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Forord

Menon Economics har pa oppdrag for Norges forskningsrad, Innovasjon Norge og Enova gjennomfgrt en
evaluering av det offentlige finanseringstilbudet PILOT-E. PILOT-E er ikke et nytt virkemiddel, men en ny mate a
organisere eksisterende virkemidler pa, pa tvers av virkemiddelaktgrer. Malet med evalueringen er 3 undersgke
om PILOT-E treffer behovet det er tenkt & dekke, har effekter som samsvarer med malene for programmet og
hvorvidt dette er en effektiv mate @ organisere virkemiddelapparatet pa. | dette ligger ogsa en vurdering av

hvorvidt PILOT-E har en merverdi utover de underliggende ordningene hver for seg.

Evalueringen har veert ledet av Leo Griinfeld, med Kristina Wifstad som operativ prosjektleder og Per Fredrik
Forsberg Johnsen som prosjektmedarbeider. Erik W. Jakobsen og Endre Krogsrud (Skagerak Maturo) har deltatt
som ekspertressurser i vurdering av PILOT-Es seleksjon av prosjekter. Gjermund Grimsby har veert kvalitetssikrer

og sparringspartner underveis.

Menon Economics er et forskningsbasert analyse- og radgivningsselskap i skjaeringspunktet mellom bedrifts-
gkonomi, samfunnsgkonomi og naringspolitikk. Vi tilbyr analyse- og radgivningstjenester til bedrifter,
organisasjoner, kommuner, fylker og departementer. Vart hovedfokus ligger pa empiriske analyser av gkonomisk

politikk, og vare medarbeidere har gkonomisk kompetanse pa et hgyt vitenskapelig niva.

Vi takker Norges forskningsrad, Innovasjon Norge og Enova for et spennende oppdrag og gode innspill underveis
i prosjektet. Vi takker ogsa alle intervjuobjekter og deltagere i sp@rreundersgkelsene for gode innspill.

Forfatterne star ansvarlig for alt innhold i rapporten.

Desember 2020 Desember 2020
Leo A. Griinfeld Kristina Wifstad
Prosjektansvarlige Operativ prosjektleder
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Sammendrag

| denne rapporten presenterer vi en evaluering av tilskuddsordningen PILOT-E. Ordningen er rettet mot norsk
naeringsliv som gnsker a utvikle og ta i bruk helt nye produkter og tjenester innen miljgvennlig energiteknologi.
PILOT-E er etablert av Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova, og gjennomfgres i form av arlige
utlysningsrunder. Formalet med PILOT-E er tredelt:

e Afaklima- og energilgsninger raskere i bruk (ENOVA)
e A utvikle norsk naeringsliv (Innovasjon Norge)

e Stimulerer forskningsbasert innovasjon for omstilling til et mer baerekraftig samfunn (Forskningsradet)

PILOT-E er ikke et nytt virkemiddel, men en ny form for samarbeid mellom og en koordinering av
Forskningsradets, Innovasjon Norges og Enovas eksisterende virkemiddel. Saledes er PILOT-E i seg selv en slags

pilot for virkemiddelaktgrene.

Var vurdering er at PILOT-E tilbyr en relevant Igsning for & dekke opp om markedets behov for bedre
koordinering av virkemidler rettet mot energi- og miljgteknologi. Tilbakemeldinger om addisjonalitet og
forventede effekter av prosjektene som har mottatt tilskudd sa langt, indikerer at ordningen har et godt
potensial for & innfri ordningens malsetting om a fa nye Igsninger ut i markedet raskere. Sett fra et
samfunnsgkonomisk perspektiv er det stor sannsynlighet for at ordningen er Iennsom, men dette er primaert
drevet av at prosjektene skaper store klimagevinster, og ikke av det kommersielle inntektspotensialet. Vi ser
tydelige tegn til at flere av prosjektene har for stor risiko og for liten grad av modenhet. Samarbeidsmodellen
er effektiv med tanke pa styringsstruktur og utnyttelse av koordineringsgevinster og synergier
virkemiddelaktgrene imellom. Vi ser likevel et forbedringspotensial pa enkelte omrader sezerlig for a sikre at
PILOT-E skal ha en merverdi utover de underliggende virkemidlene, og nar det kommer til oppfelging av
prosjektene. Denne gode effektiviteten tror vi i stor grad hviler pa et langvarig samarbeid mellom aktgrene pa
miljg- og klimafeltet og vi er skeptiske til om dette konseptet vil fungere like godt i andre sektorer av

samfunnet.

Samarbeidet om PILOT-E er formalisert i en egen avtale. Den fgrste avtalen ble signert i 2016, og representerer
en konkretisering av samarbeidsavtalen mellom Enova, Forskningsradet, Innovasjon Norge og Transnova knyttet
til innsats innen Grgnn vekst, signerti 2014. | januar 2020 ble samarbeidsavtalen om PILOT-E fornyet for perioden
2020 til 2023. | henhold til denne skal PILOT-E fa@ frem nye, konkurransedyktige teknologier og lgsninger og gi
naeringsutvikling innen omradet miljgvennlig energiteknologi — mobilisere aktgrer og bringe prosjektene
raskere og mer treffsikkert fra idé til marked enn ved bruk av Partenes virkemidler hver for seg.

Samarbeidet gjennomfgres i form av arlige utlysningsrunder avgrenset til utvalgte tema som omhandler
teknologi og lgsninger for utslippskutt. Samarbeidet inkluderer en felles vurdering av hvilke temaer som skal
utlyses hvert ar, felles utlysning av prosjektmidler og en felles vurdering av de prosjektsgknadene som kommer
inn. Ved 3 gi tilsagn til flere deler av prosjektet med en gang, har PILOT-E til hensikt a redusere den finansielle
risikoen ved prosjektgjennomfgringen og med dette stimulere til at prosjektet realiseres og kommersialiseres

raskere. Den fgrste utlysningsrunden ble gjennomfgrt i 2016.

PILOT-E- prosjektene skal utfgres av to eller flere bedrifter, eventuelt en eller flere forskningsinstitusjoner, og i
samarbeid med den fgrste kunden som vil ta i bruk Igsningen. Det handler med andre ord om finansiering av
konsortier der det legges tydelig vekt pa at kunde-leverandgr-relasjonen omfattes av prosjektet. Fra

utlysningsrundene mellom 2016-2019 er det innvilget tilskudd pa om lag 430 millioner kroner fra
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Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova, til totalt 23 prosjekter som involverer over 100 ulike

prosjektdeltagere.
I henhold til prosjektets mandat er denne evalueringen szerlig opptatt av:

e Envurdering av resultater og effekter opp mot malene for PILOT-E samarbeidet
e Envurdering av merverdien ved bruk av PILOT-E-modellen (mission-orientert) i forhold til ordinaer
bruk av virkemiddelaktgrenes ordninger

e Engjennomgang og vurdering av organisering og innretting av PILOT-E samarbeidet

Vurderingene i evalueringen er basert pa et bredt informasjonsgrunnlag, blant annet prosjektdokumenter,
spgrreundersgkelser til deltagere i PILOT-E-prosjekter, intervju med utvalgte prosjektansvarlige og Workshop

med arbeidsgruppen til PILOT-E.

Dekker PILOT-E en markedssvikt? Markedssvikt i form av tilstedevaerelsen av eksternaliteter fremstar som seerlig
relevant for malgruppen til PILOT-E. Ettersom prosjektene i stor grad kan knyttes opp til omfattende utviklingslgp
med stor prosjektusikkerhet og utvikling av ny kunnskap som kan spres videre til andre er det gode argumenter
for at PILOT-E er rettet mot et omrade med positive kunnskapseksternaliteter. Sannsynligheten for positive
kunnskapseksternaliteter forsterkes av at ordningen er rettet mot et omrade hvor kunnskapsbasen anses a veere
mindre utviklet, det vil si miljg- og energiteknologi. | tillegg retter virkemiddelet seg mot reduksjon av negative
miljgeksternaliteter (klima). Vi konkluderer derfor med at PILOT-E har klare forankringer i eksisterende og viktige

former for markedssvikt.

Dekker PILOT-E et behov for en koordinering av virkemiddel rettet mot energi og miljgteknologi? Tidligere
studier viser at utviklingen av energi- og miljgteknologi og omstillingen til en grgnnere gkonomi er forbundet
med en transformasjonssvikt i markedet. Der samfunnsutfordringen som skal Igses er store og giennomgripende,
slik som ved klimautfordringen, er det et stgrre behov for et koordinert og langsiktig samarbeid pa tvers av
sektorer og interessenter. Tidligere analyser av virkemiddelapparatet har videre pekt pa et generelt behov for
bedre koordinering mellom virkemiddelaktgrene. Et tiltak for 3 kompensere for transformasjonssvikt er at
nzeringsrettede virkemidlene malrettes og koordineres pa tvers av aktgrer, sektorer og virkemiddeltyper.
Samarbeidsformen i PILOT-E og innretning mot prosjekter som involverer samarbeid mellom flere aktgrer i
verdikjeden treffer i stor grad dette behovet. Dette underbygges av at prosjektene i PILOT-E ser ut til 3 ha behov
for finansiell stgtte rettet mot ulike deler av utviklingslgpet der virkemiddelaktgrene har ulike roller. Sgkernes
tilbakemeldinger bekrefter at koordineringen er en fordel og bidrar til en mer forutsigbar finansiering i

prosjektet.

Fokuset pa arlige temavalg virker hensiktsmessig, men ettersom sgknadsmuligheten lukkes etter hvert ar,
reduseres tilfanget av mulige gode prosjekter, og dette bidrar til at relevans og maloppnaelse reduseres. Vi

anbefaler derfor at tidsvinduet for hvor lenge aktgrer kan sgke i tilknytning til et tema utvides markant.

Bidrar PILOT-E til nye, stgrre eller raskere gjennomfgring av prosjekter? Tilbakemeldingene fra prosjektene
tilsier at svaret pa dette er ja. | spgrreundersgkelsen oppgir 14 av 17 prosjektansvarlige at PILOT-E har pavirket
utformingen av prosjektet. Spgrreunderspkelsen rettet mot prosjektansvarlige bade i PILOT-E og blant
spknadene som har fatt avslag gir tydelige indikasjoner pa at denne typen prosjekter er avhengig av offentlig
stgtte for a bli gjennomfgrt. Blant prosjektene som ville blitt gjennomfgrt uansett, er omfanget og fremdriften
betinget av offentlig stgtte. De fleste prosjektlederne oppgir ogsa annen offentlig stgtte som et alternativ.

Sperreundersgkelsen indikerer at PILOT-E har en addisjonalitet utover eksisterende virkemidler i form av stgrre
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omfang, hgyere ambisjonsniva, mer samarbeid og et raskere utviklingslgp. Det er bred enighet om det & vaere et

PILOT-E-prosjekt oppfattes som et kvalitetsstempel for prosjektet.

Er prosjektsammensetningen og gjennomfgringsevnen i PILOT-E-prosjektene god? Sammensetningen av
prosjektene viser til en variert miks av samarbeidspartnere i prosjektene. | PILOT-E prosjektene er
prosjektansvarlig hovedsakelig en stor eller mellomstor aktgr, hvilken fremstar positivt med tanke pa prosjektets
gjennomfgringsevne. Samarbeidet mellom aktgrene ser ut til 3 fungere godt. Nar det kommer til fremdrift, er
var vurdering at de fleste prosjektene ser ut til 8 ha overvurdert egen fremdrift. Hele 9 av 14 prosjekter som er
vurdert grundig er utsatt/stoppet i henhold til opprinnelig fremdriftsplan. Med tanke pa prosjektsammensetning
og gjennomfgringsevnen ser vi et problem ved at pilot-bruker (kunde) ikke er tilstrekkelig involvert. Flere av
prosjektene har stoppet opp nettopp i pavente av a fa med en pilot-bruker. Vi mener dette understreker behovet
for et tydeligere krav om en konkret og kommitert pilot-bruker som en del av sgknaden og helst ogsa som en del

av konsortiet.

Kan vi forvente bedriftsgkonomiske og samfunnsgkonomiske effekter av ordningen? Basert pa forventningene
til omsetningsvekst, energieffektivisering, utslippskutt, tilbakemeldingene om addisjonalitet og om nye
samarbeid som opprettes som fglge av prosjektene, fremstar det som at PILOT-E har et godt potensial for a vaere
en samfunnsgkonomisk Ignnsom ordning. Det er var vurdering at denne Ignnsomheten primaert hviler pa de
markante klimagevinstene som skapes og ikke ngdvendigvis verdiskaping gjennom kommersielle inntekter. Vi
savner et sterkere fokus pa det internasjonale markedspotensialet. Blant prosjektene finner vi to forhold som
seerlig pavirker realiseringen av miljgeffekten og kommersielt markedspotensial: Tilgang til en pilot-bruker og
hvem som er prosjektansvarlig. Etter var vurdering kan manglende engasjement fra pilot-bruker tolkes som et
tegn pa prosjektets og/eller markedets manglende modenhet. Dette reduserer sannsynligheten for at resultatet
kan kommersialiseres. Videre ser vi at det kan veaere en utfordring knyttet til kommersialisering og skalering av

resultatet der prosjektansvarlig er pilot-bruker og saledes kan mangle gkonomiske motiv til dette.

Er PILOT-E organisert pa en effektiv mate? Samlet sett fremstar styringsstrukturen som en effektiv lgsning gitt
dagens omfang og erfaring med PILOT-E som ordning. Styringsstrukturen, og samarbeidet i PILOT-E er ogsa godt
forankret i partenes ledelse gjennom samarbeidsavtalen og gjennom styringsgruppen. Basert pa
tilbakemeldingene fra arbeidsgruppen fremstar det som om at samarbeidet mellom de tre aktgrene, og
koordinator, er godt. Seerlig giennom samarbeidet i utlysningsrundene vises det til flere konkrete laeringseffekter
av samarbeidsordningen. Det er derimot mindre koordinert innsats i oppfglgingen av prosjektene, og saledes

mindre samarbeid og mulighet for a lzere av hverandre i denne delen av arbeidet.

Bidrar sgknadskrav og seleksjonsprosessen til en effektiv, transparent og treffsikker seleksjonsprosess? Var
generelle vurdering av seleksjonsprosessen er at denne er organisert pa en god mate. Kriteriene som ligger til
grunn for utvelgelse av prosjekter er i utgangspunktet gode, men vi mener likevel det er rom for strengere
kriterier for a sikre at prosjektene samsvarer med malgruppen. Serlig gjelder dette vektlegging av
markedspotensial og modenhet, hvor vi mener at sgknadene bgr inkludere en vurdering av i hvilket tidsperspektiv
og under hvilke markedsforutsetninger en ferdig I@sning (etter pilot) vil veere Ignnsom for bruker/kunden. Det vil
si, hvorvidt kundene vil ha tilstrekkelig insentiver til & etterspgrre og ta i bruk Igsningen. | trad med dette ser vi
pa prosjektets evne til a engasjere en pilot-bruker som et godt signal pa markedets modenhet, slik at krav om en
konkret pilot-bruker bgr vaere et absolutt krav. Tallfesting av bedriftsgkonomiske effekter, og miljgeffekter, vil
ogsa bidra til & gjgre seleksjonsprosessen mer transparent. For bedriftsgkonomiske effekter mener vi det er
rimelig at dette er et absolutt krav. Ettersom avvisningsandelen er relativt hgy pa tross av hgy innsats i forkant

av utlysningsfristen, kan dette vaere et tegn et behov for a tydeliggjgre malgruppen i PILOT-E. Her anbefaler vi a

MENON ECONOMICS 5 | RAPPORT



fremheve de kriteriene som skiller PILOT-E fra de underliggende ordningene, og forenkle utlysningsteksten slik

at samtlige krav og rangeringskriterier kommer tydelig frem.

Er oppfglging av PILOT-E prosjektene tettere og/eller mer effektiv enn for prosjektene som far tilskudd direkte
fra de underliggende ordningene? Tilbakemeldingene fra prosjektene og fra arbeidsgruppen tilsier at svaret pa
dette spgrsmalet er nei. Prosjektdeltakerne er giennomgaende forngyd med oppfelgingen, men viser ogsa til at
rapportering i flere kanaler og til flere kontaktpersoner underveis oppleves som ungdvendig og dermed ikke helt
i trad med hvordan ordningen er markedsfgrt. Hovedinntrykket vart er at oppfglgingen av prosjektene ikke er
godt koordinert, men fglger av de virkemidlene prosjektet har fatt tildelt tilskudd fra. Tilsvarende praktiseres ikke
milepzlsfinansieringen pa noen annen mate enn den allerede gjgres i de underliggende virkemidlene.
Arbeidsgruppen viser imidlertid til at de er klar over dette og har derfor innfgrt en «fadderordning» som gjgr at
hvert prosjekt far faste saksbehandlere som har ansvar for oppfglgingen i hele prosjektet. Videre anser vi det
som en stor ulempe at prosjektinformasjon og status pa prosjektene ikke er samlet i en felles oversikt, men
spredt ut mellom aktgrenes saksbehandlingssystemer, som ikke kommuniserer med hverandre. Som et
minimum bgr det utarbeides en oversikt med ngdvendig prosjektinformasjon i et enkelt format, som viser hvor

i lppet prosjektet befinner seg og nar fadderen sist var i kontakt med prosjektet.

Er PILOT-E en kostnadseffektiv Igsning? Var gjennomgang av administrasjonskostnadene ved PILOT-E tilsier at
PILOT-E har en ekstra koordineringskostnad sammenlignet med de underliggende ordningene, anslatt til 15
prosent. Videre viser svarene fra spgrreundersgkelsen til prosjektdeltagerne at bedriftenes kostnad til sgknaden
er langt hgyere enn virkemiddelaktgrenes kostnader. Ettersom PILOT-E er rettet mot store konsortier og
prosjekter med relativt store budsjett, er det grunn til & forvente at koordineringsgevinsten for bedriftene er
betydelige, og dermed veier opp for virkemiddelaktgrenes koordineringskostnader. Var vurdering er at PILOT-E

fremstar som en kostnadseffektiv ordning.

Anbefalinger videre: Var samlede vurdering av PILOT-E som ordning er at dette er godt tiltak for a fa Igsninger
innen miljg- og energiteknologi raskere ut i markedet. | evalueringen har vi avdekket noen forbedringspunkter,

og anbefaler fglgende tiltak for a gke treffsikkerheten av samarbeidsformen:

1. Innfgre Igpende temaer for utlysningsrundene

N

Stgrre vektlegging av markedets modenhet og internasjonalt markedspotensial i krav til og vurdering av
spknadene

Innfgre strengere dokumentasjonskrav til gkonomiske gevinster og addisjonalitet

Tydeliggjgre forskjellene mellom PILOT-E og underliggende ordninger

Opprette en samlet oversikt over PILOT-E prosjektene

Utarbeide et enkelt felles system for oppfglging av prosjektene

N o u s~ W

Forenkle utlysningsteksten ved & omtale alle krav som stilles til PILOT-E-prosjektene pa en plass

Er samarbeidsformen en effektiv Igsning pa koordineringsproblemene i virkemiddelapparatet, og bgr den
overfgres til andre omrader? Det er i grenselandet mellom de tre aktgrene at PILOT-E som virkemiddel har sitt
fortrinn. Gjennom samarbeidet koordinerer man virkemidlene og sikrer at bedrifter eller konsortier av bedrifter
og forskningsinstitusjoner far tilgang til finansiering av utviklingsprosjektet uavhengig av ngyaktig hva slags
utviklingsarbeid man driver i ulike faser. Dette gjgr det langt enklere for aktgrene fordi de slipper a matte

forholde seg til tre ulike aktgrer med tre eller flere sgknader og oppfglgingsengasjementer.

| denne evalueringen har vi papekt at koordineringsarbeidet ikke er kostnadsfritt og at det krever en del
spesialtilpasning som bidrar til en del dobbeltarbeid. Det er ogsa var erfaring at evnen til & holde

koordineringskostnadene lave i stor grad hviler pa et velutviklet og relativt langsiktig samarbeid pa det grgnne
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feltet giennom mange ar. Effektiviteten er ogsa avhengig av at den eksterne aktgren som administrerer og
koordinerer fungerer godt sammen med representantene for de tre virkemiddelaktgrene. | PILOT-E har man hatt
suksess med dette teamet, men det er pd ingen mate gitt at et slikt samarbeid vil fungere godt i andre
sammenhenger og med andre involverte. Vi har fatt et tydelig signal om at det er helt ngdvendig a sette
koordinator-jobben ut til en ekstern aktgr for a sikre balanse og avlastning. | virkemiddelapparatet generelt er
det ikke vanlig a sette slike oppgaver ut til eksterne aktgrer. Om det er rett eller galt tar vi ikke stilling til, men
slike mer komplekse samarbeidskonstellasjoner i virkemiddelapparatet vil raskere bli sarbare for konflikt og
brudd pa kontinuitet nar eksterne aktgrer har en sapass sentral rolle. Med dette som utgangspunkt er vi derfor
skeptiske til at PILOT-E-ordningen representerer en mer generell Igsning pa problemet knyttet til grensedragning
mellom virkemiddelaktgrene og lav brukervennlighet i apparatet.
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1 Innledning og bakgrunn

| denne rapporten presenterer vi en evaluering av tilskuddsordningen PILOT-E. PILOT-E er rettet mot norsk
naeringsliv som gnsker a utvikle og ta i bruk helt nye produkter og tjenester innen miljgvennlig energiteknologi.
PILOT-E er etablert av Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova, og gjennomfgres i form av arlige
utlysningsrunder. Formalet med PILOT-E er tredelt:

e Afaklima- og energilgsninger raskere i bruk (ENOVA)
e A utvikle norsk naeringsliv (Innovasjon Norge)

e Stimulerer forskningsbasert innovasjon for omstilling til et mer baerekraftig samfunn (Forskningsradet)

I henhold til samarbeidsavtalen mellom partene skal PILOT-E fa frem nye, konkurransedyktige teknologier og
Igsninger og gi naeringsutvikling innen omrddet miljgvennlig energiteknologi — mobilisere aktgrer og bringe

prosjektene raskere og mer treffsikkert fra idé til marked enn ved bruk av Partenes virkemidler hver for seg.

PILOT-E skiller seg fra andre offentlige FoU- og neeringsrettede virkemidler i form av at virkemiddelet er bygget
opp som en koordinering av eksisterende ordninger hos de tre virkemiddelaktgrene. De eksisterende ordningene
retter seg gjerne mot utvalgte deler av utviklingsforlgpet av et prosjekt. Gjennom PILOT-E samles disse, slik at
prosjektet fglges opp gjennom hele teknologilgpet, fra idé til marked. P4 denne maten skal man sikrer en mer
sgmlgs mate a yte tilskudd til prosjekter pa. Hvilke virkemidler prosjekter far finansiering fra, og stgttegrad kan

derfor variere i Igpet av prosjektet.

PILOT-E- prosjektene skal utfgres av to eller flere bedrifter, eventuelt en eller flere forskningsinstitusjoner, og i
samarbeid med den fgrste kunden som vil ta i bruk Igsningen. Det handler med andre ord om finansiering av

konsortier der det legges tydelig vekt pa at kunde-leverandgr-relasjonen omfattes av prosjektet.

Denne evalueringen svarer pa Innovasjon Norges, Forskningsradets og Enovas behov for en ekstern vurdering av
resultatene av PILOT-E na som flere av prosjektene er eller naermere seg ferdigstillelse. Vi presenterer i tillegg
anbefalinger til videreutvikling av tjenesten og samarbeidet. | henhold til prosjektets mandat er vi saerlig opptatt

av:

e Envurdering av resultater og effekter opp mot malene for PILOT-E samarbeidet
e Envurdering av merverdien ved bruk av PILOT-E-modellen (mission-orientert) i forhold til ordinzer
bruk av virkemiddelaktgrenes ordninger

e Engjennomgang og vurdering av organisering og innretting av PILOT-E samarbeidet

PILOT-E representerer som ordning en ny mate a organisere virkemiddelapparatet pa. Det er derfor av betydelig
interesse for samtlige aktgrer innenfor det naeringsrettede virkemiddelapparatet hvordan denne ordningen
faktisk fungerer. Kan denne ordningen egne seg som ramme for mer effektive virkemiddelutforming pa andre
omrader ogsa? Vi ser allerede at modellen har spredt seg til transportomradet gjennom Pilot-T. Det snakkes ogsa

na om behovet for en pilot Pl-ordning som retter som mot prosessindustri og klimateknologi.

Et viktig spgrsmal er om ordningen bidrar til 3@ bygge broer mellom den forskningsbaserte
innovasjonsvirksomheten som Forskningsradet finansierer og den forretningsdrevne innovasjonsvirksomheten
som Innovasjon Norge og Enova finansierer? Dette er et uklart grenseomrade der det ikke ngdvendigvis er
formalstjenlig eller mulig a trekke klare grenser. For at virkemiddelarbeidet i denne grenseflaten skal fungere ma

samarbeidet mellom virkemiddelaktgrene fungere godt og kanskje institusjonaliseres i en egnet form.
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Modellen i Pilot E skal tilby en mer sgmlgs finansieringslgsning for kundene ettersom tilskuddene ikke er bundet
opp i en seaerskilt utviklingsfase. Dette kan gjgre det enklere for bedriften a finne finansiering til prosjektet nar
det faktisk trengs, noe som igjen kan lette arbeidet med & hente inn privat kapital til prosjektet, det veere seg

bade intern kapital fra deltakende bedrifter og eventuelt ekstern fremmed- og/eller egenkapital.

Modellen er ogsad spesiell fordi den hvert ar konsentrerer tilskuddene til utvalgte temaer eller
teknologiutfordringer. Her henter den pa mange mater inspirasjon fra Forskningsradets praksis med utlysning av
tematiske programmer. Dette kan gjgre det lettere 3 etablere relevante ekspertgrupper og saksbehandlere som
skal selektere og fglge opp prosjektene, men kan samtidig bidra til 3 snevre inn universet av gode prosjekter
ettersom ordningen kun handterer utvalgte typer prosjekter i ett utvalgt ar.

Det faktum at finansiering gjennom PILOT-E hviler pd bruk av andre virkemidler (primeert
Miljgteknologiordningen og ENERGIX) kan ogsa skape utfordringer knyttet til koordinering og administrasjon av
disse ordningene, ettersom disse ordningene har egne finansielle rammer, prosedyrer og seleksjonskriterier som
da ma samordnes med det Igpende arbeidet gjennom PILOT-E. Et sentralt spgrsmal i evalueringen er om det
hadde veaert mer hensiktsmessig a definere en egen tilskuddsramme for PILOT-E, som ikke krever koordinering

opp mot de andre ordningene.

Rapporten er organisert pa fglgende mate: | kapittel 2 presenterer vi ordningen, dens mal og dens programlogikk
(hvordan den er tenkt a bidra til merverdi for samfunnet). | kapittel 3 presenteres var evalueringsmetodikk og
bruk av data og informasjonskilder. | kapittel 4 presenteres ordningens relevans, sett i lys av malene samt det
uttrykte behovet for PILOT-E, bade som ordning og som koordinerende tiltak. | kapittel 5 ser vi naermere pa
maloppnaelse sa langt med fokus pa 14 prosjekter vi har sett naermere pa. | kapittel 6 evaluerer vi effektiviteten
i ordningen, i form av utvelgelse av prosjekter, oppfglging, effektivitet i organisering og koordinering, samt
beregnet kostnadseffektivitet. | kapittel 7 konkluderer vi og presenterer forslag til mulige forbedringer.
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2 Narmere om PILOT-E

PILOT-E er ikke et nytt virkemiddel, men en ny form for samarbeid mellom og en koordinering av
Forskningsradets, Innovasjon Norges og Enovas eksisterende virkemiddel. Séledes er PILOT-E i seg selv en slags
pilot for virkemiddelaktgrene. Samarbeidet gjennomfgres i form av arlige utlysningsrunder avgrenset til utvalgte
tema som omhandler teknologi og Igsninger for utslippskutt. Samarbeidet inkluderer en felles vurdering av hvilke
temaer som skal utlyses hvert ar, felles utlysning av prosjektmidler og en felles vurdering av de

prosjektsgknadene som kommer inn. Den fgrste utlysningsrunden ble gjennomfgrt i 2016.

Som nevnt over, skal PILOT-E-prosjektene utfgres av to eller flere bedrifter, eventuelt en eller flere
forskningsinstitusjoner, og utvikles i samarbeid med den fgrste kunden som vil ta i bruk Igsningen. Videre er det

et krav at:

e Sgknaden er innenfor utlyst tema

e Sgker har norsk organisasjonsnummer. Samarbeidspartnere kan vaere utenlandske, men deres innsats
vil ikke veere utlgsende for finansiering fra PILOT-E

e Prosjektet giennomfgres i Norge og bidrar til kunnskaps- og naeringsutvikling i Norge

e Strategi og plan for a ta Igsningen til markedet ma veere beskrevet

e Finansieringen fra PILOT-E er utlgsende for at prosjektet blir satt i gang

Finansieringen av prosjektene bygger pa eksisterende ordninger hos de tre virkemiddelaktgrene, som for
eksempel Innovasjonsprosjekter/ENERGIX hos Forskningsradet, Miljgteknologiordningen hos Innovasjon Norge
og ulike programmer for investeringsstgtte hos Enova. De eksisterende ordningene retter seg gjerne mot
utvalgte deler av utviklingsforlgpet av et prosjekt. Gjennom PILOT-E samles disse, slik at prosjektet fglges opp
gjennom hele teknologilgpet, fra idé til marked. P4 denne maten representerer PILOT-E én dgr inn til tre ulike
virkemiddelaktgrer. Hvilke virkemidler prosjektene far finansiering fra, og stgttegrad, tilpasses etter prosjektenes
arbeidspakker, utviklingsstadiet til teknologien og utfgrende aktgr, og vil derfor variere pa tvers av og innad i
prosjektene. Finansiering gjennom hele Igpet skal forutsette at prosjektet evner 3 mgte planlagte milepaeler

underveis.

PILOT-E er en konkretisering av samarbeidet mellom de tre virkmiddelaktgrene pa omradene energi- og
miljpteknologi, neermere bestemt avtalen om Grgnn vekst signert av de tre partene, samt Transnova i 2014.
Aktgrene har lenge samarbeidet pa tvers av organisasjonen pa et mer generelt niva. Eksempelvis ble det i avtalen
om Grgnn vekst opprettet et forum for informasjon, diskusjon og erfaringsutveksling om nye initiativ. De tre
aktgrene sa derimot et behov for et mer operasjonelt samarbeid for 3 bidra til en tettere kobling mellom
forskning, nezeringsliv og bruker, slik at ny forskning og nezeringsutvikling innen energi- og miljgteknologi kan

kommersialiseres raskere. PILOT-E er et forsgk pa en slik konkretisering.

En utfordring i denne sammenheng er at ulike deler av prosjektet gjerne involverer ulike aktgrer og blir vurdert
av ulike virkemiddelaktgrer. Grovt sett vurderes forskningsutviklingen av Forskningsradet, naeringsutviklingen av
Innovasjon Norge, mens implementering av Igsningen i markedet vurderes av Enova. Ved a samordne disse
vurderingene i PILOT-E, far man muligheten til 3 se hele prosjektet i en stgrre sammenheng. Videre vil en

samordning av relevante virkemidler og virkemiddelaktgrer i én utlysning, redusere prosjekteiernes og

MENON ECONOMICS 10 | RAPPORT



-deltagernes behov for & finne riktig vei inn i virkemiddelapparatet for ulike deler av prosjektet. Ved & gi tilsagn
til flere deler av prosjektet med en gang, har PILOT-E til hensikt & redusere den finansielle risikoen ved

prosjektgjennomfgringen og med dette stimulere til at prosjektet realiseres og kommersialiseres raskere.

Samarbeidet i PILOT-E er formalisert i egen avtale, signert av de administrerende direktgrene i Enova, Innovasjon
Norge og Forskningsradet. Samarbeidet fglges opp i en egen styringsgruppe bestdende av medlemmer fra
ledelsen hos de tre aktgrene. Videre er det opprettet en programledelse, hvor hver av aktgrene har en fast plass,
og som sammen med en ekstern koordinator har det operative ansvaret for planlegging og gjennomfgring av
utlysningene. Programledelsen og koordinator refereres til som arbeidsgruppen i PILOT-E. Vurdering av
spknadene gjgres i egne panel hvor ogsd saksbehandlere knyttet til de underliggende virkemidlene deltar og
eksterne fageksperter inviteres etter behov. Oppfglging av prosjektene gjgres i trad med de underliggende
virkemidlene prosjektene har fatt tilskudd fra, hvor en eller to saksbehandlere hos virkemiddelaktgrene, eller

koordinator har ansvar.

Virkemidlene som benyttes i ordningen, er ikke begrenset til, men er hovedsakelig Forskningsradets
Innovasjonsprosjekter (IP-N) innenfor tema i ENERGIX-programmet, Innovasjon Norges Miljgteknologiordning
og Enovas implementeringstilskudd rettet mot ulike sektorer. | boksen under er disse, og kravene til prosjekter
som sgker direkte gjennom disse virkemidlene, kort beskrevet.

Forskningsradets Innovasjonsprosjekter (IP-N) tilbyr tilskudd for @ dekke prosjektkostnader knyttet til FoU-
aktiviter i prosjektet innenfor utvalgte tematiske omrader. | denne sammenhengen, er det da sarlig innen tema
Energi, trnasport og lavutslipp som er relevant. Her er det tematiske prioriteringer, men ikke avgrensninger slik
som PILOT-E. Det er altsa ikke krav til at man skal ligge innenfor de tematiske prioriteringene, men det vil i praksis
veere fgrende for hvilke prosjekter som far tilskudd. De tematiske prioriteringene fglger av de oppgitt i
programplanen for forskningsprogrammet ENERGIX, det vil si 1) Energipolitikk, gkonomi og bgrekraft, 2)
Fornybar energi, 3) Energisystem og-marked. 4) Energibruk og-konvertering og 5) Nye energikonsepter. ..
Innovasjonsprosjektene skal vaere innenfor en definert ramme, med samlede prosjektkostnader pa minimum 4
millioner kroner og maksimalt stgttebelgp pa 16 millioner kroner. Prosjektvarighet er 2-4 ar. Det er ogsa et krav

om at prosjektansvarlig ma gjennomfgre prosjektet med minst en annen prosjektpartner.

En underveisevaluering fra 2016, gjennomfgrt av Oxford research (2016), viser til at ENERGIX har et godt
omdgmme, og fungerer godt som utlgsende for mer forskning og som bidrag til at forventningene i prosjektet
realiseres. | tilknytning til samarbeid med gvrige virkemiddelaktgrer, vises det til at det er st@rre rom for d utvikle

et mer systematisk grep om hvordan ny kunnskap, teknologier og Igsninger fases videre ut i innovasjonskjeden.

Formalet med Innovasjon Norges Miljgteknologiordning er a gi bedrifter mulighet for a fa testet ut sine Igsninger
fer kommersialisering, og sikre at produktene blir tilpasset de nasjonale og internasjonale markedene de skal
konkurrere i. Ordningen gir tilskudd til utvikling, pilotering og demonstrasjon av ny miljgteknologi. Utover dette
har ikke Miljgteknologiordningen noen tematiske f@ringer eller avgrensninger. Det oppfordres til
bedriftssamarbeid i prosjektet, men det er ikke et krav. Ordningen retter seg seerlig mot, men er ikke avgrenset
til, store prosjekter og store bedrifter. Evalueringen av miljgteknologiprogrammet i 2014 (Menon, 2014)
konkluderte med at ordningen er relevant, relativt effektivt forvaltet og har hgy addisjonalitet. Her ble det ogsa
trukket frem et godt samarbeid med Enova. Videre ble det anbefalte et sterkere fokus pa sgknadenes

milepaelsplaner, teknologiens markedspotensial og vei til marked i seleksjon av prosjekter.

Enova gir tilskudd til investeringsprosjekter med formal om a bidra til reduserte klimagassutslipp og styrket
forsyningssikkerhet for energi, samt teknologiutvikling som pa lengre sikt skal bidra til reduserte klimagassutslipp.

Formalet med Enovas virkemidler er & oppna varige markedsendringer, der energi- og klimaeffektive Igsninger
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pa sikt bgr veere foretrukket ogsa uten stgtte. En evaluering av Enovas bidrag til kapitaltilgang, gijennomfgrt av
Menon (2020), viser at det investeres 1,4 kroner mer privat kapital i grgnne etterspgrselsrettede og innovative
prosjekter for hver krone Enova-tilskudd, enn det ville blitt gjort uten tilskudd. Utredningen peker videre pa at
addisjonaliteten av tilskuddene fremstar noe lavere for infrastrukturtilskudd enn for etterspgrsel- og
innovasjonstilskudd. Omradegjennomgangen av stgtteordninger i klimapolitikken (Menon, 2018) peker pa stor
grad av overlapp mellom virkemidler fra Enova og Innovasjon Norge, som kan gjgre det tidkrevende for spkere a

velge riktig vei inn i virkemiddelapparatet.

| PILOT-E brukes tilskuddene fra Innovasjonsprosjekter/ENERGIX og Miljgteknologiordningen hovedsakelig til
utviklingsdelen av prosjektet, mens ENOVAs tilskudd hovedsakelig knyttes til implementering av den nye

Igsningen hos pilot-bruker.

2.2 Virkemiddelets programlogikk (design)

PILOT-E er satt opp som et koordinerende verktgy der Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova, sammen
med en ekstern programkoordinator star for utforming og administrasjon av de arlige utlysningsrundene.
Virkemiddelet er designet for & dekke et behov i markedet som bare delvis kan imgtekommes gjennom de
eksiterende bakenforliggende ordningene. Nar sgkerne henvender seg til PILOT-E mgter de PILOT-E som et
selvstendig virkemiddel og forvaltningen er i stor grad handtert som et selvstendig virkemiddel selv om
finansieringen kanaliseres gjennom andre virkemidler. Hvordan PILOT-E blir fokusert, kommunisert, selektert,
administrert og fulgt opp over tid betegnes gjerne som virkemiddelets design eller «programlogikken». | figuren
nedenfor presenterer vi et slikt design for PILOT-E-ordningen.

Figur 2-1: Virkemiddeldesign
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Hvert ar starter man opp med en prosess der man velger ut ett eller to relevante tema knyttet til miljgvennlig
energiteknologi som man gnsker a fokusere arets tildelinger mot. Ettersom dette trinnet i stor grad avgrenser
sgknadsmassen, er det et sentralt spgrsmal i denne evalueringen hvordan temaene velges. Etter dette trinnet
setter virkemiddelaktgrene i gang med en innledende runde der man kontakter og informerer aktuelle miljger
som kan tenkes a vaere interessert i a spke. Man tar med andre ord ikke for gitt at naeringene kjenner til PILOT-E

og de arlige temavalgene. Det trengs informasjonsspredning. Arbeidsgruppen fglger dernest opp henvendelser
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og mulige spknader og bistar aktgrene i prosessen mot en mulig spknad. Det er relativt mye som skal pa plass i
en egnet sgknad og tanken er at kandidater som ikke tilfredsstiller kravene i PILOT-E siles vekk fgr
spknadsprosessen settes i gang. Etter at sgknadene er mottatt giennomfgrer man en grundig seleksjonsprosess
som leder til en finansieringslgsning basert pa samarbeidet mellom de tre virkemiddelaktgrene. | oppfglgingen
av prosjektet utnevnes det en sakalt fadder som passer pa at fremdriften er som planlagt. Dersom prosjektene
avslas, kan de fa en anbefaling om a videresende sgknaden eller bli fulgt opp videre gjennom andre virkemidler.
Det er en malsetting at prosjektene ved avslutning skal ha beveget seg langt pa vei inn i en kommersiell fase der
teknologi og lgsninger tas i bruk av kunde(ne). For at PILOT-E skal fungere og skape effekt, ma alle leddene i

denne programlogikken fungere og bygge pa hverandre. Evalueringen sgker nettopp a avdekke dette.

2.3 Om prosjektportefgljen

Som nevnt over ble den fgrste utlysningsrunden i PILOT-E gjennomfgrt i 2016. Siden oppstart har utlysningene
bergrt seks ulike tema, 63 prosjekter har sgkt prosjektmidler hvorav 23 prosjekter har fatt innvilget tilskudd.
Tabellen under gjengir en oversikt over temaene for utlysning, antall sgknader og antall og andel innvilgede
prosjekter i utlysningsrundene fra 2016-2019.

Tabell 2-1: Oversikt over tema for utlysning, antall sgknader og antall og andel innvilgede prosjekter. Kilde: Innstillinger
PILOT-E

Tema for utlysning Antall sgknader Antall |nr_1V|Igede Anf’EI
prosjekt Innvilget

2016 Utslippsfri maritim teknologi 15 4 27 %
Utslippsfri transport pa land og o

2017 Fremtidens digitaliserte energisystem 2 9 36%
Utslippsfri maritim transport og o

2018 Klimangytral industri 1 6 5%
UtS|IppS.frI bygg- og a.nleggswrksomhet 12 4 33%

2019 Helhetlig leveransekjede for hydrogen
63 23 36 %

Tilskuddet som tildeles i forbindelse med sgknadsrunden er i all hovedsak tilskudd fra Innovasjon Norge og
Forskningsradet. For prosjektene i utlysningsrundene fra 2016-2019 er det innvilget tilskudd pa totalt om lag 170
millioner fra Forskingsradets virkemidler og 185 millioner kroner fra Innovasjon Norges. | tillegg vil den fgrste
sluttkunden som tar i bruk den nye Igsningen kunne kvalifisere for tilskudd fra Enova. Per november 2020 har
fem av prosjektene fatt innvilget tilskudd fra Enova pa til sammen i underkant av 76 millioner kroner?. En oversikt
over innvilgede tilskudd som er avklart pa navaerende tidspunkt, fordelt pa virkemiddelaktgr og ar for utlysning
er gjengitt i figuren wunder. Ettersom Enovas tilskudd gjerne avgjgres nar Igsningen skal
implementeres/demonstreres hos kunden, vil oversikten per i dag, undervurdere Enovas finansielle engasjement
i disse PILOT-E prosjektene.

1 Enova har ogsa gitt stgtte pd rundt 120 millioner kroner til et prosjekt som er koblet til et av PILOT-E prosjektene.
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Figur 2-2: Oversikt over innvilget tilskudd fordelt pa utlysningsar og virkemiddelaktgr. Kilde: Innstillinger PILOT-E og Enova
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Det er stor variasjon i stgrrelsen pa prosjektene. Det stgrste prosjektet har oppgitt et kostnadsgrunnlag pa 1,2
milliarder kroner, inkludert demonstrasjonskostnader, mens det minste prosjektet har oppgitt et
kostnadsgrunnlag pa 7 millioner kroner. Sett bort fra de tre stgrste prosjektene, er gjennomsnittlig
prosjektsstgrrelse i overkant av 40 millioner kroner. Kostnader til pilot eller fullskala demonstrasjon er imidlertid
i begrenset grad oppfert som en del av kostnadsgrunnlaget ved innstilling ettersom dette gjerne er usikkert pa
spknadstidspunktet. For eksempel er det kun i 8 av de 23 prosjektene at tiltenkt tilskudd fra Enova er oppgitt i
innstillingen. Dette forklarer trolig en del av variasjonen. Samtidig tilsier dette at flere av PILOT-E prosjektene i
realiteten er stgrre enn kostnadsgrunnlaget ved innstillingen tilsier.

Figur 2-3: Antall prosjekter fordelt etter stgrrelse (kostnadsgrunnlag) og andel tilskudd ved innstilling. Kilde: PILOT-E
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Basert pa kostnadsgrunnlaget og tildelt belgp ved innstillingen utgjgr tilskuddet i giennomsnitt om lag 40 prosent
av oppgitt kostnadsgrunnlag. Tilskuddsandelen varierer, fra 25 til 50 prosent pa tvers av prosjektene.
Tilskuddsandelen fglger statsstgtteregelverkene og vil derfor variere ogsa innad i prosjektet ut fra innholdet i de
ulike arbeidspakkene og hvilken aktgr som mottar tilskuddet. Gjennomsnittlig tilskudd til utviklingsdelen? av

prosjektet er pa litt over 15 millioner kroner, medianen blant prosjektene er pa litt over 10 millioner kroner.

2 Med utviklingsdelen menes her den delen av prosjektet som i hovedsak fér tilskudd fra Forskningsrddet og Innovasjon
Norge
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Samtaler med arbeidsgruppen i PILOT-E viser videre til at en av hensiktene med PILOT-E er a stimulere til mer
utviklingssamarbeid mellom bedrifter, og da gjerne med forskningsinstitusjonene. | de 23 prosjektene som inngar
i PILOT-E, er det ifglge sgknadene til sammen involvert 106 ulike aktgrer. Flere av aktgrene er med i flere

prosjekter: 18 aktgrer er med i to PILOT-E prosjekter, mens fire aktgrer er med i tre ulike PILOT-E prosjekter.
Sammensetning av prosjektenes samarbeidspartnere er vist i figuren under.

Figur 2-4: Sammensetning av konsortiet i sgknaden, sortert etter antall samarbeidspartnere. Kilde: PILOT-E, kategorisering
hentet fra spgrreundersgkelsen og/eller ut fra beskrivelser i sgknadene3
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Som figuren over viser, er det relativt stor variasjon i hvor mange samarbeidspartnere som oppgis i sgknaden.
Med unntak av ett prosjekt, bestar alle av mer enn tre samarbeidspartnere. | snitt har PILOT-E prosjektene i
underkant av tre bedriftspartnere + prosjektansvarlig og en gvrig samarbeidspartner.

3 Pilot-bruker har gjerne ogsé en annen rolle i prosjektet, eksempelvis prosjektansvarlig eller utfgrende bedriftspartner.

Pilot-bruker er derfor ikke skilt ut i denne figuren. Der pilot-bruker kun har denne rollen, er de inkludert i «annen
samarbeidspartner».
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3 Evalueringsmetode

| dette kapittelet redegjgr vi for metoden og informasjonsgrunnlaget som vi tar i bruk for 3 evaluere

virkemiddelet PILOT-E. | evalueringen benytter vi OECDs overordnede rammeverk for evalueringer av offentlige

virkemidler. | tillegg benytter vi og Heums kriterier for god virkemiddelbruk i nzeringspolitikken (Heum, 2012, s.

7).

3.1 Nezermere om anvendelsen av OECDs evalueringsmodell

OECDs evalueringsmodell er bygget opp rundt fire evalueringskriterier; «Relevans», «Effekt», «Effektivitet» og

«Varighet/Levedyktighet». | tabellen under har vi oppsummert de relevante spgrsmalene som evalueringen har

til hensikt a besvare og sortert dem under hvert av kriteriene. Vi har ogsa koblet dem opp til Heums 8 kriterier

(h@yre side i tabellen).

Tabell 3-1. Oversikt over spgrsmal som adresseres i evalueringen

Evaluerings- Evalueringsspgrsmal Heums
kriterier kriterier
LCEELEREICES  Markeds/systemsvikt: #1-2
behov CI8 o Dekker samarbeidsutlysningen en systemsvikt, det vil si en markedssvikt
virkemiddelet? som ikke lar seg korrigere av de underliggende ordningene hver for seg?
e Erdet behov for en koordinering av virkemiddel rettet mot energi- og
miljgteknologi? #3-4
e Ertemaene som velges i utlysningsrundene relevante?
e Har ordningen en tydelig malsetting, og samsvarer dette med behovet?
U EARILEINCES  Addisjonalitet: #3-4
noen effekt? e Mobiliserer samarbeidsutlysningen prosjekter som ellers ikke ville blitt
igangsatt og/eller aktgrer som ellers ikke ville deltatt?
e | hvilken grad bidrar PILOT-E til en forsering av prosjektforigpet og
teknologiutviklingen?
Effekter:
e Stimulerer PILOT-E til mer og bedre samarbeid mellom aktgrene i
malgruppen for utlysningen? Er gjennomfgringsevnen god?
e Huvilke bedriftsgkonomiske og samfunnsgkonomiske effekter forventes
av ordningen?
SILUIEREN Organisering og samarbeid
organiseringen e Ersamarbeidet organisert pa en hensiktsmessig mate? Er
og styringsstrukturen effektiv?
SEUNENNCEUIECOE o Fungerer samarbeidet mellom de tre virkemiddelaktgrene godt? /Har
utformet det hatt noen effekter pa virkemiddelaktgrene?
optimalt? Seleksjon av prosjekter #6-8
e Er prosessen for valg og utforming av utlysning hensiktsmessig?
e Erseleksjonsprosessen klar med hensyn til prioriteringskriterier, og er
beslutningsprosessen transparent?
e Eravgrensingen av utlysningen mot andre tjenester/ordninger klar nok?
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e  Bidrar kriteriene til at de riktige prosjektenes velges?

Oppfolging

e Erdet tettere oppfglging i disse prosjektene enn prosjektene i de
underliggende ordningene?

e Benyttes milepzelsplanen som verktgy for oppfelging?

e  Fungerer samarbeidet mellom virkemiddelaktgrene og prosjektene
godt?

Kostnadseffektivitet:

e  Erforvaltningen av PILOT-E kostnadseffektiv sammenlignet med gvrige

ordninger?
Varighet - e Hvilke endringer bgr eventuelt implementeres?
ordningen e  Er PILOT-E den mest effektive lgsningen for & dekke markedets behov? #5

levedyktig; hvilke

endringer  bgr

implementeres?

3.2 Data og informasjonskilder

o

For 3 besvare spgrsmalene over har vi innhentet informasjons gjennom dokumentstudier, intervjuer,

spgrreundersgkelser og workshop med virkemiddelaktgrene.

For a fa innsikt i PILOT-E og prosjektene har vi i evalueringen gjennomgatt relevante dokumenter som beskriver
PILOT-E, samarbeidet mellom virkemiddelaktgrene og prosjektene som har fatt tildelt midler gjennom

ordningen.

For a fa innsikt i sgkernes erfaringer med PILOT-E ble det gjennomfgrt to nettbaserte spgrreundersgkelser i

perioden september-oktober 2020. For begge spgrreundersgkelsene ble det sendt én invitasjon og to purringer.

Den ene spgrreunderspkelsen ble sendt ut til samtlige prosjektdeltagere i prosjektene som har fatt innvilget
tilskudd gjennom PILOT-E i utlysningsrundene i perioden 2016-2019. Hensikten med denne var & innhente
informasjon om prosjektenes status, forventning til effekter, addisjonalitet, samarbeidet mellom
prosjektdeltagerne og fa deres tilbakemeldinger om PILOT-E. Spgrsmal knyttet til prosjektet som helhet ble kun
stilt til prosjektansvarlig, mens samarbeidspartnerne i prosjektet kun fikk spgrsmal knyttet til egne erfaringer.
Spgrreundersgkelsen ble sendt til totalt 102 personer i 24 prosjekter?. Av disse mottok vi svar fra 54 (53%), hvorav
17 oppga at de var prosjektansvarlig. Disse 17 prosjektansvarlige representerer 15 av de 24 prosjektene. Antall
svar fordelt etter tema er gjengitt i figuren under. For hvert tema er responsraten blant prosjektansvarlige om
lag 50 prosent. Dekningen blant gvrige samarbeidspartnere dekker samtlige temaer og fremstar som jevnt
fordelt.

4 Spgrreundersgkelsen ble ogsd sendt til deltagere i ett prosjekt som i PILOT-Es innstilling ble oppfart som et PILOT-E
prosjekt, men som senere ikke ble giennomfgrt. Antall prosjekter som inngdr i ordningen er derfor 23.
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Figur 3-1: Antall respondenter i spgrreundersgkelsen fordelt etter tema.>

10 9

9

8

7 6 6 6

6 5 5

5 4 4 4 4 4

4 3

3 2 2 2 2 2 2 2 2

2 1

i i 1. I I

0
Utslippsfri Digitalisering Transport Utslippsfri Klimangytral Hydrogen  Utslippsfri Bygg
maritim maritim industri og anlegg
transport transport 2.0
2016 2017 2018 2019

W Antall PILOT-E-prosjekt m Antall respondenter prosjektansvarlig = Antall respondenter samarbeidspartnere

Den andre spgrreundersgkelsen ble sendt ut til prosjektansvarlig i de sgknadene som fikk avslag pa PILOT-E
spknaden. Hensikten med denne var a fa informasjon om hva som hadde skjedd med prosjektet i ettertid, og
deres generelle tilbakemeldinger om ordningen. Spgrreundersgkelse ble sendt ut til totalt 38 personer, hvorav
15 (39%) har besvart.

For a fa bedre innsikt i effekten av PILOT-E og vurdere selekteringen av prosjekter, har vi gjennomfgrt en
forenklet due diligence av 14 prosjekter. For d gjgre dette har vi sett pd prosjektenes sgknader og
framdriftsrapporter, samt intervjuet prosjektansvarlig i prosjektet. For ett av prosjektene har vi ikke lykkes med
a fa kontakt med prosjektansvarlig. Vurderingen av dette prosjektet er dermed kun basert pa sgknaden,
framdriftsrapporten og gvrige beskrivelser av prosjektet funnet pa nett. | var vurdering har vi gnsket a se pa
prosjekter som i henhold til sgknaden enten er ferdig eller naeermer seg ferdigstillelse. Derfor har vi hovedsakelig
sett pa prosjektene som mottok tilskudd fra PILOT-E gjennom utlysningsrundene i 2016 og 2017. Ettersom
utlysningsteksten og PILOT-Es seleksjonsprosess er modnet noe underveis, har vi valgt & se pa tre av prosjektene
innen tema «utslippsfri maritim transport» fra utlysningsrunden i 2018 i tillegg til samtlige av prosjektene fra
utlysningsrunden i 2016 hvor tema var tilsvarende. Fra utlysningsrunden i 2018 har vi sett pa samtlige av PILOT-
E prosjektene innen digitalisering, samt to av fire innen tema utslippsfri landtransport. En naermere beskrivelse

hva vi har lagt vekt pa i var vurdering av prosjektene er gjengitt i Vedlegg 1.

Utover intervjuene med prosjektansvarlig har vi i evalueringsarbeidet ogsa intervjuet arbeidsgruppen i PILOT-E

og ansvarlig for Miljgteknologiordningen i Innovasjon Norge.

I tillegg til intervjuer og referansegruppemegter har vi som del av evalueringen gjennomfgrt en digital workshop
med arbeidsgruppen i PILOT-E. Formalet med workshopen var & diskutere organiseringen og samarbeidet
mellom de tre virkemiddelaktgrene. Her drgftet vi tre ulike tema: 1) Hvorvidt PILOT-E fyller et tomrom/behov i
virkemiddelapparatet, 2) Hvorvidt dagens organisering og ansvarsfordeling er hensiktsmessig og 3) Hvorvidt

samarbeidet mellom Innovasjon Norge, Forskningsradet og Enova fungerer godt.

> Blant respondentene knyttet til prosjekter innen temaet digitalisering er det to respondenter knyttet til samme
prosjekt som er oppgitt at de er prosjektansvarlig. Samme gjelder ett prosjekt innen temaet Utslippsfri maritim
transport 2.0.
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Forelgpige og endelige funn er presentert og diskutert i en referansegruppe bestaende av arbeidsgruppen i
PILOT-E, medlemmer i PILOT-Es styringsgruppe og oppdragsansvarlig for evaluering. Referansegruppemgtene er
giennomfg@rt midtveis i evalueringen og etter fgrste utkast til fullstendig rapport.
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4 Vurdering av ordningens relevans

Et helt avgjgrende spgrsmal i evalueringer av naerings- og forskningsrettede virkemidler er hvorvidt de er
relevante. Dersom virkemiddelet ikke er relevant for a Igse et spesifikt problem, sé kan det heller ikke vaere
effektivt utformet, forvaltet og drevet. Det kan heller ikke ha hgy grad av effekt eller maloppnaelse ettersom det
ikke treffer mal i utgangspunktet.

| var vurdering av ordningens relevans er vi fgrst avhengig av a identifisere malet med ordningen. Vi stiller
spgrsmal om mal og delmal er konkrete og tydelig formulert. Dernest er vi opptatt av i hvilken grad det finnes en
form for svikt i markedet eller systemet for utvikling av nye teknologier og |gsninger som retter seg mot ren
energi. En slik svikt ma veere til stede for at statens involvering gjennom tilfgrsel av tilskudd skal veere

samfunnsgkonomisk regningssvarende.

En sentral indikator for relevans er brukernes etterspgrsel etter virkemiddelet. Dersom det er fa som sgker er
det grunn til 3 frykte at det ikke er relevant som virkemiddel. Behovet ma ogsa ses i lys av om det finnes en rekke
andre virkemidler som dekker det samme behovet. | dette tilfellet bestar ordningen i seg selv av en koordinering

av andre virkemidler. Dermed blir spgrsmalet om selve koordineringen er med pa 3 dekke et behov hos aktgrene.

Offentlig finansierte ordninger som retter seg mot pilotering, demonstrasjon og kommersialisering er vurdert og
evaluert i en rekke andre sammenhenger. Relevansen og behovet kan derfor ogsa avledes fra disse

evalueringene.

PILOT-E er etablert av Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova, og gjennomfgres i form av arlige

utlysningsrunder. Formalet med PILOT-E er tredelt:

e A faklima- og energilgsninger raskere i bruk (ENOVA)
e A utvikle norsk naeringsliv (Innovasjon Norge)

e Stimulerer forskningsbasert innovasjon for omstilling til et mer baerekraftig samfunn (Forskningsradet)

Det samlede malet for ordningen er at "helt nye produkter og tjenester innen miljgvennlig energiteknologi skal

bli raskere utviklet og tatt i bruk for G bidra til utslippskutt bade i Norge og internasjonalt."
| samarbeidsavtalen om PILOT-E er det oppgitt at:

PILOT-E skal fa frem nye, konkurransedyktige teknologier og I@sninger og gi naeringsutvikling innen omrddet
miljgvennlig energiteknologi — mobilisere aktgrer og bringe prosjektene raskere og mer treffsikkert fra idé til

marked enn ved bruk av Partenes virkemidler hver for seg.

Vi oppfatter dette malet som konkret og malbart ettersom det bade peker i retning av at man skal komme raskt
ut i markedet med Igsningene og at man skal komme raskere ut enn det man gjgr gjennom tilfgrsel av tilskudd
gjennom de tre virkemiddelaktgrenes ordninger hver for seg. Man har med andre ord etablert en form for

benchmark og et mal som omhandler etablering av kunder og omsetning i markedet.

Ettersom hver utlysning er rettet mot et spesifikt tema, kan PILOT-E sies & ha en rekke delmal som endrer seg fra
ar til ar. Bevegelige mal kan veere bra for a fange opp utviklingen i markedet. Det vil si at malene blir mer
ambisigse etter hvert som markedet og teknologiutviklingen modnes. Vi ser neermere pa bruk av temaer i

utlysningene i kapittel 4.4.
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Det samfunnsgkonomiske rasjonale for offentlig finansiering av privat sektors investeringer hviler pa en
forutsetning om at det foreligger en markedssvikt som gjgr at markedet ikke prioriterer ressurser i henhold til
hva som er samfunnsgkonomisk Ipnnsomt. De vanligste formene for markedssvikt er asymmetrisk informasjon

og tilstedevaerelsen av eksternaliteter.

PILOT-E er innrettet mot markedet for finansiering av prosjekter i tidlig fase og markedet for miljg- og klimarettet
teknologi. Dette innebaerer at PILOT-E kan veaere relevant for & korrigere for bade asymmetrisk informasjon og
eksternaliteter.

Asymmetrisk informasjon som en kilde til kapitalmarkedsvikt har en klar sasmmenheng med bedriftenes stgrrelse
og deres evne til a finansiere prosjektet. Er deres egen finansieringsevne liten, vil de vaere avhengig av ekstern
finansiering for a gjennomfgre prosjektet. Eksterne aktgrer vil derimot ikke ha samme innsikt i prosjektets risiko
og vekstpotensial, hvilket vil si at jo stgrre andel som ma finansieres eksternt, desto mer gker sannsynligheten

for kapitalmarkedssvikt som fglge av asymmetrisk informasjon.

En annen viktig kilde til kapitalmarkedssvikt er tilstedevaerelsen av eksternaliteter. Det vil si
samfunnsgkonomiske kostnader eller gevinster som ikke direkte kan tilskrives markedet og dermed ikke blir
hensyntatt i markedets vurdering av hvorvidt en Igsning er Ignnsom eller ikke. Det er god grunn til 3 tro at
teknologi som har til hensikt a redusere klima- og miljgutfordringer i samfunnet innehar positive eksternaliteter.
Dette fordi gevinstene som fglger av prosjektet ikke ngdvendigvis er begrenset til bedriftsgkonomiske gevinster,
men ogsa inkluderer reduserte samfunnsgkonomiske kostnader knyttet til klimagassutslipp og/eller negative
pavirkninger pa miljg. Disse gevinstene vil imidlertid ikke ngdvendigvis tilfalle utviklerne av Igsningen, og vil i
mindre grad inkluderes i bedriftenes vurdering av hvorvidt prosjektet er Isgnnsomt. | den grad bedrift(-ene) som
skal utvikle Igsningen ikke kompenseres for alle gevinstene, kan tilstedevaerelsen av slike eksternaliteter fgre til
en underfinansiering av samfunnsgkonomisk Isgnnsomme prosjekter. Ved a tilby stgtte til utvikling av prosjekter

som er samfunnsgkonomiske, men ikke bedriftsgkonomisk Isnnsomme, korrigerer man for dette.

En alternativ Igsning til stgtte av utvikling av klima- og miljgteknologi, vil veere at samfunnets klima og
miljpkostnader ble tillagt aktgrene ansvarlig for utslippene gjennom andre virkemiddel, eksempelvis gjennom
pabud, forbud eller avgifter. Med henvisning til Grgnn skattekommisjon (NOU 2015:15), vises det i
Omradegjennomgang av stgtteordninger i klimapolitikken (Menon, 2018) at det likevel er saerskilte grunner til 3
stptte klimateknologiutvikling, ogsa utover virkningene dette har for klima og miljg. Dette fglger av at
kunnskapsbasen for ren teknologi er mindre utviklet enn pa andre teknologiomrader, hvilket tilsier at de positive
kunnskapseksternalitetene er stgrre for miljgteknologi. Videre papeker de at myndighetenes klimapolitikk i dag,
ikke ngdvendigvis betyr at klimapolitikken vil vaere like «streng» i fremtiden. Denne usikkerheten bidrar til a
redusere muligheten for at utvikling av miljgteknologi er bedriftsgkonomisk lgnnsomt, og gker dermed gapet

mellom samfunnsgkonomisk Ignnsomhet og privatgkonomisk Ignnsomhet.

Av prosjektene som har fatt tilskudd gjennom PILOT-E, ser vi at en stor andel av samarbeidspartnerne er store
bedrifter. Markedssvikt knyttet til asymmetrisk informasjon er i stgrre grad en utfordring for sma og mellomstore
bedrifter i tidligfase, ettersom de har darligere tilgang til dokumentasjonsgrunnlag for a vise egen
gjennomfgringsevne. Ettersom Igsningene som utvikles gjennom PILOT-E prosjektene er ny teknologi/kunnskap,
er det rimelig 3@ anta at det er en viss risiko for tilstedevaerelsen av asymmetrisk informasjon selv om
prosjektansvarlig er en etablert aktgr, men vi anser derimot ikke dette som et hovedargument for at det er en

markedssvikt i prosjektene PILOT-E retter seg mot.
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Derimot fremstar markedssvikt i form av tilstedeveaerelsen av eksternaliteter szerlig relevant for PILOT-E. Ettersom
prosjektene i stor grad kan knyttes opp til omfattende utviklingslgp med stor prosjektusikkerhet og utvikling av
ny kunnskaps som kan spres videre til andre, er det gode argumenter for at virkemiddelet er rettet mot et omrade
med positive kunnskapseksternaliteter. | tillegg retter virkemiddelet seg mot reduksjon av negative
miljgeksternaliteter (klima). Vi konkluderer derfor med at PILOT-E har klare forankringer i eksisterende og viktige

former for markedssvikt.

PILOT-E opererer som virkemiddel inn mot to typer markedssvikt som eksisterer samtidig.
Eksternalitetsproblemene er knyttet til klimakrisen og grgnn omstilling (transformasjon), mens
innovasjonsproblematikk er knyttet til innovasjonssystemer og innovasjon/teknologiske utviklingslgp. Disse
formene for svikt eksisterer ved siden av markedssvikt som argument for statlig intervensjon. Nedenfor gar vi litt

naermere inn pa hva vi legger i disse formene for svikt.

Systemsvikt handler om utfordringer knyttet til 3 utlgse innovasjonsprosesser og andre verdigkende aktiviteter
hos bruker, og skyldes ikke ngdvendigvis markedssvikt knyttet til isolerte beslutninger. | mange tilfeller handler
det mer om at forutsetningene i naeringsomgivelsene er begrenset. Nar regionale naringsmiljger er sma og lite
koblet til stgrre regioner, vil tilgangen pa relevante innsatstjenester — kapital, kompetanse, radgivning, nettverk
—vaere mangelfull, og muligheten for a realisere stordriftsfordeler begrenset. En slik systemisk svikt, vil forsterke
andre former for markedssvikt, for eksempel manglende markeder, og fgre til at behovet for offentlige
stgtteordninger vil vaere spesielt stort. Ved @ malrette virkemidlene mot slike mangler og ubalanser kan det
nzeringsrettede virkemiddelapparatet bidra til at ikke bare enkeltbedrifter, men ogsa hele naeringsmiljger, kan
komme inn i positive oppgraderingsspiraler, hvor omgivelsesfaktorene blir stadig mer utviklet. Hensynet til

systemsvikt er saerlig relevant pa regionalt niva i virkemiddelapparatet.

Transformasjonssvikt er en betegnelse pa det faktum at mange nasjonale og internasjonale
samfunnsutfordringer er sa store og gjennomgripende at de ikke er mulig a Igse uten koordinert og langsiktig
samarbeid mellom flere sektorer og interessenter. Selv nar markeder er velfungerende, er det ingen garanti for
at naeringslivet utvikler seg i en retning som pa lang sikt er best for samfunnsutviklingen. For eksempel kan
velfungerende markeder lede til at neeringslivet blir mindre differensiert i et land. Norges olje- og
gassavhengighet, og manglende evne til omstilling mot nye og fremtidsrettede nzeringer, illustrerer dette. Aghion
m.fl. (2016) finner at bedrifter, og deres investorer, har en sterk stiavhengighet i sin innovasjonsaktivitet ved at
deres FoU-investeringer i stor grad knytter seg til videreutvikling av eksisterende forurensende teknologier.
Deres konklusjon er at myndighetene har en viktig rolle i a gi bedriftene insentiver til & rette deres forsknings- og
utviklingsaktivitet mot mer miljgvennlig teknologiutvikling. Transformasjonssvikt er ikke et alternativ til, men
snarere et spesialtilfelle av, markedssvikt, hvor samfunnseffektene av enkeltaktgrers beslutninger er indirekte,

langsiktige og komplekse.

Det er heller ikke gitt at markedsmekanismene i seg selv bidrar til 3 Igse store samfunnsutfordringer som klima,
energieffektivitet, biologisk mangfold eller fattigdom. Mazzucato (2018) er opptatt av problemer knyttet til
transformasjonssvikt og behovet for a Igse stgrre samfunnsutfordringer (sdkalte missions). Dette perspektivet
har fatt bred oppslutning i EUs nye politikk for forsknings- og innovasjonspolitikken. For & kompensere for
transformasjonssvikt kan de naeringsrettede virkemidlene malrettes og koordineres pa tvers av aktgrer, sektorer
og virkemiddeltyper, for eksempel for a realisere malet om grgnn omstilling. Isolert sett trekker dette i retning
av et mer konsolidert virkemiddelapparat, fordi det er lettere & implementere politiske satsinger i et system med

faerre aktgrer og helhetlig styring. Tilsvarende vil virkemiddel som oppfordrer til, eller krever, samarbeid mellom
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ulike ledd i verdikjeden og pa tvers av sektorer, kunne bidra til 8 redusere det private markedets mangel pa

koordinering.

4.4 Etterspgrsel og temaenes relevans

Som virkemiddel er PILOT-E organisert i form av arlige tematiske utlysninger der virkemiddelaktgrene sammen
gar ut med en annonsering av arets tema der hovedfokuset er rettet mot et klimarettet problem som ma
handteres i naeringslivet. | tabellen nedenfor har vi listet opp de ulike temaene. Man har valgt a utlyse to temaer
per ar, med unntak av 2016 da man kun hadde ett tema.

Figur 4-1 Temaer for arlige utlysninger, samt antall sgknader og innvilgede prosjekter

Innstilt som PILOT-

Tematikk Sgknader E prosjekt Andel innstilt

2016 | Utslippsfri maritim transport 15 4 27 %
2017 | Digitalisering 14 5 36 %
2017 | Transport 11 4 36 %
2018 | Utslippsfri maritim transport 2.0 4 50 %
2018 | Klimangytral industri 2 67 %
2019 | Hydrogen 2 29 %
2019 | Utslippsfri Bygg og anlegg 4 2 50 %
2020 | Utslippsfri maritim transport 3.0 12 ikke avgjort

2020 | Klimangytral industri 2.0 0 0

Det er ikke beskrevet eksplisitt hvorfor man har valgt a konsentrere seg om arlige temavalg, men ordningen har
en klar referanse til EUs gkende fokus pa «mission»-basert innovasjonspolitikk der man papeker at man pa
klimaomradet star overfor en transformasjonssvikt som krever en koordinert satsning pa a Igse utvalgte sentrale
samfunnsproblemer. Koblingen til den mission-orienterte politikken er ogsa grundig omtalt i OECD sin
gjennomgang av denne typen FoU-politikk i Norge®. Tanken er at man gjennom bruk av tematikk i

utlysningsrundene styrer markedet mot utvikling av nye Igsninger for viktige samfunnsutfordringer.

Selve titlene pa tematikken er utformet relativt generisk, men i praktiseringen av temaene ser vi en klar tendens
til at de arlige satsningene blir konsentrert rundt noen teknologifelter der norske aktgrer har sterke sider, ikke
minst gjelder dette utslippsfri maritim transport. Dette leder til at man i realiteten snevrer inn tematikken til
omrader som nok er langt mer spesifikke enn det strategien til Mazzucato og EU legger opp til. Dette kan ha bade

fordeler og ulemper.

Det skaper fordeler ettersom det blir lettere a identifisere og mobilisere relevante miljger som kan tenkes a
etablere prosjekter som egner seg for PILOT-E. Erfaringer fra Miljgteknologiordningen (se Menon, 2014) tilsa
nettopp at det kreves et betydelig mobiliseringsarbeid for a sikre at portefgljen av sgknader og prosjekter blir
solid. Det blir med andre ord enklere a strukturere det strategiske arbeidet inn mot neaeringslivet. | tillegg blir det

enklere @ hente inn og fglge opp eksperter som skal bista i vurderingen av sgknadenes kvalitet ettersom

6 https://stip-pp.oecd.org/stip/moip/countries/norway
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ekspertene da kan benyttes pa flere sgknader med lignende markedsmessige og teknologiske utfordringer. Dette
bidrar til 3 gke virkemiddelets effektivitet.

Samtidig skaper slike arlige temautlysninger ogsa betydelige utfordringer, som slar ut i redusert relevans. |
tabellene over ser vi at antallet sgknader varierer markant fra tema til tema. Pa temaene utslippsfri maritim
transport og digitalisering ser vi en relativt stor sgknadsmasse, noe som indikerer at etterspgrselen etter PILOT-
E er stor i denne delen av naeringslivet. For temaet klimangytral industri er det sveert fa sgknader og dialogen
med nzeringslivet har vist at virkemiddelet egner seg darligere. Med sa store svingninger i sgknadsmassen
mellom temaer, ser det ut til at temavalgene far en tydelig effekt pa markedets etterspgrsel etter virkemiddelet.
Vi stiller derfor spgrsmal om det er hensiktsmessig med slike temarunder og ikke minst om det er formalstjenlig
at utlysningene lukkes etter hvert ar. Et alternativ er at man utlyser arlige temaer, men at disse temaene star
apne for sgknader i senere ar slik at gode og relevante prosjekter innen et tema kan levere inn sgknader i en
lengre periode. Dermed far temaet lov til 8 modnes i naeringslivet og man gker tilfanget av potensielt gode
prosjekter. Et annet alternativ er at man gar helt bort fra temavalg og apner for et bredere tilfang av prosjekter

slik man gjgr i de underliggende ordningene til virkemiddelaktgrene.

Samlet sett ser vi at andelen prosjektsgknader som tildeles finansiering ligger pa 37 prosent. Andelen som blir
innvilget ligger markant lavere enn det man finner i ENERGIX og Miljgteknologiordningen. Dette tilsier at
etterspgrselen er hgy, gitt at kvaliteten pa sgknadene er like god i PILOT-E som i de underliggende ordningene. |
lys av at arbeidsgruppen i PILOT-E jobber relativt tett med sgkerne for @ screene ut eventuelle prosjekter som
ikke egner seg, mener vi det er liten grunn til 3 hevde at det foreligger mange svake sgknader. Vi mener derfor
at sgknadsmaterialet stgtter opp om at denne ordningen har hgy etterspgrsel og derav hgy relevans i markedet

samlet sett.

Virkemiddelgjennomgangen for nzeringsrettede virkemidler (Deloitte, Menon og Oxford Research, 2019) viser til
stgtte til pilotering og demonstrasjon som viktige virkemidler nettopp fordi de kan hjelpe prosjekter som utvikler
helt ny teknologi for et nytt og ukjent marked. Prosjektene innen pilot/demo ligger ofte i en glidende overgang
mellom forskning og kommersialisering, som gjgr at ansvaret for denne typen virkemidler gjerne er plassert hos
ulike virkemiddelaktgrer. | virkemiddelgjennomgangen vises det ogsa til at enkelte brukere opplever tilbudet til
denne type prosjekter som uoversiktlig og delvis overlappende. De ser derfor et stort behov for bedre
koordinering mellom aktgrene pa dette omradet. Generelt viser virkemiddelgjennomgangen til at bade brukere
og ikke-brukere er uenig i at virkemiddelapparatet er oversiktlig. Det uoversiktlige tilbudet oppgis ogsa av ikke-
brukerne som den viktigste arsaken til at de ikke benytter seg av virkemiddelapparatet. Dette tilsier at det er et

stort behov for koordinerte lgsninger som PILOT-E representerer.

Bakgrunnen for opprettelsen av PILOT-E var nettopp en observert utfordring i markedet tilknyttet
kommersialisering av nye Igsninger, som involverte mange virkemidler, sgknadsprosesser og oppstykket
finansiering. PILOT-E er et forsgk pa a svare ut disse utfordringene ved a gi prosjektene finansiell stgtte for hele
utviklingslgpet gjennom én sgknad og én samordnet beslutning for stgtte frem til Igsningen er klar til a tas i bruk

kommersielt fgrste gang.

| PILOT-E forsgker virkemiddelaktgrene & svare ut prosjektenes behov for stgtte pa en fleksibel mate pa deres
egne premisser. Dette gjgres ved at prosjektkonsortiene setter sammen arbeidspakker som kan involvere en

eller flere av deltakerne, hvor deretter virkemiddelaktgrene i PILOT-E fordeler disse etter relevant
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kapitalvirkemiddel. Ved @ mobilisere flere leverandgrer og kunder i et konsortie med fleksible arbeidspakker som

involverer flere parter, tar man sikte pa a gjgre utviklingen mer parallell og semlgs.

| denne sammenhengen er det naturlig 3 se hvorvidt prosjektene som inngar i PILOT-E, ogsa far stgtte fra flere
enn én virkemiddelaktgr. Antall prosjekter og tiltenkt fordeling av stgtte ved innstilling er gjengitt i tabellen

under.

Tabell 4-1: Antall prosjekter fordelt etter kilde til tiltenkt stgtte oppgitt i innstillinger.

Kun Kun . 3
. . . Forskningsradet
Forskningsradet  Innovasjon Norge . Enova og
) . og Innovasjon . Alle tre
(sannsynlig behov  (sannsynlig behov Innovasjon Norge
Norge
for Enova) for Enova)
2016 1(1) 1(1) 2 0 0
2017 1(1) 1(1) 4 2 1
2018 1(1) 2(2) 0 1 2
2019 1(0) 0 2 0 1
Totalt 4 (3) 4 (4) 8 3 4
Andel 17 % 17 % 35% 13 % 17 %

Som tabellen over viser, er det for atte av prosjektene kun oppgitt tiltenkt stgtte fra én av virkemiddelaktgrene.
Tabellen er imidlertid noe misvisende ettersom den tar utgangspunkt i tentativt fordeling av stgtte i forbindelse
med utlysningsrundene. Pa dette tidspunktet er ofte ikke behovet for stgtte fra Enova kjent eller konkretisert.
Av de atte prosjektene hvor det kun er oppgitt tiltenkt stgtte fra Forskningsradet eller Innovasjon Norge, er det
etter var vurdering derimot kun ett prosjekt hvor det er uklart om pilot/demo av Igsningen vil kreve stgtte fra
Enova. | den grad dette stemmer, fremstar merverdien av PILOT-E som ordning mindre relevant for dette
prosjektet, da dette prosjektet sannsynligvis ville fatt dekket sitt behov gjennom en av de underliggende
ordningene. Utover dette ene prosjektet fremstar det som om PILOT-E prosjektene i all hovedsak har et behov

fra stgtte fra flere av virkemiddelaktgrene.

Videre bgr den koordinerte innsats ogsa oppfattes som en fordel for deltagerne i PILOT-E generelt og med tanke
pa finanseringen av prosjektet. | spgrreundersgkelsen har vi derfor spurt prosjektdeltagerne om i hvilken grad
de er enige i at det er en fordel at flere virkemiddelaktgrer er samlet i PILOT-E og om PILOT-E bidrar til en mer

forutsigbar finansiering. Svarene fra spgrreundersgkelsen er gjengitt under.

MENON ECONOMICS 25 | RAPPORT



Figur 4-2: | hvilken grad er du enig i fglgende beskrivelser av PILOT-E, sammenlignet med andre lignende offentlige
stgtteordninger (eksempelvis Miljgteknologiordningen og ENERGIX)? N=54, Kilde: Spgrreundersgkelse

Det er en fordel at stgtte fra flere virkemiddelaktgrer (Enova,
NFR og IN) er samlet i PILOT-E
Mer forutsigbar finansiering av hele prosjektet { PILOT-E _ -

0 10 20 30 40 50 60
Antall respondenter

W Helt enig M Litt enig ™ Verken eller Litt uenig ™ Helt uenig ® Vet ikke

Som figuren viser er det stor enighet om at det er en fordel at flere virkemiddelaktgrer er samlet i PILOT-E. Her
svarer 44 av 54 respondenter at de er enten helt eller litt enige. Det er ogsa relativt stor enighet i at PILOT-E
bidrar til en mer forutsigbar finansiering av prosjektet (35 av 54 respondenter). Av svarene fremstar det dermed

som om PILOT-E i stor grad dekker behovet for en koordinert innsats generelt, ogsa med tanke pa finansiering

av prosjektene.
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5 Vurdering av ordningens effekt

I vurderingen av effekt ser vi pa hvorvidt PILOT-E prosjektene bidrar til 8 na det overordnede malet om a fd frem
nye, konkurransedyktige teknologier og Igsninger og gi naeringsutvikling innen omrddet miljgvennlig
energiteknologi — mobilisere aktgrer og bringe prosjektene raskere og mer treffsikkert fra idé til marked enn
ved bruk av Partenes virkemidler hver for seg.

Forutsetningene som ligger til grunn for @ na malet til PILOT-E, kan oppsummeres i en verdikjede, slik illustrert
under. Hvert delkapittel i vurderingen av ordningens effekt dekker et ledd i verdikjeden.

Figur 5-1: Forutsetningene som ligger til grunn for & nd malet til PILOT-E

Prosjekt-

e sammensetning/ Innovasjon/ Bedrifts- Samfunns-
Addisjonalitet . . . gkonomisk gkonomisk
Gjennomfgrings- endring gevinst gevinst
evne
o Tilskudd fra PILOT-E ma eEt godt samarbeid er en ¢ Prosjektene utvikler nye eProsjektet ma ha et e Lgsningen omfatter
veere utlgsende for forutsetning for at mer  innovative Igsninger verdiskapingspotensial positive miljgeffekter
prosjektet samarbeid har en e Fokus pa for eierne av lgsningen e Realisering av
¢ Bidra til andre/stgrre merverdi samfunnsutfordringer som utvikles samfunnsgkonomisk
prosjekter enn de e Tilgang pa rett tilsier innovasjon pa *Videre ma Igsningen gevinst forutsetter at
underliggende kompetanse er videre internasjonalt niva 0gsa vaere markedet tar Igsningen
ordningene alene en forutsetning for & bedriftsgkonomisk i bruk (ref.
egi et raskere realisere prosjektets Ignnsom pa sikt dersom  bedriftsgkonomisk
kommersialiseringslgp malsetning den skal tas i bruk av Ignnsomhet) Evt. at
en de underliggende markedet. Dvs. kunnskap fra prosjekter
ordningene markedet ma vaere villig  uten kommersiell

til & ta i bruk Igsningen suksess kan overfgres til

*0g utlgse mer :
nye prosjekter

samarbeid mellom
aktgrer

For a vurdere kriteriet effekt benytter vi oss av tilbakemeldingene fra spgrreundersgkelsen, samt intervjuene

med prosjektansvarlige og gjennomgangen av prosjektsgknadene fra due diligence vurderingen.

5.1 Addisjonalitet

I vurderingen av ordningens addisjonalitet ser vi fgrst pa om tilskuddet fra PILOT-E er utlgsende for selve
prosjektet. Ettersom PILOT-E er en koordinering av eksisterende virkemiddel vurderer vi ogsa hvorvidt PILOT-E
utlgser st@grre, mer ambisigse prosjekter enn det de underliggende ordningen ville gjort alene. Hgy addisjonalitet
er en forutsetning for at ordningen treffer riktig malgruppe, det vil si hvorvidt ordningene treffer prosjektene

som rammes av markedssvikten ordningen har til hensikt 8 kompensere for.

5.1.1 Er tilskuddet fra PILOT-E utlgsende for prosjektgjennomfgringen?

For at ordningen skal ha effekt, er det en forutsetning at den er utlgsende for at prosjektene blir giennomfgrt i
det omfanget det blir. Dersom prosjektene hadde blitt giennomfgrt med samme konsortiet og omfang uten
PILOT-E vil effekten og nytten av ordningen vaere lav. Det er derfor et krav til prosjektene at finansieringen ma

veere utlgsende for igangsettingen av prosjektet.

| spgrreunderspkelsen til PILOT-E prosjektene ble prosjektansvarlige spurt i hvilken grad PILOT-E har pavirket
utformingen av prosjektet, for a f& en indikasjon pa om prosjektet ville blitt gjennomfert i fraveer PILOT-E og

eventuelt i hvilket omfang. Svarene er vist i Figur 5-2 under.
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Figur 5-2: | hvilken grad har PILOT-E pavirket utformingen av prosjektet? N=17

| liten grad: Prosjektet var hgyt pa var agenda fgr vi
besluttet a spke

I noen grad: Ideen til prosjektet var pa var agenda, men
utforming ble justert og videreutviklet som fglge av 7
PILOT-E

| stor grad: Prosjektideen og utformingen er et resultat av
oppfordring fra PILOT-E

De prosjektansvarliges svar indikerer at PILOT-E er med pa a utforme de fleste prosjektene, og at selve
giennomfg@ringen av prosjektet i denne skalaen er et resultat av ordningen. Prosessen i forkant av sgknadsfristen
er trolig med pa a mobilisere prosjekter. Som vist i figuren oppgir 6 av 17 prosjektansvarlige at PILOT-E har vaert
utslagsgivende for utformingen av prosjektet ved at prosjektidéen og utformingen er et resultat at oppfordring
fra PILOT-E. Ytterligere 7 respondenter oppgir at utformingen i noen grad er pavirket av PILOT-E ved at

utformingen ble justert og videreutviklet som fglge av utlysningen.

P3 spgrsmal om hva som ville skjedd med prosjektet uten tilskudd fra PILOT-E svarer 9 av 17 at prosjektet ikke
ville blitt gjennomfgrt. Seks respondenter oppgir at prosjektet ville blitt giennomfgrt i begrenset omgang og pa
et senere tidspunkt, mens to svarer at prosjektet ville blitt giennomfgrt etter samme tidsskjema, men i begrenset

omfang.

Figur 5-3: Hva tror du ville skjedd med prosjektet dersom dere ikke hadde fatt tilskudd fra PILOT-E? N=17

2
: . :
Prosjektet ville ikke  Prosjektet ville blitt ~ Prosjektet ville blitt ~ Prosjektet ville blitt ~ Prosjektet ville blitt
blitt gjennomfert  gjennomfert i samme gjennomfertietmer gjennomfgrtietmer  gjennomfert uten
omfang, men pa et begrenset omfang, begrenset omfang, og endringer; samme

senere tidspunkt men med samme  pa et senere tidspunkt omfang og tidsskjema
tidsskjema

o N RO

| spgrreundersgkelsen rettet mot prosjektansvarlige som fikk avslag pa PILOT-E-sgknad ble de spurt om hva som
er skjedd med prosjektet i etterkant. Blant prosjektene som har fatt avslag oppgir 10 av 15 at prosjektet ikke ble
giennomfgrt. Blant de fem prosjektene som blir gjennomfgrt, er enten omfanget redusert og/eller sa er
prosjektet gjennomfgrt pa et senere tidspunkt. Samtlige som gjennomfgrer prosjektet tross avslag har mottatt
stgtte fra en av de tre virkemiddelaktgrene gjennom andre ordninger. To har mottatt stgtte gjennom
Miljgteknologiordningen eller ENERGIX, mens resterende tre prosjekter har mottatt annen stgtte fra enten
Innovasjon Norge, Forskningsradet eller Enova. Tre respondenter oppgir at de fikk tiloud om videre oppfelging
av en av virkemiddelaktgrene etter avslag, mens resterende enten ikke har hatt noen videre kontakt eller

kontaktet aktgrene pa eget initiativ.
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Sparreundersgkelsen rettet mot prosjektansvarlige bade i PILOT-E og blant de som har fatt avslag gir tydelige
indikasjoner pa at denne typen prosjekter er avhengig av offentlig stgtte for 3 bli giennomfgrt. Blant prosjektene
som ville blitt giennomfgrt uansett, er omfanget og fremdriften betinget pa offentlig stgtte. Stor grad av samsvar

mellom prosjektansvarlige med og uten PILOT-E gker troverdigheten pa svarene.

5.1.2 Utlgser PILOT-E stgrre, mer ambisigse prosjekter enn underliggende ordninger?

I vurderingen av PILOT-E sin addisjonalitet er det ngdvendig & vurdere denne opp mot underliggende ordninger,
da disse kan vaere direkte substitutter for tilskuddet som tildeles giennom PILOT-E. | kartleggingen av alternative
virkemidler for PILOT-E prosjekter har vi spurt hvilke andre offentlige stgtteordninger prosjektansvarlige
sannsynligvis ville skt pa i fravaer av PILOT-E. Svarene er vist i Figur 5-4.

Figur 5-4: Dersom PILOT-E ikke var et alternativ, anser du det som sannsynlig at dere ville sgkt andre offentlige
stgtteordninger til prosjektet? (flervalg) N=17

Skattefunn/andre 5
ENOVA 8
Forskningsradet 8
Innovasjon Norge 8
Nei, sannsynligvis ikke 6
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Antall respondenter

Blant 17 prosjektansvarlige oppgir 11 at de sannsynlig ville sgkt andre stgtteordninger i fravaer av PILOT-E, mens
seks oppgir at de sannsynligvis ikke ville sgkt andre offentlige stgtteordninger. Flest oppgir at annen stgtte fra de
tre virkemiddelaktgrene oppleves som et relevant alternativ. Av disse oppgir fem at de sannsynligvis ville sgkt

Miljgteknologiordningen, mens to oppgir at de sannsynligvis ville sgkt til forskningsprogrammet ENERGIX.

At sa mange prosjektansvarlige ville sgkt andre stgtteordninger tilsier at de prosjektansvarliges tilbakemeldinger
om addisjonaliteten ved PILOT-E, slik den fremstar av Figur 5-3, ikke ngdvendigvis tar hensyn til at andre
eksisterende virkemiddel er et alternativ. Blant de ni respondentene som sier prosjektet ikke ville blitt
giennomfgrt, er det fire som heller ikke ville sgkt annen stgtte. Dette er tilfeller hvor addisjonaliteten ved PILOT-
E er hgy. De resterende fem som ikke ville gjennomfgrt prosjektet oppgir imidlertid annen stgtte som et
sannsynlig alternativ. Dette tilsier at prosjektet trolig ville blitt giennomfgrt, men i mindre omfang og/eller pa et
senere tidspunkt gjennom en annen stgtteordning. | disse tilfellene er PILOT-E ogsa addisjonelt, men i mindre

grad enn i overnevnte tilfeller.

Av de atte som oppgir at de ville giennomfgrt prosjektet uansett, oppgir seks at prosjektet ville hatt feerre
samarbeidspartnere og fem oppgir redusert omfang med mer enn 50 prosent. Fem av seks respondenter peker
pa at prosjektet ville blitt forskjgvet med mer enn ett ar. To av respondentene som likevel ville gjennomfgrt

prosjektet, oppgir at de ikke ville sgkt stgtte gjennom andre virkemidler.

| tillegg til den direkte finansielle stgtten, skal PILOT-E bidra til 3 mobilisere samarbeid og bidra til et forsert
utviklingslgp. For a kartlegge bidrag utover den direkte finansielle stgtten har vi spurt aktgrer involvert i PILOT-
E-prosjekter i hvilken grad de er enige i noen utvalgte beskrivelser tilknyttet merverdi av PILOT-E. Resultatene er
vist i Figur 5-5 under.
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Figur 5-5: | hvilken grad er du enig i fglgende beskrivelser av PILOT-E, sammenlignet med andre lignende offentlige
stgtteordninger (eksempelvis Miljgteknologiordningen og ENERGIX)? N=54

Det blir oppfattet som et kvalitetsstempel a vaere PILOT-E
prosjekt

PILOT-E bidrar til mer samarbeid mellom ulike akterer

PILOT-E muliggjer gjennomfgring av prosjekter med
heyere ambisjonsniva

PILOT-E muliggjer et raskere utviklingslgp I

0 10 20 30 40 50 60

Antall respondenter

B Helt enig MW Litt enig MW Verken eller Litt uenig Helt uenig M Vetikke

Majoriteten av respondentene er helt enig i at PILOT-E bidrar til mer samarbeid mellom ulike aktgrer, og 45 av
54 respondenter (83%) er helt eller litt enig i pastanden. 44 respondenter (81%) er helt eller litt enig i at ordningen
muliggjgr prosjekter med hgyere ambisjonsniva. Prosjektdeltakernes bekrefter dermed at PILOT-E bidrar til mer
samarbeid og muliggjgr gjennomfgring av prosjekter med hgyere ambisjonsniva. Andelen som sier seg enig i at
PILOT-E muliggjgr et raskere utviklingslgp er lavere. Det er likevel nesten 70 prosent av respondentene som sier
seg helt eller litt enig i pastanden. Fire respondenter er litt uenig i at PILOT-E muliggjgr et raskere utviklingslgp,
hvorav to prosjektansvarlige. Majoriteten av respondentene opplever altsa at PILOT-E bidrar til forsering av

utviklingslgpet, men noen opplever det ikke slik.

Av intervju og sgknaden til de 14 prosjektene vi har gjennomgatt i due diligence vurderingen, fremstar
addisjonalitet ved PILOT-E som hgy for de fleste prosjekter nar vi ser dette opp mot behov for offentlig stgtte
generelt. For to-tre er prosjektet derimot en sapass viktig del av kjernevirksomheten at det virker sannsynlig at i
det minste deler av prosjektet ville blitt giennomfgrt uansett. Szerlig dersom addisjonaliteten skal ses opp mot
muligheten til 3 sgke stgtte giennom de underliggende ordningene. Flere av de prosjektansvarlige oppgir ogsa at
annen stgtte kunne veert et alternativt, men at PILOT-E sannsynligvis har bidratt til et stgrre konsortium av
partnere, hgyere ambisjonsniva og raskere fremdrift. Ett intervjuobjekt understreker derimot at en sgknad om
tilskudd fra de underliggende ordningene ikke ville vaert aktuelt, nettopp fordi det er for tungvint a sgke gjennom

parallelle systemer.

Var samlede vurdering er derfor at PILOT-E har en addisjonalitet utover eksisterende virkemiddel i form av stgrre
omfang, hgyere ambisjonsniva, mer samarbeid og et raskere utviklingslgp, og for enkelte tilfeller ogsa er

utlgsende for at prosjektet i det hele tatt gjennomfgres.

5.2 Prosjektssammensetning og gjennomfg@ringsevne

En god sammensetning av aktgrer med komplementaer kompetanse er en viktig forutsetning for at prosjektet
skal bli en suksess. Videre ma samarbeidet mellom aktgrene fungere godt dersom verdien av samarbeidet skal
realiseres. For a vurdere hvordan samarbeidet innad i konsortiene fungerer i praksis, har viinnhentet informasjon

gjennom spgrreundersgkelse, intervjuer og giennom prosjektsgknadene.
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| figurene under har vi gjengitt antall prosjekter med ulike typer samarbeidspartnere, og hvor pilot-kunde/bruker

er konkretisert og/eller involvert i sgknaden’.

Figur 5-6: Antall prosjekter med type samarbeidspartner oppgitt i ssknaden, og antall prosjekter med Pilot-kunde/bruker
oppgitt i seknaden. Kilde: PILOT-E, kategorisering hentet fra spgrreundersgkelsen og/eller ut fra beskrivelser i spknadene

Antall prosjekter med type samarbeidspartner Pilot-bruker ved sgknadstidspunkt
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Av figuren til venstre ser vi at en eller flere forskningsinstitusjoner er oppgitt som en samarbeidspartneri 12 av
de 23 prosjektene. Offentlige samarbeidspartnere er involvert i 5 av 23 prosjekter. Pilot-bruker har gjerne ogsa
en annen rolle i prosjektet, gjerne utfgrende bedriftspartner. For fire av prosjektene er det prosjektansvarlig selv
som er pilot-brukeren. Derfor er ikke pilot-brukeren skilt ut i figuren til venstre. Basert pa sgknadene ser vi at de
fleste prosjektene har en pilot-bruker som en av samarbeidspartnerne. For fire av prosjektene er pilot-brukeren
kun delvis involvert. Enten i form av en intensjonsavtale, eller hvor kun deler av kundesiden er oppgitt. Sistnevnte
gjelder for eksempel for de maritime prosjektene, hvor gjerne fylkeskommunen som ansvarlig for ett gitt
samband er involvert, mens aktuelt rederi for fartgyet som skal piloteres ikke er avklart. Av sgknadene ser vi ogsa
at det er tre prosjekter uten konkret henvisning til en aktuell pilot-bruker. | to av disse prosjektene er pilot-bruker

imidlertid blitt involvert underveis i prosjektgjennomfgringen.

Videre har vi undersgkt hvor stor omsetningen og hvor mange ansatte det er i bedriftene som deltar i PILOT-E
prosjektene, og sett disse opp mot de som far avslag. Her har vi ogsa skilt pa bedrifter som er prosjektansvarlig
og gvrige samarbeidspartnere. Fordelingen basert pa antall ansatte, og etter kategorisering av sma, mellomstore

og store bedrifter i statsstgtteregelverket er gjengitt i figurene under.

7 | figuren under til hayre har vi gjengitt hvor mange av prosjektene som har oppgitt en konkretisert pilot-bruker. Der
hvor pilot-bruker er konkretisert og inngdr som en av samarbeidspartnerne i prosjektet har vi kategorisert disse som
«Del av prosjektet». Der hvor konkret pilot-bruker er foreslatt, samtaler om samarbeid er pdbegynt, men ikke avklart
eller hvor pilot-bruker representerer en del av brukersiden er disse kategorisert som «Intensjon/delvis involvert, og der
konkret pilotbruker ikke er nevnt i sgknaden er disse kategorisert som «mangler».
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Figur 5-7: Antall bedrifter fordelt etter antall ansatte pa sgknadstidspunktet. Kilde: Menon
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Figur 5-8: Antall bedrifter fordelt pa stgrrelseskategori ihht. statsstgtteregelverket pa sgknadstidspunkt.® Kilde: Menon
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Prosjektansvarlig bedrift er typisk stgrre enn samarbeidspartnerne og bedriftene som har fatt avslag. Dette virker
rimelig sett i sammenheng med at et viktig element i vurderingen av gjennomfgringsevne ofte vil vaere basert pa
kapasitet og ressurser internt. Medianbedriften blant prosjektene i PILOT-E har 172 ansatte, mens
medianbedriften med avslag har 19 ansatte. Tilsvarende har medianbedriften med prosjektene med tilsagn 280
millioner i omsetning, mens for prosjektsgknader med avslag er tilsvarende omsetningstall 50 millioner. At det
er en overvekt av store bedrifter i rollen som prosjektansvarlig i PILOT-E prosjektene fremstar som positivt med
tanke pa prosjektets gjennomfgringsevne. Samarbeidspartnere i PILOT-E-prosjektene varierer fra sveert sma
foretak med kun én ansatt til store konsern med tusenvis av ansatte. Som figuren over viser, er disse jevnt fordelt
basert pa stgrrelse. Fordelingen av samarbeidspartnere etter stgrrelse viser at PILOT-E prosjektene bidrar til

samarbeid mellom aktgrer av forskjellig stgrrelse.

For & kartlegge hvordan samarbeidet fungerer i praksis ble prosjektdeltakere spurt om dette i

spgrreundersgkelsen. Svarene er vist i Figur 5-9.

8 Stgrrelse pd bedriften er kategorisert pG bakgrunn av antall ansatte, omsetning og balanse i henhold til
statsstgtteregelverket. Sma bedrifter er definert som bedrifter med inntil 50 drsverk, med enten omsetning som ikke
overstiger EUR 10 mill. eller en balanse som ikke overstiger EUR 10 mill. Mellomstore har mindre enn 250 dérsverk, med
enten omsetning som ikke overstiger EUR 50 mill. eller en balanse som ikke overstiger EUR 43 mill.
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Figur 5-9: Hvordan synes du samarbeidet i konsortiet fungerer?

20 18
18
16
14
12
10
8
6 4
2 1o 2, 1
0 — I
Darlig Mindre godt Verken eller Bra Sveert bra
H Prosjektansvarlig (N=17) B @vrige samarbeidspartnere (N=37)

Av svarene ser vi at hovedvekten av respondenter opplever at samarbeidet i konsortiet fungerer godt. 16 av 17
prosjektansvarlige opplever at det fungerer enten bra eller svaert bra. Blant gvrige samarbeidspartnere opplever
30 av 37 at samarbeidet fungerer bra eller svaert bra. Det er imidlertid ogsa en samarbeidspartner som oppgir at
samarbeidet fungerer darlig, og to som opplever det som mindre godt. Med tanke pa at det er store konsortier i
enkelte tilfeller og ikke ngdvendigvis slik at alle aktgrer blir involvert s3 mye som planlagt, er det ikke
overraskende at enkelte samarbeidspartnere kan oppleve at samarbeidet fungerer darligere. | fritekstsvar peker
enkelte respondenter pa utfordringer med kapasitet og bidrag fra enkelte samarbeidspartnere i
giennomfgringen. At kun 3 av totalt 54 respondenter opplever samarbeidet som mindre godt eller darlig tyder

pa at samarbeidet generelt fungerer godt.

Ut fra de 14 prosjektene vi har sett naermere pa, vurderer vi prosjektenes gjennomfgringsevne sett opp mot
fremdriftsplan og deltagere i konsortiet som ok. Prosjektene involverer en god sammensetning av ledende
kompetansemiljger, i flere tilfeller bade store og sma, og behov for samarbeid med forskningsinstitusjoner synes
godt ivaretatt. Intervjuene bekrefter ogsa tilbakemeldingene fra spgrreundersgkelsen om at samarbeidet
hovedsakelig fungerer godt, selv om enkelte viser til at de kunne utnyttet denne muligheten bedre. Flere
fremholder at de har hatt overforbruk av egne kostnader for a ferdigstille prosjektene, men kun ett av
prosjektene i vare intervjuer og gjennomgang av framdriftsrapporter, viser til urealistiske kostnadskalkyler som
utfordrende i forhold til giennomfgringsevne og ferdigstillelse av prosjekt. Et par oppgir at de trolig har brukt
flere timer enn fgrst antatt, uten at de anser dette som en stor undervurdering av kostnaden. Derimot ser vi at
9 av de 14 prosjektene er utsatt i henhold til opprinnelig fremdriftsplan. Av disse er fem av prosjektene
(midlertidig) stoppet. Selv om Covid-19 pandemien nevnes som en medvirkende arsak av flere, er var vurdering

at de fleste prosjektene ser ut til 3 ha overvurdert egen fremdrift.

Med tanke pa prosjektsammensetning og gjennomfgringsevnen ser vi et problem ved at pilot-bruker ikke er
tilstrekkelig involvert. Flere av prosjektene har stoppet opp nettopp i pavente av a fa med en pilot-bruker. Pilot-
brukeren er en sapass essensiell del av muligheten for a gjennomfgre PILOT-E prosjektene at dette burde veert
et absolutt krav allerede ved sgknadstidspunktet. Uten dette fremstar ogsa skillet mellom PILOT-E og prosjektene
som inngar i de underliggende ordningene, som utydelig. Noen av prosjektene har imidlertid hatt med eller vaert
i dialog med en pilot-bruker allerede ved sgknadstidspunktet, hvor pilot-brukeren senere har trukket seg. Disse
tilfellene er vanskelige a forutse, men samtidig understreker det behovet for et tydeligere krav om en konkret og

kommitert pilot-bruker som en del av sgknaden og helst ogsa som en del av konsortiet.

Videre er det en klar fordel at prosjektansvarlig/hoved-sgker har en tydelig plan for kommersialisering av
resultatet utover pilotprosjektet. Etter var vurdering mangler dette for to av prosjektene. For ett av disse er

imidlertid utvikling av forretningsmodell en inkludert del av PILOT-E prosjektet.
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5.3 Innovasjonshgyde og ambisjonsniva

PILOT-E prioriter prosjekter som har hgy innovasjonsgrad og betydelige teknologiske eller konseptuelle fortrinn
sammenlignet med beste tilgjengelige teknologi. | tillegg skal prosjektene bidra til vesentlige reduksjoner i utslipp
og/eller mer effektiv energiutnyttelse i Norge eller internasjonalt. | sum ligger en forventning om at lgsningene
utviklet i prosjektene skal vaere innovative i den forstand at det representerer en forbedring sammenlignet med
beste tilgjengelige teknologi, og det ma vaere en ambisjon for Igsningene for at disse skal bidra til vesentlig

reduserte utslipp og/eller en effektivisering av energiforbruk.

For & undersgke bedriftenes egne vurdering av ambisjonsniva og innovasjonsgrad har vi spurt i hvilken grad
resultatet er innovativt, hvordan prosjektet vil endre virksomhetenes drift og/eller teknologi og
produktportefglje. Svarene er gjengitt i Figur 5-10 og Figur 5-11 under.

Figur 5-10: P3 hvilket niva vil du si at resultatet av deres prosjekt er innovativt? N=53
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Blant prosjektansvarlige oppgir 12 av 17 at resultatet er nytt for det internasjonale markedet. To svarer nytt for
det regionale, og tilsvarende svarer nytt for det nasjonale markedet. En av respondentene som svarer at
Igsningen er ny for det regionale markedet, er derimot en Igsning som ikke eksisterer i Norge i dag, og vi vurderer
denne teknologien som ny pa minst et nasjonalt niva. Svarene fra de gvrige samarbeidspartnerne er konsistente
med prosjektansvarlige. To tredjedeler oppgir at det er nytt for det internasjonale markedet, og syv svarer at det

er nytt for det nasjonale markedet.

Svarene til respondentene vitner om generelt hgyt innovasjonsniva i prosjektene, i trad med tiltenkt malgruppe.
PILOT-E-prosjektene bgr vaere ambisigse i trad med rangeringskriteriene for prioriteringer av prosjekter. Det er
imidlertid noen bedrifter som kun anser resultatet som nytt for det nasjonale eller regionale markedet. Dette er

trolig ikke tilfeller med hgy innovasjonsgrad eller en forbedring sammenlignet med beste tilgjengelige teknologi.
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Figur 5-11: Hvordan opplever du at dette prosjektet endrer din virksomhets drift og/eller teknologi og produktportefglje?
N=54
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Pa spgrsmal om hvordan prosjektet endrer bedriftenes drift og/eller teknologi og produktportefglje svarer flest
at det er en stegvis forbedring (44 prosent). Nesten like mange oppgir at prosjektet medfgrer en vesentlig eller
radikal endring for bedriften (39 prosent). Blant bedriftene som oppgir at det er en radikal endring er fire av fem
bedrifter prosjektansvarlige. Det er mange av bedriftene som opplever at prosjektet vil innebzere enten
betydelige teknologiske eller driftsmessige forbedringer, som tyder pa god innovasjonshgyde og hgye
ambisjoner sammenlignet med eksisterende Igsninger. Det er imidlertid noen av bedriftene som svarer at
prosjektet representerer en mindre forbedring for bedriften. Det tyder pa manglende ambisjonsniva. Det er

imidlertid kun en prosjektansvarlig som svarer dette.

Var gjennomgang av de 14 prosjektene i due diligence vurderingen samsvarer med svarene fra
spgrreundersgkelsen. Etter var vurdering vises det til et hgyt ambisjonsniva i Igsningene som skal utvikles.
Omtale av forbedringen sett opp mot konkurrenter og marked er gjengitt i flere av sgknadene. Dette ser ogsa ut
til 3 ha blitt et tydeligere kriterium for spknadene i arene etter 2016. Det er liten tvil om at innovasjonskriteriet

er oppnadd for disse prosjektene.

5.4 Bedriftsgskonomisk gevinst

For @ vurdere bedriftsgkonomiske effekter av PILOE-E har vi tatt utgangspunkt i spgrreundersgkelsen og
dokumenter fra PILOT-E, med saerlig vekt pa sgknader og lgypemeldinger for 14 av prosjektene. Ettersom de
ferste prosjektene var ferdig i 2019 er det tidlig & vurdere bedriftsgkonomisk effekt basert pa bedriftenes
regnskap, da den utviklingen som finner sted i et PILOT-E-prosjekt trolig vil ha stgrre effekter pa sikt. | tillegg er
mange av bedriftene store, saerlig prosjektansvarlige er typisk store bedrifter. Dette medfgrer at PILOT-E-
prosjektene kan veere relativt sma sett opp mot bedriftens samlede virksomhet. Derfor vil det veere stor fare for
a feilaktig tilegne PILOT-E en effekt som kan skyldes helt andre forhold dersom man utelukkede ser pa utvikling

i sentrale regnskapsvariable/driftsrelaterte stgrrelser.

| spgrreundersgkelsen har vi derfor stilt spgrsmal om bedriftenes forventninger til prosjektets betydning for

deres virksomhet. Resultatene er vist i Figur 5-12 under.
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Figur 5-12: Hva er dine forventninger til prosjektets betydning for din virksomhet? N=54
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Av figuren ser vi at bedriftene har store forventninger til tilgang til nye markeder og nettverk, samt kompetanse.
75 prosent av respondentene forventer stor gkning i kompetanse i sin virksomhet og ytterligere 23 prosent
forventer en middels endring. Ser vi pa tilgang til nye nettverk forventer 89 prosent av respondentene middels
eller stor endring og tilsvarende andel med forventninger til store eller middels endringer i form av tilgang til nye
markeder er 79 prosent. Prosjektets effekt pa tilgang til nye nettverk og delvis ogsa kompetanse kan fglge av
samarbeidspartnerne i konsortiet. Dette kan delvis knyttes mot tilgang til nye markeder ogsa, ettersom
konsortiet gjerne involverer flere ledd av verdikjeden. Dette er nok likevel i stgrre grad en forventet effekt av
resultatet av prosjektet/innovasjonen. Dette gir en indikasjon pa at lgsningene som utvikles i prosjektene, gir
mange bedrifter nye markedsmuligheter. Sett i lys av at mange oppgir at Igsningen som utvikles i prosjektet er
innovativt pa internasjonalt niva, kan dette bety nye geografiske markeder for enkelte aktgrer dersom man

lykkes med kommersialisering.

Nar det kommer til driftsrelaterte faktorer oppgir respondentene mer moderate forventninger til endring,
sammenlignet med faktorene nevnt over. 36 prosent av bedrifter forventer middels endring i antall ansatte som
folge av prosjektet. Nar det kommer til omsetning, har 47 prosent forventninger om stor eller middels gkning i
utenlandsk omsetning. For innenlandsk omsetning forventer 65 prosent av respondentene stor eller middels
gkning. Nesten to tredjedeler av bedriftene forventer med andre ord gkt omsetning. Vi finner ingen direkte
sammenheng mellom respondentenes svar pa forventninger til endring i driftsrelaterte faktorer og stgrrelsen pa
bedriftene. De moderate forventningene til kommersielle gevinster kan vaere en mulig forklaring pa ordningens
hgye addisjonalitet. Hadde disse veert store sett opp mot bedriftenes gvrige virksomhet, ville det ogsa veert stgrre

sannsynlighet for at prosjektet ville blitt giennomfgrt ogsa uten offentlig stgtte.

Videre er det en liten andel av respondentene som forventer store kostnadsbesparelser. Overordnet er det
moderate forventninger til gkning i malbare bedriftsgkonomiske faktorer som fglge av prosjektene. Det er
imidlertid slik at vekst i disse er betinget pa et vellykket prosjekt og pafglgende vellykket kommersialisering som
kan ta tid og innebaerer usikkerhet. Tilgang pa nye markeder, nettverk og kompetanse, som respondentene

forventer stor effekt pa, vil gjerne materialisere seg i driftsrelaterte faktorer over tid.

| tabellen under har vi forsgkt @8 sammenstille hvilke typer bedriftsgkonomiske effekter prosjektene har oppgitt i
spknadene til de 14 prosjektene vi har sett naermere pa i var due diligence. Der spknaden har oppgitt en utvikling

over flere ar, har vi lagt til grunn siste aret.
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Tabell 5-1: Sammenstilling av bedriftsgkonomiske effekter oppgitt i seknadene til 14 prosjekter.

Effekt pa Anslatt antall Omsetning per ar Tallfestet
investeringskostnad Reduksjon driftskostnad enheter/kunder per ar ET
1 Beskrevet kvalitativt tallfestet tallfestet
2 Beskrevet kvalitativt tallfestet tallfestet
3 Beskrevet kvalitativt Eksemplifisert tallfestet tallfestet
4 tallfestet %-vis gkning vs. tallfestet %-vis reduksjon i tallfestet tallfestet
dagens energibruk/driftskostnad
5 tallfestet %-vis gkning vs. tallfestet %-vis reduksjon i tallfestet tallfestet
dagens energibruk/driftskostnad
6 Beskrevet kvalitativt tallfestet Beskrevet kvalitativt
7 tallfestet %-vis reduksjon i Generelt
energibruk/driftskostnad Overordnet eksempel overordnet beskrevet®
8 Beskrevet kvalitativt
Beskrevet kvalitativt beskrevet Beskrevet kvalitativt
9 redusert behov Beskrevet kvalitativt Ikke spesifisert enheter tallfestet
10 redusert behov Beskrevet kvalitativt tallfestet tallfestet
11 tallfestet %-vis reduksjon tallfestet %-vis reduksjon i tallfestet tallfestet
i investeringskost energibruk/driftskostnad Ikke spesifisert enheter
12 tallfestet %-vis reduksjon tallfestet %-vis reduksjon i tallfestet tallfestet tallfestet
i investeringskost energibruk/driftskostnad
13 Beskrevet kvalitativt Beskrevet kvalitativt
beskrevet Beskrevet kvalitativt
14 tallfestet kostnad vs. Beskrevet kvalitativt Beskrevet kvalitativt
dagens Igsning i intervju beskrevet Beskrevet kvalitativt
-—_
‘ ‘ Totalt tallfestet, ekskl. prosjekter som har stoppet opp | 2,517 mrd NOK | 160 arsverk |

Som vist i tabellen over har de fleste oppgitt et estimat pa forventede bedriftspkonomiske effekter, da
hovedsakelig omsetning. Der forventet omsetningen er tallfestet varierer denne fra 100 millioner kroner til 1
milliard kroner per ar per prosjekt. Et fatall viser ogsa til estimat for gkt sysselsetting. Hvorvidt det er gitt et
tallfestet anslag for flere av partnerne varierer, men de er som regel omtalt. For prosjektene innen digitale
energisystem, er ogsa redusert investeringsbehov til utvidelse av eksisterende strgmnett trukket frem som en
effekt. Tre av prosjektene har ikke konkretisert forventede bedriftsgkonomiske effekter i form av antall eller
omsetning, men omtalt de kvalitativt. Et par har vist til potensialet, eventuelt dagens kostnader, men har ikke
oppgitt hvor stor markedsandel de forventer, eller hvor stor forventet kostnadsreduksjon som forventes av
prosjektet. For kommersielle aktgrer bgr det vaere rimelig @ kreve at selskapet har gjort en vurdering og
konkretisert den potensielle oppsiden av prosjektet fgr det iverksettes. Dette bgr ogsa reflekteres i sgknaden.
Slik seleksjonskriteriene er omtalt i utlysningen i dag er ikke tallfesting av forventede effekter et absolutt krav,
men det vises til at prosjektene rangeres etter hvorvidt prosjektet bidrar til en baerekraftig verdiskaping for
deltagerne. Videre er det for enkelte prosjektet ikke helt tydelig hvorvidt omsetningen oppgitt representerer en
omsetningsvekst for selskapet, eller om denne (delvis) erstatter eksisterende virksomhet. PILOT-E kan med fordel
spesifisere at det er gkt omsetning/sysselsetting de gnsker belyst, for a sikre at det er dette spkerne oppgir i sitt

estimat.

Av de 14 prosjektene har 12 vist til et internasjonalt markedspotensial i sgknaden sin. Hovedfokuset i de fleste
spknadene er likevel det norske markedet. For de fleste prosjektene vil dette ogsa vaere et naturlig marked a

fokusere pa i en tidlig (kommersialiserings-)fase. Likevel anser vi det som rimelig at ambisjonsnivaet i prosjektene

9 Prosjektet har her oppgitt drsverk knyttet til produksjonen til en av aktgrene generelt og forventet ringvirkningseffekt
pa underleverandgrer, sett opp mot deres markedsandel generelt.
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ogsa bor konkretiseres med tanke pa internasjonale vekstmuligheter. Pa sikt er det i all hovedsak i markeder
utenfor Norge vekstpotensialet er stgrst. | mange av sgknadene vi har sett pd er det internasjonale markedet
ofte nevnt, men markedsmulighetene utenfor Norge blir i mindre grad beskrevet eller vurdert. Det ser ogsa ut
som at internasjonale vekstmuligheter er tatt ut som et kriterium i utlysningsteksten fra og med 2018. Dette
fremstar uheldig gitt at malet med PILOT-E nettopp er 3 stgtte store og ambisigse prosjekter.

Med det sagt fremstar de bedriftsgkonomiske effektene som store gitt at prosjektene blir en suksess. Med
unntak av de prosjektene som er stoppet opp (midlertidig), er det ikke gitt indikasjoner i intervjuet om at de
bedriftsgkonomiske effektene vil bli mindre enn forventet, men en tregere gjennomfgring av prosjektet vil
naturlig nok pavirke nar de bedriftsgkonomiske effektene kan hentes ut.

5.5 Samfunnsgkonomiske effekter

Hovedhensikten med PILOT-E prosjektene er 3 utvikle miljg- og energiteknologi som bidrar til reduksjon av
klimagassutslipp og/eller mer effektiv energiutnyttelse i Norge og internasjonalt. At prosjektene har en forventet
miljgeffekt er dermed et absolutt krav.

Ettersom en stor andel av prosjektene ikke er kommersialisert, er det for tidlig & si noe om hva de faktiske
miljgeffektene er. For 14 av PILOT-E-prosjektene har vi forsgkt & sammenstille hvilke type miljgeffekter

prosjektene har oppgitt i sine sgknader og i hvilken grad disse er tallfestet. Resultatet er gjengitt i tabellen under.

Tabell 5-2: Sammenstilling av miljgeffekter oppgitt i 14 sgknader

Effektivisert energibruk/ Redusert utslipp

gkt effekt av energiforbruk

1 ikke konkretisert Tallfestet

2 Beskrevet kvalitativt Tallfestet

3 Beskrevet kvalitativt Tallfestet

4 Tallfestet Beskrevet kvalitativt, viser til overordnede tall fra sektoren
5 Tallfestet Beskrevet kvalitativt, viser til overordnede tall fra sektoren
6 Tallfestet Tallfestet

7 Tallfestet Tallfestet i eksempelberegning

8 Beskrevet kvalitativt Beskrevet kvalitativt

9 Beskrevet kvalitativt Beskrevet kvalitativt

10 Tallfestet Beskrevet kvalitativt

11 Tallfestet Beskrevet kvalitativt

12 Beskrevet kvalitativt Beskrevet kvalitativt

13 Beskrevet kvalitativt Tallfestet

14 Beskrevet kvalitativt Tallfestet

Ut fra disse 14 prosjektene ser vi at miljgeffekten er tallfestet og konkretisert i varierende grad. Enkelte viser til
generelle beregninger av sammenlignbare Igsninger, andre har beregninger som i stgrre grad er knyttet opp til
egenskapene i prosjektet. Enkelte prosjekter har ogsa kun beskrevet miljgeffekten kvalitativt. | den grad dette
skal etterprgves bgr konkrete miljgeffekter, seerlig de som er knyttet direkte til prosjektets malsetting, veere
tallfestet som en del av sgknaden. Samtlige sgknader viser naturlig nok til at prosjektet har en stor miljgeffekt,

enten i form av energieffektivisering og optimalisering og/eller reduserte utslipp.

De samfunnsgkonomiske gevinstene av ordningen forutsetter imidlertid at prosjektene realiseres, eller at deler

av teknologien og kunnskapen som er utviklet viderefgres. Av de 14 prosjektene er det kun ett prosjekt som er
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kommersialisert per i dag. Totalt fem av prosjektene er ferdig utviklet, hvorav fire av disse er i gang med
giennomfgring av demonstrasjon eller planlegger kommersialisering. Fem av de 14 prosjektene har derimot
stoppet. | fire av fem tilfeller skyldes dette at de ikke har fatt engasjert en pilot-bruker hvorav ett ogséd mangler
kapital til & viderefgre prosjektet. For det siste, er prosjektet stoppet som fglge av at prosjektansvarlig/-eier har
endret sin strategi.

Blant prosjektene finner vi videre to forhold som szerlig pavirker realiseringen av miljgeffekten og
markedspotensialet: Tilgang til en pilot-bruker og hvem som er prosjektansvarlig. Seerlig for flere av de maritime
prosjektene er markedsmulighetene uklart nettopp som fglge av manglende engasjement fra rederiene, det vil
si brukerne av Igsningen. At disse prosjektene ikke klarer & fa med en pilot-bruker er i seg selv et tegn pa at
markedet sannsynligvis er for umodent og/eller at den teknologiske risikoen i prosjektet anses som for hgy, selv
med stgtte til implementering. Videre fremstar ogsa realiseringen av markedspotensialet som usikkert i noen av
prosjektene hvor pilot-bruker er prosjektansvarlig eller prosjekteier. Her er det gjerne papekt et stort
markedspotensial i sgknaden, men markedsintroduksjon og kommersialisering ser ut til & veere knyttet til
avgrensede deler av prosjektet basert pa hver enkelt kommersielle leverandgrs ansvarsomrader. Det er ikke
ngdvendigvis en stor utfordring da leverandgrenes |gsninger alene kan ha et stort markedspotensial og
samfunnsgkonomisk verdi, men det kan bidra til at kommersialisering og skalering av resultatet ikke blir
prioritert. En viktig forutsetning her er at leverandgrenes lgsninger ikke skreddersys til pilot-brukeren, men kan
skaleres og overfgres til andre kunder. Av de prosjektene vi har sett p3, ser i all hovedsak ikke dette ut til 3 veere
et problem.

Hva gjelder gvrige samfunnsgkonomiske effekter er det i all hovedsak kunnskap- og teknologiutvikling og deling
av denne som nevnes. Flere viser ogsa til generelle ringvirkninger hos underleverandgrer dersom Igsningene
kommersialiseres og verdien av @ demonstrere nye Igsninger. | intervjuer oppgir flere av de prosjektansvarlige at
de eller underleverandgrer har utvidet kapasiteten som fglge av prosjektet gjennom effektivisering og/eller
nyansettelser. For ett av prosjektene som har stoppet, oppgir ogsa prosjektansvarlig at deler av teknologien og
kompetansen som ble utviklet i PILOT-E prosjektet er viderefgrt i et nytt Horizon 2020-prosjektet. Saledes er
dette prosjektet et godt eksempel pa at selv der PILOT-E-prosjektet feiler, er det en samfunnsgkonomisk gevinst
i det som er gjort. At det er kunnskapseksternaliteter ved PILOT-E prosjektene ser vi ogsa av svarene i
spgrreundersgkelsen. | kartleggingen av samarbeidet i konsortiene har vi spurt bedriftene om prosjektene har
resultert i nye prosjekter eller samarbeid, utover selve PILOT-E-prosjektet. Blant alternativene nye nettverk,
kommersielle samarbeid og utviklingsprosjekt oppgir flest at prosjektet har fgrt til nye nettverk. Dette er ogsa et
steg i prosessen med 3 etablere bade kommersielle samarbeid og utviklingsprosjekt. Svarene er gjengitt i figuren
under.
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Figur 5-13: Har deltakelsen i PILOT-E-prosjektet fort til noen nye prosjekter/samarbeid? (flervalg)
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Som vi ser av Figur 5-13 oppgir alle med unntak av fire av de 54 respondentene at PILOT-E prosjektet har fgrt til
nye prosjektsamarbeid eller kommersielle samarbeid. Blant prosjektansvarlige oppgir samtlige at PILOT-E-
prosjektet har fgrt til nye nettverk, kommersielle samarbeid eller utviklingsprosjekt, hvorav 10 oppgir nye
kommersielle samarbeid eller utviklingsprosjekt. Tilsvarende viser ogsa samarbeidspartnerne til nye

utviklingsprosjekt og kommersielle samarbeid som fglge av PILOT-E.

Hvorvidt de bedriftsgkonomiske effektene og de gvrige samfunnsgkonomiske effektene tilsier at PILOT-E er
samfunnsgkonomisk Ignnsomt er sveert krevende a vurdere pa navaerende tidspunkt. Szerlig fglger dette av at
forventede virkninger oppgitt i ssknadene varierer med tanke pa hvor konkrete og realistiske virkningene er sett
opp mot prosjektet og opp mot de andre prosjektene. Videre varierer omtalen av virkninger med tanke pa hvor
stor del av verdikjeden som er inkludert. Ettersom flere av prosjektene heller ikke har begynt pa
pilot/demonstrasjonsfasen har vi heller ikke det fullstendige kostnadsgrunnlaget knyttet til de forventede
bedriftspkonomiske og miljgeffektene som er oppgitt. Basert pa forventningene til omsetningsvekst,
energieffektivisering, utslippskutt og tilbakemeldingene addisjonalitet og om nye samarbeid som opprettes som
felge av prosjektene fremstar det som at PILOT-E har et godt potensial for & vaere en samfunnsgkonomisk

Ignnsom ordning, forutsatt at en god andel av Igsningene kommersialiseres.
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6 Vurdering av ordningens effektivitet

PILOT-Es effektivitet er avhengig av at styringsstrukturen er organisert pa en hensiktsmessig mate for 3 unnga
dobbeltarbeid og at synergiene av samarbeidet utnyttes. Skal samarbeidet mot prosjektene og seleksjonen av
disse veere effektiv, er ordningen avhengig av tydelige seleksjonskriterier som synliggjgr forskjellen mellom
PILOT-E og de underliggende virkemidlene og potensielle utfordringer i prosjektets utviklings- og
kommersialiseringslgp. Fgrstnevnte skal bidra til at kun relevante prosjekter sgker inn til ordningen, mens
sistnevnte er viktig for @ kunne vurdere prosjektets gjennomfgringsevne og med dette velge de rette PILOT-E-
prosjektene.

| PILOT-E vises det ogsa til en tettere oppfglging av prosjektene gjennom utviklingslgpet, blant annet ved at
finansiering av prosjektene forutsetter at avtalte milepzeler er oppnadd. Vi ser derfor naermere pa hvorvidt dette

praktiseres, og om det eventuelt oppleves som hensiktsmessig.

Samarbeidsformen involverer flere av aktgrene enn de underliggende ordningene. Hvorvidt dette er
kostnadseffektivt er avhengig av at samarbeidet ikke fgrer til mye dobbeltarbeid. Vi wvurderer

kostnadseffektiviteten til ordningen i slutten av dette kapittelet.

6.1 Organisering og samarbeid mellom virkemiddelaktgrene

Som oppgitt tidligere, er PILOT-E organisert som et samarbeid mellom de tre virkemiddelaktgrene
Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova. Samarbeidet er formalisert gjennom en egen samarbeidsavtale.
Den fgrste samarbeidsavtalen om PILOT-E ble signert i 2016 og gjaldt for perioden 1.juni 2016 til 31.desember
2019, da som en tilleggsavtale til samme aktgrers avtale om samarbeid pa omradene energi- og miljgteknologi
(Grgnn vekst) signert i 2014. 1. januar 2020 ble denne avtalen erstattet av en ny, med varighet ut 2023.
Samarbeidsavtalen danner grunnlag for og regulerer viderefgringen og videreutviklingen av samarbeidet mellom
aktgrene om PILOT-E, og beskriver formalet med PILOT-E, samt organisering og prinsipper for samarbeidet. Den

overordnede organiseringen av PILOT-E er illustrert i figuren under.

Figur 6-1: Organisering og styringsstruktur i PILOT-E

Innovasjon Norge Forskningsradet

Styringsgruppe

Gjennomfgre utlysning,
oppfelging vedtak og
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6.1.1 Er styringsstrukturen effektiv?

Styringsstrukturen i PILOT-E involverer de administrative direktgrene hos de tre partene, en styringsgruppe, en
programledelse, en koordinator og gvrige saksbehandlere i de underliggende ordningene til de tre partene.

De administrerende direktgrene har ansvaret for at avtalen fglges opp, og for @ peke ut medlemmer til
styringsgruppen.

Styringsgruppen for PILOT-E bestar av medlemmer fra ledelsen hos de tre virkemiddelaktgrene. Styringsgruppen
har ansvaret for a fglge opp og utvikle samarbeidet, herunder beslutte utlysningenes tema, frekvens og

prosedyre for sgknadsmottak og saksbehandling.

Programledelsen er sekretariat for styringsgruppen. | denne har hver av partene en fast plass og mulighet for a
invitere en fagressurs i tillegg. Programledelsen har ansvaret for a gjennomfgre utlysninger og fglge opp vedtak

fra styringsgruppen.

Det er ogsa engasjert en koordinator som bistar programledelsen og koordinerer den daglige driften av PILOT-E,
herunder som administrativ ressurs i giennomfgring av utlysninger, styringsgruppemgter, Igpende henvendelser
og koordinering av partenes oppfglging av PILOT-E prosjektene. Koordinator og programledelsen omtales gjerne
som «arbeidsgruppen». Koordineringen mellom styringsgruppen og arbeidsgruppen gjgres i form av
styringsgruppemgter, som i henhold til referatene vi har hatt tilgang til giennomfgres to ganger i aret. Ett om
varen hvor tema for arets utlysning vedtas og styringsgruppa far en status pa PILOT-E prosjektene, og i
oktober/november hvor arbeidsgruppens forslag til innstilling av prosjekter og prosess for utvelgelse av neste
ars tema, behandles. Endelig vedtak om hvilke prosjekter som bevilges midler gjennom de underliggende

ordningene gjgres i partenes egne beslutningsorgan.

Seleksjon og oppfglging av PILOT-E prosjektene gjgres av medlemmer i arbeidsgruppen sammen med

saksbehandlere i de underliggende ordningene hos hver av partene.

Styringsstrukturen, og samarbeidet i PILOT-E er godt forankret i partenes ledelse gjennom samarbeidsavtalen og
gjennom styringsgruppen. Styringsstrukturen fremstar imidlertid noe kompleks som fglge av at beslutningen om
hvilke prosjekter som skal fa tilsagn vurderes av arbeidsgruppe med fageksperter og gvrige saksbehandlere, for
sa a behandles i styringsgruppen fgr det endelig vedtas i partnernes besluttende organ. Vi har derfor stilt
spgrsmal ved effektiviteten av og behovet for en egen styringsgruppe for PILOT-E. Arbeidsgruppen oppgir at de
trolig kunne gjennomfgrt PILOT-E ogsa uten en styringsgruppe, men oppgir samtidig at de har nytte av
forankringen og tillitten som styringsgruppen gir. | sammenhengen med dette vises det til at
samarbeidsmodellen PILOT-E representerer er ny for samtlige aktgrer, og at ettersom beslutningsstrukturen er
ulik i de tre organisasjonene er det et ekstra behov for forankring hos personer med tilstrekkelig myndighet og
forstaelse om organisasjonenes strategiske mal og portefgljestyring. Her pekes det ogsa pa at styringsgruppen
pa denne maten bidrar til at en bedre forstdelse av hverandres strategiske tenkning. Som fglge av dette anser de
det som sannsynlig at de uten styringsgruppemgtene, trolig ville brukt tilsvarende tid pa a kvalitetssikrer og
overbevise beslutningsorganene om a fglge arbeidsgruppens anbefaling. Videre vises det til at styringsgruppa
ogsa har en rolle i & videreutvikle og fronte PILOT-E i sammenheng med portefgljestyringen generelt i egen
organisasjon. Ut fra dette fremstar styringsgruppens som en effektiv Igsning for PILOT-E pa navaerende tidspunkt.
Samtidig ser vi at styringsgruppens rolle kan bli mindre relevant i den grad PILOT-E etableres som en fast del av

portefgljen til de tre aktgrene. Over tid bgr derfor styringsgruppens rolle revurderes.

Gitt at styringsstrukturen allerede er komplisert, og inneholder tre ulike aktgrer, har vi ogsa stilt spgrsmal ved

hvorvidt det er hensiktsmessig at det administrative ansvaret for PILOT-E er gitt til en ekstern radgiver. Etter var
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vurdering har koordinator et stort ansvar, og er trolig den personen med best innsikt i PILOT-Es portefglje og
prosesser. | dette ligger det saledes en stor avhengighet til én persons engasjement. Arbeidsgruppen er enig i at
koordinator har et stort ansvar, men mener likevel samarbeidet har en stor verdi av & ha en uavhengig
koordinator til 3 administrere ordningen. Videre vises det til at samtlige prosesser i utlysningsrundene planlegges
i arbeidsgruppen og dokumenteres slik at eventuelt andre kan ta over rollen dersom koordinator eller noen andre
i arbeidsgruppen ikke kan fglge det opp. | denne sammenheng papekes det at hver av aktgrene har ulike
saksbehandlingssystem, slik at oppfglging i en av aktgrenes saksbehandlingssystemer ikke ville vaert
hensiktsmessig for de gvrige. Evaluator ser ogsa fordelene ved & ha en ngytral koordinator som da ogsa har
motivasjon til @ involvere og bista alle tre aktgrene like mye som fglge av 3 vaere engasjert av alle sammen.
Koordinators overfgring av kjennskap til prosjektene og PILOT-E generelt synes ogsa ivaretatt gjennom

arbeidsgruppen.

Samlet sett fremstar styringsstrukturen som en effektiv Igsning gitt dagens omfang og erfaring med PILOT-E som

ordning.

6.1.2 Er praktisering av samarbeidet effektiv?

Som styringsstrukturen tilsier, involverer utvikling og gjennomfgring av utlysningsrundene i PILOT-E samtlige av
de tre virkemiddelaktgrene. Kun et fatall arbeidsoppgaver er fast fordelt mellom de tre aktgrene:
Forskningsradets portal brukes til sgknadene, Enovas domene benyttes til nettsiden for PILOT-E og Innovasjon
Norge har ansvar for intervjuprosessen i det at de tilrettelegger tilgang til lokaler. Utover dette har de et felles
ansvar for PILOT-E.

Som nevnt over utarbeides det en felles arbeidsplan for hver utlysningsprosess hvor aktivitetene dateres,
beskrives og ansvar for oppfglging fordeles pa en eller flere personer. Sgknadene vurderes og PILOT-E
prosjektene besluttes i fellesskap. Oppfglgingen av hvert enkelt prosjekt delegeres til en eller to «faddere» som
bestar av en av deltagere i arbeidsgruppen og/eller en saksbehandler tilknyttet det underliggende virkemiddelet.
Samarbeidet knyttet til finansiering vurderes ut fra hvert enkelt prosjekt. Der det er hensiktsmessig, fordeles
stptte til de ulike arbeidspakkene i prosjektet mellom virkemiddelaktgrene. Utover dette er det ingen direkte

koordinering av, eller samarbeid knyttet til finansieringen, etter at prosjektet har fatt innstilt sgknaden.

Basert pa tilbakemeldingene fra arbeidsgruppen fremstar det som om at samarbeidet mellom de tre aktgrene,
og koordinator, er godt. Szerlig gjennom utlysningsrundene vises det til at de utnytter synergier i utvelgelsen av
prosjektet. Eksempelvis at de far anledning til & utnytte Forskningsradets erfaring med & vurdere
forskningsutfordringene, Innovasjon Norges erfaring med a vurdere innovasjons- og naeringspotensialet og
Enovas erfaring med implementering av energiteknologi. Saledes oppgir de at samarbeidet bidrar til en mer
helhetlig vurdering av prosjektet. For at kunnskapen om hverandres systemer skal na ut til flere trekker de ogsa

inn en sekretaer i panelbehandlingen av spknadene.

Nar det kommer til oppfglging av PILOT-E prosjektene er det derimot mindre samarbeid. Der viser ogsa
arbeidsgruppen til at de ikke har far utnyttet samarbeidet godt nok. Seerlig fglger dette av at virkemiddelaktgrene
har ulike saksbehandlingssystem som benyttes i oppfglgingen, og som ikke kommuniserer med hverandre. Deling
av informasjon mellom disse er dermed utfordrende. Selv om status pa prosjektene deles internt i
arbeidsgruppen, ligger det derfor et stgrre samarbeidspotensial i oppfglgingen av PILOT-E-prosjektene. Var

vurdering av PILOT-Es oppfglging av prosjektene omtales neermere senere i kapittel 6.3.

Pa tross av mindre samarbeid i oppfalgingsfasen til prosjektene fremstar samarbeidsformen i PILOT-E som mer

effektiv enn tidligere praksis. Arbeidsgruppen viser til at praktisk, mer «hands-on» samarbeid gjennom
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planleggingen av utlysningsrunden og seleksjon av prosjekter har bidratt til at hver enkelt har blitt bedre kjent
med partenes ulike ordninger. Herunder har grenseflatene mellom de ulike virkemidlene blitt tydeligere og
utfordringene knyttet til disse synliggjort. | den forbindelse vises det seerlig til ulik praksis knyttet til handtering
av statsstgtteregelverket, som bidro til 3 skape en del friksjon mellom aktgrene i fgrste runde, men som na har
fort til at aktgrene i dag har en mer helhetlig og koordinert praktisering av regelverket. Videre vises det ogsa til
ulik praksis for vurdering av sgknadene, hvor Innovasjon Norge har hatt praksis for mer skjgnnsbasert og
kvalitativ tilneerming til sgknadene, mens Forskningsradet har stgttet seg mer pa kvantitative mal og
vurderingskriteringer. | PILOT-E praktiseres en slags hybrid mellom disse to. For evaluator fremstar disse
eksemplene pa effekter av samarbeidet som et direkte resultat av denne samarbeidsformen, som trolig ville veert

vanskeligere a oppdage i et mer overordnet samarbeid.

At samarbeidsformen i PILOT-E er effektiv stgttes ogsa av interessen PILOT-E har fatt i gvrige deler av
virkemiddelapparatet. Som fglge av det gode samarbeidet og god omtale av PILOT-E er det stor interesse rundt
a opprette lignende samarbeid ogsa innen andre omrader enn miljg- og energiteknologi. Samarbeidsformen
omtales da gjerne som PILOT-X, hvor X-en representerer omradet samarbeidet skal fokusere pa. Arbeidsgruppen
til PILOT-E er derimot skeptisk til at lignende samarbeidsformer markedsfgres under navn som PILOT-X, da dette
kan skape forvirring hos sgkerne dersom samarbeidsformen ikke bygges opp pa samme mate. Videre er de ogsa
skeptisk til om dette vil fungere pa samme mate, nettopp fordi PILOT-E bygger pa et allerede tett samarbeid, og
er resultat av en lang prosess med prgving og feiling knyttet til hva som er beste Igsning for nettopp miljg- og
energiteknologi. Det er dermed ikke gitt at samarbeidsformen er direkte overfgrbar til andre sektorer. Vi kommer
tilbake til dette i kapittel 7.

En effektiv seleksjon av prosjekter forutsetter at seleksjonsprosessen som ligger til grunn er organisert pa en god
mate, at designet bidrar til en effektiv allokering av de riktige prosjektene, og at kvalifiserings- og rangeringskrav
som legges til grunn brukes pa en mate som gjgr at prosjektene i malgruppen velges. Ettersom en del av rasjonale
for PILOT-E er a hjelpe prosjektene med a navigere i virkemiddelapparatet er det imidlertid ogsa viktig at PILOT-
E prosjektene skiller seg godt nok fra de underliggende ordningene. Hvis motsatte er tilfellet, vil PILOT-E som ny

inngang kunne forsterke navigeringsproblemene til sgkerne.

I var vurdering av effektiviteten i seleksjonen av prosjekter, ser vi fgrst pa hvorvidt selve prosessen fremstar som
hensiktsmessig. Deretter ser vi pa designet av PILOT-E, det vil si om kravene som stilles til sgknadene er tydelige,
og om disse skiller seg fra de underliggende ordningene. Til slutt omtaler vi sluttresultatet av var due diligence
gjennomgang, det vi har kategorisert de 14 prosjektene vi har sett nsermere pa og hvilke forbedringspunkter vi

anser som viktige videre med tanke pa seleksjon av prosjekter.

6.2.1 Arlige temavalg legger grunnlaget for valg av prosjekter

Som beskrevet i kapittel 4.4 hviler PILOT-E pa en arlig temabasert utlysningsstrategi. Det krever ressurser for a
velge ut og formidle disse temaene. Dersom temaene formidles darlig i markedet vil det ga ut over

spknadsmassen og virkemiddelets effektivitet.

Arbeidsgruppen som jobber frem temavalget har som mal at temaet skal kunne treffe markedet raskest mulig. |
starten hadde man ikke noen klar strategi med henhold til valg av tema, men etter hvert har dette blitt mer
rutinert. Pa hgsten aret fgr utlysningen ser representantene fra Innovasjon Norge, Forskningsradet og Enova

(samt ekstern koordinator) pa utviklingsforlgp, behov og styrker i naeringslivet. Det Igper samtidig en kontinuerlig
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prosess med neringslivet for & identifisere viktige temaer, men arbeidsgruppen har ikke etablert noen
systematikk rundt denne kontakten med nzeringslivet. | utlysning nummer fire ba arbeidsgruppen eksplisitt
naeringslivet om innspill (pa konferanser og nettsiden med frist i desember). Antallet innspill var noksa begrenset,
og strategien ble derfor ikke ansett som noen suksess. To ganger har arbeidsgruppen valgt en totrinns-lgsning:
Fgrst definere vide temaer, deretter en prosess med naeringslivet som ledet til at man fikk strammet inn scopet

(siste detaljene i utlysningsteksten).

Parallelt med arbeidsgruppens tema-arbeid, legger de tre virkemiddelaktgrene til rette for tematiske satsninger
hver for seg. Programstyret i ENERGIX jobber ogsa med dette tema-spgrsmalet. Dette arbeidet er ogsa med pa a
forme arbeidsgruppens valg. Arbeidsgruppen legger sa frem valgte temaer for styringsgruppen som avklarer
dette med de respektive virkemiddelaktgrene. Vi har ikke fatt indikasjoner pa at temavalg noen gang har blitt

vurdert som problematisk.

Ifplge arbeidsgruppene brukes det relativt lite ressurser pa valg av tema sett opp mot de totale
administrasjonskostnadene. | lys av at sgknadsmengden har variert markant mellom ulike temaer, mener vi at

det kan vurderes a legge en stgrre innsats i dette arbeidet, ikke minst for a styrke mobiliseringsevnen.

| forbindelsen med utlysningsrundene i PILOT-E vises det til at det legges mye arbeid i mobiliseringstiltak i forkant
av utlysningsrunden. Dette for a forberede naringsliv og andre samarbeidsaktgrer pa temaene som lyses ut det
aret, og med dette motivere prosjekteiere til a starte prosessen med a koble pa relevante samarbeidspartnere
og utforme prosjektet. Arbeidsgruppen viser til at det gjgres lignende mobiliseringsarbeid ogsa for de

underliggende ordningene generelt, men at det spisses mer i PILOT-E som fglge av temaavgrensningen.

6.2.2 Om seleksjonsprosessen

I 2017-2020 vises det til om lag 20 informasjonsarrangement per ar etterfulgt av en rekke mgter med
enkeltaktgrer/konsortier. Videre oppgir arbeidsgruppe at de ofte er tungt inne med radgivning til prosjektene i

forbindelse med sgknadsprosessen.

Etter sgknadsfristen foretar arbeidsgruppen den fgrste silingen av prosjektene ut fra de absolutte
kvalifiseringskravene. Deretter kobles relevante saksbehandlere og fageksperter pa fgr disse sammen med
arbeidsgruppen gjgr en vurdering av hvilke prosjekter som kalles inn til intervju. Etter intervjuet har samme panel
en diskusjon av hvordan prosjektene skal rangeres, fgr arbeidsgruppen og saksbehandlerne sammen blir enige
om sin anbefaling som skal Igftes til styringsgruppen. Etter vedtak i styringsgruppen fullfgrer saksbehandlerne
den formelle vurderingen fgr anbefalt innstilling behandles i den enkeltes vedtaksorgan. For Enova skal det i all
hovedsak ikke innvilges tilskudd pa dette tidspunktet, men prosjektene skal vurderes ut fra Enovas mulighet til

gi stptte til prosjektet dersom Igsningen senere skal implementeres hos (pilot)bruker.
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Var generelle vurdering av seleksjonsprosessen er at denne er organisert pa en god mate. Bruk av eksterne
fageksperter sikrer at prosjektets tekniske utfordringer hensyntas og forbedrer muligheten til at prosjektets
relevans opp mot bransjens utvikling vektlegges i vurderingen av prosjektet. Bruk av fageksperter vurderes som
en god mate a utnytte fagkompetanse, selv om dette ikke er seeregent for PILOT-E. Bade arbeidsgruppen selv, og
tilbakemeldingene fra intervju med og spgrreundersgkelsen til prosjektene viser til at muligheten til 3 presentere

prosjektet for et panel i intervjurunden oppleves som positivt i seleksjonsprosessen.

Mobiliseringsarbeidet i forkant av sgknadsfristen, sammen med radgivning til potensielle sgknader underveis i
prosessen vurderes ogsa som et godt tiltak for & stimulere aktgrer til 8 utarbeide prosjektskisser og veilede
spkerne i riktig retning. En oversikt over arrangement og mgter knyttet til hvert tema, antall sgknader og andelen

av sgknadene som er innstilt er gjengitt i tabellen under.
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Tabell 6-1: Antall registrerte mobiliseringstiltak, antall sgkere og andel sgknader innstilt per tema og ar. Kilde: PILOT-E

Mobiliseringstiltak

(deltagelse
arrangement/
Tematikk presentasjon) Sgknader Andel innstilt

2016 | Utslippsfri maritim transport 4 15 27 %
2017 | Digitalisering 10 + 7 mgter 14 36 %
2017 | Transport 14 + 8 mgter 11 36 %
2018 | Utslippsfri maritim transport 2.0 8+ 1 mgte 8 50 %
2018 | Klimangytral industri 10+ 1 mgte 3 67 %
2019 | Hydrogen 12 + 13 mgter 7 29 %
2019 | Utslippsfri Bygg og anlegg 9 + 8 mgter 4 50 %
2020 | Utslippsfri maritim transport 3.0 8 + 20 mgter 12
2020 | Klimangytral industri 2.0 8 + 5 mgter 0

Settilys av arbeidet som legges til grunn fgr sgknadsfristen og med dette arbeidsgruppens tilbakemelding om at
de gnsker a sile ut flest mulig fgr de sender sgknad er andelen sgknader som avvises relativt hgy. Seerlig fglger
dette av at tilbakemeldingene fra arbeidsgruppa og beskrivelsene av avslatte prosjekter i innstillingene tilsier at
disse hovedsakelig er prosjekter som er for umodne for PILOT-E. Den hgye avvisningsdelen kan dermed veaere et
tegn pa at mobiliseringsarbeidet ikke er effektivt nok, eller at sgknadskravene ikke er tydelig nok for sgkerne.

6.2.3 Er sgknadskrav og beskrivelser av ordningen tydelige?

Malgruppen til PILOT-E kan defineres som store, forskningsbaserte og/eller innovative samarbeidsprosjekter
innen miljg og energiteknologi rettet mot Innovasjon Norges, Forskningsradets og Enovas formal. | henhold til

utlysningsteksten i 2020 legges fglgende kriterier til grunn:
Et PILOT-E prosjekt skal:

e beskrive hele Igpet fra idé til fullskala demonstrasjon av nye konsepter eller innovative Igsninger under
reelle driftsforhold, inkludert ngdvendige forsknings- og utviklingsaktiviteter

e ha utarbeidet en realistisk plan for utviklingslgpet fram til markedsklart produkt eller Igsning besta av
minimum to uavhengige naeringsaktgrer

e vare innenfor tematiske fgringer

e ha et forsert utviklingslgp som planlegges gjennomfgrt innen 3 &r*°

e omhandle teknologi, Igsninger eller forretningsmodeller som har et markedsgrunnlag i Norge eller
globalt som kan gi de involverte virksomhetene en baerekraftig naeringsvirksomhet pa sikt!!

e Ha behov for et minimums sgknadsbelgp/stgttebelgp pa 10 millioner kroner (nytt fra og med
utlysningsrunden i 2020)

For a kvalifisere som et PILOT-E prosjekt ma:

10 | unntakstilfeller kan utviklingslgp pa inntil 5 dr tillates hvis saerlige forhold taler for det.

11 pg dette punktet er formuleringen endret fra «Norge og internasjonalt», til «Norge eller internasjonalt» fra og med
2018. | samtlige utlysninger vises det derimot til at Igsningene som blir utviklet og tatt i bruk skal bidra til utslippskutt i
«Norge og internasjonalt».
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e sgker ma ha norsk organisasjonsnummer

e prosjektet gjennomfgres i Norge og vil bidra til kunnskaps- og naeringsutvikling i Norge

e prosjektet veere innenfor tematikken i utlysningen

o sgker ha beskrevet en realistisk plan for utviklingslgpet frem til markedsklart produkt eller Igsning
e sgker involverer kunde og bruker i utviklingen av Igsningen

e finansieringen ma veere utlgsende for igangsettingen av prosjektet

| tillegg til de absolutte kravene nevnt over er det rangeringskriterier for prioriteringen av PILOT-E-prosjekter.
Her er det oppgitt at PILOT-E vil prioritere prosjekter som:

e har tallfestede, ambisigse mal for potensialet for reduksjon i energibruk eller klimagassutslipp for
Igsningen som skal utvikles, sett i forhold til konvensjonelle Igsninger

o vil gi baerekraftig verdiskaping for konsortiedeltakerne

e harhgyinnovasjonsgrad og betydelige teknologiske eller konseptuelle fortrinn sammenliknet med beste
tilgjengelige teknologi (BAT)

e omfatter forskningsutfordringer og en konkret plan for arbeid med disse

e har realistiske planer for organisering, finansiering, eventuell regulatorisk godkjenning og
prosjektgjennomfgring, samt konkrete og malbare milepaeler

e har avtale med konkret sluttbruker om demonstrasjon/pilotering av Igsningen(e)

e skal gjennomf@res av konsortier med ngdvendig og komplementaer kompetanse, som gjerne gar pa

tvers av sektorer og/eller involverer leverandgrindustri.

Fra evaluators stasted fremstar utlysningsteksten som noe ustrukturert med tanke pa hvilke absolutte krav som
stilles til prosjektene. Disse er oppgitt litt forskjellige steder i utlysningsteksten og pa litt ulik mate. For eksempel
vises det flere steder til hva et PILOT-E prosjekt skal vaere, men dette er ikke ngdvendigvis hentet opp igjen i
kvalifikasjonskravene. Dette har ikke ngdvendigvis en stor pavirkning pa prosjektsgknadene, men vi anser det
likevel som et forbedringspotensial, szerlig sett i lys av at det er en rekke krav som stilles til prosjektet, bade
absolutte og for a kunne rangere sgknadene. At samtlige kriterier og krav til prosjektet omtales pa ett sted vil
gjore det lettere for sgker a vurdere hvorvidt deres prosjekt vil vaere relevant. | den sammenheng kan det ogsa

vaere hensiktsmessig a lgfte inn «et PILOT-E-prosjekt skal»-kriteriene som absolutte krav.

Rangeringskriterien over fremstar gode. Som vi kommer tilbake til senere, kan det gjerne fremheves at
verdiskapingspotensialet for konsortiedeltagerne ogsa skal tallfestes for at rangeringen av prosjektene ut fra
dette punktet blir mer transparent og mindre avhengig av skjgpnnsmessige vurderinger. Vi savner ogsa et
tydeligere krav knyttet til markedspotensialet ved Igsningen. Dette dekkes delvis gjennom kriteriene for hva et
PILOT-E prosjekt skal vaere og vil delvis falle inn under rangeringskriteriet knyttet til «baerekraftig verdiskaping».
Ettersom malet er markedsklare produkter, Igsninger og forretningsmodeller bgr en vurdering av markedets

modenhet for a ta i bruk Igsningen, etter piloteringen/demonstreringen er ferdig, innga som et krav til sgknaden.

6.2.3.1 Prosjektpartneres vurdering av sgknadsprosessen

| spgrreundersgkelsen rettet mot deltakerbedriftene i PILOT-E-prosjekter har vi spurt prosjektansvarlig om i
hvilken grad de ulike delene av sgknadsprosessen har en positiv pavirkning pa utformingen av prosjektet. Svarene
er gjengitt i Figur 6-2 under. Ingen av respondentene opplever at noen av elementene med sgknadsprosessen
har en negativ pavirkning pa utformingen av prosjektet. Majoriteten av respondentene synes de ulike
elementene i sgknadsprosessen har hatt en positiv pavirkning. Her er det viktig 3 presisere at disse svarene ma

tolkes i lys av at dette er prosjekter som har fatt tilsagn om stgtte gjennom PILOT-E.
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Figur 6-2: | hvilken grad anser du at fglgende deler av sgknadsprosessen har hatt en positiv pavirkning pa utforming av
prosjektet? (N=17)
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De elementene som flest mener har positiv pavirkning pa utformingen av prosjektet gar pa samhandling og
kommunikasjon. Dette omfatter informasjonsmgter om PILOT-E i forkant av sgknadsfristen, som en del av
mobiliseringen inn i ordningen, samt i forbindelse med prosjektpresentasjon og intervjuene etter en spknad er
levert. | tillegg oppleves dialog med saksbehandler i utformingen av sgknad som a ha positiv pavirkning pa
utformingen av prosjektet. Krav knyttet til involvering av sluttbruker/kunde og samarbeidspartner oppleves ogsa

som positivt for et stort flertall av respondentene.

De fleste respondentene opplever krav om at man ma vaere innenfor den tematiske avgrensningen i
utlysningsrundene som positivt pa utformingen. Disse prosjektene har naturligvis ligget innenfor de tematiske

fgringene i ved spknad. Det er imidlertid mulig at dette har bidratt til en mer spisset utforming av prosjektet.

| spgrreundersgkelsen rettet mot prosjekter som fikk avslag pa sin PILOT-E-spknad trekker to respondenter frem
temabaserte utlysninger som uheldig pa spgrsmal om generelle tilbakemeldinger om ordningen. Her pekes det
pa for snever tematikk og prioritering. Vedrgrende arlig skifte av tematikk trekkes det frem at dette er negativt

for mindre aktgrer fordi de da opplever a kun ha «ett forsgk».

| spgrreunderspkelsen til deltagerne som inngar i PILOT-E prosjekt ba vi ogsa om deres vurdering av PILOT-E
sammenlignet med andre ordninger. Svarene knyttet til spgrsmal om sgknadskravene og prosessen er gjengitt i

figuren under.

Figur 6-3: | hvilken grad er du enig i fglgende beskrivelser av PILOT-E, sammenlignet med andre lignende offentlige
stgtteordninger (eksempelvis Miljgteknologiordningen og ENERGIX)? N=54
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Som figuren over viser, oppgir 25 av 54 responder at det er bedre informasjon og kommunikasjon om ordningen
og at spknadskravene er enklere a forsta i PILOT-E sammenlignet med de underliggende ordningene. Dette kan
veere et signal pa at mobiliseringsarbeidet har en verdi, selv om det fortsatt er en del sgkere som avslas. Det er
derimot ikke like stor enighet om at kompetansen blant saksbehandlerne er bedre i PILOT-E. Her oppgir de fleste
at kompetansen oppleves som den samme som de underliggende ordningene. Saledes fremstar ikke dette som
et sterkt argument for a opprettholde prosessen ved & snevre utlysningen inn pa utvalgte tema fra ar til ar. Videre

ser vi at kun et fatall oppgir at de er uenige i at informasjon, sgknadskrav og kompetansen er bedre i PILOT-E.

6.2.3.2  Er det et tydelig skille mellom PILOT-E og de underliggende virkemidlene?

Enovas rolle i PILOT-E er hovedsakelig knyttet til investeringskostnaden til bruker av den nye Igsningen. P3 sa
mate skiller PILOT-E prosjektene seg tydelig fra Enovas prosjekter ved at utviklingsdelen av prosjektet vektlegges
mer her. Det er derimot ikke like tydelig hvorvidt malgruppen til PILOT-E skiller seg vesentlig fra malgruppen til
de underliggende ordningene til Forskningsradet og Innovasjon Norge. Naturlig nok vil det ogsa veere en viss
overlapp da PILOT-E ikke er et eget virkemiddel, som vil si at prosjektene som far tilskudd ma tilfredsstille kravene
som legges til grunn i eksisterende virkemiddel. Som fglge av at PILOT-E prosjektene skal dekke hele Igpet fra
forskning til realisering i markedet og saledes vil involvere en stgrre del av prosjektet og flere
samarbeidspartnere, vil ambisjonsniva sannsynligvis vaere hgyere. Dette gjgr ogsa prosjektene mer komplekse.
Basert pa dette vil det vaere naturlig at PILOT-E retter seg mot stgrre prosjekter, med flere samarbeidspartnere.
Skal denne definisjonen av malgruppen bidra til en effektiv seleksjon, ma dette skille ogsa veere reflektert i

sgknadskravene.

Et viktig skillet er kravet om samarbeidspartner. Dette er ikke et krav i hverken Miljgteknologiordningen, selv om
det ikke er utelukket som en mulighet i noen av ordningen. For Innovasjonsprosjektene til Forskningsradet er
dette derimot et krav. Om ikke gjensidig utelukkende, fremstar dette kravet som viktig for a hjelpe sgkeren med

a navigere mellom PILOT-E og de underliggende virkemidlene.

Oppfordringen til involvering av pilot-bruker er ogsad noe som bidrar til & skille malgruppen til PILOT-E fra de
underliggende ordningene. Det er imidlertid ikke et krav at pilot-bruker er pa plass ved sgknadstidspunktet.
Ettersom gjennomfgringen av prosjektet, fra FoU til marked, skal gjgres i Igpet av 3 ar, kan vi ikke se noen god
grunn til at tilstedevaerelsen av en konkret pilot-bruker ikke bgr innga som et absolutt krav. Vi ser derimot at det
kan vaere en utfordring i & kreve at pilot-bruker forplikter seg til @ implementere en Igsning fgr den er utviklet,
og f@r kostnadsomfanget knyttet til dette er konkretisert. Hvor forpliktet pilot-bruker er kan dermed viderefgres
som et rangeringskriterium. Vi ser likevel en stor signaleffekt knyttet til hvor modent et PILOT-E prosjekt skal

veere ved at kravet om en konkret pilot-bruker legges til grunn.

Nar det kommer til stgrrelsen pa prosjektet, har ikke dette vaert noe eksplisitt krav i PILOT-E utlysningsrundene i
2016-2019. | utlysningsrunden for 2020 er det innfgrt et krav om et minimum stgttebelgp pa 10 millioner kroner.
Miljgteknologiordningen til Innovasjon Norge har ikke en minimumsgrense for hvor stort stgttebelgpet skal
veere. | Innovasjonsprosjektene til Forskningsradet er det tilfellet, men her er minimumsbelgpet en
prosjektkostnad pa 4 millioner, altsa vesentlig mindre. Kravet er pa sa mate med pa a tydeliggjgre forskjellen
mellom  PILOT-E-prosjekter og prosjekter som faller inn under Innovasjonsprosjekter og
Miljgteknologiordningen. Det kan dermed fungere som et godt signal om at PILOT-E prosjektene gjerne skal veere
stgrre/ha hgyere ambisjonsniva enn prosjektene som kan dekkes av de underliggende ordningene alene. Vi er
derimot usikre pa om krav knyttet til stgrrelse pa prosjektet er hensiktsmessig. Et stgttebelgp pa 10 millioner
kroner tilsvarer median av samlet stgttebelgp fra Innovasjon Norge og Forskningsradet i prosjektene fra

utlysningsrundene i 2016 til 2019. | den grad det kun er dette stottebelgpet det henvises til, tilsier dette at om
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lag halvparten av dagens PILOT-E prosjekter faller utenfor dette kravet. Vi ser heller ingen direkte sammenheng
mellom prosjektenes stgrrelse og deres gjennomfgringsevne eller kommersialiseringsevne i var giennomgang av
de 14 prosjektene. Vi er derfor positive til at utlysningen signaliserer at PILOT-E prosjektene skal veere mer
ambisigse enn hovedgruppen av prosjekter i de underliggende ordningene, men mener dette kan fremheves i
utlysningsteksten heller enn i form av et minimumskrav knyttet til prosjektets stgrrelse.

6.2.4 Var vurdering av PILOT-Es seleksjon av prosjekter

Ut fra var gjennomgang av de 14 prosjektene i due diligence vurderingen har vi kategorisert prosjektene i fire
ulike kategorier basert pa var samlede vurdering av prosjektets risiko og markedspotensial; Cherry, Malgruppe,
Lav-vekst/ikke-skalerbare og Hgyrisiko/Umodent. Det er viktig @ understreke at vi i var vurdering har hatt tilgang
til mer informasjon enn det som var tilgjengelig pa sgknadstidspunktet, ettersom prosjektene na er igangsatt
eller ferdigstilt. Dette er likevel nyttig med tanke pa vurderingen av seleksjonsprosessen, da vi dermed har

mulighet til 3 identifisere typiske kjennetegn ved prosjektene som har hatt problemer med gjennomfgringen.

Kategorisering er illustrert i Figur 6-4 og naermere beskrevet under.

Figur 6-4: Kategorisering av prosjekter
Stort og globalt markedspotensia Stort og globalt markedspotensia
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/CD ‘A‘ . :
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Begrenset eller uklart kommersielt potensia Begrenset eller uklart kommersielt potensia

Kategorien Cherry, refererer til uttrykket Cherry-picking og brukes pa prosjektene som sannsynligvis ville blitt
giennomfgrt uten stgtte fra PILOT-E, det vil si hvor addisjonaliteten fremstar som lav. Prosjektene kjennetegnes
av et stort markedspotensial og bedriftsgkonomisk oppside, som sammen med moderat gjennomfgrings- og
teknologisk risiko gj@r at investering i utviklingen av prosjektet kan anses som bedriftsgkonomisk Igpnnsom. Etter
var vurdering er ingen av de 14 prosjektene Cherry-prosjekter. Med det sagt kan to-tre av malgruppe-prosjektene
sies & grense mot Cherry. Hovedsakelig fordi prosjektet er en sapass viktig del av kjernevirksomheten og
konkurranseevnen til selskapet, samtidig som finansieringsevnen til selskapet er stor eller selskapet har sterke

eiere i rygget.

Malgruppe er prosjektene som oppfyller alle kriterier for et PILOT-E prosjekt. Det vil si prosjekter som rettes mot
et marked som er stort og modent nok til at prosjektet vil kunne kommersialiseres og bidra til store
bedriftspkonomiske og samfunnsgkonomiske gevinster, men hvor den teknologiske risikoen er for hgy til at en
fullfinansiering av utviklingen vil anses som bedriftsgkonomisk Ignnsom. | var vurdering har vi kategorisert 8 av

de 14 prosjektene her.
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Lav-vekst/ikke skalerbart er prosjekter med moderat risiko, men hvor markedspotensialet er lite eller markedet
for umodent til at vi kan forvente store gevinster. Vi har kategorisert ett av prosjektene her. Prosjektet eies av
brukeren selv, og det er ingen formell overfgringsmodell til bransjen beskrevet i sgknaden. Vi er dermed usikre
pa hvor skalerbart resultat av prosjektet er. Vi ser likevel at leverandgrene som bidrar inn i prosjektet, har
Igsninger som vil kunne ha et globalt marked. Dette gjgr at prosjektet grenser mot «Malgruppe».

Hoyrisiko/Umodent brukes for prosjektene som har lang vei frem til kommersialisering. Prosjektene
kiennetegnes av hgy risiko/lav gjennomfgringsevne og hvor markedspotensialet er usikkert. Dette er typisk
prosjekter som i all hovedsak befinner seg pa forskningsstadiet og/eller hvor markedet er for umodent til at

kommersialisering virker sannsynlig de naermeste arene. Av de 14 prosjektene har vi kategorisert fem her.

Var gjennomgang av disse 14 prosjektene indikerer at det kan vaere noe forbedringspotensial i PILOT-Es seleksjon

av prosjekter.

e Markedssidens modenhet til a tai bruk Igsningen bgr tillegges starre vekt: At brukeren ikke vil forplikte
seg til en pilot bgr tolkes som et signal pa at markedet ikke er tilstrekkelig modent. | disse prosjektene
ser vi ogsa at kommersialisering av Igsningen trolig er avhengig av offentlig stgtte, krav eller reguleringer
en tid fremover for at bruk av Igsningen skal vaere bedriftsgkonomisk lennsomt. | slike tilfeller er det
naturlig a stille spgrsmal om hvorvidt PILOT-E er riktig virkemiddel. Slik vi ser det kan PILOT-E bidra til et
stort teknologi-push, men det bgr ogsa legges vesentlig vekt pa hvilken «market pull»-effekt prosjektene
har i en forutsigbar fremtid. Med dette mener vi at PILOT-E prosjektene bgr ha en market-pull-effekt
ved at det gjennom pilotene/demonstrasjonsanleggene synliggjgres at investeringen i ny lgsning er
Ignnsom, for eksempel ved at Igsningen bidrar til lavere energiforbruk som pa sikt gjgr at besparelsen
kompenserer for investerings-/implementeringskostnadene eller at Igsningene mgter krav fra innfgrte
eller varslede nye reguleringsregimer og/eller krav om utslippsreduksjoner. Der lpnnsomhet for bruker
forutsetter subsidieordninger eller lignende, som i dag ikke er implementert, kan det ikke forventes en
market-pull-effekt fra PILOT-E som er stor nok til at Igsningen kan kommersialiseres. Sgknadene bgr
derfor ogsa inkludere en vurdering av i hvilke tidsperspektiv og under hvilke markedsforutsetninger en
ferdig Igsning (etter pilot) vil veere Ignnsom for bruker/kunden. Det er allerede inkludert en beskrivelse
av dette i flere av spknadene vi har sett pa, men ikke alle. Vi mener dette punktet kan forbedres ved at
en slik vurdering innfgres som et krav til sgknaden. Tilsvarende bgr det stilles strengere krav til hvordan
pilot-brukere er tilknyttet og involvert i prosjektet allerede fra et tidlig tidspunkt.

e Internasjonale vekstmuligheter bgr gjeninnfgres som et krav til PILOT-E prosjektene: De aller fleste
prosjektene vi har sett p3a, viser til eller nevner et internasjonalt vekstpotensial. Dette kan med fordel
gjeninnfgres som et krav til PILOT-E prosjektene for a sikre at prosjektene som velges er skalerbare. Ved
3 innfgre dette som et krav kan det ogsa bevisstgjgre sgkerne, og saksbehandlerne som behandler
spknaden, om de potensielle utfordringene som fglger av markedets (manglende) modenhet.

e | den forbindelse mener vi ogsa det bgr stilles krav om at hovedansvarlig for prosjektet er en
kommersiell aktgr med klare gkonomiske motiver. | et par prosjekter er vi usikre pa hvorvidt dette er
tilfelle, og dermed hvor skalerbare prosjektresultatet er. De deler av prosjektet som gjennomfgres av
kommersielle aktgrer vil trolig kunne selges til andre kunder. Vi synes likevel det er en utfordring at
prosjektet som helhet er skreddersydd kunden og dermed mindre overfgrbart til andre. Vi mener derfor
det vil veere en fordel at prosjektansvarlig er en kommersiell aktgr med klare gkonomiske insentiver til
a skalere resultatet av prosjektet.

e Tallfesting av forventede bedriftsgkonomiske gevinster bgr vaere et krav i sgknaden. Bade for a

bevisstgjgre prosjektdeltagerne om deres insentiv til 8 delta aktivt i PILOT-E prosjektet og for at
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virkemiddelaktgrene skal fa et godt inntrykk av verdiskapingspotensialet av Igsningen, anser vi det som
rimelig at dette innfgres som et krav.

e Sist, men ikke minst, savner vi en tydeligere dokumentering av hvorvidt tilskudd til prosjektene er
utlgsende for prosjektet. Ut fra intervjuene ser ikke dette ut til 3 veere et stort problem, men vi ser at
dette punktet med fordel kunne bli tillagt stgrre vekt i spknadene ettersom dette er et absolutt krav. |
sgknadene vi har sett pa er gjerne punktet i all hovedsak svart ut med én bekreftende setning, som med

fordel kunne underbygges bedre.

Selv om en del av prosjektene er blitt utsatt, ser vi ikke noen klare ulemper ved & holde pa 3 ar som utgangspunkt
for prosjektgjennomfgring, gitt at malet med PILOT-E er 3 fa nye Igsninger raskere ut i markedet. For de
prosjektene hvor fremdriften er (midlertidig) stoppet, har dette gjerne en sammenheng med at det var
vanskeligere a fa engasjert pilot-bruker enn tenkt. | den grad dette kan handteres, gjgres det med et tydeligere
fokus pa faktisk markedspotensial og krav til pilot-kunde i konsortiet. Der prosjektene kun er utsatt viser
prosjektansvarlig til at virkemiddelaktgrene etter forespgrsel, har tillatt en rejustering av fremdriftsplan med
tilhgrende reallokering av tildelte midler. Unntaket er der prosjektet allerede har brukt opp tildelte midler fgr
prosjektet er ferdigstilt, hvor det naturlig nok ikke er flere midler a reallokere. Med unntak av dette prosjektet
og prosjektene som er stoppet opp, ser vi ikke noe problem i at fremdriften blir 0,5-1 ar tregere enn forutsett
gitt at virkemiddelaktgrene har fleksibilitet til 3 reallokere tildelt tilskudd og utsettelsen ikke skyldes store

mangler ved gjennomf@ringsevnen i prosjektet.

I kommunikasjonen av ordningen vises det til at prosjektene fglges tett underveis i prosjektperioden. Det er
varierende i hvilken grad prosjektdeltakere opplever at de har tett oppfglging av prosjektene. Oppfglgingen av
prosjektene fglges i henhold til vanlig praksis i de underliggende ordningene, det vil si at oppfglgingen ikke
ngdvendigvis er tettere i PILOT-E.

I spgrreundersgkelsen har vi spurt prosjektansvarlige i hvilken grad elementene i designet har positiv pavirkning
pa gijennomfgring av prosjektet. Svarene er vist under i Figur 6-5. De fleste elementene ved ordningen oppleves
som positive for giennomfgringen av prosjektet, representert ved at over halvparten respondenter mener det
har veert positivt. Unntaket er finansiering betinget pa milepaelsoppnaelse, som de fleste prosjektansvarlige
mener ikke har en pavirkning. Vart inntrykk er at finansieringen i praksis i liten grad er knyttet til
milepalsoppnaelse utover det som allerede ligger til grunn for de underliggende ordningene. Altsa fremstar
dette som et krav som i liten grad blir handhevet. Milepzelsfinansieringen av PILOT-E praktiseres derfor ikke
strengere enn ellers, det vil si i form av regnskapsrapportering for & dokumentere grunnlaget for tilskudd, og
generell statusoppdatering. Den eneste forskjellen er at referat fra styringsgruppemetene i prosjektet her kan

brukes som statusrapportering.

Likevel er det en tydelig milepael knyttet til overgangen mellom utviklingsdelen av prosjektet til
piloteringen/demonstreringen av Igsningen. Her pakreves det en ny sgknad til Enova. Tilskuddet fra Enova
forutsetter dermed at prosjektet har nadd milepaelene fgr denne fasen. Dette er imidlertid ikke szeregent for
PILOT-E, selv om arbeidsgruppen oppgir at denne sgknadsprosessen er mer effektivt enn ellers ettersom Enova

allerede har god kjennskap til prosjektet.
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Figur 6-5: | hvilken grad anser du at fglgende deler av PILOT-E har en positiv pavirkning pa gjennomfgring av prosjektet?
(N=17)

Krav om prosjektperiode pa inntil tre ar (fem ar i unntakstilfeller)
Finansiering betinget pa milepaloppnaelse

Krav om fremdriftsrapportering/styringsgruppemegter
Kommunikasjon med saksbehandler underveis i prosjektet

Krav om involvering av (pilot-)kunde

Krav om samarbeidspartner
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Prosjektansvarlige har ogsa blitt stilt spgrsmal om pa hvilken mate de har veert i dialog med saksbehandler i
forbindelse med PILOT-E og resultatene er vist under.

Figur 6-6: P3 hvilken mate har du veert i dialog med saksbehandler(e) i forbindelse med PILOT-E prosjektet?

Annen uformell kontakt (mindre avklaringer) (N=16)
Annen radgivning (N=15)

Strategiradgivning (N=16)

Styringsgruppemgter (N=17)

Radgivning knyttet til finansiering (N=17)
Kontraktsmgter (N=17)

Utforming av sgknaden (N=17)
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mO0ganger M1-2ganger M 3-5ganger Mer enn 5 ganger  m Ikke relevant

Prosjektlederne har hyppigst dialog med saksbehandlere i forbindelse med utforming av sgknaden, i
styringsgruppemgter og annen uformell kontakt. Seerlig i forbindelse med utforming av sgknader har alle
prosjektansvarlige hatt dialog med PILOT-E. De fleste har hatt tre eller flere styringsgruppemgter. Det er i mindre

grad dialog i form av radgivning underveis i prosjektet.

Pa spgrsmal om prosjektansvarlig er enig i at PILOT-E gir bedre oppfglging underveis i prosjektet sammenlignet
med andre stgtteordninger sier 13 av 54 respondenter seg helt eller litt enig i pastanden, som vist i figuren under.
Blant de 17 prosjektansvarlige, som er sezrlig relevante i denne sammenhengen, er 5 helt eller litt enig i
pastanden. Tilbakemeldingen bade fra arbeidsgruppen og intervju med 13 prosjektansvarlige bekrefter

inntrykket fra spgrreundersgkelsen og viser at oppfglgingen varierer mellom prosjekter.
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Figur 6-7: | hvilken grad er du enig i fglgende beskrivelser av PILOT-E, sammenlignet med andre lignende offentlige
stgtteordninger (eksempelvis Miljgteknologiordningen og ENERGIX)? «PILOT-E gir bedre oppfglging underveis i
prosjektet». N=54
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| spgrreundersgkelsen oppgir to av 17 respondenter at krav om fremdriftsrapportering og krav om
samarbeidspartnere har negativ pavirkning pa gjennomfgringen. Prosjektene ma ved finansiering gjennom flere
underliggende ordninger forholde seg til formalia tilknyttet ordningen og dermed vaere i dialog med de aktgrene
de skal motta finansiering fra. | flere av intervjuene og svar fra spgrreundersgkelsen vises det til at rapporteringen
til flere av virkemiddelaktgrene, fra flere av samarbeidspartnerne i ett prosjekt, oppleves som ungdvendig. At
oppfglgingen av prosjektene ikke er koordinert, tilsier at finansieringen gjennom PILOT-E ikke er like sgmlgs som
det kan fremsta i omtaler av PILOT-E. Dette kan bidra til misforstaelser og misngye blant prosjektene. Dette bgr

derfor kommuniseres tydeligere i omtaler av PILOT-E.

Med tanke pa oppfelging og oversikt av prosjektene ser vi en utfordring ved at PILOT-E ikke har en samlet oversikt
over prosjektinformasjon til prosjektene som har mottatt tilskudd gjennom PILOT-E. Prosjektene,
samarbeidspartnere med kontaktinformasjon, sgkt belgp og fremdriftsplan fra sgknadene er samlet i egne
excelfiler, men da avgrense til hver utlysningsrunde. Kostnadsgrunnlaget, hvem som har ansvar for oppfglging
og hvilke aktgrer prosjektet far tilskudd fra er derimot ikke inkludert i denne. Arbeidsgruppen viser til at en samlet
Idpende oversikt over prosjektene er vanskelig ettersom dette registreres i ulike saksbehandlingssystem hos de
tre aktgrene og da er knyttet til den delen av prosjektet som den enkelte aktgren gir tilskudd til. A opprette et
nytt saksbehandlingssystem som gjgr det mulig a dele denne typen informasjon pa tvers av aktgrene er trolig en
stor investering. En slik investering kan ikke forsvares ut fra behovet i PILOT-E alene. Likevel bgr man som et
minimum opprette en samlet oversikt over samtlige PILOT-E prosjekter, hvor informasjon fra sgknadene og
innstillingene samles (kostnadsgrunnlag, tentativ allokering mellom virkemiddelaktgrene, kontaktinformasjon
osv.). Dette trenger ikke a veere mer komplisert enn et excelark. Denne bgr da ogsa inneholde en overordnet

vurdering av status i prosjektet, for eksempel av typen: «ikke startet», «pagar», «pilot/demo», «ferdig».

Det er uheldig at det skapes en forventning i prosjektene om tett oppfelging gjennom hele prosjektet i de tilfeller
dette ikke er skjer. Arbeidsgruppen viser til at manglende oppfglging hos saksbehandlere er noe de jobber med.
| den forbindelse blir det nevnt at de vurdere & utarbeide en egen mal for oppfglging. Som med en generell
oversikt er det ogsa behov for en mer systematisk oversikt over fremdrift i prosjektet. Som over bgr PILOT-E
dokumentere saksbehandlernes oppfglging av prosjektet, hvor da ogsa fremdriften i prosjektet dokumenteres
Igpende. Ogsa denne kan veere relativt enkel, ettersom oppfglging ogsd dokumenteres i andre
saksbehandlingssystemer. Eksempelvis at «fadderen» oppdaterer tidspunkt for deltagelse (evt. viser til
oversendt referat) i styringsgruppemgtene, og tilbakemelding om fremdrift ut fra dette, eksempelvis «i henhold
til plan», «6 mnd forsinket», «1 ar forsinket», «mer enn ett ar forsinket», «stoppet», «midlertidig stoppet»,
«ferdig». En samlet oversikt, med tilhgrende krav om registrering av dato for kontakt med prosjektet og status
vil synliggjgre de saksbehandlerne som ikke fglger opp prosjekter de er ansvarlige for, samtidig som status pa

prosjektet gjgres lett tilgjengelig for samtlige med ansvar i PILOT-E.
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| en evaluering av offentlige virkemidler er det sentralt & fa avdekket hvor store kostnader som Igper i forbindelse
med virkemiddelaktgrenes forvaltning og administrasjon. For PILOT-E er dette spgrsmalet szerlig interessant
fordi virkemiddelet utgj@r en koordinert organisering av tre underliggende virkemidler. Et sentralt spgrsmal blir
derfor om denne koordineringen driver opp kostnadene i forvaltningen, og eventuelt om disse pkte kostandene
svarer seg i form av bedre tjenester for brukerne/sgkerne.

For a vurdere kostnadseffektivitet vil det vaere naturlig @ sammenligne administrasjonskostnadene ved PILOT-E
mot underliggende ordninger hos Enova, Forskningsradet og Innovasjon Norge. Dette forutsetter at aktgrene har

en oversikt over ressursene som gar med til forvaltning av PILOT-E alene og de underliggende ordningene.

I tillegg til ressursbruken til det offentlige, vurderer vi ogsa bedriftenes samlede ressursbruk i forbindelse med
spknadsprosessen og prosjektoppfglging. Vi har derfor bedt prosjektdeltagerne om anslag knyttet til dette i

spgrreundersgkelsen.

6.4.1 Virkemiddelaktgrenes administrasjonskostnader

Gjennom informasjonsinnhenting fra virkemiddelaktgrene og litteraturen har vi kartlagt ressursbruken hos

aktgrene forbundet med PILOT-E, og de underliggende ordningene.

| Oppdragsgiverrapporten 2019 til Innovasjon Norge vises det til en gjennomfgringskostnad pa 34 millioner
kroner for Miljgteknologiordningen i 2019, og et innvilget belgp pa 608 millioner. Gjennomfgringskostnaden

utgjor dermed seks prosent av innvilget belgp.

Forskningsradet oppgir ikke egne forvaltningskostnader ned pa spesifikke virkemidler. | Arsrapportene til
ENERGIX finner vi ingen slike estimater og vi ma derfor se til andre og mer overordnede vurderinger. |
virkemiddelgjennomgangen (Deloitte, Menon og Oxford, 2019) viser det til en forvaltningskostnad for
Forskningsradets naeringsrettede virkemidler pa ca. fem prosent. | omradegjennomgangen av Forskningsradet
(2017) ble det beregnet at administrasjonskostnader som andel av FOU-budsjett til energi og miljg var atte
prosent. Den samme omradegjennomgangen viser at brukerstyrte innovasjonsprosjekter har en
administrasjonsandel pa ni prosent. Andelene pa atte og ni prosent er trolig litt for hgye, sett opp mot hva som
er relevant for vare vurderinger ettersom de inkluderer kostnader til Forskningsradets oppgaver knyttet til
kommunikasjon, radgivning mot myndigheter, utvikling og lignende. Vi legger derfor til grunn seks prosent i

administrasjonskostnader i forvaltningene av Innovasjonsprosjektene/ENERGIX.

| Enova utgjgr administrasjonskostnadene ca 2,7 prosent av fondets totale disponeringer (arsrapport 2019).
Enova opererer med ulike type prosjekter som tilfgres tilskudd, alt fra rene etterspgrselsdrevne prosjekter der
implementering av kjent teknologi gjgr seleksjon og oppfelging relativt lite arbeidskrevende, (il
innovasjonsprosjekter der vi forventer at administrasjonskostnadene ligger langt hgyere. Enovas involvering i
PILOT-E forventes a ha en viss overvekt av prosjekter som er innovative. Det innebaerer at kostnadene i de

underliggende ordningene ligger noe i overkant av tre prosent for Enova.

En betydelig andel av administrasjonskostnadene er knyttet til overhead (kostnader pd konsernniva hos
virkemiddelaktgrene). Forskningsradet oppgir at de bruker om lag 10 000 timer arlig pa ren forvaltning av
portefglien i ENERGIX. Denne portefglien er pad 500 millioner. Gitt timepris pa 1219 kroner, gir dette en arlig
forvaltningskostnad pa to prosent av portefgljen. Det innebzerer i sa fall at den rene forvaltningen i programmet
utgjer om lag 1/3 av administrasjonskostnadene. Vi far i et noksa likt bilde for Miljgteknologiordningen gjennom

samtaler med Innovasjon Norge.
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Tabell 6-2: Direkte administrasjonskostnader knyttet til PILOT-E i 2019 for IN, NFR og Enova samlet.

Som andel av ramme

Timer Kostnader'? (120 MNOK)
Utlysning/mobilisering/admin?3 1329 1619 746 1.3%
Representant i styringsgruppe 65 79 235 0.1%

Seerskilte kostnader knyttet til PILOT-E er beregnet til 1,4 prosent av rammen i 2019. Dette er kostnader som
Igper i forbindelse med koordinering, utlysninger, mobilisering, administrasjon etc. og som vi har fatt oppgitt av
virkemiddelaktgrene selv. Dette er kostnader som i prinsippet kommer i tillegg til kostnadene i de underliggende
ordningene, men i praksis vil disse szerskilte kostnadene bidra til & redusere administrasjonskostnadene i de
underliggende ordningene. Dette kommer som en fglge av mindre behov for oppfglging og rapportering. Det er
en ressursbesparelse ved at man har samlet flere ordninger inn i én prosess slik som man gjgr for PILOT-E.
Samtidig er det grunn til 3 tro at sgknadene og tilhgrende intervjurunder kan medfgre stgrre ressursbruk. Det er
vanskelig a ansla hvor store gevinstene er i de underliggende ordningene, men informasjon fra intervjuer og egne
kalkulasjoner trekker i retning av at om lag en tredjedel av disse saerskilte merkostnadene ved PILOT-E bespares

i underliggende ordninger. 14

Da ender vi opp med en nettokostnad ved PILOT-E pa om lag 1 prosent av tilskuddsrammen, eller 15 prosent mer
enn for prosjekter som kun handteres av underliggende ordningene. Det er viktig a presisere at dette er et grovt
anslag med betydelig usikkerhet, men estimatet viser innen hvilket omrade det er naturlig & vurdere
kostnadseffektiviteten. Et helt sentralt spgrsmal er da om disse om lag 15 prosentene i gkte
administrasjonskostnader lar seg forsvare gjennom gkt kundetilfredshet, et bedre designet og koordinert
virkemiddelapparat og tilhgrende mulige samfunnseffekter gjennom at prosjektene eventuelt kaster mer av seg.
Vi kommer tilbake til dette etter 3 ha sett pa prosjektdeltakernes administrasjonskostnader.

6.4.2 Prosjektdeltagernes administrasjonskostnader

| spgrreunderspkelsene rettet mot bade deltakerbedrifter i PILOT-E-prosjekter og avslatte sgknader har vi spurt
bedriftene om tidsbruken deres i forbindelse med sgknadsprosessen. | Figur 6-8 nedenfor viser vi resultatet

fordelt pa prosjektansvarlige og samarbeidspartnere i PILOT-E-prosjekter.

12 Legger da til grunn en timepris pd 1219 kroner timen. Dette tilsvarer timeprisen oppgitt for Innovasjon Norges
Ignevirksomhet i oppdragsgiverrapporten for 2019

13 Denne inneholder nok ogsa en del timer knyttet til ssknadsbehandling.

14 Forskningsradet oppgir at deres direkte administrasjonskostnad til PILOT-E prosjektene er omtrent halvparten av hva
de har pG ENERGIX, men at timebruken pd ENERGIX trolig ogsG omfatter noe «diversetid», mens timebruken estimert
pa PILOT-E muligens i stgrre grad er avgrenset til tid som brukes direkte pa de ulike prosessene.

I timeanslaget for Enova er det kun inkludert mertiden tilknyttet PILOT-E, i trad med at rammen pG 120 millioner er
knyttet til Forskningsrddet og Innovasjon Norges tilskudd. Prosjektoppfalgingen fra Enovas side vil derfor komme senere
og veere knyttet til tilskudd utover de 120 millionene som inngdr i disse beregningene. Generell saksbehandling og
oppfelging av prosjektene er ikke hensyntatt, med den konsekvens at vi undervurderer totalkostnadene, men anslaget
for merkostnader tilknyttet PILOT-E er korrekt.
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Figur 6-8: Tidsbruk pa sgknadsprosess for prosjektansvarlig og samarbeidspartnere.
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Blant prosjektansvarlige oppgir 59 prosent at de bruker mer enn 20 dagsverk pa sgknadsprosessen. Til
sammenligning brukte kun 16 prosent av samarbeidspartnere mer enn 20 dagsverk og ingen mer enn 40
dagsverk. Over halvparten av samarbeidspartnere bruker mellom 5 og 20 dagsverk. Basert pa respondentene pa

spgrreundersgkelsen er det tydelig at prosjektansvarlige legger mer ressurser i sgknadsprosessen.

Figur 6-9 viser tidsbruken til henholdsvis prosjektansvarlige i PILOT-E-prosjektene og prosjektansvarlige i
konsortier med avslag pa sgknaden sin. Blant prosjektansvarlige som fikk avslag, brukte 27 prosent mer enn 40
dagsverk, sammenlignet med 18 prosent i PILOT-E prosjekter. Ingen prosjektansvarlige med avslag oppgir a ha
brukt mindre enn 5 dagsverk, men en hgyere andel oppgir & ha brukt 5-20 dagsverk. Som en eksempelberegning
har vi forsgkt @ beregne gjennomsnittlig tidsbruk pa sgknadsprosessen, og vi finner tilneermet lik tidsbruk for

begge gruppene, med 26 dagsverk for PILOT-E prosjektledere og 27 for prosjektansvarlige med avslag.*®

Figur 6-9: Tidsbruk pa sgknadsprosess for prosjektansvarlig i PILOT-E og hos sgkere med avslag.
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0-5 dagsverk 5-20 dagsverk 20-40 dagsverk Mer enn 40 dagsverk

EPILOT-E (N=17) ® Avslag (N=15)

15| beregningen har vi lagt til grunn midten av intervallene med unntak av svaralternativet «mer enn 40 dagsverk» hvor
vi har lagt til grunn 50 dagsverk.
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| figuren under har bedriftene svart pa i hvilken grad de er enige i to pastander tilknytte sgknadsprosess og

rapportering.

Figur 6-10: | hvilken grad er du enig i fglgende beskrivelser av PILOT-E, sammenlignet med andre lignende offentlige
stgtteordninger (eksempelvis Miljgteknologiordningen og ENERGIX)? N=54

Det er en mer ressurskrevende sgknadsprosess i PILOT-E _ 6 3 -
Det er mer ungdvendig rapportering underveis i 2 4
prosjektet i PILOT-E

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
H Helt enig MW Littenig ™ Verken eller Litt uenig Helt uenig ® Vet ikke

Respondentene er delte i oppfatningen av hvorvidt spknadsprosessen i PILOT-E er mer ressurskrevende enn
andre lignende offentlige stgtteordninger. 35 prosent av respondentene er enten litt eller helt enig i
pastanden,17 prosent er helt eller delvis uenig i pastanden og 28 prosentsvarer «verken eller».. Dersom man
legger til grunn svarene fra Figur 6-8 finner vi at prosjektansvarlige bedrifter i giennomsnitt bruker 193 timer pa
spknadsprosessen. Tilsvarende finner vi at samarbeidspartnere i giennomsnitt bruker 95 timer. Vi legger til grunn
fire samarbeidspartnere per prosjekt i tillegg til prosjektansvarlig. Det gir en samlet tidsbruk per sgknad pa 572
timer, eller 115 timer i snitt per deltaker i konsortiet. | Menon (2014) la man til sammenligning til grunn at
bedriftene i Miljgteknologiordningen brukte om lag 135 timeverk pa sgknad om tilskudd, hvor det kun er én
bedrift per spknad. PILOT-E har dermed en mer omfattende sgknadsprosess enn Miljgteknologiordningen nar vi
ser tidsbruken per sgknad. Sgknadene tilsier imidlertid at deler av denne innsatsen utgjgr selve grunnlaget av
prosjektarbeidet, saerlig med tanke pa koordinering av samarbeidspartnere og deres arbeidsomrader. Ser vi pa
tidsbruken per prosjektdeltager er imidlertid denne noe lavere enn i Miljgteknologiordningen. Vi har dermed
ingen indikasjon pa at bedriftenes tidsbruk i sgknadsprosessen ikke er effektiv, seerlig med tanke pa at tilsagn
gjennom PILOT-E ogsa innebaerer at man unngar en eventuell ekstra sgknadsprosess hos Innovasjon Norge eller

Forskningsradet.

Kun 13 prosent sier seg enig i pastanden om at det er mer ungdvendig rapportering underveis i prosjektet. Det
er altsd et mindretall som opplever for mye rapportering underveis i PILOT-E prosjektet. Det oppleves samtidig
ikke som mindre rapportering sammenlignet med lignende stgtteordninger. Legger vi til grunn samme timepris
for bedriftene som for virkemiddelaktgrene, og at prosjektene som avvises i snitt bruker 75 prosent av tiden pa

spknaden som de som far innvilget sgknaden, blir samlet spknadskostnad for bedriftene totalt 41 millioner

kroner.
Ar Bedriftenes administrasjonskostnader
(2020-kroner)
2016 10 mill.
2017 17 mill.
2018 7 mill.
2019 7 mill.
Totalt 41 mill.
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6.4.3 Samlet vurdering av kostnadseffektivitet i virkemiddelet

Vi har vist at det Igper noe koordineringskostander i PILOT-E-ordningen som gker administrasjonskostnadene
med rundt 15 prosent sett opp mot de underliggende ordningene. Et sentralt spgrsmal er om denne
kostnadsgkningen skaper verdier for sgkerne og til syvende og sist samfunnet som mer enn oppveier for denne
kostnadsgkningen. Dette er et komplisert spgrsmal 3@ besvare, men i neste kapittel presenterer vi noen
eksempelberegninger knyttet til den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten ved PILOT-E som gir noen svar pa
dette.

Et viktig element i denne vurderingen er knyttet til virkemiddelaktgrenes administrasjonskostnader sett opp mot
de administrasjonskostnader som bedriftene har i tilknytning til sgknad og rapportering. Vi har vist at bedriftenes
samlede kostnader er langt hgyere enn virkemiddelaktgrenes kostnader. Dette gir et rom for at
koordineringskostnadene kan sld over i reduserte kostnader i bedriftene, noe som er selve malet med
koordineringen. Som virkemiddel er PILOT-E rettet mot stdrre konsortier og prosjekter med et relativt stort
budsjett. Da er det ogsa grunn til a forvente at koordineringsgevinstene for bedriftene er betydelige. Med dette
som utgangspunkt tror vi at en den anslatte gkningen i kostnader pa 15 prosent sett opp mot de underliggende
ordningene lett vil utlignes av bedriftenes koordineringsgevinster. Etter var vurdering fremstar dermed PILOT-E

som en kostnadseffektiv ordning.
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7 Samfunnsgkonomi og anbefalinger for veien videre

| dette kapittelet oppsummerer vi var vurdering av PILOT-E som ordning. | vurderingene over har vi sett pa PILOT-
Es relevans, effekter og effektivitet. Samlet sett vil vurderingene herfra gi en indikasjon pa hvorvidt ordningen er
samfunnsgkonomisk Ignnsom. For & underbygge dette har vi her gjort noen enkle eksempelberegninger for a
illustrere dette. Under gir vi fgrst en overordnet vurdering av PILOT-E, fgr vi gjengir anbefalte tiltak for a forbedre
ordningen fremover. Vi gjgr ogsa en vurdering av hvorvidt samarbeidsformen PILOT-E representerer fremstar
som beste alternativ for miljgvennlig energiteknologi, og hvorvidt denne samarbeidsformen er overfgrbar til

andre omrader.

7.1 Eksempelberegninger knyttet til sasmfunnsgkonomisk Isgnnsomhet

En fullstendig samfunnsgkonomisk Ignnsomhetsanalyse av PILOT-E ligger utenfor rammene av denne
evalueringen. For a illustrere forventningene til samfunnsgkonomisk Ipnnsomhet av ordningen har vi imidlertid
giennomfgrt noen eksempelberegninger pa samfunnsgkonomiske kostnader og nytte basert pa de 14
prosjektene vi har sett naermere pa. Vi gjgr oppmerksom pa at eksempelberegningene hviler pa en rekke
forutsetninger og dermed ikke kan anses som en fullstendig beregning av samfunnsgkonomisk kostnad eller
nytte for disse prosjektene. Blant annet har vi for enkelthets skyld lagt til grunn at addisjonaliteten ved PILOT-E
er absolutt, det vil si at tilskuddet mottatt gjennom PILOT-E er avgjgrende for at alle deler av prosjektet blir

gjennomfgrt. Naverdiberegningene er basert pa en kalkulasjonsrente pa 4 prosent?®,

Var eksempelberegning av de samfunnsgkonomiske kostnadene ved disse 14 prosjektene er gjengitt i tabellen

under.

Tabell 7-1: Eksempelberegning samfunnsgkonomiske kostander knyttet til 14 PILOT-E prosjekter

Forutsetning Naverdi 2020-
kroner
Prosjektkostnader — utvikling = Som oppgitt i innstillinger, jevnt fordelt over perioden 2017-2020. 590 MNOK
(knyttet til tilskudd fra NFRog = For disse 14 prosjektene er det registrert en gjennomsnittlig andel
IN) tilskudd pa om lag 30%, resterende 70% er egenfinansiering.
Kostnader pilot/demo Basert pa tilskudd fra Enova pa fem prosjekter gir dette et snitt pa 15 | 420 MNOK

MNOK. Antar at tilskudd utgjer 35% av kostnadsgrunnlaget?’. Videre
legger vi til grunn at 10 av disse 14 prosjektene vil gjennomfgre pilot.
Legger inn kostnaden i 2018-2022

Seknadskostnad - avslatte = Svarene fra spgrreundersgkelsen indikerer at prosjektansvarlig bruker = 15 MNOK

sgknader i underkant av 200 timer per sgknad, og at samarbeidspartnerne
bruker i underkant av 100 timer per sgknad (se kapittel 6.3). Videre
viser prosjektsammensetningen til et gjennomsnitt pa 4
samarbeidspartnere per prosjekt. Med timepris pa 1219 kr/time gir
dette 700000 kroner per prosjekt. | den privatgkonomiske
avkastningsraten (beregningene i tabell 7-2) er denne kostnaden
allerede hensyntatt. Vi ma derimot ta hensyn til ressursbruken til de

avslatte sgknadene for a finne de samfunnsgkonomiske gevinstene.

16 pDette er i henholdt til Finansdepartementets rundskriv R 109/2014
17 Dette trad med gjennomsnittlig stgtteandel for Enovas virkemidler slik oppgitt i Menon (2020): Utredning av Enovas
bidrag til kapitaltilgang
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Her antar vi at avslatte sgknader bruker 75% av tiden til de som far
innvilget. Fordeles etter antall prosjekter i 2016-2018
Administrasjonskostnader Administrasjonskostnadene til forvaltning av ordningen fglger av vare = 12 MNOK
vurderinger i kap. 6.4. Det vil si at vi legger til grunn en
administrasjonskostnad pa 7 prosent av tilskuddene som tildeles for
Forskningsradet og Innovasjon Norge, og fire prosent for Enova
Skattefinanseringskostnad 20% av tilskudd og saksbehandlingskostnad 65 MNOK

Gitt forutsetningene over indikerer eksempelberegningen at den samfunnsgkonomiske nytten av disse
prosjektene ma vaere minst 1100 millioner kroner dersom de skal vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomme. Det
ma derimot papekes at dersom prosjektene som far avslag i PILOT-E likevel gjennomfgres, vil i det minste deler
av samfunnskostnaden knyttet til deres sgknadsprosess i PILOT-E veies opp av prosjektets samfunnsgkonomiske
nytte. Dette fordi det da er rimelig @ anta at de ikke ma starte sgknadsprosessen og planleggingen av
prosjektgjennomfgringen helt pa nytt.

Vi har gjort tilsvarende eksempelberegninger for disse 14 prosjektene pa nyttesiden. Vi starter med de
privatgkonomiske gevinstene, det vil si bedriftenes avkastning av investeringen. Vi tar da utgangspunkt i
kostnadsgrunnlag og stgtteandelen oppgitt i sgknadene, og forutsetningene for investeringene knyttet til
pilotering og demonstrasjon, som omtalt i tabellen over. Cappelen mfl. (2016) finner at det er 7 prosent
avkastning per ar av offentlig subsidiert FoU. Vi legger denne avkastningsraten til grunn i var eksempelberegning.
Videre legger vi til grunn at avkastningen realiseres fra om med aret etter at de f@rste prosjektene er ferdig med
piloten/demonstrasjonen, det vil si fra og med 2021. Vi antar videre en levetid her pa ti ar, slik at disse
privatpkonomiske effektene beregnes til og med 2030. Resultatet av disse beregningene er gjengitt i tabellen

under.

Tabell 7-2: Eksempelberegning privatgkonomiske effekter

Forutsetning Naverdi

2020-kroner
Forutsetninger 540 MNOK

Vi legger til grunn en avkastningsrate for bedriftene pa 7 prosent i trad med funn fra Cappelen m.fl. (2016).

Forutsetningene om investeringer knyttet til pilotering/demonstrasjon fglger av tabell 7-1. Dette tilsier en
samlet investering pa 1 milliard NOK. Avkastningen beregnes for arene 2021-2030, det vil si 10 ar.

Som tabellen tilsier en avkastning pa 7 prosent per ar i 10 ar en naverdi pa 540 millioner kroner. Forlenger vi
levetiden til 15 ar, gker naverdien av de privatgkonomiske effektene til 750 millioner kroner. De
privatgkonomiske effektene alene er dermed ikke store nok til 8 dekke opp for samfunnskostnadene knyttet til
disse 14 PILOT-E-prosjektene.

PILOT-E prosjektene vil imidlertid ogsa ha gevinster utover de privatgkonomiske. Saerlig har vi tidligere pekt pa
miljgeksternaliteter. For a gi en indikasjon pa hvor stor de gvrige samfunnsgkonomiske nytte kan vaere, har vi
gjort noen eksempelberegninger for redusert CO2-utslipp basert pa det som er oppgitt i fem av prosjektenes
spknader. | disse forutsetter vi at Igsningene realiseres fra og med 2021. Som over beregner vi kun gevinster til
og med 2030. Levetiden pa Igsningen som bidrar til redusert utslipp kan vaere lenger enn dette. Samtidig er det

naturlig at markedet for utslippsfrie Igsninger ogsa vil utvikle seg i denne perioden. At vi avgrenser analysen til
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10 ar, kan saledes ogsa tolkes som at vi antar at alternative lgsninger er utslippsfrie fra og med 2031. Dette gjgr

nettogevinsten av disse Igsningen blir lik null pa utslippssiden.

Eksempelberegningene knyttet til reduserte CO2-utslipp er gjengitt i tabellen under.

Tabell 7-3: Eksempelberegning samfunnsgkonomisk nytte av redusert utslipp

Forutsetning Redusert Naverdi
CO2- 2020-kroner
utslipp(tonn)

[T

Beregningen er basert pa tallfestet CO2-utslipp oppgitt i fem prosjekter. Alle utslipp er = 65950 850 MNOK
knyttet til ikke-kvotepliktig sektor. Videre har vi lagt til grunn et konservativt anslag for salg,

i all hovedsak knyttet til det som er oppgitt som forventet fgrste aret. | beregningene

benytter vi Samferdselsdepartementets anbefaling om valg av CO2-prisbane til bruk i NTP

2022-203318, Det vil si at det legges til grunn en CO2-pris pa 1500 kr/tonn CO2-ekvivalenter

i 2020, som gker med 4 prosent arlig (i trad med kalkulasjonsrenten).

I denne eksempelberegningen er den samfunnsgkonomiske nytten av redusert CO2-utslipp verdsatt til 850
millioner kroner. Anslaget er trolig konservativt ettersom kun et fatall av prosjektene har tallfestet hvor stor
effekten pa CO2-utslipp vil vaere, og vi derfor kun har sett pa fem av prosjektene. Videre har flere av disse fem
prosjektene vi har brukt som eksempel oppgitt en forventning om mer salg enn det som ligger til grunn i disse
eksempelberegningene. Pa motsatt side er utslippsreduksjonene oppgitt i sgknadene gjerne basert pa Igsninger
som bruker fossile energikilder. Beregningene vare forutsetter dermed at implementering av prosjektenes
Igsning erstatter alternativene beregnet utslippsreduksjon er vurdert opp mot, og ikke alternativer med noe
lavere energibruk eller utslipp. Eksempelvis kan det argumenteres for at utslippsfrie Igsninger trolig vil fases inn
som standard fgr 2030, slik at merverdien disse prosjektene gir er noe mindre. Flere av PILOT-E-prosjektene er
ogsa direkte konkurrenter, slik at det er mindre sannsynlig at alle prosjektene lykkes samtidig. Sist, men ikke
minst har vi som nevnt innledningsvis antatt at addisjonaliteten av PILOT-E er 100 prosent. En lavere
addisjonalitet vil redusere den samfunnsgkonomiske gevinsten av reduserte utslipp som fglger av PILOT-E. Alle

disse forutsetningen understreker at tallet over kun kan betraktes som en eksempelberegning.

I tillegg har vi ogsa vist til en forventning om positive kunnskapseksternaliteter av denne typen prosjekter. Dette
vil ogsa bidra til & gke den samfunnsgkonomiske nytten av PILOT-E. Dette og eksempelberegningene viser
dermed at PILOT-E har et godt potensial for a vaere samfunnsgkonomisk Ipnnsomt. De samfunnsgkonomiske
kostnadene ved prosjektene og PILOT-E er likevel store. En samfunnsgkonomisk Ignnsom ordning forutsetter
dermed relativt store samfunnsgkonomiske effekter, og hgy addisjonalitet. Tilbakemeldingene fra
spgrreundersgkelsen og intervju indikerer at addisjonaliteten av ordningen er hgy, men ikke absolutt slik vi har
antatt i disse beregningene. Dette tilsier at merkostnaden knyttet til bedriftenes egenfinansiering av prosjektene
og merverdien av de reduserte CO2-utslippene som fglger av PILOT-E er lavere. De privatgkonomiske gevinstene
er dermed basert pa en generell beregning av avkastning ved offentlig subsidiert forskning, og vil ikke pavirkes

av addisjonaliteten. Bade de privatgkonomiske virkningene og virkningene pa miljget vil naturlig nok veere

18 https://www.jernbanedirektoratet.no/contentassets/03a365b2dcf04eb6al779a34752a0fb6/anbefaling-om-bruk-
av-co2-prisbane-i-ntp-2022-2033.pdf
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avhengig av at de forventede gevinstene av prosjektene realiseres, det vil si at Igsningene kommersialiseres.

Dette understreker igjen viktigheten av at Igsningene er koble til et marked som er villige til a ta disse i bruk.

7.2 Anbefalte tiltak for a forbedre PILOT-E

Var vurdering er at PILOT-E er en relevant Igsning for a dekke opp om markedets behov for bedre koordinering
av virkemidler rettet mot energi- og miljgteknologi. Videre viser tilbakemeldinger om addisjonalitet ved og
forventede effekter av prosjektene som har mottatt tilskudd sa langt, at ordningen har et godt potensial for a
innfri egen malsetting om a fa nye Igsninger ut i markedet raskere. Videre fremstar ogsa samarbeidsmodellen
effektiv. med tanke pa styringsstruktur og utnyttelse av synergier virkemiddelaktgrene imellom.
Seleksjonsprosess, design og selektering vurderes ogsa overordnet som god, selv om vi her ser et
forbedringspotensial med tanke pa at PILOT-E skal ha en merverdi utover de underliggende virkemidlene. Sett
opp mot prosjektenes ambisjonsniva og effektene av samarbeidet fremstar ordningen som kostnadseffektiv.
Med tanke pa oppfglgingen av prosjektene ser vi ikke den store forskjellen, og med dette, merverdien i PILOT-E
sammenlignet med underliggende ordninger, men ser samtidig at det trolig ikke er kostnadseffektivt & utarbeidet

et nytt saksbehandlingssystem som gar pa tvers av aktgrene, kun til bruk for PILOT-E.

Var samlede vurdering av PILOT-E som ordning er at dette er et godt tiltak for a fa Igsninger innen miljg- og
energiteknologi raskere ut i markedet. | evalueringen har vi avdekket noen forbedringsomrader. | tabellen

nedenfor har vi sammenstilt de anbefalingene som er gitt underveis i rapporten.

Tiltak Begrunnelse

#1 Innfgre Ippende temaer Vi ser ikke noen klar fordel av & avgrense de arlige utlysningsrundene til to
for utlysningsrundene temaer. Derimot ser vi at dette gker risikoen for at relevante prosjekter mister
sin sjanse for a sende inn sgknad. Bade fordi kostnaden ved avvisning kan
oppleves for stor for mindre aktgrer og fordi ambisigse prosjektidé kan ha
behov for 3 modnes hos utviklerne og hos pilot-bruker. Ved & holde temaene

som inngar i ordningen apne fra ar til ar, blir PILOT-E mer forutsigbar.

#2 Stgrre vektlegging av At flere av prosjektene stopper opp i pavente av & fa med en pilot-bruker er
markedets modenhet og en indikasjon pa at markedet for disse lgsningene ikke er modent nok. Vi
internasjonalt mener dette punktet kan forbedres ved 3 innfgre tydeligere krav tilknyttet
markedspotensial i krav til markedspotensialet i sgknaden, herunder:

og vurdering av sgknadene e En vurdering av i hvilket tidsperspektiv og wunder hvilke

markedsforutsetninger en ferdig lgsning (etter pilot) vil veere Ignnsom
for bruker/kunden

e Ettydeligere krav om en konkret og engasjert pilot-bruker som en del av
spknaden og helst ogsa som en del av konsortiet

e Krav om internasjonalt markedspotensial for a sikre at prosjektene er

skalerbare
#3 Innfgre strengere Bade for a bevisstgjgre prosjektdeltagerne om deres insentiv til a delta aktivt
dokumentasjonskrav til i PILOT-E prosjektet og for at virkemiddelaktgrene skal fa et godt inntrykk av
pkonomiske gevinster og verdiskapingspotensialet av Igsningen, anser vi det som rimelig at tallfesting
addisjonalitet av de stgrste forventede bedriftspkonomiske effektene innfgres som et

absolutt krav i sgknaden. | forbindelse med sgknadskravene ser vi ogsa behov
for a stille strengere krav knyttet til begrunnelsen for hvorfor tilskudd fra
PILOT-E er utlgsende for prosjektet.
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#4 Tydeliggjore forskjellene  Bade i lys av at PILOT-E skal ha en merverdi utover de underliggende
mellom PILOT-E og ordningene, og avvisningsandelen pa sgknadene er hgy pa tross av
underliggende ordninger mobiliseringsarbeidet, ser vi at ordningen med fordel kan tydeliggjgre
forskjellene med PILOT-E bedre. Det vil si:
e Innfgre krav om konkret pilot-bruker
e Vektlegging av  kommersialiseringspotensialet  allerede  ved
spknadstidspunktet
Videre bgr det veere en tydelig kommunikasjon knyttet til hvilke deler av
PILOT-E som er nytt og hvilke deler som fglger de underliggende ordningene.
Det vil si at finansiering, oppfglging og krav om rapportering i all hovedsak
folger av virkemiddelet prosjektet far finansiering fra, og at tilskudd i
forbindelse med implementering av Igsningen og/eller pilotering og
demonstrasjon vil kreve at det utarbeides en ny sgknad til Enova. Dette for a

unnga misforstaelser og misngye hos sgkerne.

#5 Opprette en samlet Per i dag har ikke PILOT-E en samlet oversikt over prosjektinformasjon til
oversikt over PILOT-E prosjektene som har mottatt tilskudd gjennom ordningen. Her bgr det som et
prosjektene minimum opprettes en samlet, enkelt oversikt over samtlige PILOT-E

prosjekter, hvor informasjon fra spknadene og innstillingene samles
(kostnadsgrunnlag, tentativ allokering mellom virkemiddelaktgrene,
konsortiedeltagere osv.). Denne bgr da ogsa inneholde en overordnet
vurdering av status i prosjektet, for eksempel av typen: «ikke startet»,
«pagar», «pilot/demo», «ferdig». Vi mener dette kan dekkes i en enkel Igsning

som et excelark.

#6 Utarbeide et enkelt felles | likhet med arbeidsgruppen ser vi ogsa et behov for en systematisk og
system for oppfglging av samordnet oversikt over prosjektenes framdrift og saksbehandlernes
prosjektene oppfelging av prosjektene. Ogsa denne kan vare relativt enkel, ettersom

oppfelging ogsa dokumenteres i parallelle saksbehandlingssystemer. Helt
konkret tenker vi at ansvarlig saksbehandler oppdaterer tidspunkt for
deltagelse (evt. viser til oversendt referat) i styringsgruppemgtene, og
tilbakemelding om fremdrift ut fra dette, eksempelvis «i henhold til plan», «6
mnd forsinket», «1 ar forsinket», «mer enn ett ar forsinket», «stoppet»,
«midlertidig stoppet», «ferdig».

Mindre forbedringstiltak Forenkle utlysningsteksten ved @ omtale alle krav som stilles til PILOT-E-

prosjektene pa en plass

Nylig har regjeringen gjennomfgrt en stgrre omradegjennomgang av det nzeringsrettede virkemiddelapparatet,
samt en rekke effektvurderinger av Innovasjon Norges, Forskningsradets og Enovas ulike virkemidler. Et sentralt
tema i omradegjennomgangen var grenseflatene mellom virkemiddelaktgrene. Det er lett & se at
virkemiddelaktgrene har overlappende portefgljer av prosjekter. Forskningsradet har en stor portefglje av
prosjekter der de finansierer forskningsdrevet innovasjon med krav til koblinger mellom det forskningsrettede
(helst dokumenterbart) og den kommersielle anvendelsen av resultatene. Innovasjon Norge tilbyr samtidig

finansiering av relativt umodne utviklingsprosjekter som har synlige innslag av forskning. Enova har tradisjonelt
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vaert mer rettet mot teknologiimplementering, men har de senere arene gkt sitt fokus pa innovasjonsrettede
prosjekter. Alle tre aktgrene retter seg tydelig inn mot prosjekter som har til hensikt & redusere utslipp av

klimagasser.

Det er allment kjent at det ikke er hensiktsmessig & prgve a forsta forsknings- og innovasjonsprosjekter som
linezere utviklingslgp. Derfor er det heller ikke hensiktsmessig @ tenke at Forskningsradet dekker
utviklingsprosjektenes tidlige fase mens Innovasjon Norge og Enova trer inn i senere faser. Utviklingsprosjektene
har det med a bevege seg to skritt frem og ett tilbake, ta sideveier og ende opp i uventede anvendelser etc. Dette
tilsier at prosjektfinansieringen ma kunne tillate finansiering av relativt kundenaere utviklings- og testlgp samtidig
som den finansierer oppgaver som tar prosjekter inn i, eller tilbake til, mer grunnleggende og forskningsbaserte

aktiviteter.

Det er i dette landskapet (grenselandet mellom de tre aktgrene) at PILOT-E som virkemiddel har sitt fortrinn.
Gjennom samarbeidet koordinerer man virkemidlene og sikrer at bedrifter eller konsortier av bedrifter og
forskningsinstitusjoner far tilgang til finansiering av utviklingsprosjektet uavhengig av ngyaktig hva slags
utviklingsarbeid man driver i ulike faser. Dette gjgr det langt enklere for aktgrene fordi de slipper @ matte
forholde seg til tre ulike aktgrer med tre eller flere sgknader og oppfglgingsengasjementer. Det er i dette
landskapet PILOT-E -ordningen har blitt ansett som en suksess i andre naeringer /sektorer av gkonomien. Det er
derfor ytret gnske om tilsvarende Pilot-ordninger for & forenkle arbeidet med a finansiere bredere utviklingslgp

som har til hensikt a ta produkter og tjenester ut i markedet.

I denne evalueringen har vi papekt at koordineringsarbeidet ikke er kostnadsfritt og at det krever en del
spesialtilpasning som bidrar til en del dobbeltarbeid. Det er ogsa var erfaring at evnen til & holde
koordineringskostnadene lave i stor grad hviler pa et velutviklet og relativt langsiktig samarbeid pa det grgnne
feltet gjennom mange ar. Effektiviteten er ogsa avhengig av at den eksterne aktgren som administrerer og
koordinerer samarbeidet, fungerer godt sammen med representantene for de tre virkemiddelaktgrene. | PILOT-
E har man hatt suksess med dette teamet, men det er pa ingen gitt at et slikt samarbeid vil fungere godt i andre

sammenhenger og med andre involverte.

Vi har fatt et tydelig signal om at det er helt ngdvendig 3 sette koordinator-jobben ut til en ekstern aktgr for a
sikre balanse og avlastning. | virkemiddelapparatet generelt er det ikke vanlig a sette slike oppgaver ut til eksterne
aktgrer. Om det er rett eller galt tar ikke vi stilling til, men slike mer komplekse samarbeidskonstellasjoner i
virkemiddelapparatet vil raskere bli sarbare for konflikt og brudd pa kontinuitet nar eksterne aktgrer har en
sapass sentral rolle. Med dette som utgangspunkt er vi derfor skeptiske til at PILOT-E-ordningen representerer
en mer generell Igsning pa problemet knyttet til grensedragning mellom virkemiddelaktgrene og lav

brukervennlighet i apparatet.

Et alternativ er a tillate at virkemidler som retter seg mot ulike faser — og med ulike godkjenninger i lys av
statsstgtteregelverket - blir handtert av en og samme aktgr. Det innebaerer eksempelvis at ENERGIX og
Miljgteknologiordningen samles under samme virkemiddelaktgr. Med et slikt grep vil man kunne redusere
koordineringskostnadene og i stgrre grad bygge miljger som kan bista prosjekter mer sgmigst. | UK og i Finland
har man valgt d i stgrre grad integrere statens finansiering av forskning, innovasjon og klimatiltak. Man har mye
av den samme filosofien i EUs nye rammeprogram for forskning og innovasjon (Horizon), der man ikke minst

gnsker a vri forskningsmiljgenes fokus mer i retning av a bista i mer kommersielle anvendelser.
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Vedlegg 1: Neermere om Due diligence

Formalet med 3 gjennomfgre en forenklet due diligence, med oppfglgingsintervju av prosjekteier er todelt. Ved
a gjennomga disse 14 prosjektenes sgknader og intervjue prosjektansvarlig om status per i dag, far vi bedre
innsikt i effekten av PILOT-E, det vil si hva som har skjedd med prosjektene, hvordan samarbeidet har fungert og
hvorvidt de innfrir egne forventninger. Denne innsikten utfyller dermed informasjonen om effekt og
addisjonalitet vi far gjennom spgrreundersgkelsen. Videre gir det god innsikt i hvilket grunnlag PILOT-E har for a
selektere prosjekter og hvilke risikomomenter som har gjort seg gjeldene i Igpet av prosjektet. Giennomgangen
av disse 14 prosjektene brukes derfor ogsa for a vurdere hvorvidt seleksjonen av prosjekter er effektiv.

Med utgangspunkt i malet for PILOT-E, har vi i var vurdering av prosjektene har vi sett pa fglgende faktorer:

Prosjektets ambisjonsniva: Her har vi sett pa i hvilken grad Igsningen som skal utvikles representerer noe nytt
og/eller bedre fremfor Igsninger som allerede eksisterer. Herunder hvorvidt prosjektet kan vise til en forstaelse
av hvem deres konkurrenter er og deres konkurransefordel fremfor disse. Vi har ogsa vurdert om sgkerne har
de ngdvendige ressursene og insentivene til @ prioritere prosjektet i gjennomfgring og viderefgring av

utviklingsarbeidet og kommersialisering i etterkant av prosjektet.

Markedspotensial: Hvor store de eventuelle effektene av prosjektet er, avhenger av hvor mange som vil og kan
utnytte Igsningen. Et viktig kriteria vi har sett pa her, er hvorvidt prosjektet er overfgrbart til andre enn pilot-
brukeren, samt hvorvidt prosjektet har et internasjonalt markedspotensial og en plan for a utnytte dette. Vi har
ogsa vurdert om det er et separat markedspotensial for enkeltkomponenter som inngar i prosjektet, eller om
den gjensidige avhengigheten mellom komponentene er sa stor at det kun er et markedspotensial for konseptet
som helhet. For a oppna vekst, og bidra til utslippskutt internasjonalt, er man ogsa avhengig av at Igsningen
selges i markeder utenfor Norge. At Igsningen har et markedspotensial internasjonalt bgr dermed veaere sentralt

i prioriteringen av hvilke prosjekter som far stgtte gjennom PILOT-E.

Skal Igsningen na ut til et kommersielt marked ma Igsningen veaere bedriftspkonomisk Ignnsomt for kunden. Er
den bedriftsgkonomiske Ignnsomheten avhengig av offentlige reguleringer eller stgtte ogsa ved
kommersialisering av prosjektet, gker risikoen for at kommersialiseringen ikke skjer. Sagt pa en annen mate,
markedet er for umodent til 3 ta i bruk Igsningen. | s3 tilfelle vil store deler av de bedriftsgkonomiske og
samfunnsgkonomiske gevinstene av prosjektet utebli eller ligge langt fram i tid med tilhgrende usikkerhet i

forhold til hva som blir den endelige verdien av prosjektet.

Forventede effekter: Herunder har vi sett pa hvilke bedriftsgkonomiske gevinster prosjektet forventes a gi. |
den sammenheng har vi sett hvorvidt det er oppgitt gkonomiske gevinster for samtlige utviklingspartnere, da

dette kan vaere en viktig forutsetning for deres motivasjon til & opprettholde sine tidsfrister i prosjektet.

At prosjektene som far stptte skal ha en miljgeffekt er en forutsetning i PILOT-E. At denne er

konkretisert/tallfestet i sgknaden bgr derfor vaere en forutsetning for at prosjektet har fatt stgtte.

Prosjektet kan ogsa ha gvrig samfunnsgkonomisk nytte. Typisk vil dette vaere teknologi- og kompetanseutvikling

som kan spres utover selve prosjektet eller etablering av nye selskap/ nye arbeidsplasser som fglge av prosjektet.

Gjennomfgringsevne: Under dette kriteriet har vi sett pa prosjektets samlede gjennomfgringsevne. Hvordan er
sammensetningen av partnere? Representerer disse ledende kompetansemiljger? Er det dapenbare mangler i

partnersammensetningen som gker gjennomfgringsrisikoen? Er det noe ved prosjektet som tilsier at
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milepaelsplanen og/eller kostnadsgrunnlaget i ssknaden ikke er realistisk? Har prosjektet en realistisk forstaelse

av den teknologiske risikoen som ligger til grunn?

Status pa prosjektene: Dette kriteriet er i all hovedsak en oppfglging av kriteriene over; hvor er prosjektet i dag?
Var fremdriftsplan og forventet kostnad ved prosjektet realistiske? Har samarbeidet mellom partnerne fungert
som forventet? Er prosjektet ferdig, i sa tilfelle var det en suksess og har de (iverksatt) en plan for videre

kommersialisering?

Addisjonalitet: Addisjonalitet handler om i hvilken grad prosjektet ville blitt giennomfgrt uten stgtte gjennom
PILOT-E. | motsetning til virkemidler generelt er det ogsa et poeng her at addisjonaliteten av PILOT-E ses opp mot
de underliggende virkemidlene til Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova alene. | intervjuer har vi derfor
ogsa spurt om hvorvidt de tror de ville sgkt stgtte gjennom en av de underliggende ordningene, og i sa tilfelle

om dette ville ha noen pavirkning pa prosjektets stgrrelse eller fremdrift.

Var vurdering av disse 14 prosjektene omtales i forbindelse med var vurdering av effekt i kapittel 5. Konklusjon

av var vurdering er omtalt som del av var vurdering av PILOT-Es seleksjon av prosjekter, i kapittel 6.2.4.
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