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010). 

Tafla 16.  

Samtals kostnaður við rekstur bifreiðar eftir tegund. (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010) 

 

 

Verðrýrnun og fjármagnskostnaður 

  Verðrýrnun Fjármagnskostnaður Samtals 

Nissan Leaf 649.812 kr. 211.046 kr. 860.857 kr. 

Nissan Note Visia 397.793 kr. 129.195 kr. 526.988 kr. 

 

Töluverður munur er á kostnaði tilkomnum vegna verðrýrnunar og fjármagnskostnaðar sökum 

hærra kaupverðs á rafbíl. Hljómar munurinn upp á 333.869kr á ári eða 38,78% af kostnaði 

rafbílsins. 

5.7 Samtals kostnaður á ári 

 

Samtals kostnaður á ári 

  
Nissan Leaf 

Nissan Note 

Visia 

Orkukostnaður 22.222 kr. 165.422 kr. 

Viðhald 88.500 kr. 171.000 kr. 

Tryggingar 

bifreiðagjöld og skoðun 
209.362 kr. 216.800 kr. 

Bílastæði og þrif 27.000 kr. 29.500 kr. 

Verðrýrnun og 

fjármagnskostnaður 
860.857 kr. 526.988 kr. 

Samtals 1.207.941 kr. 1.109.710 kr. 

 

Eins og sjá má er enn dýrara fyrir hefðbundinn einstakling að reka rafbíl en bensínbíl og nemur 

munurinn 98.232kr. Allir rekstrarliðir rafbílsins voru ódýrari að verðrýrnun og 

fjármagnskostnaði undanskildum. Þrátt fyrir það er 9,9% dýrara að reka rafbíl í eitt ár en 
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bensínbíl miðað við núverandi aðstæður. Vegna þess hve miklu munar í kaupverði bílanna 

verður kostnaður vegna verðrýrnunar rafbílnum að falli í samanburði við hefðbundinn Nissan 

Note Visia. Þessar stærðir eru mjög breytilegar og eftir því sem verð á olíu og rafmagni breytist 

sem og stefna ríkisstjórnarinnar munu þessar stærðir breytast með. Inn í þessa útreikninga voru 

tölur um uppsetningu á rafhleðslustaur í heimahúsi ekki reiknaðar með þar sem verðmæti þeirra 

mun að öllum líkindum ekki falla hratt. 

5.8 Núllpunktsgreining 

Hvað þyrfti að breytast til þess að rafbíll yrði hagkvæmur kostur fyrir íslenska neytendur? Þetta 

er spurning sem vert er að spyrja eftir niðurstöðu töflu 16. Munurinn á rekstrarkostnaði rafbíls og 

bensínbíls nemur 98.232kr miðað við áætlað söluverð á Nissan Leaf rafbílnum og uppgefnum 

forsendum frá FÍB. 

 

Mynd 12 - Rekstrarkostnaður á ári eftir bíltegund. (Félag íslenskra bifreiðaeigenda, 2010) 

Bilið á milli bíltegundanna getur brúast hvoru tveggja með lækkun rekstrarkostnaðar rafbíla sem 

og hækkun rekstrarkostnaðar bensínbíla. Sá liður sem gæti lækkað rekstrarkostnað rafbíla er 

einna helst lækkun á söluverði til neytenda og sá liður sem hækkað getur rekstrarkostnað 

bensínbíla einna helst er verð á eldsneyti. 
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Tafla 17.  

Áhrif bensínverðs á samanburð bíltegunda. 

Skattaafsláttur að verðmæti 98.232kr á ári í fimm ár, að teknu tilliti til verðbólgu, væri ein aðferð 

af hálfu stjórnvalda til þess að brúa bilið og gera rafbíla samkeppnishæfa. 

Vegna mun hærri kostnaðar sökum verðrýrnunar og fjármagnskostnaðar þyrfti Nissan Leaf að 

lækka um 11,41% eða um 594.620kr til að heildarkostnaður bílanna tveggja yrði jafn. Söluverð 

Nissan Leaf yrði því 4.616.380kr miðað við að aðrir kostnaðarliðir haldist óbreyttir. 

Einnig gæti farið svo að eldsneyti á bensínbíla hækkaði svo að án þess að rekstrarkostnaður 

rafbíls lækkaði yrði kostnaðurinn sambærilegur. 

 

Núllpunktsgreining – 

orkukostnaður 

Orkukostnaður bensíns 165.422 kr. 

Nauðsynleg hækkun 98.232 kr. 

Hækkun í % 59,38% 

Nýr kostnaður 263.654 kr. 

Verð á bensínlíter 196,72 kr. 

Nýtt verð á bensínlíter 313,54 kr. 

 

Til þess að rekstrarkostnaður hækki það mikið á bensínbílum að kostnaðurinn verði jafn og á 

rafbílum þarf hækkun kostnaðar vegna eldsneytiskaupa að nema 59,38% eða 116,82kr. 

Einnig má gera ráð fyrir minni breytingum á hverju sviði fyrir sig. Til að mynda gæti kostnaður 

lækkað um 40.670kr á ári með skattaívilnunum eða kostnaður við bensínbíla aukist um sömu 

upphæð vegna koltvísýringsskatta. Einnig gæti söluverð bílsins lækkað vegna hagstæðari 

samninga eða lækkun framleiðslukostnaðar vegna stærðarhagkvæmni um 198.207kr eða um 3,8% 

og bensínlítrinn farið upp í 235,66kr. Þessar breytingar allar saman myndu einnig leiða af sér að 

rafbíllinn yrði jafn dýr á ári og bensínbíll. 

Taka tölur um sparnað á ári og finna út hversu mörg ár það tekur að komast á núll m.v. hærri 

stofnkostnað við kaup á rafbíl. 
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6. Framtíðarhorfur 

Framtíðarhorfur rafbíla á Íslandi fer eftir mörgum þáttum, til dæmis tækniframþróun (sérstaklega 

á sviði rafhlaðna), verðþróun hluta nauðsynlegra til samsetninga rafbíla, afstöðu stjórnvalda til 

rafbíla og afstöðu almennings til rafbíla. 

Tækniþróunin er á góðri leið með einbeittum vilja alþjóðlegra afla til þess að finna arftaka 

bensíns sem aflgjafa á bifreiðar framtíðarinnar. Eins og fram hefur komið hefur mjög miklum 

fjármunum verið varið í að þróa og prufa nýjar tæknir sem tengjast rafbílum á einn eða annan 

hátt. Þrátt fyrir langa og rótgróna sögu olíufyrirtækja í samfélög nútímans er líklegt að 

viðskiptaumhverfi framtíðarinnar muni verða í töluvert breyttri mynd er viðskipti með orku 

varðar. Verðþróun rafbíla mun að öllum líkindum verða í átt að lægri framleiðslukostnaði á 

komandi árum. Með hagstæðari framleiðsluferlum, auknum rannsóknum og þróun (e. Research 

and development) og aukinni fjöldaframleiðslu mun kostnaðurinn hægt og rólega lækka á næstu 

árum og áratugum (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 

Afstaða stjórnvalda er gríðarlega mikilvægur þáttur í innleiðingu jafn stórtækrar breytingar og 

rafbílavæðing er fyrir heilt samfélag. Í öðrum löndum hafa stjórnvöld tekið skýra stefnu hvað 

mál varðandi rafbíla varðar með því að veita eigendum þeirra möguleika á lægri rekstrar- eða 

stofnkostnaði. Í Bandaríkjunum og Bretlandi hafa stjórnvöld til dæmis tekið þá afstöðu að veita 

skattaafslátt við kaup á nýjum rafbílum. Í Bandaríkjunum er gefinn allt að 7.500$ skattaafsláttur, 

sem samsvarar 815.850kr. Til þess að ná að nýta þennan skattaafslátt þarf bíll að hafa að minnsta 

kosti 12 kW/S orkuríkan orkugjafa í formi rafhlöðu þar sem fastur afsláttur er 2.500$ og síðan 

417$ fyrir hverja kW/S sem rafhlaðan hefur yfir að ráða. Afslátturinn er þó háður því að rafhlaða 

bílsins sé að minnsta kosti 5 kW/S og með innleiðslu lagana „American Recovery and 

Reinvestment Act of 2009“ geta eigendur breyttra bensínbifreiða líka sótt um skattaafslátt 

(Internal Revenue Service, 2009). 

Ofan á þennan skattaafslátt er síðan gefinn allt að 2.000$ (samsvarar 217.560kr) afsláttur við 

uppsetningu hleðslustöðvar við heimili eða sem samsvarar 50% af heildarkostnaði uppsetningar 

slíkra hleðslustöðva. Fyrirtæki geta fengið allt að 50.000$ skattaafslátt af uppsetningu stærri 

hleðslustöðva á lóðum sínum, eða sem nemur 5.439.000kr (U.S. Department of energy, 2010). 
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Evrópusambandið, eða í það minnsta 17 lönd innan þess, hefur ýtt undir þróun rafbílavæðingar 

með því að beita sköttum á bifreiðar samkvæmt útblæstri þeirra. Með því er höfðað til 

bílaframleiðenda að minnka útblástur CO2 á bifreiðum þeirra til þess að kaupverð neytenda verði 

sem lægst, og þar með eftirspurn eftir sömu bifreiðum sem hæst. Öll vestræn lönd fyrir utan 

Ítalíu og Lúxemborg hafa nú tekið upp einhverskonar hvatakerfi til þess að ýta undir 

rafbílavæðingu innan sinna landamæra. Í flestum tilfellum er einhverskonar skattaafsláttur veittur  

og jafnvel greiðslur beint til kaupenda rafbíla (European Automobile Manufacturers' Association, 

2010). 

Hér á landi hafa stjórnvöld ekki enn þann dag í dag tekið sömu skref og önnur vestræn ríki til 

þess að flýta rafbílavæðingar fólksbílaflotans. Lítil skref hafa þó verið tekin á borð við að veita 

forgangsaðgang í eftirsótt stæði í miðbæ Reykjavíkur og veita undanþágur frá stöðumælagjaldi. 

Þessar ívilnanir eru þó minniháttar og munu hafa takmörkuð áhrif á komandi árum á 

ákvarðanatöku almennings við val á tegund bifreiða. Þó eru stjórnvöld að taka fyrsta stóra 

skrefið um áramótin 2010/2011 þegar lögum nr. 39/1988 um bifreiðagjald og lögum nr. 29/1993 

um vörugjald af ökutækjum og eldsneyti verður breytt. Verður bifreiða- og vörugjald af 

bifreiðum þá innheimt í samræmi við koltvísýringsútblástur ökutækis og vonast stjórnvöld 

þannig til þess að breyta kauphegðun íslenskra neytenda í átt að sparneytnari bifreiðum. Þar sem 

rafbílar eyða engu ekki eldsneyti af jarðefnauppruna eru þeir undanskildir olíugjaldi og greiða 

lágmarksgreiðslu fyrir bifreiðagjald sem nemur 5.000kr (Græna orkan, 2010). 

Til þess að koma til móts við hærri stofnkostnað þess að eiga rafbíl þurfa stjórnvöld að mati 

sérfræðinga að taka sömu skref og nágrannaþjóðir okkar hafa gert með því að veita fyrstu 

kynslóð rafbílaeigenda hér á landi ívilnanir í formi skattaafsláttar. Þar sem almenningur er 

jákvæður í garð rafbílavæðingar og rekstrarkostnaður þeirra er mikið lægri en hefðbundinna 

bifreiða með sprengiaflsvél væri hægt að breyta verulega miklu í þróun rafbílamála hér á landi. 

Innleiðendur neytenda að nýrri tækni (e. Early adopters) hafa sýnt ríkan áhuga á rafbílum um 

allan heim eins og sjá má á því að öll framleiðsla Nissan Leaf fyrir árið 2010 seldist upp þremur 

mánuðum fyrir áætlun (Anil Das, 2010). 

Þar sem tæknin, rekstrarkostnaðurinn og grænir eiginleikar virðast heilla viðskiptavini án þess að 

allir hafi prufað rafbíl verða möguleikarnir að teljast góðir til markaðssetningar. Því þarf einungis 
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að komast yfir lokahnykkinn, kaupverðið. Fyrir marga neytendur er án efa stór galli á gjöf 

Njarðar að neyðast til að greiða yfir 1.000.000kr meira fyrir bíl sem hefur rafmagn sem aflgjafa í 

stað hefðbundins jarðefnaeldsneytis (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 

Hópurinn Græna orkan er heiti á klasasamstarfshóp sem miðar að því að auka hlut visthæfra 

innlendra orkugjafa á Íslandi. Hópurinn samanstendur af ráðuneytum, stofnunum og 

sveitarfélögum og hefur ýmiss útsett markmið eins og til dæmis að tengja saman hagsmunaaðila 

orkuskipta í samgönguiðnaðinum. Einnig stefnir hópurinn að aukinni menntun og þekkingu á 

sviði endurnýtanlegra orkugjafa og að halda Íslandi í hópi leiðandi ríkja við notkun á visthæfu 

eldsneyti við samgöngumál. Sú ákvörðun Iðnaðarráðuneytisins að stofna slíkan hóp bendir til 

einbeitts vilja um uppsetningu og viðhalds stoðkerfis til handa rafbílum á Íslandi á allra næstu 

árum og í því ljósi hefur hópurinn komið fram með tillögur um frekari ívilnanir handa 

kaupendum rafbíla þar sem kaupverð slíkra bíla verði töluvert hærra næstu 3 til 5 árin í hið 

minnsta. 

Þessar tillögur eru svohljóðandi: 

1) Kaupendur ökutækja með enga skráða losun koltvísýrings fái: 

a) Virðisaukaskatt endurgreiddan að fullu. 

b) Virðisaukaskatt endurgreiddan á sérhæfðum varahlutum 

c) Ívilnun á bifreiðagjöldum í samræmi við ofangreint frumvarp, nema að lágmark 

bifreiðagjalda verði kr. 0 fyrir bifreiðar með losun upp á 0g CO2/km 

2) Kaupendur almenningsvagna með enga skráða losun koltvísýrings fái virðisaukaskatt 

endurgreiddan að fullu. 

3) Kaupendur visthæfra almenningsvagna fái 66% endurgreiðslu á virðisaukaskatti. 

4) Eigendur ökutækja sem breyta ökutækjum sínum úr hreinum bensín- eða dísilbílum í 

visthæf ökutæki sem ganga að mestu eða öllu leyti fyrir endurnýjanlegri orku, fái 

endurgreiðslu að upphæð kr. 50 þús. 

5) Skattar á bifreiðahlunnindi lækki við notkun á visthæfum ökutækjum. 

6) Endurnýjanlegt eldsneyti blandað í hefðbundið eldsneyti verði gjaldfrjálst, í samræmi 

við ofangreint frumvarp með breytingum um hærra prósentuhlutfall. 
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Vissulega er hér um að ræða kostnaðarsamar aðgerðir af hálfu íslenska ríkisins yrði farið í þær, 

en samkvæmt Grænu orkunni sem og fleiri sérfræðingum á sviði rafbílavæðingar á borð við 

Northern Lights Energy eru þær nauðsynlegar. Sjá má á aðgerðum erlendra stjórnvalda að þau 

eru sama sinnis. Með setningu laga í átt að þessum tillögum mætti hyggja rafbílum nægilega til 

þess að samkeppnisyfirburðir óæskilega mengandi bifreiða yrðu ekki jafn miklir og þannig 

komið fyrstu kynslóð rafbíla í hendur almennings á Íslandi. Til þess að svo geti orðið hefur 

Græna orkan komið upp með leiðbeinandi hugmyndir um innleiðingu tillaganna. Þær eru 

svohljóðandi: 

Leiðir: 

• Endurgreiðsla á virðisaukaskatti fari fram við innflutning á ökutækjum (niðurfelling 

gjalda) eða með umsókn eftir að breyting á ökutæki hefur farið fram. 

• Endurgreiðslan fari fram í gegnum sjóð með fjárheimild á fjárlögum sem tímabundið 

hefur m.a. það hlutverk að styrkja innflutning á ökutækjum með enga skráða losun 

koltvísýrings, 0g CO2/km, um 20,32% af innkaupsverði eftir að virðisaukaskattur hefur 

verið lagður á. Hægt væri að hafa hámarksfjárhæð á hverjum styrk. 

• Möguleiki er að ofangreindar leiðir gildi annað hvort í ákveðin tíma eða fyrir ákveðin 

fjölda bíla, t.d. 10 þúsund bíla. 

Litið til lengri tíma: Gerð áætlun um gjaldtöku með gps/gsm tækni. Bílar greiða veggjöld af 

vegum og mannvirkjum sem notuð eru, sem og mengunargjöld. Gjöldin yrðu hærri á 

háannatímum og færu eftir svæðum. Eyðslufrekir bílar þyrftu að greiða hærra verð fyrir að keyra 

um í þéttbýliskjörnum en visthæf ökutæki (Græna orkan, 2010). 

Með innleiðingum tillagna Grænu orkunnar gæti Ísland sett sig mjög framarlega í rafbílavæðingu 

í heiminum þar sem Íslendingar eru mjög jákvæðir í garð tækninnar og rafmagn hér á landi er 

með því ódýrasta í hinum vestræna heimi. Þó telja sérfræðingar á vegum Northern Lights Energy 

að ekki verði af endurgreiðslum til rafbílakaupenda þar sem kreppa síðustu tveggja ára hafi haft 

þau áhrif að stjórnvöld haldi að þér höndum (Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 

2010). 
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Alveg eins og afstaða stjórnvalda geta mótað það viðskiptaumhverfi sem framleiðendur berjast 

um að ná fótfestu í eru neytendur og skoðanir þeirra gríðarlega mikilvæg atriði í innleiðingu 

nýrrar tækni í samfélag á borð við hið íslenska. Sé vilji neytenda til að taka við nýrri tækni 

enginn þýðir lítið fyrir stjórnvöld að veita hinar ýmsu ívilnanir þar sem fólk mun hunsa tæknina 

þrátt fyrir tilraunir stjórnvalda. Því er mikilvægt að gera sér vel grein fyrir hugarfari almennings 

til rafbíla og vilja þeirra til þess að mögulega festa kaup á einum slíkum á næstkomandi árum. Til 

þess að átta sig betur á viðhorfi almennings gerði skýrsluhöfundur óformlega könnun með hjálp 

starfsmanna vefsíðunnar www.Visir.is. Þar var spurt þeirrar einföldu spurningar „Getur þú 

hugsað þér að kaupa rafbíl innan fimm ára?“. Tilgangur spurningarinnar var að kanna, að öllu 

öðru jöfnu, hvort fólk hefði jákvæða ímynd af rafbílum almennt og hvort möguleiki væri jafnvel 

á tiltölulega hraðri rafbílavæðingu á Íslandi. Ekki var búist við mjög jákvæðri svörun þar sem 

lítið hefur verið gert af hálfu stjórnvalda til þess að auglýsa kosti rafbíla eða veita kaupendum 

rafbíla ívilnanir á borð við þær sem nágrannaþjóðir okkar hafa boðið upp á. Niðurstöðurnar létu 

þó ekki á sér bera. 

 

Mynd 13 - Getur þú hugsað þér að kaupa rafbíl innan fimm ára? 

Alls svöruðu 3.012 manns könnuninni og gátu um 70%, eða 2.115 manns hugsað sér að kaupa 

rafbíl á næstu fimm árum. Ekki er um marktæka könnun að ræða þar sem afar einfalt snið var á 

henni og úrtakið ekki valið af handahófi en þó má taka hana sem vísbendingu um afstöðu 

þjóðarinnar til rafbíla. Miðað við hversu dýrir rafbílar eru við kaup og ákveðna hræðslu margra 

við drægni þeirra verður niðurstaða könnunarinnar að teljast mjög jákvæð. Sérstaklega í ljósi 
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þess að eftir fimm ára tíma er áætlað að kostnaður rafhlaðna, stærsta kostnaðarlið rafbíla, verði 

búinn að lækka um allt að 70% (U.S. Department of energy, 2010). 

Afstaða Íslendinga til rafbíla er því mjög jákvæð fyrir vörutegund sem er af mörgum talin vera 

verri staðgengisvara bensínbíls og verður að teljast líklegt að hún verði einungis enn jákvæðari 

eftir því sem tækninni fleytir fram og framboði á rafbílum eykst til að mæta þörfum neytenda 

(Sturla Sighvatsson munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 

Miklir möguleikar standa neytendum til boða í framtíðinni verði af rafbílavæðingu. Til að mynda 

stendur til að hægt verði að nýta rafhlöðu bifreiðar til þess að veita húsnæði eigenda rafmagn slái 

rafmagn út eða ekki sé lagt rafmagn að húsnæðinu líkt og á við sum orlofshús. Þeir möguleikar 

sem standa einungis frammi fyrir þeim neytendum er kaupa rafbíla mun aðstoða við að byggja 

upp ímynd rafbíla sem nytsamlegri tæki en hefðbundnir bensínbílar hafa (Sturla Sighvatsson 

munnleg heimild, 10. nóvember 2010). 
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7. Niðurstöður 

Hreint land, orkufrelsi og sterkara gengi íslensku krónunnar eru allt mikilvæg málefni. Með því 

að nýta óhefðbundna orkugjafa á fólksbíla landsmanna má vinna að þeim öllum. Möguleikar 

okkar í þeim málum eru metan, vetni og rafmagn. Metan er af skornum skammti og nýtir 

sprengihreyfilsvél og vetni er mjög dýr tækni enn sem komið er. Því er skynsamlegt að líta til 

rafmagns sem orkugjafa framtíðarinnar á bifreiðar landsmanna. 

Kostir rafbíla fyrir einstaklinga hafa lengi verið þekktir. Þeir gefa ekki frá sér neinn útblástur og 

rekstrarkostnaður þeirra er töluvert lægri en bensínbíla. Þrátt fyrir það er ólíklegt að 

rafbílavæðing muni eiga sér stað hér á landi á allra næstu árum. Söluverð Nissan Leaf rafbíls 

verður um það bil 49% hærra en á samsvarandi bensínbíl. Þar sem margir neytendur setja 

söluverð sem mikilvægasta eiginleika rafbíla og íslenska ríkið hefur engar skattaívilnanir í huga 

fyrir kaupendur verður markaðssetning afar erfið. Stoðkerfi fyrir rafbíla er einnig mjög 

takmarkað og mun taka mörg ár að byggja upp svo það verði samkeppnishæft við bensínstöðvar. 

Áætlað er að framleiðslu-, og þar með sölukostnaður, rafbíla muni lækka mikið næstu ár. Því má 

draga þá ályktun að rafbílavæðing sé mjög raunhæfur kostur samhliða þeirri lækkun. Munur á 

rekstrarkostnaði raf- og bensínbíls fyrir utan verðrýrnun og fjármagnskostnað nemur í dag 

235.638kr. Það er því 67,9% dýrara að reka bensínbíl að undanskildum fjármagnskostnaði 

tilkomnum vegna söluverðs. 

Það er því ekki arðbært fyrir einstakling að rafbílavæðast nema hann leggi töluvert háan 

verðmiða á þá mengun sem núverandi bensínbílar búa til. Fyrir ríkið er sagan þó önnur. Þrátt 

fyrir að magn af innfluttri olíu hafi minnkað hefur verðmæti hennar aukist úr 8,6 milljörðum árið 

2000 í áætlaða 24,3 milljarða fyrir árið 2010 vegna slæms gengis íslensku krónunnar. Með því að 

draga úr innflutningi á olíu með rafbílavæðingar fólksbílaflotans hefði mátt auka hagvöxt árið 

2009 úr 1,54% í 1,76% sem nemur 14,41% raunaukningu. Þrátt fyrir hvata stjórnvalda til að ýta 

undir rafbílavæðingu hefur nýyfirstaðin fjármálakreppur bundið hendur stjórnvalda í þeim efnum. 

Það má því vænta þess að rafbílavæðing Íslendinga verði hæg næstu fimm til sjö árin á meðan 

söluverð rafbíla lækkar stöðugt og stoðkerfi þeirra er enn á grunnstigum uppbyggingar. Eftir 

þann tíma má þó vænta þess að sala taki við sér og aukning rafbíla hér á landi verði veruleg. 
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Rannsóknir á arðbærni rafbílavæðingar, eða innleiðingar hvers annars óhefðbundins orkugjafa, er 

enn sem komið er á grunnstigi. Með niðurstöðum samanburðar kostnaðarliða hefðbundinnar 

bifreiðar og rafbíls má sjá að framtíðin liggur í óhefðbundnum orkugjöfum. Rannsóknir sem 

þessar eru því mikilvægur liður í því að fræða neytendur jafnt sem fræðimenn um ágæti og 

mikilvægi þess að halda áfram á braut til innleiðingar óhefðbundinna orkugjafa. Ekki er nóg að 

láta tækni nútímans halda aftur af sér í þönkum um möguleika til bættrar framtíðar, hvort sem 

um ræðir aukinn hagvöxt íslenskra neytenda, hreinni náttúru eða einfaldlega sparnað í rekstri 

bifreiða. 

8. Lokaorð 

Það sem kom skýrsluhöfundi einna helst á óvart við vinnslu skýrslunnar var hversu lítið er rætt 

um mikilvægi óhefðbundinna orkugjafa. Að styrkja gengi veikrar krónu, stuðla að hreinni náttúru 

og lækka rekstrarkostnað heimilanna ætti að vera mun meira áberandi. 

Eftir að hafa rannsakað kosti og galla rafbíla fannst skýrsluhöfundi viðfangsefnið enn 

áhugaverðara en fyrir gerð skýrslunnar. Möguleikarnir sem fylgja rafbílavæðingu eru nær 

ótæmandi. Að geta í framtíðinni keypt bifreið sem mengar minna og er hagkvæm er án efa 

eitthvað sem flesta hlakkar til. Að þurfa ekki að leggja raflagnir að orlofshúsinu sínu vegna þess 

að bíllinn sér um þær þarfir gerir hlutina enn betri. 

Það er því álit skýrsluhöfundar að rafbílavæðing á Íslandi verði án efa að veruleika á næstu tíu til 

fimmtán árum að verulegu leyti. Næstu fimm til sjö ár verður þróunin hæg vegna töluvert hærri 

söluverðs en eftir því sem það lækkar, stoðkerfi batnar og fleiri möguleikar líta dagsins ljós mun 

almenningur taka við sér. 

Þegar lengra dregur má telja líklegt að ný tækni geri vart um sig. Alveg eins og raforka er 

líklegur arftaki bensíns sem orkugjafa mun að lokum koma að því að sú tækni sem við þekkjum í 

dag verður úrelt. Mikilvægt er því að hafa í huga að núverandi tækni er takmörkuð í eðli sínu og 

þar með rannsóknir henni tengdar, líkt og þessi skýrsla. Það er ljóst að framtíð orkugjafa og 

innleiðsla þeirra inn í daglegt líf neytenda er spennandi og möguleikarnir nær ótakmarkaðir.  
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Viðauki I – Tölvupóstur varðandi höfund heimildar 

Name: Hrafnsson, Finnur 

Email Address: finnur.hrafnsson@bifrost.is 

Comment Type: Content Questions 

Subject: regarding citation 

Comment: Hello. 

 

I am currently writing my thesis on electric cars and found a good short read on your page 

( http://avt.inel.gov/pdf/fsev/history.pdf ). The only problem is there doesn't seem to be a marked 

author for the article. 

 

Could you tell me who you would like me to cite as the source of this article? 

 

Thanks in advance, 

Finnur Hrafnsson, 

Bifröst University, 

Iceland. 

Finnur - Please provide the credit as  -  U.S. Department of Energy's Advanced Vehicle Testing 
Activity and the Idaho National Laboratory.  
-Jim  
 
 
 

Tom 
Fields/FIELHT/CC01/INEEL/US 

09/16/2010 11:55 AM 

To Reuel Smith/MRS/CC01/INEEL/US@INEL, 
James E 
Francfort/FRANCFJE/CC01/INEEL/US@INEL, 
Timothy C 
Murphy/MURPHYTC/CC01/INEEL/US@INEL 

cc  
Subject Fw: INL Portal Support feedback request by 

Hrafnsson, Finnur 
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Viðauki II – Tölvupóstur varðandi spurningakönnun 

From: Finnur Hrafnsson [mailto:finnur.hrafnsson@bifrost.is]  
Sent: 16. september 2010 13:56 
To: Bylgjan 
Subject: varðandi netkönnun 
 
Góðan dag. 
 
Finnur Hrafnsson heiti ég og er um þessar mundir að skrifa B.S. ritgerð frá Háskólanum á Bifröst 
í viðskiptafræði. 
 
Ritgerðin mín mun fjalla um rafbílavæðingu íslenska bílaflotans og fjárhagslegar afleiðingar þess 
fyrir íslenska ríkið. Mig langar því að spyrja ykkur hvort möguleiki væri á því að spyrja 
spurningar á borð við "Getur þú hugsað þér að kaupa rafbíl á næstu 5 árum?" eða "Hefur þú 
hugsað um kaup á rafbíl?" - eitthvað í þeim dúr (liggur ekkert á). 
 
Ég skil að sjálfsögðu ef ekki gefst tækifæri á því en mér datt bara í hug að spyrja. 
 
Með kærri kveðju, 
Finnur Hrafnsson, 
Viðskiptadeild, Bifröst 
s: 690-4544 

From: Kristófer Helgason [Kristófer.helgason@365.is] on behalf of  Bylgjan [989@bylgjan.is] 

Sent: 16. september 2010 15:10 

To: Finnur Hrafnsson  

Subject: RE: varðandi netkönnun 

 

Sæll Finnur, 
 
Það ætti að vera lítið mál að koma þessu við fyrir þig. Við þurfum bara að finna dagsetninguna 
fyrir könnunina. Ert með eitthvað deadline? 
 
Mbk, 
Kristófer 

 

https://vefpostur.bifrost.is/owa/redir.aspx?C=e68359a9f7c3468d928028ba6d027426&URL=mailto%3afinnur.hrafnsson%40bifrost.is�
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