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temperatur. Der var i 2014 længere perioder med fejl på de loggede data. Der mangler 

således data for bussernes batteri- og kørselsdata for hhv. 23 og 30,8% af de planlagte 

kørselsdage. Operatørerne blev bedt om at føre en logbog for bussens drift. Kun den ene 

operatør har udfyldt logbogen gennem hele forsøgsperioden med data for kørebatteriets 

kapacitetsniveau før udkørsel og efter hjemkomst til garageanlægget samt bussens km-stand. 

Kvaliteten af kørsel- og batteridata har derfor været mangelfuld i 2014. Dataloggerne har 

fungeret stabilt i hele 2015.  

Det varierende niveau af kvalitet af batteri- og kørselsdata for 2014 sammenholdt med at 

busserne var indsat på forskellige busruter har betydet, at det alene er data for 2015, som er 

lagt til grund for nærmere analyser af bussernes energiforbrug. 

Bussernes energiforbrug til fremdrift er beregnet på baggrund af kørte km og det registrerede 

elforbrug ved hovedmålere tilsluttet elbussens lader. Forbruget omfatter hermed tomkørsel til 

og fra busruten fra operatørens garageanlæg samt tab ved opladning af kørebatteriet. Ifølge 

BYD er tabet i lader og batteri ved ladning af bussen 9% (BYD, 2016a). 

Det gennemsnitlige energiforbrug for kørsel på en buslinje i tung bytrafik (linje 3A) er 1,37 

kWh/km og det gennemsnitlige energiforbrug ved kørsel på linjer i let by trafik (linje 141 og 

149) er 1,35 kWh/km. Der er ingen signifikant forskel på energiforbruget som følge af, om der 

køres på en buslinje i let eller tung bytrafik. For at mindske forbruget og dermed sikre en 

længere rækkevidde, valgte operatøren på linje 3A at slukke bussens aircondition i efterårs-, 

vinter- og forårsmåneder. Dette spiller en rolle for det registrerede energiforbrug. 

Til sammenligning har Transport of London siden januar 2014 testet to BYD K9 på 

myldretidsruter i London (linje 507 og 521) hvor den gennemsnitlige hastighed er meget lav (8-

10 km/t). Resultatet af testen viser et energiforbrug på 1,2 kWh/km (inkl. tab ved opladning af 

batteriet). 

Der er ikke signifikante forskelle i energiforbruget som følge af, hvornår på dagen forbruget 

finder sted. Der er heller ikke en entydig trend i forhold til hvilken årstid, at forbruget er størst, 

se figur i.  

  

Energiforbrug til 

fremdrift 
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Figur i. Boksplot for energiforbrug fordelt på måneder 

Note: Boksene angiver 50% af data. De lodrette streger (whiskers) angiver sammen med boksene 95% 

af data. De sorte prikker angiver outliners, som ligger uden for 95% konfidensintervallet. De vandrette 

streger angiver middelværdien. Krokodillenæbene (notches) angiver 95% konfidensintervallet for 

middelværdien. Energiforbruget omfatter ikke tab i lader og batteri ved ladning. Energiforbruget til 

kabineopvarmning er ikke omfattet. 

Energiforbruget afhænger til gengæld af udetemperaturen, jf. figur ii. Ved temperaturer under 

2°C og over 18°C er energiforbruget størst. Det øgede forbrug ved høje temperaturer skyldes 

øget brug af aircondition. Højere forbrug ved lave temperaturer kan hænge sammen med et 

højere forbrug ved kørsel i f.eks. sne og is. 
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Figur ii. Sammenhængen mellem udetemperatur og energiforbrug 

 

Note: Den blå streg angiver middelværdien af energiforbruget. Det mørkegrå område angiver 95% 

konfidensintervallet, altså hvor 95% af data ligger. Energiforbruget omfatter ikke tab i lader og batteri ved 

ladning. Energiforbruget omfatter ikke forbrug til kabineopvarmning.  

Chaufførens kørestil har en stor betydning for energiforbruget. Ser man på de 25% af 

chaufførerne, som har det største energiforbrug, er deres energiforbrug ca. 15% højere end 

de 25% af chaufførerne med det laveste energiforbrug, jf. figur iii. De chauffører med det 

allerstørste energiforbrug har et middelforbrug, som ligger ca. 35% over de chauffører, som 

har det laveste forbrug. I disse ekstremer kan vejrforhold som høj temperatur, is og sne spille 

en stor rolle for forbruget. 
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Figur iii. Chaufførafhængigt energiforbrug 

 

Note: Den blå streg angiver middelværdien af energiforbruget. Det grå område angiver 95% 

konfidensintervallet, altså hvor 95% af data ligger. Energiforbruget omfatter ikke tab i lader og batteri ved 

ladning. Energiforbruget omfatter ikke forbrug til kabineopvarmning.  

Forsøg med nyere elbusmodeller har vist et lavere forbrug til fremdrift end det forbrug, som er 

registreret i dette forsøg. Boreal Transport Norge AS har f.eks. efter 10 måneders drift (inkl. 

vintermåneder) af en Ebusco-elbus i Stavanger registreret et gennemsnitligt energiforbrug på 

0,9 kWh/km til fremdrift af bussen (BTN, 2016). I et forsøg på linje 3A i København indsættes i 

efteråret 2016 to elbusser, som oplades ved endestationerne. Busserne er betydeligt lettere 

end den testede BYD K9. Leverandøren Linkker har lovet et forbrug på 1,05 kWh/km inklusive 

kabineopvarmning.  

Dieselforbruget til kabineopvarmning er alene for den ene bus registeret gennem hele 

forsøgsperioden. Det gennemsnitlige energiforbrug til kabineopvarmning er 0,28 kWh/km. Det 

største dieselforbrug er ikke overraskende i vintermånederne, hvor forbruget nåede op på 

0,081 liter diesel/km (0,81 kWh/km), se figur iv. 

Forbrug til 

opvarmning 



 Forsøg med store elbusser 

Side 10 af 95 
 

Figur iv. Totalt energiforbrug 

 

Note: Omfatter data for 2014 og 2015 for elbus benyttet i let bytrafik. Energiforbruget omfatter tab i lader 
og batteri ved ladning. 

Rækkevidde BYD opgiver bussen rækkevidde til 250 km. Bussernes rækkevidde er testet på en linje i tung 

bytrafik og ved blandet by- og motorvejskørsel. Ved blandet by- og motorvejskørsel viste 

testen en rækkevidde på 325 km og i bykørsel 240 km. 

Bussernes rækkevidde i rutekørsel er beregnet på baggrund af forbruget af bussens 

batterikapacitet. Bussens datalogger har løbende registreret batterikapaciteten. 

Batterikapaciteten er angivet som %SOC (State of Charge), hvor bussen er helt opladet ved 

en SOC på 100% og helt afladt ved en SOC på 0%. Ved at sammenholde reduktionen i 

%SOC med tilbagelagte km er det muligt at estimere bussens rækkevidde.  

Elbussernes beregnede gennemsnitlige rækkevidde er 211 km i tung bytrafik (linje 3A) og 232 

km i let bytrafik (linje 141 og linje 149). Det spænder over store variationer - som følge af 

forskelle i chaufførernes kørestil og ekstremforhold (høj temperatur, sne og is, mv.). 

Variationer i den beregnede rækkevidde fremgår af figur v og vi. 
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udbudsmateriale for elbusser stiller Nothingham City Council krav til, at elbussen skal have 

30% af batterikapaciteten tilbage, når bussen returnere til busdepotet efter at have gennemført 

kørsel på den ønskede linje (Nothingham City Council, 2015). Lægges en reservekapacitet på 

30% til grund, betyder dette, at den testede elbus kan indsættes i vognløb af en længde på ca. 

170 km inklusiv tomkørsel til og fra garageanlæg. Afstand fra garageanlæg til ruten varierer 

betydeligt men er i mange tilfælde 10-15 km. Anvendelse af elbusser i vognløb, som er under 

100 km vil betyde en meget dårlig udnyttelse af elbussens rækkevidde. 

142 af Movias vognløb har en længde af 100-150 km. Potentialet for anvendelse af BYD K9 i 

eksisterende vognløb er ca. 150 busser eller ca. 10% af alle busser, som anvendes til 

rutekørsel af Movia. 

Et yderligere forhold, som der skal tages hensyn til, er reduktion af batteriets kapacitet. BYD 

giver en garanti på, at batteriet har en restkapacitet på 80% SOC efter 500.000 km (eller 8 år). 

Hvis bussen indsættes i et vognløb, hvor den kører 80.000 km har bussen nået 500.000 km 

efter godt 6 år. Teknologisk Institut har testet batteriets nedbrydning. Teknologisk institut 

estimerer at batteriet når en restkapacitet på 80% efter knap 7 år (Teknologisk Institut, 2016). 

Når batteriets restkapacitet er reduceret til 80% skal batteriet enten udskiftes, eller også må 

det forventes at bussen skal flyttes til et mindre krævende vognløb.  

Driftsstabilitet Grundlæggende har busserne kørt stabilt, når de har været i drift. Begge busser har dog 

været ude af drift i længere perioder, og busserne har kun været i drift i hhv. 61,2% og 64,1% 

af de planlagte kørselsdage i forsøgsperioden. Aflysninger som følge af service og tekniske 

problemer udgør hhv. 23% og 24% af alle planlagte kørselsdage. Hhv. 7 og 9 % af de af de 

planlagte kørselsdage er aflyst af operatørerne og hhv. 7 og 8% af kørselsdagene er aflyst af 

Movia. Nedbrud på bussens drivlinje (inklusive problemer med ladning af 24V batteri) udgør 

hhv. 5% og 18% af de planlagte kørselsdage. Ses der bort fra aflyste dage som følge af fejl på 

kørebatteriet, som er en udefrakommende årsag, var busserne ude af drift i hhv. 5% og 12% 

af de planlagte kørselsdage som følge af fejl ved bussens drivlinje. 

Busoperatøren Transdev har ligesom Transport of London testet samme version af BYD K9 

som Movia. Testen blev gennemført i helsinkiområdet i perioden juni 2014 til december 2015. 

Erfaringen fra alle tre projekter er, at den elektriske drivlinje grundlæggende fungerer godt. I 

London har der kun været ganske få fejl ved busserne. Transdev har til gengæld ligesom 

Movia oplevet en række tekniske problemer med busserne. 

De væsentligste tekniske problemer, som har medført aflyst kørsel er: 

Problemer med dieselfyret. Begge busser har været plaget af at dieselfyret ikke virkede. Den 

ene bus var ude af drift i det meste af februar og marts 2015, og den anden bus var ude af 

drift i halvdelen af juni 2015. Fyret blev ofte overophedet, hvorefter det slog fra og var 

vanskeligt at genstarte. Der var tilsyneladende tale om, at varmesystemet var 

fejldimensioneret, således at der ikke var tilstrækkeligt væske til at absorbere varmen fra fyret. 

Transdev har oplevet samme problem med bussens dieselfyr.  

Defekt kørebatteri. En af bussens tre batteripakker (108 kWh) har været i stykker i den ene 

elbus. Problemet betød, at bussen i november-december 2014 var ude af drift i samlet 26 

mulige kørselsdage. Det viste sig, at bussen kunne køre videre på de resterende 

Tekniske 

problemer 

Potentiale i 

Movia 



 Forsøg med store elbusser 

Side 13 af 95 
 

batteripakker. Den reducerede batterikapacitet betød dog en reduceret rækkevidde. Bussen 

havde derfor en kortere daglig kørsel i januar-marts 2015. Det lykkedes først BYD at reparere 

kørebatteriet i begyndelsen af april 2015. Den lange reparationstid skyldtes lang leveringstid 

fra Kina for en ny batteripakke. 

Årsagen til problemet var en uautoriseret åbning af en af batteripakkerne. Forsegling af 

batterierne var blevet brudt, og batteriet var efterfølgende blevet beskadiget af indsivende 

vand. Det er uafklaret hvem, som har brudt batteriets forsegling. 

Lækage på motorkølesystemet. Motorkølesystemet gik i stykker i den ene bus. Ifølge BYD 

skyldtes dette omfattende slitage af kølesystemets rørledninger. For at undgå dette problem 

har BYD foranstalte bedre procedurer for at sikre kvaliteten ved samling af busserne. 

Bussen kan ikke starte. Begge busser har haft problemer med at bussens 24V-batteri er 

blevet afladt, og at bussen derfor ikke kunne starte. Den kraftige afladning af batteriet har 

betydet, at den ene operatør i 2014 måtte skifte 24V-batteriet tre gange. Operatøren måtte til 

sidst anskaffe et gelbatteri, som kunne tåle kraftige afladninger. 24V-batteriet blev opladet fra 

kørebatteriet, når kørebatteriet blev ladet. Når kørebatteriet var fuldt opladet ophørte 

ladningen af 24V-batteriet, og 24V-batteriet kunne derfor nå at blive afladet i løbet af natten, 

hvor bussen stod stille. BYD har lavet en softwareopdatering, så opladningen af 24V-batteriet 

ikke skulle stoppe, når kørebatteriet var opladt. 

Softwareopdateringen løste dog ikke problemet. Operatøren har derfor været nødt til at lade 

separat på 24V-batteriet om natten. I en række tilfælde er ladningen af kørebatteriet slået fra 

som følge af ladning på 24V-batteriet. Dette har bevirket, at bussen har været ude af drift, da 

batteriet ikke var tilstrækkeligt opladt. Transdev oplevede tilsvarende problemer med bussens 

24V-batteri. 

Dørfejl. Den ene elbus har haft gentagne problemer med lukning af dørene. Bussen kunne 

ikke køre, idet dørbremsen blokerede. Bussen var ikke fra fabrikken udstyret med den 

obligatoriske dørbremse. Transdev oplevede også problemer med dørbremsen, som aldrig 

kom til at virke ordentligt. 

Manglende trækkraft. Begge busser har haft problemer med udfald i bussens trækkraft. Den 

ene bus var ude af drift i fire dage i 2015, da bussen ikke trak på den ene motor. BYD måtte 

udskifte bussens motorcontroller. 

Blokeret bremse.  Den ene elbus har haft problemer med, at bremsen på venstre baghjul 

blokerede. 

Fjernbetjent nøgle. Bussen betjenes med en fjernbetjent nøgle. Nøglens rækkevidde i den ene 

bus blev forringet voldsomt, og det var derfor vanskeligt at starte bussen.  

Busserne har desuden været plaget af en række problemer, som ikke har ført til aflyst kørsel:  

Indvendig støj. Et højt indvendig støjniveau er det forhold, som flest passagerer har angivet 

som særligt problematisk ved bussen. Der kommer en højfrekvent hyletone fra bussens 

bagaksel. Det er ikke umiddelbart et problem, som BYD har kunnet udbedre, da det hænger 
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Figure i. Box plot of energy consumption, broken down by months 

 

Note: The boxes represent 50% of the data. Together with the boxes, the vertical lines (whiskers) mark 

95% of the data. The black dots show outliners which fall outside the 95% confidence interval (CI). The 

horizontal lines mark the average consumption. The notches display the 95% confidence interval for the 

average consumption. The energy consumption does not include losses in charger and battery on 

charging. The energy used for cabin heating is not included. 

The energy consumption depends on the outdoor temperature, see figure ii. When 

temperatures are below 2°C or above 18°C, the energy consumption peaks. The increased 

energy consumption when the temperatures are high is due to the increase in the use of air-

conditioning. A higher energy consumption when the temperatures are low may have to do 

with a higher use of energy required for driving in e.g. snow or ice. 
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Figure v. Calculated range on route 3A 

 

Figure vi. Calculated range on routes 141/149 

 

Note: The electric bus was operating on routes 141 and 149 from 1 January to 23 December 2015. From 

10 November 2014 to 10 April 2015, the traction battery of the bus was partly defective. Therefore, it has 

not been possible to calculate the range for the period January-March 2015. Data for the month of June 

covers only two run days in June 2015. 

Figure v and vi show the range when the battery is fully discharged (cut-off voltage). This will 

not happen during day-to-day use as the bus operators need a buffer to avoid that the battery 

of the bus runs down on the route. Only a few days, the residual capacity (%SOC) of the bus 

batteries was below 20% - it is possible to discharge the bus battery to 0% SOC. On return to 

the bus garage, the average %SOC was 29.4% in heavy urban traffic (route 3A) and 34.2% in 

light urban traffic (routes 141 and 149). In the test performed by Transport of London of two 
Battery capacity 

requirements  
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apparently been wrongly dimensioned to the effect that there was insufficient liquid to absorb 

the heat from the furnace. Transdev has faced the same problem with the diesel heater of the 

bus.  

Defective traction battery. One of the three battery packs of the bus (108 kWh) has been 

broken in one of the electric buses. The problem caused the bus to be out of service for a total 

of 26 possible days in November-December 2014. The bus proved to be capable of continuing 

using the remaining battery packs. However, the lower battery capacity reduced the range of 

the bus. Consequently, the bus had a shorter daily mileage in January-March 2015. BYD did 

not succeed in repairing the traction battery until the beginning of April 2015. The reason for 

the long repair time was that it took a long time to deliver the new battery pack from China. 

The cause of the problem was unauthorised disassembly of one of the battery packs. The 

sealing of the batteries had been broken, and the battery had subsequently been damaged by 

seeping water. It has not yet been clarified who broke the sealing of the battery. 

Motor coolant leakage. The motor coolant system broke in one of the buses. According to 

BYD, the reason is excessive wear and tear of the coolant pipe. To avoid this problem in 

future, BYD has introduced better quality assurance procedures in the assembly process. 

Inadequate start battery. Both buses have had problems with their 24V batteries being low, 

and with the bus failing to start. Because the battery drained so quickly, one of the operators 

had to replace the 24V battery three times. At last, the operator had to buy a gel battery which 

could stand rapid battery discharges. The 24V battery was charged by the traction battery 

when the traction battery had been charged. When the traction battery was fully charged, the 

charge of the 24V battery ended, and the 24V battery could therefore be depleted during the 

night when the bus stood idle. BYD has updated the software to prevent the charging of the 

24V battery from stopping when the traction battery had been charged. 

However, the software update did not solve the problem. The operator has therefore had to 

charge the 24V battery separately during the night. In a number of cases the charge of the 

traction battery switched off because the 24V battery was being charged. This has caused the 

bus to be out of service as the battery was not sufficiently charged. Transdev faced similar 

problems with the 24V battery of the bus. 

Defective doors. One of the buses has had problems with the closing of the doors. The bus 

could not drive because the door brake blocked. The bus had not been equipped with the 

mandatory door brake at the factory. Transdev also faced problems with the door brake which 

never worked as it should. 

Lack of traction. Both buses have had problems with failures in the tractive force of the bus. 

One of the buses was out of service for four days in 2015 as one of the engines of the bus 

failed to pull. BYD had to replace the motor controller of the bus. 

Jammed brake. One of the electric buses has had problems with the brake on the left rear 

wheel jamming. 
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BYD states that the battery degrades by 8% of the capacity in the first year of its life. In the 

second year of its life, the rate of degradation decreases to 4% and 2% the third year before it 

stabilises at about 1% from the fourth year (BYD, 2016a). 

It is to be expected that the degrading of the individual bus battery packs varies as there is a 

difference in the cooling and heating of the battery packs depending on whether they had 

been placed at the bus roof, indoor at the front of the bus or in the interior rear of the bus. The 

battery pack on the bus roof is expected to have a shorter life (6 years) than the other battery 

packs (7 years)  
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3 Indledning 
Movia er Danmarks største trafikselskab med knap 220 millioner passagerer om året, knap 

450 buslinjer og ti lokalbanestrækninger. Movia står for planlægningen af bus-, flex- og 

lokalbanetrafikken i Østdanmark. Movia er som trafikselskab en særlig, lovbestemt offentlig 

virksomhed beslægtet med et kommunalt fællesskab. Movia betjener og finansieres af Region 

Hovedstaden, Region Sjælland og de 45 kommuner i de to regioner. 

Regionerne og kommunerne bestemmer selv, hvilke buslinjer de vil have, hvor de skal køre, 

og hvor tit busserne skal køre. De bestiller den ønskede bustrafik hos Movia, som herefter 

planlægger og koordinerer den samlede bustrafik på tværs af kommune- og regionsgrænser. 

Movia råder ikke selv over busser, men udbyder kørslen i offentlig licitation og indgår 

kontrakter med private busoperatører, som herefter udfører kørslen. Busoperatørerne 

opererer samlet ca. 1.450 busser for Movia. 

Sammen med busoperatørerne tester Movia løbende nye miljøvenlige teknologier. Formålet er 

at modne markedet gennem at skabe viden og erfaringer, for derigennem at fremme 

anvendelsen af nye teknologier og reducere omkostningerne for operatørerne. 

Da forsøget med store elbusser i 2010/2011 blev søsat, eksisterede der ikke 12 m natopladte 

elbusser på det europæiske marked, og der var ingen europæiske producenter, som havde en 

tilnærmelsesvis brugbar teknologi på vej. I slutningen af 2010 blev Movia kontaktet via 

Udenrigsministeriet af den kinesiske elbusproducent BYD (Build Your Dreams), som ønskede 

at indgå i et samarbejde med Movia om elbusser. Det blev besluttet, at samarbejde om at lave 

en fælles ansøgning til Trafik- og Byggestyrelsens pulje til fremme af energieffektive 

transportløsninger med henblik på test af to elbusser. 

I perioden frem mod ansøgningsfristen aflagde Movia, Københavns Kommune, en teknisk 

konsulent og de busoperatører, som skulle drifte busserne, et besøg i Kina med henblik på at 

udarbejde en rapport om de mulige elbusser. Rapporten gjorde det klart, at det var tale om en 

førstegenerations elbus, og at der måtte forventes børnesygdomme og usikkerhed om kvalitet, 

rækkevidde og lasteevne (Preben Engelund, 2011). 

Ansøgningen til Trafikstyrelsen indeholdt desuden tilsagn om økonomisk støtte fra 

Københavns Kommune og DONG Energy. Hvor førstnævnte ønskede at fremme 

miljømæssige fornuftige løsninger til gavn for byens borgere og erhverv, ønskede sidstnævnte 

særligt at teste omstændighederne omkring Smart-Grid, dvs. en test af om elbusser kunne 

bidrage til en effektiv og stabil udnyttelse af elnettet. Herudover var der medfinansiering fra 

Movia og busoperatørerne Keolis Danmark A/S (tidligere City-Trafik A/S) og Arriva Danmark 

A/S, som stod for driften elbusserne. Operatørerne blev udvalg på baggrund af deres 

interesse for at deltage i et forsøg med elbusser. 

Formålet for Movia var overordnet set at driftsteste natopladede elbusser og skabe viden, der 

gjorde det muligt at vurdere teknologiens modenhed i forhold til implementering af elbusser i 

egentlig drift. Det var i denne henseende vigtigt at afdække bl.a. økonomiske forhold, 

rækkevidde, driftsstabilitet og batteriernes holdbarhed. 

Trafikstyrelsen gav tilsagn til projektet i august 2012. 
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BYD har siden produktionen af de to testbusser lavet en række ændringer af K9. Som følge af 

udvikling af batteriteknologien er det i dag muligt for BYD at tilbyde et batteri på 324 kWh 

fordelt på to batteripakker. Batterivægten er reduceret med 900 kg til 2,3 tons. Batteripakkerne 

er placeret anderledes i bussen, således at det ikke er batterier på forhjulenes hjulkasser. 

(BYD, 2016a) 

 

4.1 Garanti 

I projektet var busserne omfattet af service på den elektriske drivlinje og produktgaranti. 

BYD tilbyder følgende garanti på BYD K9: 

Almindelige dele: 2 år eller 200.000 km 

Drivlinje: 5 år eller 500.000 km 

Kørebatteri: 8 år eller 500.000 km 

Lak: 6 år, ubegrænset km 

Rusttæring: 12 år, ubegrænset km 
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hvis døren er åben. Forsinkelse af projektet betød, at elbusserne ikke som planlagt nåede at 

være i faktisk drift i 24 måneder. 

Opstartsproblemer med nye busmodeller er ifølge Keolis og Arriva også almindelige ved 

idriftsættelse af nye dieselbusser. Tekniske problemer med busserne er ofte forbundet med 

bussernes elektronik, og fejl på rejsekortet i forbindelse med installation er også almindeligt.  

Bussernes drift ophørte hhv. den 12. og 23. december 2015. 
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Informationer fra operatørerne og BYD 

Movia har afholdt møder med operatørerne gennem projektperioden, hvor operatørerne har 

delt deres erfaringer med drift af elbusserne. Movia har indhentet en række informationer fra 

BYD for elbussen og årsager til tekniske problemer. 
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8 Energiforbrug og rækkevidde 
Nedenfor angives de to busoperatører som henholdsvis operatør 1 og operatør 2. Elbusserne 

omtales som hhv. elbus 1 og elbus 2, hvor elbus 1 er opereret af operatør 1 og elbus 2 af 

operatør 2.  

Følgende to metoder er anvendt til beregning af bussernes energiforbrug: 

A) Den ene metode benytter data fra bussernes datalogger. Data fra dataloggeren 

omfatter alene forbrug på buslinjen (tomkørsel til og fra operatørens garageanlæg er 

således ikke omfattet). 

B) Den anden metode er baseret på forbrugsdata for elmåler samt antal km, som bussen 

har tilbagelagt. Data omfatter alene kørselsdage, som er blevet gennemført. Dage, 

hvor bussen kun har kørt få kilometer, eller hvor bussen ikke har været indsat i 

rutekørsel, er ikke medtaget. Denne metode omfatter tab ved opladning af batteriet 

(tab i lader og batteri) og forbrug ved tomkørsel. 

Det fremgår af nedenstående, hvilken metode, som i hver tilfælde er benyttet. 

 

8.1 Energiforbrug til fremdrift 

Busserne har i projektperioden2 haft et samlet elforbrug på hhv. 68.732 kWh for elbus 2 og 

55.794 kWh for elbus 1. Elbusserne har i projektperioden tilbagelagt hhv. 51.767 og 42.077 

km. Det gennemsnitlige forbrug i forsøgsperioden har således været 1,33 kWh/km for begge 

busser.  

Betragtes alene de driftsdage, hvor elbussen har tilbagelagt hele eller størstedelen af den 

forventede drift, har elbus 2 i almindelig drift tilbagelagt 47.401 km, og til opladning af bussen 

er anvendt 62.493 kWh. Dette svarer til et gennemsnitligt forbrug på 1,32 kWh/km. Grundet 

periodevis huller i dataserien fra datalogger og manglende manuel notering af km-stand, har 

det ikke været muligt at lave en tilsvarende beregning for elbus 1.  

Ovennævnte forbrugstal omfatter ikke dieselforbrug til kabineopvarmning. 

Til sammenligning kører dieselbusser på de linjer, hvor elbusserne er blevet testet typisk 60-

90.000 km årligt. Elbusserne har altså relativt set kørte få km i forsøgsperioden.  

Det gennemsnitlige forbrug på de enkelte linjer fremgår af tabel 3. Det er alene energiforbrug 

til fremdrift, som er omfattet, og altså ikke energiforbrug til kabineopvarmning. Det 

gennemsnitlige energiforbrug omfatter tab ved opladning af batteriet. Ifølge BYD er tabet i 

lader og batteri ved opladning af batteriet 9% (BYD, 2016b).  

For kørsel på linje 12 og linje 40 indgår ikke driftsdata for alle årets måneder, idet busserne 

først blev indsat i februar-marts 2014 og elbussen blev taget ud af driften på linje 40 i oktober 

                                                      

2 Data omfatter alene perioden, hvor busserne var indsat i almindelig drift, dvs. fra hhv. 11. februar 2014 og 12. marts 
2014. 
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2014. Der tegner sig et billede af et lavere energiforbrug for linje 12 og 40 end for linje 3A og 

linje 141/149 for de måneder på året, hvor busserne har været i drift. 

Tabel 3. Gennemsnitligt energiforbrug fordelt på buslinje. 

Linje Gns. energiforbrug  

(kWh/km) 

3A 1,37 

141/149 1,35 

12 1,26 

40 1,2 

Note: Det gennemsnitlige energiforbrug er beregnet ud fra metode B. 

Dataloggeren var i begge busser ude af drift i længere perioder i 2014. Movia har gennemført 

en række detailanalyser af kørsels- og batteridata fra elbusserne for 2015. I 2015 kørte begge 

busser på same linje gennem hele året, og det er derfor muligt at analysere årstidsvariationer i 

energiforbruget.  

Der har ikke været en signifikant forskel i energiforbruget på linje 3A, linje 141 og 149, jf. figur 

2. En variant af linjeføring for 149 (25 stop) har dog haft et lidt lavere energiforbrug end de 

øvrige linjeføringer.  

Figur 2. Boksplot for energiforbrug til fremdrift for elbusserne på linje 3A, 141 og 149 

 

Note: Boksene angiver 50% af data. De lodrette streger (whiskers) angiver sammen med boksene 95% af data. De 

sorte prikker angiver outliners, som ligger uden for 95% konfidensintervallet. De vandrette streger angiver 

middelværdien. Krokodillenæbene (notches) angiver 95% konfidensintervallet for middelværdien. Energiforbruget 

omfatter ikke tab ved opladning af batteriet og forbrug til kabineopvarmning. Energiforbruget er beregnet ud fra 

metode A. 

  
































































































