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INTRODUKTION AV FFV

1 SYFTE OCH SLUTSATSER
1.1 Rapportens syfte
1.1.1 Identifiera behov av analys

Syftet med denna rapport &r att évergripande beskriva bakgrund, mal och
teknik for FFV (Fuel Flexible Vehicle) samt klargéra utvecklings-status for
denna fordonsteknik. Av rapporten skall ocksa framga dels omraden inom FFV
som kraver ytterligare analyser och klargérande dels identifiera och beskriva
modeller t6r en eventuell introducering av FFV i Sverige.

1.1.2 Kvantifiera analyser

Erfarenheter frdn USA av introducering av FFV visar tydligt pa behovet av ett
brett och langsiktigt samspel mellan bil- och oljeindustrin samt lokala och
statliga myndigheter. Denna rappon skall identifiera och visa pa en modell for
kvantifieringar som gér det méjligt fér industrin att planera en introduktion av
FFV.

1.1.3 Motivera en eventuell huvudstudie

Av rapportens sammanstéllning skall framga om erfarenheter fran bl a USA
kan tolkas sa att en introduktion av FFV &r méjlig &ven i Norden/ Europa.
Rapporten skall inga som ett véasentligt beslutsunderlag om huruvida FFV skall
bli féremal for en huvudstudie med syfte att ge en mer ingdende beskrivning
av nyttan t ex miljo-, halsoaspekter, férsérjning, kretslopp, sysselsattning, med
FFV i Norden.



1.2 Slutsatser

Vi har under vart utredningsarbete med analyser av tekniskt underlag av FFV
och redovisade erfarenheter fran Kalifornien och dvriga USA samt diskus-
sioner med bl a representanter fran bilindustrin kommit fram till att en introduk-
tion av FFV i Sverige &r mdjlig och en framkomlig vag att na en bred marknad.

Véra slutsatser &r baserade pa féljande omstandigheter:

1 Resultatet fran relativt omfattande provningar av moderna FFV indikerar att
dessa vid drift med motoralkohol (M85/E85) ger lagre utslédpp av kvaveoxi-
der och kraftigt minskar potentialen fér ozonbildning och cancerrisker
jamfért med bensindrift.

2 Kallstartsproblematiken med nuvarande FFV kvarstar att 16sa (-15°C och
kallare krédver motorvarmare). Tekniska forslag till I6sningar av kallstart
ned till -29°C samt efterbehandling har presenterats. Vidareutveckling sker
forst nar marknaden stéller efterfragan.

3 FFV ar ett billigt handlingsalternativ jamfért med andra alternativ. FFV gor
det mojligt att anvénda fordonet pa lika villkor som 6vriga fordon.

4 Fossila drivmedel, inklusive naturgasbaserad metanol, kommer sannolikt
att vara dominerande under manga decennier av ndsta &arhundrade. For
att borja dverfasa drivmedelssektorn till ett kretsloppstankande &r bio-
massabaserde motoralkoholer ett realistiskt alternativ med beaktande av
tillgdng pa fornyelsebara ravaror.

Behovet av FFV kommer att omfatta en ldng tidsperiod som
stracker sig forbi den dédr motoralkoholer overgar till att
dominera marknaden.

Med hanvisning till rapporten som helhet, sammanfattning och slutsatser &r
det var uppfattning att beslut om att avsétta resurser, for att utviardera en
introduktion av FFV i Sverige, 4r motiverad.



2 BAKGRUND

2.1 Vad ar FFV? Varfor FFV?
2.1.1 Marknadsutveckling for alternativa drivmedel

FFV uttydes Fuel-Flexible Vehicle, drivmedelsflexibelt fordon, och har som
vanliga bilar ett enda brénslesystem, som kan tillféras olika drivmedel, som
motorn i sin tur kan fungera med obehindrat. Syftet med FFV-konceptet &r att
kunna na och véxa i den stérsta marknaden, latta bensindrivna fordon, och
inte bli begransat till flottor fér enbart det nya drivmedlet och med egen central
tankning, tills detta blivit allmé&nt tillgéngligt. Utan en sadan inriktning saknas
basen fér bilindustrins satsning pa det nya och fér vdxande penetrering av
marknaden. FFV ma innebéra en kompromiss vad galler prestanda och
utslapp men &r nédvéndig fér marknadsutvecklingen, och FFV kan anvédndas
bade av enskilda och flottor. Det &r dock vésentligt att fordonet kan uppfylla
de uppstéllda emissionskraven oberoende av vilket brénslet &r. FFV far dock
inte utesluta dedikerade fordon fér det nya drivmedlet, d4 demonstration av
sadana &r nédvandigt steg i utvecklingen.

Introduktion av ett nytt drivmedel, som dessutom baseras pa annan ravara an
rédolja, moter alltid svarigheter under en uppbyggnadsfas, da det inte &r attrak-
tivt att utdka antalet olika drivmedel p4 marknaden med ev egna, separata
distributionskedjor. Pa langre sikt bér det nya av samma anledning ersétta ett
befintligt. Kan det direkt blandas med ett befintligt, sdsom vore méjligt med
syntetisk bensin eller dieselolja, ar svarigheterna givetvis mindre. De mest
realistiska alternativen med hé&nsyn till kostnader och miljé-/hdlsoskal &r emel-
lertid metangas och de enkla alkoholerna metanol och etanol.

Metangas kan inte alls och motoralkoholer bara begransat ingd som kompo-
nenter i befintliga drivmedel fér nuvarande motor-/fordonstyper och gasen
kraver sitt eget distributionssystem. Inte heller kan alkoholerna fér sin distribu-
tion utan vidare anvanda bensin-/dieseloliekedjan annat &n som liten inbland-
ning i bensin. Som flytande drivmedel kan de efter anpassning av material i
vissa detaljer anvinda kedjan vid ersattning av en kvalitet.

2.1.2 Forédndrad drivmedelslogistik krédver decennier

Uppbyggnad av tankningsmajligheter for ett nytt drivmedel och fordon som
kan anvanda detta tar tid, om inte kostnadskrédvande ombyggnader av befint-
liga fordon skall géras, och méste balanseras av tillkomsten av fordon fér
drivmedlet. Antalet stationer blir begrédnsat under en évergangsperiod och
under denna finns det dérfér behov av fordon med drivmedelsflexibilitet (varav
det ena ett befintligt drivmedel) for att inte i borjan alltfor fa tankningsstéllen
skall vara ett hinder for introduktionen och utnyttjande av fordonen. Detta kan
ske genom att fordonet utrustas for tva-bransle drift eller genom att motorn kan
acceptera en varierande drivmedelssammanséttning (FFV-konceptet).



Tva-bransle-alternativet, t ex metangas/bensin, har den principiella nackdelen
att tva olika brénslesystem behdévs pa fordonet och tankning maste ske pa tva
olika satt, vilket anses som alltfér obekvamt fér bred acceptans. Bortsett fran
kostnaderna kan det darfér ses som en tillfallig évergangsldsning fore allmén
tillgdnglighet av det nya drivmedlet. Med drivmedels-flexibla motorer undgéas
dessa nackdelar, och sadana har utvecklats for drift med alkohol-bensin-
blandningar i godtyckligt blandningsférhédllande. De har darfér boérjat komma i
anvandning i avsikt att introducera motoralkoholer som pa sikt allmént tillgang-
ligt nytt drivmedel. Forst nér detta &r fallet kan dedikerade fordon for detta mer
allméant komma.

2:1.8 Overfasningsalternativ testas i USA

Drivmedels-flexibla fordon har utvecklats av alla stora biltillverkare och presen-
terats under olika bendmningar som FFV (fuel flexible vehicle; Ford/USA),

VFV (variable fuel vehicle; GM/USA), MTV (methanol tolerant vehicle;
Chrysler), MFV (multifuel vehicle; VW). Ofta anvénds FFV som samlingsbe-
grepp for drivmedels-flexibla bilar. Karakteristiskt for de flesta FFV ar att det i
branslesystemet finns en sensor, som méter brytningsindex, elektrisk lednings-
forméaga eller kapacitans, e d och som ger signal om sammanséttningen till
bilens styrsystem for brénsletilliérseln. Darigenom kan sammanséttningen
tillatas variera fran att vara enbart bensin till néra enbart alkohol. Tankningen
sker till samma tank och endast ett brénslesystem finns pa fordonet.

2.2 Tillampliga drivmedel
2.2.1 Alkoholer dominerar

FFV-konceptet ar som framgar av ovan tillampbart bara pa blandbara flytande
drivmedel och har i praktiken kommit att innefatta motoralkoholer och bensin,
som har i flera avseenden skilda fysikaliska egenskaper men béda ar goda
drivmedel for ottomotorer. Nagon tillampning pa dieselmotorer har inte skett
utan for dessa har bara tva-bransle-konceptet anvénts.

Strangt taget har dock bransleflexibiltet i mer inskrénkt beméarkelse varit
paténkt tidigare for att styra tillférsel och andra parametrar efter avkanning av
nagon egenskap hos t ex varierande dieseloljekvaliteter och optimera motor-
driften f6r dessa. Annat exempel ar ackomodera varierande bensinkvaliteter
(olika oktantal) genom att anvanda knackningsensor.

222 Alkoholer reducerar skadliga utslapp

Eftersom drivkraften f6r att boérja anvanda nya drivmedel bl a ar att soka
minska skadliga utsléapp fran anvandningen av bensin och dieselolja, har
intresset naturligen inriktats mot kemiskt sett enkla drivmedel som kan till-



verkas ur manga ravaror. Motoralkoholerna metanol och etanol har da som
latthanterliga, flytande produkter befunnits motsvara dessa 6nskemal.
Metanol (fossil) framstalles i dag huvudsakligen frén naturgas. Aven om
etanol ocksa produceras fran kolvateravara (via eten) &r etanol den naturliga
produkten vid biokemisk processvdg med i dag socker och stérkelse som
ravaror. Anvandning av lignocellulosa som ravara ar i ett inledande demon-
strationsskede. Tekniken fér framstélining av metanol ur samma ravara via
forgasning under tryck har kommit nagot langre da den anvénts vid produktion
av ammoniak (Koljonen 1993) och vid demonstration av elgenerering i -
kombicykel (Sydkraft). Produktion av bio-alkoholer ar darfér en relativt nara-
liggande majlighet.

2:3 Program i Kalifornien/USA och Kanada
2.3.1 Laga utslapp mest vasentligt

| USA finns lagstiftning, Clean Air Act Amendment (CAAA, 1990), som inne-
fattar ett nationellt program for inférande av "clean fuel vehicles” (CFV) med
Kalifornien som pilotomrade. Fr o m 1996 ars modeller for latta fordon maste
biltillverkarna tillverka minst 150.000 enheter per ar och fran 1999 ars model-
ler 300.000 enheter per ar. Fran 1998 ars modeller maste flottor med 10 eller
fler centralt tankade, latta fordon (<3,9 ton) i de véarsta omradena med dalig
luftkvalitet (ozon) som nya fordon anskaffa CFV till 30 %, 1999 till 50 % och
2000 till 70%. Andra omraden kan vélja att ansluta sig till programmet.

Som CFV definieras fordon som avgascertifierats enligt kalifornisk LEV, ULEV
och ZEV standard. Fordonen kan vara FFV eller "dual fuel” (tva-bransle) men
maste i senare fallet anvdnda det rena branslet i det som férorenat klassade
omradet. Drivmedlen kan vara metangas, propan, alkoholer, vate och el men
aven reformulerad bensin blott standarden uppfylls. Det finns aven ett frivilligt
program foér ILEV (Inherently Low Emission Vehicle), som skall kvalificera som
CFV, uppfylla ULEV standard fér NOx (<0.125 g/km) och avdunstningsstan-
dard utan kontrollanordning men tillats inte anvdnda det hégemitterande
drivmedlet.

CFVs och ILEVs undantas fran vissa trafikrestriktioner och tillerkdnns i stéllet
vissa lattnader och kan fa del av ekonomiska incitament.

2.9.2 10.000 FFV i USA 1993

| annan lagstiftning, Energy Policy Act (EPACT, 1992), finns ett obligatoriskt
federalt program f6r fordon med alternativt drivmedel, AFV (Alternative Fuel
Vehicles). Detta syftar till att minska USAs beroende av oljeimport, och driv-
medlen innefattar darfér inte reformulerad bensin eller dieselolja. Fér fede-
rala, delstatliga och av gas- och eldistributdrer dgda flottor om minst 20,
centralt tankade fordon i tatorter med >250.000 innevanare har foreskrivits
o6kande andelar AFV vid nyanskaffningar under 90-talet som figur 2.1 visar
(US DOE 1993). Om de uppstéllda mélen betr erséattning av petroleum-
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drivmedel, >10 % ar 2000 och > 30 % ar 2010, inte uppnas forutses att munici-
pala och privata flottor skall inkluderas (detta har nyligen aktualiserats, US
DOE 1994). De inledande rekvisitionerna till de federala flottorna visar, figur
2.2 (US DOE 1992), att FFV fér alkoholdrift dominerar i detta stadium. | en
"Executive Order” 12844 féreskrives att ackvisitionerna fér AFVs skall 6ka med
50% utdver de i Energy Policy Act angivna talen for att padskynda utvecklingen.
Det berdknas att vid slutet av 1993 fanns ca 10.000 FFVs i USA, framst i
storstadsomraden.

(For tunga fordon, bussar, lastbilar och arbetsfordon, finns ocksad demonstra-
tionsprogram, som fér stadsbussar &r i kommersiell fas, dock med stéd fran
fonder for kollektivtrafik. Detta behandlas inte vidare hér, da FFV inte ingér.)

2.3.3 Mer &n 50 % FFV ar 20307

FFV for alkoholer &r inte nagot obligatorium men kan komma att p& sikt spela
den stdrsta rollen som skisserats i scenarios fér framtiden med antalet metanol-
drivna fordon lika manga som de bensindrivna ar 2030 (Callaway 1991), d&
alkohol-AFVs beddms medféra de lagsta systemkostnaderna. Att s& kommer
att ske ar inte ndgon sjalvklarhet utan detta l&mnas till marknaden, dar nu fle-
ra intressenter (naturgas-, propandistributérer) tévlar om andelar i marknaden
for CFV/AFV. Biltillverkarna har ett incitament i den tidigare "Alternative Motor
Fuels Act”, (AMFA, 1988), som betr CAFE-reglerna medger att det alternativa
drivmedlet inte behdver medréknas (med vissa begrénsningar) vid angivande
av tillverkarens uppfyllande av det i lag bestdmda, sammanvégda CAFE-talet.
Darigenom kan kénnbara béter undgéas och i stéllet ldggas pa ev merkostna-
der for FFV-tillverkning. FFV erbjuds pa marknaden till samma pris som
motsvarande bensinversion. | vissa stater kan darutéver ett mindre ekono-
miskt incitament (rabatt) erhallas fran myndigheterna for att inledningsvis
uppmuntra till FFV-kép.

2.3.4 Tankningsanlaggningar ocksa i Kanada

Aven i Kanada drivs program fér FFV-anvéndning (Canadian Methanol Light-
duty Vehicle Program) med stéd av federala och provinsregeringar pa initiativ
av "Canadian Oxygenated Fuels Association” (COFA, 1993/94) i samarbete
med industriparter. Planen &r att som demonstration och marknadsférings-
atgard utvidga FFV-anvandningen till 5.000 enheter ar 1995 och utdka antalet
allmént tillgéngliga tankningsstationer inom flera omraden. Malet for 1994 &r
inkdp av 400 FFV for i forsta hand flottor i storstadsomraden som Toronto,
Calgary och Vancouver och 6ka antalet tankningsstationer till 20 fran 4 i dag.
F n finns ca 100 FFV i drift i ndmnda omraden. Inga andra l&ander har nagot
program fér FFV.



FIGUR 2.1

ENERGY POLICY ACT FLEET REQUIREMENTS
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FIGUR 22

REQUESTS FOR ALCOHOL AND NATURAL GAS FUELED VEHICLES
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3. MAL

Utifran konstaterandet att miljé- och hélsosituationen i manga avseenden inte
ar tillfredsstéllande har mal for forbattringar stallts upp (Riksdagen. Prop.

1990/91:90 En god livsmiljo) for att minska riskerna. De behandlas nedan ur
olika aspekter, som vad géller orsakande utslapp har ménga dverlappningar.

3.1 Luftfororeningar - halsa
3.1.1 Luftféroreningarna fran trafiken 10 ganger fér héga
Det har konstaterats att allergier och luftvégssjukdomar har kat i Sverige och

Vasteuropa och att det finns en tatortsfaktor fér dessa typer av sjukdomar. |
siffror anges féljande av Naturvardsverket (SNV 1993).

ca 2 miljoner svenskar har eller har haft allergi/déverkanslighet
7 - 10 % lider av hésnuva

2 - 5 % av barnen har astma

400 -500 personer dor arligen av astma.

1

Bidragande faktorer till 6kningen av allergier &r (utan rangordning) inomhus-
luften, arbetsmiljén, kemiska a@mnen i foddan och férorenad utomhusluft. |
denna ar forekomsten av

- kvavedioxid

- svaveldioxid

- oxidanter som ozon
- aldehyder och

- partiklar

misstankta orsaker till luftvdgspéverkan med allergier och luftvagssjukdomar
som foljd.

Inom det s k Tatortsprojektet (Mdller 1990) under 80-talet gjordes berékningar
av den kollektiva cancerrisken pa grund av exponering fér férorenad tatortsluft
med resultat enligt senaste revision (1992) att risken for cancer var ca 130 fall
(varav halften med dodlig utgang) per miljon innevanare. Denna risk ligger
nara den som accepteras som Ovre gréns vid yrkesmassig exponering i radio-
logiskt arbete (1 pa 10.000). Den ligger 10 - 100 ganger 6ver den acceptabla
risken (1 - 10 per miljon) fér individer bland allménheten och kan darfor inte
anses vara acceptabel.

De @mnen i férorenad luft, som har mutagena egenskaper med cellskador
som f6ljd och ingick i berdkningarna, ar

- bensen (det enklaste aromatiska kolvatet med 6 kolatomer i ringform)
- gasformiga olefiner (eten, propen, 1,3-butadien, m fl)
- aldehyder (formaldehyd, acetaldehyd, akrolein)



- PAC (polycykliska aromatiska kolvéaten, sarskilt nitrerade sadana;
innehaller flera bensenringar), partikelbundna eller édngfas.

De uppskattas till ca 2/3 harstamma fran trafiken. Andra annu inte identi-
fierade amnen kan finnas. Kvaveoxider befaras kunna ge stort bidrag, som
dock 4nnu inte kunnat beldggas och ingar darfér inte i kvantifieringen. Ozon
anses kunna promotera utvecklingen av cellskador. Expositionen bedémdes
ske saval genom direkt inandning som som genom indirekta upptag via fédan
av deponerade/adsorberade d&mnen.

De halsovadliga utslappen ror sdledes i férsta hand speciella &mnen (kol-
vaten och andra sekundart bildade organiska amnen) och inte de totala
utslappen. De utgér bara en mindre del, t ex ca 20 % i bensinavgaser efter
katalytisk rening och bara <0,1 % for PAC i dieselavgaser. De totala utslap-
pen har har dock viss indirekt verkan genom medverkan i ozonbildningen,
men inte heller fér denna ar alla @&mnen lika da de individuella &mnen har
vasentligt olika potential (2.2).

Ozon har férutom medverkan till ovanndmnda hélsorisker direkt akut paverkan
vid hdga koncentrationer genom irritationer i dgon och andningsvagar, och
kan ge 6kad astmafrekvens och bréstsmértor fér personer med hjartproblem.
Sa héga ozonhalter forekommer endast undantagsvis vid episoder i Sverige.
Ozon kan dock vara ett miljdproblem (2.2).

3.1.2 Végtrafiken klarar ej malen

Transportsektorn som kélla fér utslapp av olika héalsovadliga &mnen har
beddmts (SNV 1990) till 60 - 70 % vad avser flyktiga organiska @mnen och
kvaveoxider och for végtrafiken enbart till ca 45 %. | tatorterna ar denna siffra
betydligt hogre, 50 - 80 % beroende pa d&mne. Undersokningar, baserade pa
matningar i Géteborg, av partikelbunden mutagenicitet (Léfroth 1990) indike-
rade dieselolje- och bensindrivna (utan katalysator) motorer som kraftigt domi-
nerande kallor. | andra undersékningar (Persson, Aimén 1990), baserade péa
maétningar i Stockholm, har samband mellan férekomsten i luften av gasformi-
ga olefiner, aldehyder, m fl och trafikintensiteten pavisats.

De uppstéllda malen fér att minska lokala héalsorisker &r (Regeringen 1991):

- Riktvarden for luftkvalitet (SNV1991) skall vara uppfyllda senast
ar 2000 (kolmonoxid, svavel- och kvavedioxid, sot och partiklar;
ozon ingar ofta i riktvarden utomlands)

- Utsldpp av cancerframkallande @mnen bér pa lang sikt minskas
med minst 90 % och i férsta hand med 50 % till 2005

- Utslapp av flyktiga organiska &mnen bor ar 2000 ha minskat
med 50 % jamfort med 1988.

Overfort till vagtrafikens utslapp har Naturvardsverket (SNV 1993) angett
féljande preliminara mal:
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- Flyktiga organiska @mnen: -70 % till & 2000 jamfért med 1988
- Partiklar i avgaser: -50 % till 2000
- Cancerframkallande a@mnen: -50 % till 2005.

3.2 Ozon
3.2.1 Lang livslédngd for ozon

Ozon har befunnits kunna ge véxtskador och minska tillvéxten vid halter i
luften, som ligger langt under de av hélsoskal satta granserna (SNV 1990),
och ozon &ar en vaxthusgas. Den relativt langa livslangden f6ér ozon i atmos-
faren gor den till ett regionalt miljdproblem &ver stora omréden i Europa
(EMEP 1989).

Ozonbildningen sker fotokemiskt under medverkan av organiska &mnen och
kvaveoxider. Bestammande for bildningshastigheten ar dels férhallandet
mellan dessa d&mnen, dels sammansattningen av de organiska &mnena.
Regionalt berdknas ozonbildningen styras av férekomsten av kvaveoxider i
luften, men lokalt, i omraden (tatorter) med hdga utslédpp av organiska &mnen,
ar dessa styrande. Deras sammanséttning ger vasentligt olika potential fér
ozonbildning (CARB 1990) sasom framgar av figur 2.3 fér det fall de organiska
&mnena ar styrande. | det fall kvdveoxidhalten styr &r vardena lagre men
inbérdes likartat rangordnade.

3.2.2 Ozon problem i Europa

N&got sarskilt mél fér minskad ozonbildning har inte formulerats i Sverige utan
det blir en f6ljd av mélen fér reducerade utslépp av organiska @mnen (2.1) och
kvaveoxider (2.3). Det synes tveksamt om dessa leder till behoévlig reduktion
av ozonbildningen, och det &r i h6g grad beroende av reduktioner av dessa i
Europa till féljd av den gransdverskridande regionala spridningen.

3.3 Férsurning/évergdédning
3.3.1 Nordisk berggrund férsurningskanslig

Férsurning av mark och vatten (SNV 1990, 1991) sker genom naturliga proces-
ser i mycket lAngsam takt, men den starka ékningen av férsurningen under
1900-talet orsakas av manniskans anvandning av fossila brénslen och indu-
striella processer. Dessa ger genom nedfall av svavel- och salpetersyror
mycket storre bidrag till férsurningen 4n de naturliga processerna. Nedfallets
verkan beror pd mark och vattens beskaffenhet och kan till en bérjan bromsa
férsurningen genom att det neutraliseras. N&r denna buffrande férméaga
overskrides sker térsurning, som leder till urlakning av for trad och vaxter
behovliga narsalter och i forlangningen till frigbrande av fér véxtlivet giftiga
metaller och forsurning och férgiftning av grundvatten. Det nedfall, som pé sikt
medfor att buffertférmagan dverskrides och leder till skadliga effekter pa de
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kénsligaste ekosystemen, kallas "kritisk belastning”. Detta begrepp har borjat
anvandas som bas for dvenskommelser om reduduktion av utslapp av svavel
och kvaveoxider.

Den kritiska belastningen é&r olika fér olika omréaden och huvudsakligen bero-
ende av jordens och berggrundens sammansattning. De nordiska landerna
har mycket laga kritiska belastningar i jamférelse med andra omraden med
kalkrika jordar och bergarter. Kombinerat med det faktum att de ligger pa
lasidan om stora utsléppsomraden Gverskrider nedfallet i stor omfattning de
kritiska vardena. FOr skogsmark sker detta i hela sédra delarna av Norge,
Sverige och Finland och endast 18 % av hela detta omrade far nedfall mindre
an det kritiska (Ambio 1992). | Europa berdknas 75 % av arealen fa nedfall,
som, ofta mangfalt, 6verskrider hogre kritiska vérden for dér befintliga taligare
marker. Overvakning av nedfall av svavel- och kvaveféreningar sker i ett
europeiskt natverk av stationer (EMEP, European Monitoring and Evaluation
Programme) under FNs ekonomiska kommission fér Europa (ECE).

3.3.2 Byggnader och minnesmaéarken vittrar sénder

Overskridande av kritiska belastningar fér kvaveforeningar leder, férutom till
forsurning, till lackage av dessa som nérsalter till vattendrag, sjoar och kust-
néara omraden och kan déar medféra kraftig tillvaxt av véxter och organismer,
igenvéaxning genom dévergédning. Detta kan senare leda till syrebrist och
ddda bottnar nér den stora véaxtmassan formultnar.

Andra effekter av forsurning ar 6kad korrosion av stalkonstruktioner och
vittring av stenmaterial i byggnader och minnesmaérken.

Forsurningen &r ett vdxande problem i Sverige och Europa &ven om forsam-
ringstakten har ddmpats genom minskade utslapp av framfér allt svaveloxider.
Genom modellstudier (Ambio 1992) har behévliga utslappsreduktioner berak-
nats behdva uppga till 80 - 90 % (fr&n 1980-1985 ars nivaer) fér att vanda
utvecklingen. Detta &r avsevart mer &n vad som hittills 6verenskommits inter-
nationellt (30 %), &ven om manga ldnder, déribland Sverige, har ambitiésare
program och redan natt léangre.

3.3.3 Véagtrafiken - hég andel

Transportsektorns andel av svavelutsléppen i Sverige berdknas (SNV1990)
till ca 26 % och vagtrafikens till ca 6 %. Angivet mal fér reduktion av svavel-
utsldppen fran 1980 till 2000 &r 80 % och for kvaveoxider 30 % till 1995, var-
jamte reduktion med 50 % till 2000 skall utredas. Malsattningen for véagtrafi-
ken ar (SNV 1993) 85 % minskning foér svavel och 50 % fér for kvaveoxider
med ytterligare reduktioner av de senare darefter.

Genom miljéklassningen av dieseloljor, de kraftiga reduktionerna av deras
svavelhalter och deras stora genomslag pa marknaden har svavelmalet redan
uppfylits for dieseloljorna. Fér marknadens bensin har reduktioner av svavel-
halten inte skett utan tendensen under senare ar har snarast varit stigande.
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Den féreslagna miljoklassningen av bensin kan leda till en halvering av
bensinens svavelinnehall och pa langre sikt till ytterligare lagre niva. Driv-
medlen kommer darfér att kunna uppfylla svavelmélen, sannolikt med rage.

Drivmedlens kvavehalter ar ldga och endast liten Kkélla till kvaveoxidutslappen
fran vagtrafiken. Dessa bestdms i stéllet av av bildningen fran luften kvéave
under férbranningen i motorn och ev katalytiska reningssystems effektivitet.
For latta bensindrivna fordon leder den pagaende, sedan 1989 obligatoriska,
dvergangen till katalysator-férsedda motorer att 50 % malet redan uppnatts
trots den tkade trafikvolymen. Detta géller emellertid inte f6r dieseloljedrivna
tunga fordon, for vilka stréngare utsléppskrav och miljéklassning forst nyligen
tratt i kraft och darfor annu inte fatt nagot genomslag pa marknaden. 30 %-
malet kommer inte att kunna nés till 1995, och fér 50 %-malet till 2000 kravs
ytterligare insatser utdver i dag beslutade, vilket da ocksa gaéller for vagtrafiken
sammantaget.

3.4 Vaxthuseffekt
3.4.1 Rio-métet - en vandpunkt

Till den s k vaxthuseffekten, som gor jorden beboelig, bidrar atmosfarens
innehall av gaserna koldioxid, metan, dikvdveoxid, ozon, freoner och i mindre
grad kolmonoxid, andra kolvaten och andra kvaveoxider. Méanniskans aktivi-
teter anses nu vara orsak till att dessa 6kar pa snabbare ett sétt &n som tidi-
gare erfarits i jordens historia. Detta befaras medféra (IPCC, Intergovern-
mental Panel on Climate Change) att risken for skenande vaxthuseffekt med
oacceptabla klimatférandringar pa lang sikt kan bli resultatet (IPCC 1992).

Vid Rio-métet 1992 antogs darfor en klimatkonvention (som férvantas trada i
kraft 1994 efter nédvéndigt antal ratificeringar, >50 st) innebarande att kol-
dioxidutslappen (och andra gaser) skall stabiliseras pa 1990 ars niva till ar
2000 och dérefter sénkas. Denna malséttning har ocksa antagits fér vagtra-
fiken i Sverige (SNV 1993). Fran vetenskapligt hall uttalas att mycket stora
reduktioner, 50 - 80 %, behdvs for att vanda pa utvecklingen (IPCC 1992). Det
har konstaterats att det gar inte att komma tillrdtta med utvecklingen om inte
atgérder vidtas ocksa i transportsektorn (Regeringen 1993). Denna svarar nu
i Sverige fér upp mot 40 % av koldioxid-utsldppen och andelen véxer.

3.4.2 Bioalkoholer en langsiktig I6sning

Avsevadrda minskningar av vagtrafikens utsldpp av vaxthusgaser kan ske
genom atgarder for att minska drivmedelsforbrukningen (lattare fordon, hogre
motorverkningsgrad, belastningsutjdmnande hybridsystem, etc), béttre trans-
portplanering, anvandning av energisnalaste transportsatt m m. Den radika-
laste 16sningen med stdrst reduktionspotential ar emellertid 6vergang fran
drivmedel baserade pa fossila ravaror (rdolja; naturgas) till sddana baserade
pa férnyelsebara biomassor (solenergi indirekt) eller till el och vatgas direkt
omvandlad solenergi. Alkoholerna metanol och etanol &r da naraliggande
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mdjligheter fér utveckling till storskalig anvandning och reduktionspotential pa
80 % eller mer. For el och vétgas finns idag inte praktiskt och ekonomiskt
acceptabel teknik.
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4 TEKNIK
4.1 FFV serietillverkas i USA
4.1.1 Kalifornien leder utvecklingen

Utvecklingsarbeten hos Ford, GM, VW omkring mitten av 80-talet ledde till de
forsta féltprovningarna av FFV 1987, da 7 Ford Crown Victoria (med 5 lit. V8-
motor) levererades till Kalifornien (Patterson 1993). 1989 féljde GM efter med
en mindre modell (med 2,8 lit. L6-motor). Prototyputveckling har gjorts hos de
flesta biltiliverkare och atminstone 11 av dem deltar (Browning 1993) med stér-
re eller mindre antal i demonstrationsverksamheten i Kalifornien. Tabell 4.1.

Skillnaden mot vanliga bensinbilar &r vanligen att en sensor for drivmedIet
ingdr i styrningen av brénsletillférseln till motorn och att mikroprocessorns
kapacitet ar stérre for kunna anvénda den nya signalen och styra éver ett
storre omrade for drivmedlets egenskaper. Figur 4.1 illustrerar systemets upp-
byggnad (Decker 1991). Sensorn méter ndgon egenskap, som &r vésentligt
olika for kolvéten och alkoholer. Detta kan, som figur 4.2 visar, antingen vara
brytningsindex, eller nagon elektrisk egenskap sdsom ledningsférmaga,
kapacitans, dielektricitetskonstant.

4.1.2 Alkohol - effektivt racerbransle

D4 alkoholerna har betydligt stérre férmaga att motsta knackning &n bensin
och fyller cylindrarna béttre, kan detta utnyttjas f6r att ge motorn bade hogre
effekt och verkningsgrad (héjd kompression). Det &ar inte utan skél som meta-
nol anvands som racerbransle i flera sammanhang. For FFV blir problemet
hur detta skall hanteras fér optimering. Olika stategier har valts, namligen att
(atminstone i boérjan) bibehalla sa mycket som mojligt av standard for bensin-
bilen eller att optimera mer for alkoholer och da i viss man kompromissa vid
bensindrift. Detta senare behdéver inte innebara sédmre prestanda f6r bensin-
drift, jAmfért med bensinversionen, sdsom indikeras av data fran utvecklings-
arbeten hos TNO i Holland med en Volvomotor (van der Weide 1991).
Diagram och tabeller i figur 4.3 visar detta. Bada angreppsséatten har anvants
i de férsta generationerna av FFV. Av de amerikanska FFV kan Ford och GM
sdgas representera den den forsiktigare linjen medan Volvos FFV och
Volkswagens MFV kan ses som forsta steg mot fér alkohol optimerade bilar.

Data for VWs MFV aterges i tabell 4.2 (Decker 1991). VW och Mercedes-Benz
synes vara de enda biltillverkarna i Europa utanfér Sverige som offentligt
presenterat FFV-versioner.
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4.2 Svenska biltillverkare
4.2.1 Volvo tar taten

Volvo deltar med 5 bilar av 940-modellen i FFV demonstrationerna i stdra
Kalifornien. System och data fér dessa illustreras i figur 4.4 och tabell 4.3
(Volvo 1991). En optisk sensor fér drivmedelssammansattningen anvands.
De &r dessutom utrustade med elektriskt varmd forkatalysator (provisoriskt
med extra batteri). Branslepump och insprutare (spridare) fér hégre floden
anvands och motorn har férhdjd kompression (11.1:1) och utvecklar max 130
hk med M85 (120 hk med bensin). Utdver tidiga uppgifter om utsléapp fran
produktionsfasen (figur 4.5) har inga data frén faltprovningen publicerats men
preliminédra testdata fran Kalifornien féranledde uttalandet att "these cars may
be the cleanest liquid-fueled cars ever tested”.

422 Saab - kallstartsproblematiken

Ett annorlunda system har utvecklats av Saab, som inte anvander separat driv-
medelssensor, utan forlitar sig pa att en lambda-sensor med brett funktions-
omrade styr tillférseln precis som pa dagens moderna bensinbilar (Saab
1992/93). For att inte dvergangen fran en brédnslesammanséttning till en
annan efter tankning skall bli for plétslig for styrsystemet och inte passa vid
aterstarten, finns en liten utjamningstank (6 liter) i drivmedlets vég till motorn
(figur 4.6). Saab har i nuvarande version bibehallit s& mycket som méjligt av
standarden fér bensinversionen och med M85 far den darfor lagre effekt p g a
flodesbegransning (pump och spridare) och reducerad turboladdning. Saab
har ocksa lanserat en virmeackumulator (saltsmaélta i termos) fér att bl a min-
ska férbrukning och skadliga utslapp efter kallstart.

4.3 Tester
4.3.1 Lagre skadliga emissioner med alkoholer

En av drivkrafterna for alternativa rena drivmedel och fordon &r att reducera
hélso- och miljérisker. Bilden av de detaljerade utslédppen &r viktig, och FFV
har, vid drift pa bensin och alkohol, varit féremal fér omfattande provningar
framfér allt i USA. Dels har de ingatt i det omfattande programmet av bil- och
oljeindustrin (Auto/Qil Air Quality Improvment Research Program, AQIRP) fér
reformulering av bensin, dels har California Air Resources Board (CARB)
uppféljningprogram.

| AQIRP anvéndes FFV-prototyper fran 1989 och tidigare och resultaten (CRC
1992) betr avgasutsldppen var genom stor spridning mellan fordonen inte
alltid battre &n vad som kunde dstadkommas genom reformulering av bensin
(se dven KFB-rapport 1994:1)). Jamféres dessutom enbart massutslépp utan
héansyn till féréndrad sammansétining av avdunstade &ngor och avgaser blir
bilden ofullsténdig. California Energy Commissions (CEC) utvardering
(Imbrecht 1992) med jamforbara fordon, t ex sddana av béda typerna som ar
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utvecklade till samma niva och uppfyller kraven fér TLEV (transitional low-
emission vehicle) ger en delvis annan och gynnsammare bild fér FFV, sarskilt
om viktningar gérs m h t olika komponenters toxicitet och forméga att bilda
oxidanter.

Denna bild bekraftas vid de senare tester som gjorts med senare arsmodeller
(tabell 4.4), utvecklade till produktionsstadium (Browning 1993). Foérbattringar
med tiden genom nya arsmodeller illustreras av figur 4.7 vad géller utslapp av
NOx, oférbrant och formaldehyd. Utvecklingen har medfort att de senare
modellerna (1993) har minskat 20 -30 % jamfért med tidigare prototyper och
FFV med M85 ger 16 - 64 % lagre ozonbildning an fér en TLEV med genom-
snittsbensin. | de tidigare Auto/Qil-proven jamférdes den tidiga FFV-flottan
med moderna bensinbilar och visade da blott 35 % ldgre ozonbildning med
M85 och 41 % hdgre med genomsnittsbensin (RF-A) som figur 4.8 indikerar.
Motsvarande jamférelse pa TLEV-niva gav mer &n 50 % mindre ozon med
M85 och lika med genomsnittsbensin. Férbéttringen fér M85 &r ca 30 %
jamfort med reformulerad bensin.

NOx-utsldppen ar fé6r de senare FFV-modellerna med M85 nere pa LEV/ULEV-
niva och formaldehydutsldppen ligger under kravgrénsen fér TLEV (figur 4.7).

Formaldehydutslappen ar helt naturligt hGgre vid metanoldrift, och aldehyden
&ar bade giftig och reaktiv for bildning av marknéra ozon. Men samtidigt mins-
kar utslapp av andra &mnen av dessa kategorier, som uppstar vid bensindrift,
vilket illustreras av figur 4.9. Av intresse ar summan av de sammanvégda
effekterna vad avser ozonbildning och cancerrisk for moderna FFV och bensin-
bilar. De visas i figur 4.10. Metanoldriften (M85) medfor i bada avseendena
kraftigt minskad risk bade i jamférelse med genomsnittsbensinen, provbréins-
let RF-C och fér Kalifornien avsedd, reformulerad bensin.

Utsldpp genom avdunstning spelar stor roll fér bilar med dagens avgaskrav.
FFVs avdunstningsskydd i brénslesystemet dimensioneras vanligen fér den
mest flyktiga blandningen av metanol och bensin med 10 % metanol (M10).
Métningar med TLEV och M85/bensin av samma angtryck (RVP) visade (figur
4.11) ungefar lika massutslépp (Browning 1993), men genom metanols ldga
reaktivitet blir ozonbildningen betydligt ldgre med M85.

4.3.2 Drivmedelsforbrukningen okar i volym - men hégre verkningsgrad

Drivmedelsférbrukningen i volymtermer blir givetvis hogre med M85 och, om
tankvolymen inte forstorats (vilket ar fallet f6r de flesta nya FFV), blir rackvid-
den for en tankning avsevért forkortad. Detta motverkas emellertid négot av
att motorns verkningsgrad férbéttras nagot vid drift med M85. Undersokta FFV
visade 3 - 11 % lagre bransleférbrukning réknat i energitermer (figur 4.12) och
tre 1993 ars modeller visade i stadskorcykel i medeltal 8 % lagre forbrukning.
Vid jamférelse bdr ocksé noteras att reformulerad bensin ger 3 - 5 % 6kad
forbrukning.
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4.3.3 Langtidserfarenheter - féltprovserfarenheter
4.3.3.1 Alkoholer klarar langtidstester

Féltprovningar av FFV har pagatt pA manga stéllen sedan 1988 och fran
dessa har data insamlats liksom resultat frdn inlagda emissionstester och
inspektioner. Av naturliga skél tillhér fordonen de tidiga prototypgenera-
tionerna. Redovisade resultat refereras i korthet nedan. Drivmedel har varit
bédde metanolbréansle M85 och etanolbrénsle E85/E70.

| New York-omradet kérdes 4 Ford Crown Victoria FFV av 1986 ars modell ca
160.000 km under 4,5 ar (1988 - medio 1992) med M85 och blandningar med
bensin. 5 emissionsmatningar gjordes under perioden och resultaten visas i

figur 4.13 och 4.14. De kan sammanfattas i féljande punkter (Bechtold 1993):

- Brénsleférbrukningen var nagot l&gre med M85 och tenderar bli lagre med
Okande korstracka och méjligen an mer med M85

- Utslappen av oférbrént (OMHCE, kolvéateekvivalenter), NOx och CO (vid
langre korstréackor) var lagre med M85 och férsdmringen med
Okande korstracka var med M85 langsammare for HCE och CO
men nagot snabbare fér NOx dock utan att bli sdmre &n med
bensin

- Formaldehydutsldppen ar hégre med M85 och dkar med korstrackan, vilket
visas bero péa férsémrad katalysatorfunktion pa dessa prototyper.

Drifttillfrlitligheten var god under hela provperioden utan storre reparations-
behov pa nagon av bilarna. Oljeanalyser pa jarninnehdllet indikerar négot
hogre halter vid M85 drift och séarskilt om oljebytesintervallen ékade éver
rekommenderade 5000 km, dock utan méarkbara konsekvenser. Kérménstret
ar av langkorartyp men antalet kallstarter per dag &r ej angivet.

4.3.3.2 Krav pa smorjoljeutveckling

Undersokningar hos GM (Mettrick 1993) om kérménstrets inverkan pa smérj-
oljors degradering visar att frekventa kallstarter med kort korstréacka leder till
snabb férsamring av oljan och 6kat motorslitage. Kérmoénster, som oftast ger
full uppvarmning av motorn, eller med néstan enbart landsvagskoérning tillater
oljebytesintervall pa éver 10.000 km. Fér stadskérning dér det forstndmnda
kérmonstret kan fdrekomma ofta rekommenderas fortfarande 5.000 km inter-
vall. Genom tillkomsten av nya oljor av SG-kvalitet och speciella oljor for
metanoldrift har smérjoljornas livslangd avsevén forbattrats.

4.3.3.3 45 % mindre ozon med M85

Fyra bilar (2 Ford Taurus, 2 GM Lumina) av 1991 ars prototyper for M85 och
bensin ingdende i US EPA'’s flotta i Research Triangle Park, NC, undersdktes
efter relativt korta kdrstréackor, 6.500 - 24.000 km (Gabele 1993). Efter langre
korstrackor skall dessa undersdkningar upprepas. Utslédpp av ozonbildande
amnen och "air toxics” (bensen, butadien, aldehyder) bestdimdes enligt FTP
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med marknadsbensin, certifieringsbensin, en reformulerad bensin, M85 och
E85, det senare egentligen E80, eftersom etanolen fére blandning med blyfri
bensin redan innehéll paraffiniska kolvaten som denatureringsmedel. Aven
bestdmningar av utsldpp genom avdunstning gjordes.

Resultaten sammanfattas i figur 4.15 och den generella slutsatsen drogs att
reglerade emissioner tenderade att vara lagre med M85 och de hade lagre
ozonbildningspotential &n alla évriga. Brénsleférbrukningen var 2 % lagre for
M85 jamfort de olika bensinerna och fér M85 Iagre &n fér E85 i alla bilarna.
Utslappen av CO och NOx var i genomsnitt lagre fér alkoholerna men ibland
med skillnader mellan resultat fran olika bilar, vilket troligen beror pa nagot
skiljaktig kalibrering dem emellan.

Diagrammen i figur 4.15 visar ocksa uppdelningen pa olika typer &mnen efter
vagning av deras potential f6r ozonbildning. Vid bensindrift domineras denna
av utsl@ppen av alkener (olefiner) och aromater, medan vid M85-drift utslap-
pen av oférbrdnd metanol och formaldehyd ger de stérsta bidragen. Samman-
taget ger dock M85 ca 45 % mindre ozon &n genomsnittsbensin och ca 25 %
mindre dn bésta reformulerad bensin (vid anvéndning av vagningsfaktorer da
NOx ar styrande, MOR, &r rangordningen densamma men absoluttalen nagot
légre). Notabelt dr att E85 ger avsevért (ca 30 %) hégre ozonbildning &n M85
i bada fallen, vilket beror pa hégre utslapp av totala aldehyder och framfor allt
alkener (eten, propen).

Utslappen av cancerogena &mnen visar den férdndrade férdelningen av
dessa mellan de olika drivmedlen. Fér bensin domineras de av bensen och
fér M85/E85 av aldehyder (alkenerna &r inte medtagna). Diagrammet ger
dock inte den korrekta bilden av cancerrisken, da endast massutsldppen
anges och ej de sammanvégda talen. En sddan sammanvégning skulle visa
att M85 gav ldgsta risk, E85 ndgot hégre och bensin flera ganger hégre. Fér-
delen fér M85 blir 4n stérre om utsldppen av alkener ocksa inrdknas. PAC har
inte métts men skulle sékerligen ha inneburit en stérre belastning fér bensin
an for alkoholdrivmed|en.

Det papekas att resultaten fér E85 kan vara nagot fér ogynnsamma, d4 bilarna
inte varit optimerade f6r E85 utan mer fér M85 (se vidare nedan).

| avdunstningsproven (endast understkt med ena bilmérket, GM) var uppmétt
utslépp alltid <0,6 g/test (uttryckt som HCE), vilket &r langt under kravgransen

2 g/test. Nagon klar skillnad mellan de olika drivmedlen kan inte ses men alko-
holdrivmedien synes ligga i den nedre delen av uppmaétta varden. Utslédppen
av cancerogena amnen (bensen) genom avdunstning ar férsumbar i jamfor-
else med utsldppen via avgaserna.

4.3.3.5 Kallstart krédver utveckling
Volkswagen (Decker 1993) har redovisat resultat fér de MFV (VW Jetta med

1,8 lit. motor), som ingar med ett 80-tal bilar i demonstrationerna av FFV-
konceptet i Kalifornien och dvriga USA. Provade drivmedel har varit referens-
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bensin, reformulerad bensin, M85 och E85. Data fran kérningar enligt FTP-
cykeln aterges i tabell 4.5 och darjamte har utslappen av oférbrént analyserats
i detalj for att fa en bild av de oreglerade utsléappen.

NOx-utsldppen var ca 40 % lagre med alkoholerna medan massutslappen av
ofdérbrant bransle var hégre féor M85 och E85. Den olika sammansattningen av
resp avgaser betyder dock en lagre potential fér ozonbildning fér M85 jamfért
med referensbensinen (ndra samma resultat med reformulerad bensin) an-
tingen justeringen sker med RAF-faktor (Reactivity Adjustment Factor enl
CARB) eller med MIR-faktor. E85 visar inte denna férbéttring (bidragande till
detta kan enl VW vara att branslesensorn var kalibrerad f6r metanol och att
samtidig kalibrering fér etanol f n inte &r mgjlig).

Den detaljerade analysen visar att vid bensindrift svarar aromater (xylener och
andra alkylbensener) och olefiner (eten, propen, butener, butadien) fér stérsta
bidragen till ozonbildningen. Fér M85 ar formaldehyd och metanol domine-
rande (med mindre bidrag som ovan frdn bensindelen), och fér E85 &r etanol
och acetaldehyd dominerande men med avsevért bidrag éven fran eten (och
propen) och formaldehyd. N&gon sifferméssig presentation av de cancero-
gena dmnena i utsldppen ges inte.

Startbarheten under kalla férhallanden undersotktes séarskilt och befanns vara
beroende av halten av kolvéten i alkoholen och deras flyktighet. Med M85
skedde tillforlitlig start av motorn (VWs MFV) vid ca -15°C och fér E85 vid -5

a -7°C. For start vid -15°C behdévdes hdgre bensinhalt, ca 30 %, d v s en E70-
blandning. (General Motors (Brinkman 1993) har i en noggrann undersékning
utvecklat ett "kallstartindex” fér M85 och E85, som innefattar RVP och kvoten
mellan halten C5- och C4-kolvéten, for tillforlitlig start vid temperaturer ned
mot -30°C. Figur 4.186.)

VWs erfarenheter med MFV med 1,8 lit motor har anvénts fér utformningen av
de nya GOLF/Jetta-modellerna pa amerikansk marknad fér uppfyllande av
TLEV/LEV-krav. Vidare utvecklingar fér ULEV-niva behandlas senare (4.4).

4.3.3.6 Nya tester positiva for E85

| staten /llinois, dér en stor del av den majsbaserade etanolen produceras, har
visats sérskilt intresse for FFVs optimerade fér E85. 50 st av GMs VFV modell
Chevrolet Lumina tillverkades 1992 f6r prov och 12 st ingér i statens bilflotta.
Tre av dessa har undersokts (Baudino 1993) avseende utslédpp genom
avdunstning och avgaser vid drift med etanol (E85) resp indolene (certifierings-
bensin). Data fran de tidiga testerna vid ca 8.000 km métarstalining sammanfat-
tas nedan. Drivmedlet som anvéands &r inte det vanliga E85, d v s en bland-
ning av 85 % etanol och 15 % regularbensin, utan sommartid en blandning av
81 vol-% etanol med 0,5 % vatten (199 proof) och 19 vol-% latt bensin ("natu-
ral gasoline”, d v s bensin utkondenserad vid olje-/gaskéllan) och vintertid en
E70-blandning. | den férra &r etanolens energiandel ca 74 % och i den

senare ca 57 %.
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Avgasutslappen registrerades i form av de reglerade och vissa oreglerade
(metanol, etanol, formaldehyd, acetaldehyd, 1,3-butadien, bensen) och
genomsnittsvarden (inkl férsémringsfaktorer) aterges i tabell 4.6.

De reglerade utslappen enl tabellen ar avsevért battre én de tidigare redovi-
sade resultaten for tidigare &rsmodeller och uppfyller med E85 néra nog dven
de som vilande féreslagna framtida federala kraven (Tier 2). Dessa 6verens-
stammer f6r CO och NOx med de kaliforniska ULEV-kraven och med TLEV for
oforbrant. Nivaerna for "air toxics” (bensen, aldehyder, butadien) samman-
taget, ca 20 resp ca 43 mg/mile fér indolene och E85, ar ndra samma som i
tidigare redovisade undersdkningar. Efter vikining for relativa cancerrisker
reduceras de hoégre massutsldppen med E85 till ca hélften sa stort risktal som
med indolene. Ingen redovisning av olefinutslédppen redovisas och inte heller
nagon berdkning av ozonpotentialen, for vilket mdjligen analysomfattningen
varit for liten.

Utslappen genom avdunstning &r lika laga som i de tidigare undersdkning-
arna, och drivmedelsférbrukningen anges som jamférliga med bada bréns-
lena. Siffrorna anger knappt 2 % férdel fér E8S.

4.3.3.7 100.000 FFV ar 19997

US DOE har enligt lagstiftning (AMFA 1988) ansvar fér uppféljning (Garbak
1993) for de federala flottorna med bilar fér alternativa drivmedel (AFV). Pro-
grammet bérjade 1991 med néagra tiotal bilar och berdknades i slutet av 1993
uppga till ca 6.500, varav ca 5.500 FFV f6r alkoholdrift (ca 70 med E85). Sena-
re lagstiftning har inneburit 6kad takt i dvergang till alternativa drivmedel, och
flottorna berdknas 1999 ha tkat med dver 100.000 AFV, till dvervdgande del
alkohol-FFV.

Overvakning och datainsamling sker av ett urval (AMFA-flottan) av fordon och
bérjade med ca 55 FFV-bilar (jamte 24 bensinbilar som referens) pa fyra stél-
len (Washington, DC, Detroit, Los Angeles, San Diego). Antalet 6évervakade
bilar skall 6ka med flottornas storlek och ca 300 bilar pa 12 platser skall omfat-
tas av emissionstester. Datainsamlingen omfattar daglig korstracka, bransle-
forbrukning, beddémning av kérbarhet, underhéllets omfattning och periodiska
emissionsmétningar (reglerade avgasutslapp inkl formaldehyd och
avdunstning).

Det ar for tidigt att av hittills insamlade data dra nagra konkreta slutsatser men
nagra iakttagelser kan géras. Kérmonstret varierar mellan olika platser, vilket
paverkar bransleférbrukningens niva, och i genomsnitt har 75 - 95 % av tank-
ningarna skett med alkoholbrénslet. Prelimindra data indikerar samma energi-
effektivitet som f6r bensinbilarna men spridningen mellan FFV-fordonen (for-
produktionsserier) ar stor. Underhéllsproblemen, som i bérjan varit relativt
frekventa, figur 4.17, avklingar till mer normal nivéa och slutsatsen dras att mot-
atgarderna i stort varit verkningsfulla och givit bestdende resultat. Material-
kompatibilitet ombord pa fordonen anses Idésta men inte vad géller tanknings-
anlaggningarna. De annu relativt fataliga emissionsmaétningarna anges som
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uppmuntrande men atminstone initialt kan utveckling mot férsamring ses (inte
enbart for FFV utan dven for referenserna). Mer data efter langre tids uppfolj-
ning maste avvaktas.

4.3.3.8 Alkoholer tar taten

Sammantaget kan konstateras att utvecklingen av FFV har natt ett stadium,
dar prestanda vid drift pa alkoholbrénslet ar lika bra eller battre &n vid bensin-
drift och emissionsbilden battre ur flera aspekter (potential fér ozonbildning,
cancerrisker, forsuming). Skillnader kan ocksa ses mellan metanol och etanol
till den forras fordel, vilket inte ar dverraskande m h t kemisk struktur och fysi-
kaliska egenskaper. Langtgdende slutsatser dérav bor dock inte dras da
underlaget annu ar for litet.

4.3.4 Tester vid laga temperaturer
4.3.4.1 Kallstarter problem fér bade alkohol och bensin

Det ar valkant att kdrning under kalla férhallanden negativt paverkar bade
prestanda (bransleférbrukning), start- och kérbarhet och kraftigt férsamrar
emissionerna som tabell 4.7 nedan visar (IEA/VTT 1993). Det kan befaras att
denna forsamring ar stérre med alkoholer &n med bensin p g a deras lagre
flyktighet.

Det vanliga sattet att I6sa kallstart ar att géra brénslet flyktigare och tillféra
overskott av bransle sa att tillrdckligt mycket avdunstar for att fa en tédndbar
blandning uppstar dven vid laga temperaturer (IEA/NVTT 1992). Detta &r foro-
dande for utsldppen, vilka under den kalla perioden, innan motor och kataly-
satorsystem &r driftvarma, utgdr praktiskt taget hela utsldppsproblemet. Figur
4.18 illustrerar detta f6r en bensinmotor och en M85-motor (IEA/VTT 1993).
Undersokningar av denna typ for FFV ar fataliga men ingéar i pAgaende pro-
gram med 3-4 moderna bilar hos VTT i Finland inom ramen fér IEA/Alternative
Motor Fuels Group. Inga resultat har &nnu publicerats.

4.3.4.2 Ny teknik pa véag

Det finns manga tekniska I6ésningar fér att minska utslappen under den kalla
perioden. Allmant anvand ar motorvdarmare, som rekommenderas for alla tider
pa aret, vars effekt illustreras av figur 4.19 (Laveskog 1990). Pa FFV for
anvandning i norra USA och Kanada har motorvarmare installerats och det
forekommer att start blockeras om sadan férsékes under -15°C. Motorvar-
marna ar emellertid tréga (timmar) och andra, snabbare I6sningar (10-tal
sekunder) har provats sasom varmebatterier med saltsméltor. Resultat fran
prov med en FFV vid -7°C visas i figur 4.20 (IEA/VTT 1992) och nara samma
utslapp som vid "varm” start (+24°C) erhélls efter 60 sekunders verkan av
varmebatteriet. Anvandning av elektricitet fran batteriet for att forvarma/ for-
anga brénsle provas ocksa och anvands av nagra tillverkare.

En annan utveckling fér att komma till rdtta med utslappen under den kalla
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perioden &r att utveckla det katalytiska reningssystemet sé att det borjar
fungera tidigare. Anvéandning av férkatalysator ndrmare motorn ar ett exempel
som redan &r i bruk, och batterielektrisk férvarmning av katalysatorn studeras
(IEA/VTT 1992) och finns t ex pa Volvos FFV-bilar i Kalifornien. Dessa atgér-
der kan ge stora reduktioner av utsléppen som figur 4.21 illustrerar.

4.4 Utveckling
4.41 M/EB85 versus M/E100

Utvecklingen av FFV med tiden i takt med utékad omfattning av aktiviteter for
demonstration och introduktion av alkoholdrivmedel har medfort férbattrade
modeller, vilket redovisade resultat klart visar. Vidare utvecklingar har kort
berérts ovan under kallkérningsproblematiken och lett till bedémning att fram-
tida utslappskrav pa kalifornisk ULEV-niva kommer att kunna uppnas med
ytterligare fordelar fér alkoholerna vad géller reduktion av potential f6r ozon-
bildning och cancerrisker.

Drivmedilen i den nordamerikanska FFV-verksamheten &r M85 eller E85 med
modifikationer betr kolvateandel och dess flyktighet under vintersédsong eller
geografiskt omrade. | USA &r kravet att brénslet skall brinna med synlig laga i
dagsljus, forebérande att detta &r ett sékerhetskrav, vilket lett till att aromatiska
kolvéten eller hégkokande kolvaten méste finnas. | framfér allt Europa har i
stéllet storre tonvikt lagts pa att kolvétedelen skall méjliggora kallstart vid l&ga
temperaturer och den har da féreslagits vara enbart en latt bensinfraktion utan
eller med mycket 1&gt aromatinnehall (IEA/DOE 1988).

Kolvéatenarvaron medfér emellertid en sdmre avgasbild med stérre inslag av
flera reaktiva och giftiga &mnen (bensen, butadien, olefiner). Fran luftvards-
myndigheter har darfér intresse visats f6r utveckling av enbart alkoholer som
drivmedel. De indikationer som erhallits vid provningar med metanol (M100)
bestyrker detta sdsom figur 4.22 visar (Imbrecht 1992). FFVs arbetsomrade
maste for detta fall utvidgas till att innefatta M100. Med en driftvarm motor
behdvs kolvétetillsatsen inte for funktionen.

Problemet bestar da i att finna system for kallstart ned till laga temperaturer
(-30°C) utan anvandande av flyktiga &mnen eller komma in pé tva-bréansle-
system. Figur 4.23 visar vad som uppnétts med olika alternativ (IEA/VTT
1992) och i jamforelse med M85/M80-typ. Med en direktinsprutad motor har
tillforlitlig start vid -29°C uppnaétts, men problemen med stora oférbréant-utslapp
under uppvarmningsperioden kvarstar och maste I6sas pa annat sétt, som
antytts ovan. ldealet vore om start kunde ske en gas (vate-kolmonoxid) gene-
rerad ur huvudbrénslet metanol. Sadana I6sningar har studerats och fungerat
(figur 4.23) ned till ca -20°C men &r inte fardigutvecklade.

4.4.2 M/E100-FFV - optimerad l6sning i framtiden

De ndmnda Iésningarna kan visa sig kostsamma och kostnaden maste vigas
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mot vad som kan astadkommas med mindre ideala 16sningar. | bl a tidigare
svenska forsok (Projekt M100) har t ex kallstarten skett med bensinassistans
under kort tid (< 1 min, beroende pa temperaturniva). Genomsnitts-
férbrukningen av bensin var ca vol-1 % av metanolférbrukningen, viket ju ar
en brakdel av vad som anvénds med M85. Den enklaste och billigaste
I6sningen i framtiden kan trots allt vara ett tva-brénsle-system!



TABELL 41

Current Production FFVs in California

Manufacturer & Model Number | Displacement Size
1988 GM Corsica 20 28L mid-size
1989 Ford Crown Victoria 183 50L full size
1991 GM Lumina 200 3.1L mid-size
1992 Ford Taurus 185 3.0L mid-size
1992 Ford Econoline 183 49 L full size
1992 GM Lumina 1192 3.1L mid-size
1993 Ford Taurus 2128 30L mid-size
1993 GM Lumina 61 3.1L mid-size
1993 Chrysler Spirit/Acclaim 1739 2.5 L mid-size
Total FFVs 5891
Other Prototype FFVs in California
Manufacturer & Model Number | Displacement Size
1991 VW Jetta 59 1.8 L compact
1991 Nissan Stanza- 1 20L compact
1991 Nissan NX 1600 16 16 L mini-compact
1991 Toyota Corolla 9 2.0L subcompact
1992 Volvo 940-GLE 5 23L mid-size
1992 Mitsubishi Galant 2 20L compact
1992 Mercedes Benz 300SE 6 3.2L full size
1991 Mazda Protege 1 1.6 L compact

Total FFVs

99

25
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Engine-B230FFV

Drivetrain

Chassis & Suspension

Emission Controls

Dimensions & Capacities
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TABELL 43

Type... - In-line 4-cyl. 4 cycle, SOHC
HP lSAF th} 130 @ 5900mm on M85
Torque ......... 8@ 3000mm on M85
Cylinder Block ..Cast Iron
Cylinder Head..... ....Aluuunum
Bore & Stroke..... . 96/80mm

Displacement .....
Compression Ratio

Fuel Mixwire Sensor ..
{F{aT] 37 O

, ..Optical type, 0 to 85% Methanol
.‘BI'L lkk.l'i(,.\.\ solid stue individual cylinder
knock control, diagnostic system

Maodified Bosch motronic 1.8 system
138 US gallons

Fuel Injection
Fuel Tank Capacity ...

Transmissions: Awtomatic ... 4 speed automatic
Finml Drive Bl s s e s 4.10:1

Suspension:

Front MacPherson strut, coil spring, stabilizer bar, and hydraulic shock absorbers. Rear Constant
track live axle, nwo wailing amms, wishbone subframe, panhard red, coil springs, stabilizer bars
and gas shock absorbers.

'i(e:e:rin&, )
'I‘ype OSSN S SO 077 Vi1 -1 SO s O ....Rack and pinion
Brakes: '

Four-wheel disc with Dosch. Anti-lock system with electronic sensors front and rear.

Wheels 2. 6x135 Steel
i [ DRSNS ..185/65HR15

Lambxda Sond™ with electrically heated oxygen sensor, electrically heated precatalyst with
metalic substrate, threeway cermmic main catalyst, and computer-controlled exhaust gas air
injection and EGR.

Wheelbase (in.) ...
Track; Tonl G samismmunissamamsmmiai
Track, rear (in).....
Ovenll length (in.)
Overall width (in.)....
Overall height (in.)
Avg, curb wt. (Ib.)
Wi, distribution, F/R (?
EPA Mileage (MPG) Combined Estinyate:
M85 ..

Cruhmg, ringe tmxlu} !t_snm ..

Unleacded Premium i,

Cruising range tmiles) Estimate...

This is next 2 vehidde presently in volume producion. The nunuficturer reserves the aght o change specifications ac
any time without previous notice.

VOLVO

Volvo Cars of North America
Rockleigh, NJ 07647

Pranted in the USA 75K 9/91



TABELL 4.4

TLEV Flexible Fuel Vehicle Test Fleet
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No of Engine Fuel Catalyst | Catalyst

Vehicles | Vehicle Description | Disp. |Cyls |System?| EGR| Type? |Location3| Source?
1 1989 Dodge Caravan 2.5L 4 SMPI N TWC UF - AQIRP
1 1990 Dodge Spirit 2.5L 4 SMPI N TWC CcC AQIRP
2 1991 GM Lumina 3.1L 6 MPFI Y TWC uB CARB
1 1991 VW Jetta 1.8L 4 MPFI Y TWC uB CARB
2 1992 GM Lumina 3.1L 6 MPFI Y TWC uB CARB
1 1993 Ford Taurus 3.0L 6 SMPI Y TWC UE CARB
1 |1993 Dodge Spirit o5t | 4 | smPi | Y | Twe cc CARB

'SMPI = Sequential multi-point fuel injection; MPFI = Multi-point fuel injection

2TWe =

Three-way catalyst

3UB = Under body; UF = Under Floor; UE = Under engine; CC = Close-coupled
4AQIRP = Auto/Oil Air Quality Improvement Research Program; CARB = California Air Resources

Board
Flexible Fuel Vehicle Mode! Year Comparisons Fleet
No of Engine Fuel Catalyst | Catalyst
Vehicles | Vehicle Description | Disp. |Cyls|System?| EGR| Type? |Location®| Source*
4 1987 Ford Crown 5.0L 8 SMPI Y TWC uB AQIRP
.| Victoria :

6 1988 Chevrolet Corsica 2.8L 6 MPFI Y TWC UF AQIRP
2 1990 Dodge Spirit 2.5 4 SMPI N TWC CC AQIRP
2 1991 GM Lumina 3.1L 6 MPFI Y TWC uB CARB
1 11991 Ford Taurus 3.0L 6 SMPI Y TWC UE CARB
1 1993 GM Lumina 3.1L 6 MPFI Y. TWC uB CARB
1 1993 Ford Taurus 3.0L 6 SMPI b 3 TWC UE CARB
1 1993 Dodge Spirit 250 4 SMPI Y TWC CC CARB

1SMPI = Sequential multi-point fuel injection; MPFI = Multi-point fuel injection
2TWC = Three-way catalyst
3UB = Under body, UF = Under Floor; UE = Under engine; CC = Close-coupled
“AQIRP = Auto/Qil Air Quality Improvement Research Program; CARB = California Air Resources

Board
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Tabell 4.6. Medelutslapp fradn tre VFV med indolene resp E85
Gram/mile vid FTP-korcykel enligt federal standard

Drivmedel Indolene EB85 Standard, D:o Tier1 Tier2
Amne nuvarande  1994-2002 2003+
HC, OMHCE - 0,04 0,4 -- -
NMHC, OMNMHCE 0,15 0,12 -- 0,25 (0,125)
Metanol -- 0,01 -- - --
Etanol -- 0,10 - -- --
Formaldehyd <0,01 0,01 -- - -
Acetaldehyd <0,00 0,03 = - -
1,3-butadien 0,001 0,001 - - ==
Bensen 0,018 0,002 -- - -

CO 1,87 1,08 3,4 3,4 (1,7)
NOx 0,20 0,16 1,0 0,4 (0,2)
Avdunstning

Tot. HCE, g/test 0,59 0,38 2,0

Branslefor-

brukning

miles/gallon 18,2 13,2

miles/100.000 BTU 15,9 16,2
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FIGUR 41

Concept of Multi Fuel Vehicle (VW Golf/Jetta)

Special Signal from On-Board Computer
Injectors (adjusts cold/hot Start,
Spark Timing and Fuel Flow)

Knock Sensor

Spark Plugs

-----

Special W faifirch
Lubricant atalys

. _ Alcohol Sensor
Compression Ratio (provides Signal to

CR=100 On-Board Computer)

Fuel Pump and
Fuel Level Sensor

*Fuel Pump

Oxygen Sensor (Modified Material) * *Fuel Filter

FIGUR 4.2

Alcohol sensor set-up

Measuring Cell

Variable
Gasoline — Conductivity Output (analog)
Methanol

Mixture

Capacitance §

v

!
O 4 N W s <

Analog Electronic Circuity

Temperature
Microcontroller :

0 20 40 60 80 %
Methanol

T7

|| ‘
L PWM/freq.
analog

Output

Source: Siemens AG
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FIGUR 43

Drivmedelsférbrukning i FFV-bil med bensin resp metanol (M85).
Kalla: TNO, VIII ISAF och IX ISAF.

Bilmodell FFV-740 Serie-740

Kompressicn 12,5:1 12,5:1 9,8:1

Drivmedel M85 Bensin Bensin

Kéreykel

US-city 17,48 11,01 11,99 liter/100 km
US-highway 12,15 7,08 714 &

US CAFE-medel 15,08 9,24 9,81 !
ECE-city 19,39 12,14 12,17 !

ECE 90 km/h 11,35 6,95 7,38 "

ECE 120" i526 9,28 9,74 "

Relativ férbrukning i energitermer (bensin i serie 740 =100)

) US-city 81,1 91,8 100

US-highway 94,7 99,2 100

US CAFE-medel 855 94,2 100

ECE-city 88,6 99,8 100

ECE 90 km/h 856 94,2 100

ECE 120 87,2 953 100

Not: Upp till 19 % lagre drivmedelsférbrukning (i energitermer) erhdlis vid metanoldrift
och FEV-versionens forbrukning med bensin var lagre an bensinversionens.
Resultaten illustreras i diagrammen nedan.

Torque — £2125:1 100% Hethanol
Qe E-125:1 N0% Pefrol RONUS |
Torque €= 125:1 Petrol RON 95 Power 210 ’
Nm)] -———- E= 98:1 Petrol RON 91 kW L
190 F90 . vy S T 90
17 80 70 80
15 70 150 70
130 60 130 60
Spec. energy i Spec. energy
- consumption o consuption 30
MUkWh R % Lo MJkiwh n % iy
13428 . 13t28 ’
12130 | ==~ - 0 o e —— 30 12130 30
11133 : 11133
10136 k20 10136 0
9+40 9440 _
1200 2400 3600 4800 6000 1200 2000 3500 4800  -6000
Engine speed - rpm ) Engine speed rpm

Full load performénée with petrol 95,
modified engine and petrol 91, stan—
dard engine

Full load performance with 100%Z metha-
nol and petrol 95, modified engine



FIGUR 4.4

Volvo 940 FFV

11.1 High Compression Pistons

Larger Fuel Injectors
Methanol-resistant Gaskets & Seals
Stainless Steel Fuel Lines

Heated Lambda Sensor

Electrically Heated Catalytic Converter
Auxiliary Power Supply
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Heated Catalyst

Main Catalyst

Air-injection and Catalyst Systems
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FIGUR 4.7

E NMOG

Crown Victoria Corsica Spint Taurus Lumina Lumina Taurus

FFV model year comparisons of NMOG and ozone emissions
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FIGUR 4.10
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FIGUR 4.14
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FIGUR 4.15
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FIGUR 4.18
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FIGUR 4.19
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FIGUR 4.21
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FIGUR 4.22

Figur 2.14. Provresultat med FFV och bensindrivna bilar i olika undersékningar
- reglerade utslapp. Kélla: Imbrecht /992.
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5 ANVANDARE

Under aren 1987-1991 genomférdes ett antal flottforsok med FFV i USA. Fran
och med FFV modellar 1992 inledde de Kaliforniska myndigheterna ett mark-
nadsféringsprogram av FFV till bade offentliga och privata fordonsflottor. Pro-
grammet hade tillkommit genom ett samarbetsprojekt mellan planerade anvan-
dare och bil- och oljeindustrin.

Vid arsskiftet 1993/94 fanns 6.500 FFV ute pa marknaden férdelade éver
1.100 flottor i Kalifornien. Av Tabell 5.1 framgar en berédkning av antalet AFV
fordelade 6ver tiden enligt Energy Policy Act.

Tabell 5.1
Volumes/Fractions of AFVs Required by Energy Policy Act
Goals: replacement of (a) 10% or more motor fuel by 2000 (50+% domestic)
(b) 30% by 2010.
. Municipal/

Year Federal fleet* AF Providers** State Fleets*** Prvt Fleets***

1993 5,000

1994 7,500

1995 10,000

1996 25% ' 30%* 10%

1997 33% 50%* 15%

1998 50% 70% 25%

1999 75% 90% 50% 20%

2000 75% - 90% 70% 20%

2001 75% 90% 70% 20%

2002 70% 30%

2003 40%
2004 50%

2005 60%

2006 70%

2007 70%

2008 70%

* Fiscal year

** Calendar year
*** Model year
* Electric utilities exempted until 1998 if stated by 1/1/96
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Vid en introduktion av FFV pa den svenska marknaden har féljande anvandar-
kategorier bedémts som de mest intressanta:

- Statliga och kommunala
- Taxi, budbilar

. Biluthyrning

- Privata féretag

De féretag som kan ténkas investera i FFV &r antagligen framst storre privata
foretag och féretag med statliga agarintressen samt fértetag med anknytning
till biomassaindustrin.

Inte férran alkoholen ar allmén tillganglig (10 - 25 % av stationerna skall féra
E85/M85) och har vunnit en acceptans pa marknaden kan spridningen &ven
omfatta privata fordon.

For att fa en uppfattning om antal fordon som kan ingé i de olika introduktions-
faserna av FFV har en grov berdkning utférts av nagra kategorier. De kom-
muner som valts ut som introduktionsplatser har valts pa grunderna:

- Behov av att minska mangden emissioner
- Lokalisering

- Anvandande av alkoholer i fordon idag

- Intresse f6r miljdproblematiken

| Fas 1, 1998, sker en introduktion i Stockholm, Géteborg och Malmé (Stor-
stad).

| Fas 2, 2000, introduceras FFV aven i Norrképing, Sundsvall och Helsingborg
(Nkg, SllI, Hbg).

Fas 3, 2005, omfattar dven t ex Jonkdping, Linképing, Skévde, Ornskoldsvik,
Véxjo, Halmstad (6-stad).

For att géra en upppskattning av hur FFV-marknaden kan se ut aren 1998,
2000 och 2005 har antalet bilar i dagens fordonsflottar i Stockholm, Géteborg
och Norrképings kommuner bestamts fér de olika kategorierna. Daérefter har
méngden fordon i de andra kommunerna beréknats med utgangspunkt fran
dessa varden. Antalet tdnkbara FFV anger inga exakta tal men kan ge en upp-
fattning om storleken pa marknaden.

5.1 Offentliga/Myndigheter

Kommuner/landsting

Vid en introduktion av en ny produkt har stat och kommun en viktig funktion att
fylla genom att vara pionjar-anvéndare.

Vid berékning av antalet potentiella fordon fér FFV-introduktion har féljande
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férutsattningar anvénds for att gora en grov modell.

Stockholm kommun hyr en stor del av sina fordon fran MFO.
Antalet person- och kombibilar &r 800. Bilarna byts ut efter 6 ar
och koérs ca 1 500 mil/ar. Landstinget i Stockholm har ca 350 bilar
utspridda pa de olika férvaltningarna (inkluderar aven
sjukvéarden).

Antalet person- och kombibilar i Géteborgs kommun inklusive
sjukvarden uppgar till ca 650. Ungefér 250 av dessa har Gatubo-
laget hand om. Fordonen innehas i 3 ar och kérs ca 1 500 mil/ar.
Malmé kommun antas darfér férfoga éver ca 300 person- och
kombibilar.

Norrképings kommun férfogar enligt uppgift éver ca 100 fordon.
Fordonen hyrs pa 3-ars basis och kérs ca 1 500 mil/ar.

Polisen har ett flertal olika bilar med skilda anvéandningsomraden:

Mélade bilar som kor i staden
Malade bilar som kérs pé landsvéag
Civila bilar som kor i staden

Civila bilar som kérs pa landsvéag
Minibussar for olika Andamal

De malade bilarna byts normalt ut efter 3-4 ar. De har da kérts ca 25 000 mil.

De civila bilarna har en livsldngd som variera fran 4 ar (landsvag) till 8 ar
(centrala staden). Aven de har da kérts i ca 25 000 mil.

Goteborg

| Géteborg finns totalt ca 200 polisbilar varav 75 st &r méalade. Av
de civila bilarna kdrs ca 75 landsvagskdrning och resten
anvands till andra transporter av olika slag.

Stockholm
| Stockholms kommun plus Arlanda finns det ca 400 polisbilar. Av
dessa ar 160 malade och 240 civila.

| centrala Stockholm finns det ca 250 bilar. Av dessa antas 100
vara malade och resten civila.

Utanfér tullarna finns sedan resterande 150 bilar. Ungefar 60
stycken av dessa antas vara malade.

Utbver namnda fordon finns regerings-, férsvars- och andra mindre statliga
fordonsgrupper vilka ej ingér i nedanstdende sammanstélining.

Budbilar

Budbilsféretagen ar inte pa samma sétt som akerier, speditérer och dylikt klart
avgransade i tillgangliga register. Statistiska Centralbyran gjorde under 1990



av
en undersokning kallad "Budbilsverksamheten i Sverige 1990”. Uppgifterna
ar dock nagot gamla men ar de som finns tillgangliga och antas darfér visa
storleksordningen av antalet budbilar.

Antalet budbilar i olika regioner &r ca:

- Stockholmsregionen 750 st
- Goteborgsregionen 200 st
- Malmoregionen 100 st
- Norrkdping 50 st

En budbil kérs ca 9 000 mil/ar. Livslangden ar ungefar 4 ar.

Biluthyrning
Idag finns det ca 18 000 hyrbilar i Sverige. Under de goda aren pa 80-talet
fanns det cirka 23 000 bilar.

Inom biluthyrningsbranschen finns det frdmst tva olika grupper av féretag:

1 Denna grupp bestér av de fyra stora biluthyrningsféretagen: Avis
Budget, Europcar och Hertz. Dessa foretag servar framférallt
affarskunder och det &r viktigt med god service.

De erbjuder envagskérning vilket betyder att bilen kors fran en
stad till annan. Detta betyder att hela vagnparken gar i hela
landet.

Viktigt med nya frascha bilar varfér bilarna byts ut efterc a 12
manader. En biluthyrningbil kérs ca 4 000 mil/ar.

Antalet bilar inom denna grupp uppgar till ca 8000. En stor det av
hyrbilarna finns pa flygplatserna.

2 Denna grupp bestéar av lokala biluthymingsbolag som bensinsta-
tioner och mindre bolag. Dessa féretag konkurrerar med laga
priser och vander sig till sma féretag och privatpersoner.

Bilarna byts ut efter 2 ar och har da koérts ca 7 000 mil.

Oljebolagen har tillsammans ca 5 000 bilar for uthyrning pa sina
stationer. Storts ar Statoil med ca 3 000 bilar fér uthyrning.

Over 50 % av antalet hyrbilar beréknas vara stationerade i
anslutning till storstdderna.

5.2 Privata Foretag/Personer

Agarférhallandet av bilar inom Storstad och Norrképing framgar av nedan-
stdende sammanstélining
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Omrade Antal fysiska personer Antal juridiska personer (fore-
(privatbilar) tag, kommuner etc)

Géteborg 119 000 31000

Malmé 65 000 15000

Cisekbmim 150 000 69 000
Norrképing 41000 4500

Totalt 374 000 119 500

De féretag som kan ténkas investera i FFV &r frémst storre foretag som énskar
starka sin miljdimage eller pa nagot annat satt har anknytning till FFV och
motoralkoholindustrin. Exempel pa tdnkbara féretag: Arla, ASG, Bilspedition,
Electrolux, Ericsson, IKEA, Mélnlycke, SL, SAAB, SKF Stena, Tetrapak,
Skogs- och Jordbruksféretag/féreningar.

Sammanstallning

Tabellen pa nésta sida ger en uppfattning av storleksordningen pa antal for-
don som kan ténkas inga i ett program for introduktion av FFV under Fas 1-3.



FAS 1, ar1998

Omrade/
kategori

Stockholm

Stat/Kommun
Taxi
Bud/hyrbil
Foretag
Privata

Goteborg

Stat/kommun
Taxi
Bud/hyrbil
Féretag
Privata

Malmo

Stat/Kommun
Taxi
Bud/hyrbil
Foretag
Privata

TOTALT

Ant nya fordon/ar

275
1250
3100

10 000
20 000

235
225
1850
5 000
15 000

126
150
925
2500
7 500

% FFV

59

Antal FFV

82
50
62
100
20

47
37

15

25

19
25

552

Vid utgangen av 1998 kommer séledes 552 FFV exklusive flottférsoks-FFV att
finnas pa marknaden. Under 1999 kommer ytterligare 552 FFV att introduce-
ras vilket innebér att 7 104 FFV finns vid arets utgang.

FAS 2, ar 2000

Omrade/
kategori

Storstad
Stat/Kommun
Taxi
Bud/hyrbil
Foretag
Privata

Sub total

Ant nya fordon

635
1625
5875

17 500
42 500

% FFV

Antal FFV

81
235
175

43

756



Hbg, Nrk, Sll
Stat/Kommun
Taxi
Bud/hyrbil
Foretag
Privata

Sub total

TOTALT

FAS 3, AR 2005

125
150
925
2500
7500

Omrade/ Ant nya fordon

Kategori

Storstad
Stat/Kommun 635
Taxi 1625
Bud/hyrbil 5 875
Féretag 17 500
Privata 42 500

Sub total

Hbg, Nkg, Sll
Stat/Kommun 125
Taxi 150
Bud/hyrbil 925
Foretag 2500
Privata 7 500

Sub total

6-Stad
Stat/Kommun 235
Taxi 225
Bud/hyrbil 1850
Féretag 5 000
Privata 15 000

Sub total

TOTALT

5.3 Regionala omraden

Do s oG

% FFV

75
50
50
30
20

75
50
25
25
10

50
40
20
20

60

44

37
25

122

878

Antal FFV

476
812
2937
5250
8 500
17 975

94
75
231
625
750
1775

137
90
370
1000
750
2327

22 027

Férsérjningssystemet av drivmedel till bensinstationerna &r uppbyggt kring en
depa dar branslen lagras. Varje depa héller pa detta sétt ett lager av drivme-
del fér sina stationer som sedan med tankbil distribueras ut till bensinstation-

erna inom det geografiska omrade som tillhér depan.

For att pa ett naturligt sétt f& in alkoholer i den ordinarie distributionsapparaten
av drivmedel kan det vara bra att anpassa férsérjningssystemet av alkoholer
till det redan befintliga systemet.

Tre stora depéer ar Stockholm, Goteborg och Malmé varfor det &r naturligt att
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borja introduktionen av FFV dar. | de tre storstdderna &r dven problemen med
miljéféroreningar som stérts i Sverige. De tre kommunerna arbetar dven aktivt
med att f& ner méngden emissioner fran trafiken dér FFV kan fylla en viktig
funktion.

Anvandningen av FFV kan sedan pé ett naturligt sétt spridas utat i férsérjnings-
omradena.

5.4 Miljézoner, Inre-, Yttre-

| april 1992 utfdrdade regeringen via kommunikationsdepartementet en for-
ordning om andring i vagtrafikkungdrelsens 147 §. Genom denna &ndring &r
det fran och med juli 1992 mdjligt f6r kommuner att forbjuda trafik inom sérskilt
miljokénsliga omraden av tatorter (miljézoner).

Fordonets renhetsgrad faststélls genom miljéklassning. Fran 1993 ars model-
ler sker en indelning i miljéklass 3, miljéklass 2 och miljoklass 1.
Kommunerna kan vélja att férbjuda fordon som:

= ej ar miljdklassade
- ej ar miljoklassade eller tillnér miljoklass 3
- ej ar miljoklassade eller tillhor miljéklass 3 eller 2

Genom miljoklassning av AFV och inférande av miljozoner déar fordon som
inte uppfyller de uppsatta emissionskraven inte far kéras in forbéattras miljén
framst lokalt samt en marknad fér miljdanpassade fordon och drivmedel ska-
pas. Genom anvandandet av en progressiv miljdzon kan kraven pa utslapp
av emissoner och hélsofarliga &mnen skérpas beroende pa hur kénsligt
omradet ar.

Anvandandet av FFV skulle pa detta séatt stimuleras genom att ett FFV som kér
pa alkohol har lagre utslapp av bade reglerade (géller inte CO) och oregle-
rade emissioner an ett bensindrivet och dérmed har fritt tilltrdde in i milj6-
zonen. Den fortsatta teknikutvecklingen samt introduktion av renare fordon
och drivmedel paskyndas.

Sammanfattning anvandare

Nedan ar en sammanstélining av antalet FFV under introduktionsperioden
aren1998-2005. Den genomsnittliga arliga kdrstréackan for de olika katego-
rierna Overskrider genomsnittsbilisten och har férsiktigt uppskattats till 2 000
mil/ar.

Drivmedelsférbrukningen har beraknats till 1 liter/mil (stor andel statskérning).
Varje fordon beréknas kéra till 70 % (erfarenhet fran USA) pa E85(M85) vilket
innebér en arlig férbrukning av ca 2 300 liter E85(M85) (1,65:1).

Det ar rimligt att antaga att andelen E85(M85) kommer att 6ka 6ver tiden for att
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inom 10 ar ha stigit fran 70 % till 90 %. Volymen E85(M85) &r saledes
forsiktigt berédknad med hanvisning till sdval andel E85(M85) som fordonens
arliga koérstracka.

Tabell

Ar Antal FFV Acc FFV 000m3
E85(M85)

1998 552 552 1
1999 552 1 104 3
2000 878 1 982 3
2001 878 2 860 7
2002 878 3 738 9
2003 878 4 616 11
2004 878 5 494 13
2005 22 027 27 521 63
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6 INTRESSENTER

6.1 Bilindustrin

En rationell tillverkning av FFV &r beroende av hur stora volymer som efter-
fragas pa marknaden. Finns det méjligheter att producera tillrackligt stora
volymer sa att bilféretagen pa sikt kan f& betalt fér de utvecklingskostnader
som finns, initiala sma serier etc. kommer intresset att vara dir. Alkoholer som
drivmedel ger dessutom mdjligheter att utveckla motorer med 6kade méjlig-
heter att méta framtida utsl&dppskrav.

6.2 Oljebolagen

Oljebolagens intresse fér alternativa drivmedel savél internationellt som i
Sverige har alltid varit Iagt. Misstron grundar sig pa de hogre priser som de
alternativa drivmedlen har och bristen pa uthalliga styrmedel.

Det géller alltsa att skapa en offentlig marknad déar alkoholer efterfragas av
konsumenten. Finns det en marknad sé skulle oljebolagen tjana pa, i farje fall
pa sikt , att upplata sina tankstationer for férsaljning av alkoholer for att inte
férlora marknadsandelar till nya distributionskanaler som annars skulle
skapas.

Genom en introduktion av FFV far bilinnehavaren en stérre frihnet. Samtidigt
som de far kéra i miljdzonerna, dir avgaskraven &r strédngare 4n normalt, pa
alkohol kan de vid langre resor, t ex under semestern, tanka bensin om inte
alkoholen finns tillganglig.

Genom att skapa en l&ngsiktig efterfrigan av FFV i Sverige kan de inhemska
bilféretagen Volvo och SAAB fa en initialmarknad.

6.3 Bio-industrin

Méjlighet att producera alkohol lokalt med hjélp av inhemska produkter skulle
leda till ett minskat importbehov av fossil energi och samtidigt leda till 6kad
sysselséattning inom glesbygd.

Skogsindustrin och jordbruket skulle vid en inhemsk omfattande och planerad
efterfragan pa alkoholer fa majlighetet att bérja producera alkoholer stor-
skaligt.

Anvéndningen av bioravaror &r dessutom idag en forutsattning for att vi skall
kunna ga mot ett kretsloppssamhélle dar det géller att komma bort fran an-
vandningen av fossil energi &ven inom transportsektorn.

Potentialen for att anvanda biomassor ar i Sverige en mycket stor resurs dar
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mer &n 25 % av energianvandningen (motsvarar bensinanvéndningen) dar-
med kan vara rent biobaserad.

6.4 Statliga organ

Staten har vid inférade av alternativa drivmedel som alkoholer huvudansvaret
for att skapa en langsiktig plan fér hur en storskalig introduktion skall ske.

Samhéllsinsatser ar nédvandiga for att mojliggéra att en storskalig produktion
och distribution (fran ravara/tillverkning till anvandare) kan komma igéng.

Samtidigt behdver regelverket éver alkoholer ses éver och i vissa delar kom-
pletteras. Ett exempel &r hur man kan goéra etanolen allmént tillganglig for
tankning med ledning av lagen om férséljning av teknisk etanol. For metanol
innebar féreskrifterna om storskalig kemikaliehantering att hanteringen pa
tankningsstationer skall ha strangare krav an fér etanol och bensin. En hel del
andra fragor kvarstar ocksa.

Nuvarande lagstiftning dr ej anpassad fér att hantera alternativa drivmedel
och fordon. Detta omrdde bér bli foremal fér anpassning. | en bilaga till denna
rapport har vi berért detta sérskilda problem-omrade.

Incitament for att gora det ekonomiskt intressant att anvanda alkoholer som
drivmedel maste skapas. Styrmedel skall vara tydliga och langsiktiga.

Miljoklassning av aven latta fordon och ytterligare drivmedel behéver komma
till for att mojliggéra fér kommunerna att skapa miljézoner dar enbart klassade
fordon far kéras och reglera att enbart miljoklassade drivmedel anvénds vid
upphandling etc.

Mahanda bor staten deligera ytterligare befogenheter inom vél definierade
omraden till kommunerna for att 6ka deras maojligheter att paverka kommun-
invanarna och aktdérerna med hjélp av lagen.

6.5 Kommuner, Agenda 21

Kommunerna har idag mojligheter att med hjalp av miljoklassningssystem for
fordon och branslen uppréatta miljézoner, styra upphandlingen och krava att ett
visst inslag av miljdklassade fordon finns vid bestélliningsuppdrag.

Kommuner kan &ven inféra andra specialférmaner f6r vissa typer av fordon.
Idag far exempelvis elbilar parkera gratis. Andra férmaner som kan tillkomma
ar gratis passage genom biltullar nir dessa ar byggda.

For att i ett tidigt skede forbereda fér en alkoholintroduktion skulle man via
kommunernas stadsbyggnadskontor kunna paverka sa att lagring och
forséljning av alkoholer mojliggérs pa bensinstationer och depéer som



65

renoveras eller byggs nya. Méjlig patryckare kan vara Miljé- och Héalsoskydds-
forvaltningar.

Genom de deklarationer som antogs vid den stora miljokonferensen i Rio de
Janerio har de deltagande ldnderna, daribland Sverige, atagit sig att lang-
siktigt stradva mot en héllbar utveckling som bygger pa de naturliga kretslop-
pen. Lokala Agenda 21 - arbeten haller nu pa att tagas fram inom kommuner.
Inférande av biomassabaserade drivmedel och d& &ven FFV skulle ligga vél i
linje med dessa program. Inom Agenda 21 - arbetet skulle d&ven redovisningar
(tavlingar) om de mest miljdvanliga féretagen kunna arrangeras.
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7 TIDSPLAN

Inférande av nya fordons- och drivmedelssystem kréver lang planering,
omfattande beslutsunderlag, tester och ett brett samspel mellan myndigheter,
industrin och anvéandare. Grunden fér ett inférande dvs syfte och mal fér olika
tidshorisonter skall vara véldefinierade och skapa ett l&ngsiktigt fortroende
hos marknaden.

7.1 Forstudie/Huvudstudie

Denna rapport &r en del i det beslutsunderlag som féregar beslut om att
genomféra en huvudstudie om FFV i Sverige. | rapporten har ett antal omra-
den identifierats som kréver en djupare analys i samband med en huvud-
studie.

Erfarenheter fran FFV-introduktionen i USA ger vardefull vdgledning om tids-
rymder. Svenska/nordiska férhéllanden samt syften och mal leder till anpass-
ningar. En huvudstudie kan vara slutférd inom 6 ménader fran beslut (till
arsskiftet 1994/95).

Erforderliga kompletteringar och konsekvensanalyser av en huvudstudie samt
samordning med planering av alkoholproduktion kréver sannolikt insatser
under hela aret 1995. Detta skulle innebéra att en beslutsposition om introduk-
tion av FFV kan foreligga under 1996.

7.2 Tester

Som ett led i utvecklingen att skapa en bred beslutsplattform ingar en omfat-
tande testverksamhet. Bilindustrin behdver genomféra utveckling och testning
av nya kallstartlésningar for FFV. Oljeindustrin bér testa lagrings- och distri-
butionsoptimerade I6sningar for hantering av alkohol samt forvissa sig om att
nuvarande bensinadditive/lkomponenter ar alkoholkompatibla.

Anvandargrupper bér redan i samband med beslut om en huvudstudie bere-
das tillféalle att testa nuvarande FFV {6r att i ett tidigt skede identifiera anvandar-
problem samt succesivt bredda anvéndaracceptansen. Testflotteprogram kan
omfatta tiden 1994 - 1995 (Svenskt Etanolbrénsle AB har lagt ett forslag till
KFB) och en utvecklad FFV-version 1995 - 1996.

7.3 Introduktion - FAS 1/1998
En introduktion av FFV 1998 férutsatter att ny kallstartsteknik har tagits fram
samt att en forserieproduktion av FFV kan igangséttas. Antalet tanknings-

stallen inom respektive omrade bor vara minimum 2 - 4 st.

Syftet med FAS 1 &r att férankra en anvandareacceptans inom vissa katego-
rier samt identifiera behovsanpassningar fran industrin infér FAS 2 och Fas 3.
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7.4 Introduktion - FAS 2/2000

Ar 2000 utdkas de geografiska omradena foér FFV fran Stockholm, Géteborg

och Malm till att omfatta aven Helsinborg, Norrképing och Sundsvall. Syftet
med denna fas ar att skaffa erfarenheter av FFV utanfér Storstad samt att 6ka
tillgdngligheten pé alkohol via fler tankstallen.

Under perioden fram till &r 2005 skall full acceptans uppnas fér FFV och
sarskilt kommer tillgangen pa vélplacerade tankstéllen vara ett prioriterat
omrade.

Serieproduktion av FFV inledes och fordonen far succesivt erforderlig mark-
nadsanpassning fér att méta kraven fran en bred privatbilsmarknad inom
bestdmda geografiska omraden.

7.5 Introduktion - FAS 3/2005

Introduktionen av FFV breddas geografiskt till ytterligare ca 6 stader. Bred
satsning pa privatbilsmarknaden inleds. Stat, kommun m fl samt anvandare
inom miljézoner har genomfért introduktionen av FFV .

Vid denna tidpunkt finns det anledning att férvénta sig att en storskalig in-
hemsk produktion av alkoholer har inletts och att produktion och férbrukning
/anvandare leds in i ett ldngsiktigt samspel. | dvriga Norden torde alkoholer
finnas tillgangliga och i Norge eventuellt som fossilt baserad metanol fran
naturgas.

Framtida beslut om val av langsiktiga drivmedelsalternativ underlattas av att
ett stort antal FFV finns pa marknaden. Det innebér ocksa en flexibel plattform
for att kunna utvéardera flera handlingsalternativ och genomféra éverfasning till
ett kretsloppssamhélle i en takt som &r samhallsmassigt l[bnsamt.

FFV &r ett uthalligt fordonssytem med en livslangd pa manga decennier under
nasta arhundrade eller s& lAnge som fossila drivmedel kommer att finnas kvar
pa marknaden.

Under den senare delen av denna period finns det anledning tro att markna-
den kommer att besta av tva fordonsaltenativ fér flytande drivmedel - rena
alkoholfordon samt FFV. FFV kommer séledes att svara for den slutliga
utfasningen av fossila drivmedel (exkl naturgas).
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8 KONSEKVENSER

8.1 Produktion av FFV och alkoholer

FFV ingér i serieproduktionen hos Chrysler, Ford och GM i USA under 1993.
Fordonen ar avsedda fér EB5/M85-bransle och moter kraven for kallstart ned
till -7°C och for Canada -15°C. Vid kallare vaderlek kravs motorvarmare.

FFV tillverkade i Europa och Japan méter motsvarande krav och &r avsedda
for den Amerikanska marknaden. Kallstartkraven i Europa férvéntas bli strang-
are och kommer att krédva en ny utvecklad insprutnings- och efterbehandlings-
teknik.

Teknikutvecklingen ar pabdrjad och kan enligt Volvo/SAAB féreligga i prototyp
inom 12 manader och fér demonstrationsflotta inom 24 manader fran beslut.
Samspel mellan bilféretagen och Bosch &r en forutsattning fér demoférsok.

Bilindustrin behdver en tydlig signal om marknadsefterfragan for att kunna
motivera beslut om FFV-utveckling. Ett kvantifierat och tidplanerat forslag till
introduktionsprogram &r exempel pa tydlig marknadssignal. Antalet FFV i
inledningsfaser d v s efter test och demoflotta bér uppga till minimum 500 st
FFV for att inleda en industriell satsning. Vid ett antal av 2000 st FFV torde
industriintresset vara sékrat forutsatt att FFV-signaler gér sig géllande i évriga
Europa.

Sverige och Norden torde vara lampade for att agera som spetsnationer for
utveckling av FFV bl a med beaktande av riklig tillgang pa ravaror fér motor-
alkoholer samt Volvo/SAAB teknologi.

Produktion av bio-alkoholer, etanol, sker f n i begransad omfattning i Sverige
och 6vriga Europa. Inom de narmaste aren planeras regionala spanmals-
baserade etanolanldggningar samt fullskaliga demonstrations anldggningar
for CASH- och CHAP-metoden fér framstélining av etanol fran cellulosa/avfall.
Beslut om eventuell storskalig produktion av alkoholer fran lignocellulosa kan
forvantas vid decenniumskiftet.

Fossil metanol ar féremal fér en omfattande internationell tillverkning och
handel och bedéms vara det efter bensin och diesel mest ekonomiskt lang-
siktigt konkurrenskraftiga drivmedelsalternativet.

8.2 Samordning

FFV, tillgdng pa drivmedel E85 (M85) och distribution av drivmedel forutsatter
ett planerat samspel mellan Stat/Kommun, Industrin och Anvandare. Ett lang-

siktigt tidplanerat introduktionsprogram av FFV ger

- bilindustrin férutséttningar for att planera in utveckling och
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produktion av fordon
alkoholproducenterna kvantifierade nya anvéandare

oliebolagen kvantifierad marknadsefterfrdgan pa E85(M85)
via servicestationsnétet inom begrédnsade geografiska omraden

statliga och lokala myndigheter méjlighet att till industrin utge
lagrings- och distributionsféreskrifter

statliga, kommunala och privata anvéndare langsiktig plan-
laggning av kdp och bruk av FFV.

Logistik

En storskalig anvandning av alkoholer som drivmedel gor att ett férsorjnings-
system fran produktion eller inkdp av alkoholer till distribution och férséljning
behover tas fram. Fordelen med alkoholer ar att det &r i flytande form och dér-
fér pa ett naturligt sétt kan fasas in i den distributionsapparat som idag redan
existerar fér bensin och dieselolja.

Strategiska faktorer som behéver tas hansyn till &r:

Placering av produktionsanldggningar fér alkohol.

Uppbyggande av en distributionsapparat fér alkohol med fordon
for transport till depaer och kunder.

Inféra latthanterliga system som kontrollerar férséljning och
kvalitet pa alkoholerna.

Anpassning av depder och tankstationer (cisterner och pumpar
behdver vara alkoholresistenta, kunna avgéra att det ar alkohol
som kommer ur pumpen vid tankning, eventuella angaterférings-
system vid tankning och leveranser) for lagring och férséljning.
Vilka &ar de tankstationer som skall sélja alkoholer och var finns de
placerade (géller speciellt innan alkoholer fatt en stor anvéndning
som drivmedel pa marknaden). Férsaljningen bor ej understiga
200 m3/4r och tankstation i ett inledningsskede.

Hur ser systemet ut f6r forséljning av alkoholer? Far vem som
helst tanka alkohol eller kravs speciella kort? Far alkoholer
medféras i reservdunk?

Vad géller systemet runt FFV:

Service- och reparationsmadjligheter for fordonen.
Tillgang till reservdelar.

Forsakringsvillkor och garantier fran tillverkarna.
Andrahandsvérdet for fordonen.
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8.4 Foretag / Miljopolicy

Statliga och kommunala myndigheter &r naturliga anvandare av fordon som
skall uppfylla nya samhéllsméssiga krav. Aven inom den privata sektorn har
forutsattningarna véasentligt ékat for miljdsatsning pa fordon inom ramen fér
foretagens deklarerade miljopolicy. Vissa foretag satsar redan idag pa miljo-
I6dsningar som ej ar kostnadsneutrala.

Miljdproblemen &r idag i fokus och att ha en milévénlig profil kan ha en rad
marknadsméssiga fordelar. Fler och fler féretag har dessutom personer ansva-
riga for miljéfragorna och miljdpolicys.

Att anvénda FFV i sin verksamhet kan ddrmed vara ett sétt att verkligen utéat
visa att foretaget gér nagonting at miljon. Genom detta har féretagen en chans
att skapa goodwill runt féretaget och framstd som miljévénliga pa marknaden.

Halsoeffekter som forknippas med luftféroreningar debatteras framst i tatort-

erna. Bilavgaserna &r den viktigaste maltavlan. Anvandningen av alkoholer

som drivmedel minskar bade de reglerade emissionerna och de utslédpp som
paverkar hélsan.

P4 lang sikt bér fornyelsebara energikéllor f6r en miljdanpassning av féretags-
transporter dessutom vara ett évergripande mal och i linje med Agenda 21 -
arbetet. Valjer man det alternativet bidrar foretaget till att I6sa ett av de mest
svarlésta miljdproblemen idag: vaxthuseffekten.

Det storsta vardet bade sakligt och opinionsmassigt om féretag gér in i anvan-
dandet av FFV &r att man bidrar till en paskyndande utveckling mot alternativa
drivmedel och |&gger sig i titen i en miljdanpassning av féretag. Detta ar en
fraga dar politiker, miljidopinion och miljomyndigheter har stora svérigheter att
astadkomma tillrackligt kraftfulla och snabba resultat. Den som medverkar till
att f& hogre fart i utvecklingen kan dérfér fa en extra "kredit” fér sin insats.

8.4 Marknadsfoéring

Redan ett beslut om att genomféra en huvudstudie om FFV kan ses som ett
vasentligt led i marknadstéringen av FFV. Inledande tester under aren 1994-
96 av befintliga FFV for praktisk drift i Sverige och uppféljning av dessa ger

signaler till industrin och anvéndare. Vardet av denna information ar vasent-

ligt.

Bilindustrin och deras forsaljningskampanjer f6r FFV &r en nodvandighet for
att bygga upp ett anvandarfértroende. Under 1993 genomférde Ford i USA en
bred annonskampanj foér FFV. Resultatet blev att de salde 3 ganger s manga
FFV som GM vars kampanj var oansenlig. Myndighetskampanjer utan indu-
strins uppfdéljning far lag effekt.

Reklam och annan marknadsbearbetning &r effektiva medel for att skapa efter-
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fragan frdn anvéndare och trycka pa de sannolikt tréga distributionsansvariga
oliebolagen. | USA har introduktionen av FFV mét de storsta svarigheterna
fran oljebolagen som ej lever upp till sina ataganden att 6ka antalet tank-
stallen i planerad takt.

Anvéandarna i USA anger som fradmsta skal till att ej anskaffa FFV bristen pé
antalet och Iampligt placerade tankstéllen.

Samhallets forvantningar pa aktérer for de olika introduktionsfaserna skall
tidigt vara klarlagda for att sékra ett planerat genomférande.

8.5 Image Nationellt / Internationelit

Den svenska miljopolitiken framférs pa ett sétt som skall f& omgivningen att
uppfatta Sverige som en av de ledande nationerna inom energipolitiken.
Malen for tatortstrafikens skadliga avgasutsldépp kommer ej att uppnas till ar
2000 samt har regeringen i klimatproposition 1993:40 pekat pa att koldioxid-
utslappen fran trafiken tenderar att éverstiga malen enligt Rio-konventionen.

Var rikliga tillgang pa cellulosaravaror ger Sverige forutsattningar att tillhéra
de ledande nationerna vid en dverfasning fran fossila till biomassabaserade
drivmedel. Vid den bedémningen att FFV &r ett langsiktigt hallbart fordons-
system férvantas Sverige internationellt vara en av féregéngarna till en sadan
introduktion.

Foretag inom skogs-, process- och fordonsteknikomraden kan skapa internatio-
nellt ledande positioner utifrdn en samhallsstimulans av forutséttningarna for
anvandning av bio-alkohol som drivmedel/drivmedelskomponent samt info-
rande av FFV.

Vara méjligheter att paverka EU i 6nskad riktning starks om vi kan dberopa
egna forsknings-, test- och utvecklingsprojekt.

8.6 Kostnader
Bioalkoholer som drivmedel i FFV ar f n ej kostnadseffektivt utan styrmedel.

Merkostnaden fér FFV vid storskalig produktion understiger enligt ameri-
kanska berékningar USD 400/fordon. Fordonets inképspris &r underordnat
fordonets rérliga kostnader som t ex drivmedelpriset enligt amerikanska
utredningar.

Distributionskostnaden och framférallt servicestationskostnaden svarar for en
betydande del av den totala omstéliningskostnaden for introducering av ett
kompletterande drivmedel av alkoholtyp. Kostnaden kan vésentligt reduceras
genom att alagga oljebolagen i ett tidigt skede skyldighet att anvédnda alkohol-
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resistenta cisterner, rér och pumpar i samband med renoveringar och nyinstal-
lationer. P& s& satt kan en alkoholintroduktion via stationsledet inféras till en
mycket begrédnsad merkostnad.

Under introduktions - Fas 1 och Fas 2 kommer antalet servicestationer for
alkoholtankning att vara begrénsat varfér 6verenskommelser om lokalisering
ar vasentlig. Riksvagsetablering ar ej erforderlig forran i samband med Fas 3.

Planerade och tidigt igdngsatta erforderliga 6verfasningssystem medfor att de
totala kostnaderna férmodligen kan héllas lagre &n om kraftiga férandringar
kommer att behéva ske under en kortare tidsperiod.
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SAMMANFATTNING

Status betr paverkan pa halso/miljo/vaxthuseffekter

Genom drivmedelsflexibla bilar, FFV-konceptet, skapas méjlighet att
kunna anvénda nya drivmedel i form av motoralkoholer inte bara i
begransade flottor utan pa en mycket stérre marknad pé lang sikt.

FFV har méttliga startkostnader och har bérjat introduceras i Nord-
Amerika som medel att forbattra hélsa/miljé och minska importolje-
beroendet.

Resultat fran relativt omfattande provningar av moderna FFV (ur forsta
generationens serieproducerade bilar) indikerar att dessa vid drift med
motoralkohol (M85/E85) ger l&gre utslapp av kvaveoxider och kraftigt
minskar potentialen f6r ozonbildning och cancerrisker an vid drift med
bensin.

Resterande skadliga utslapp beror till stor del pa narvaron av manga
olika kolvéaten och skulle minskas vid anvéndning av rena motoralkoho-
ler. Detta kraver emellertid fortsatt utveckling fér kallstart med sadana.

Metanol synes ge néagot lagre skadliga utslépp &n etanol men goda
resultat i férhallande till krav har erhallits &ven med etanol (E85).

Genom att borja anvénda motoralkoholer erhalles en naturlig vag att fasa
in biomassa-baserade drivmedel. Detta méste ske dven inom transport-
sektorn om uppstallda mal fér minskning av ménniskans koldioxidutslapp
skall kunna nérmas pa grund av denna sektors betydande och vixande
andel av dem.

Nivd pd mojlig paverkan i nuldge/framtid

Minskning av kvéveoxid-utsldppen pa upp mot 40 % (M85) jamfért med
har erhallits, och de ligger pa en nivd som motsvarar LEV/ULEV-kraven i
Kalifornien (ultra-lagemissionsbilar). Vid framtida drift pa ren alkohol
utan kolvate-inblandning indikeras an lagre utslépp.

Massutsléppen av ofullstdndigt férbrant bransle ar ungefar lika som vid
alkoholdrift ungefar lika som vid bensindrift men potentialen f6r ozonbild-
ning ar ungefar halverad (M85) genom avgasers och avdunstade angors
andrade sammansattning. Vid framtida drift med ren alkohol synes
potentialen kunna bli ned mot en femtedel.

Den sammanvégda cancerrisken genom gasformiga utsldpp reduceras
med mer &n 50 % (M85) och kan ytterligare ungefar halveras vid drift
med ren alkohol som drivmedel.
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For att fullt kunna utnyttja motoralkoholernas potential till véasentligt lagre
skadliga bor utvecklingen ta sikte pa dift med rena alkoholer och fér detta
behdvs utveckling av kallstartsystem. Sddana &ar nddvandiga ocksa vid
bensindrift for att minska utsléppen efter kallstart i behévlig grad.

Utslépp av fossil koldioxid kan med motoralkoholer minskas med néra
100 % i biomassa-baserade system.

Mdjlig omfattning pa FFV

Vid utgangen av 1993 fanns ca 10 000 FFV i USA samt har FFV-
introduktion startat i Kanada. | Europa finns endast mindre antal av
prototyper FFV.

Kallstartsproblematiken for FFV kréaver en vidareutveckling fér att vinna
bred acceptans frén alla kategorier anvéndare i Sverige och Europa.
Bilindustrin har forslag till Idsningar men avvaktar f n introducering sa
lange efterfragan fran marknaden saknas.

Ett langsiktigt planerat samarbete mellan myndigheter och industrin ar en
férutsattning fér en lyckad introducering av FFV enligt erfarenheter fran
den amerikanska marknaden. Bilindustrin ar vasentligt mer positiv till en
alkoholintroduktion an oljeindustrin.

Ertarenheter fran USA under 1993 poéngterar betydelsen av bilindu-
strins marknadsféring av FFV. Enbart myndighetsrekommendationer har
lag tilltro.

Merpriset for tidiga FFV-fordon berdknades i USA till USD 2000 och pa
sikt till max USD 400. Myndigheterna subventionerade priset i samband
med introduktionen 1992 vilket under 1993 ledde till att priset for FFV
blev lagre &n fér motsvarande konventionellt fordon.

Undersokningar i USA visade att ett hogre inkdpspris for FFV ej utgjorde
nagot hinder fér kép déremot var kénsligheten stor fér hégre driftskost-
nader/drivmedelspriser samt tillgdngen pa tankstéllen.

Oljebolagen i USA har varit begrénsat entusiastiska att bygga ut
tankstallen for alkohol (M85) trots att produkten har sitt ursprung fran
naturgasen.

Sannolikt emanerar tveksamheten fran ett svagt ekonomiskt utfall som i
sin tur kan héarledas till fér lag forséljning per tankstélle.

Tillgéangliga europeiska FFV-versioner bér géras tillgangliga for
flottférs6k under 1994/95 i syfte att fa erfarenheter fran anvandare/
hantering samt att tillkdnnage inriktningen fér marknaden.
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Fler versioner av flottférsék bor ske i etapper under perioden 1994-97 for
att ge industrin och anvandare méjlighet till planering och anpassning.
Statliga och kommunala fordonsanvandare bér enligt USA-modell bli
mottagare av de forsta férserieproducerade FFV. Denna &r tankt att omfat-
ta drygt 500 fordon fr o m modellaret 1998. De geografiska anvandarom-
raden begrésas till Stockholm, Géteborg och Malmé dar Iuftférorening-
arna fran trafiken &r stérst.

Ar 2000 breddas FFV programmet till att omfatta dven Helsingborg,
Norrkdping och Sundsvall samt ingar fler anvéndarkategorier.
Serieproduktion har inletts och omfattar drygt 800 FFV/ar.

Ar 2005 innefattas ytterligare sex geografiska omraden samt inleds den
vidgade introduktionen pa personligt &gda FFV. Antalet nya FFV 6kas till
éver 20 000 fordon per ar. Totala antalet FFV | Sverige uppgar vid &rets
slut till 27 000 st som éarligen férbrukar 63 000 m3 E85(M85).

Tidshorisonter

Syfte och mal for FFV bor klarlaggas och fastlaggas infér en
introduktion.

FFV finns f n i éver 10 000 exemplar varav mindre an 50 st i
Europa. Testflottforsok ar saledes méjliga och rekommenderas att
inledas redan under 1994 i begransad omfattning.

Utveckling och test av kallstartutvecklade FFV samt anvandarerfa-
renheter inhdmtas under perioden 1994-97. Beslut om introduktion kan
vara mojligt1996 dvs 2 ar fore sjélva introduktionen.

FAS 1, 4r1998, inleder introduktionen av ca 500 FFV i storstdderna.
FAS 2, dr 2000, utvidgas det geografiska omradet samt 6kas nytillskottet
av FFV till dver 800 st/ar. Samtliga testflottférsok ar avslutade och
utvarderas.

Anpassning och omstélining av industrin inleds infor ett valdefinierat
syfte och langsiktigt malformulerat férandringsprogram fér anvandande
av alkoholer som drivmedel.

FAS 3, ar 2005, inleds en allmén 6vergang till FFV i de 12 stérsta stader.

Ovanstdende ér en férdndringsmodell som kan ligga till grund fér diskussioner
och synpunkter fran politiker, myndigheter och inte minst industrin.
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Intressenter

Politikerna kommer att avkravas svéra beslut vid en omfattande
dvergéng till FFV beroende pa att bio-alkoholdrivmedel fore skatt
sannolikt kommer att vara mer &n dubbelt sa dyra som bensin/dieselolja
per energienhet.

Statliga och kommunala myndigheter bedéms vara positivt instéllda med
hansyn till krav pa renare luft fran trafiken i storstdderna samt att FFV ar
ett billigt handlingsalternativ jamfért med andra alternativfordon. FFV gor
det ocksa mgjligt att anvénda fordonen pa lika villkor som 6vriga fordon.

Introduktion av FFV ger kommunerna mdjlighet att erbjuda person-
bilsdgarna ett kostnadseffektivt alternativ vid inférande av miljézoner och
reglerad fordonstrafik jamfért med t ex elbilar.

Bilindustrin har ingen I6nsamhetsmassig anledning att vara negativa till
ett langiktigt inférande av FFV. Tekniska I8sningar finns pa saval kall-
startsproblematik som efterbehandling. Bilindustrin stravar efter breda
internationella 16sningar varfér EU-anpassning och den fortsatta utveck-
lingen av FFV i USA har stor betydelse fér rationell tillverkning av FFV.

Den internationella oljeindustrin &r "behérskat positiv” till att aktivt stédja
alkoholdrivmedel. Samspelet mellan myndigheter, frivilliga dtaganden,
alagganden och oljebolagen i Sverige &r en intressant utmaning.

Marknadsandelen fér alkoholer under de narmaste 10 aren 4r mindre an
1 %, vilket &r ett kortsiktigt litet hot. Parallellt kommer oljebolagen under
samma tid att inféra vasentligt férandrade bensinkvaliteter for att méta
marknadskrav.

Anvéndarna forvéantas vara positiva bl a pa grund av FFV’s 6verlagsna
prestanda. De negativa inslagen i reaktionerna har i USA begrénsats till
oro for héga brénsle-, smoérjolje- och évriga rérliga kostnader. Fér fa
tankstéllen har ocksa anférts som ett allvarligt hinder fér full acceptans.

Bio-industrin i Sverige behéver samhallsstod for att utveckla nédvéndiga
demonstrationsanléaggningar fér alkoholtillverkning som ett steg mot en
langsiktig uppbyggnad av en rationell produktion som tél internationell
konkurrens.

Ravarutillgangen, framst lignocellulosa, &r mycket gynsam i Sverige och
tillater en alkoholproduktion motsvarande Sveriges nuvarande bensin-
férbrukning.

Alkoholer har under flera decennier varit foremal fér en omfattande
internationell handel som kommer att 6ka.
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Bilaga 1

GRUNDLAGGANDE JURIDISKA OVERVAGANDEN



1 Rattslig bakgrund

En grundférutsattning for ett industrialiserat samhélles existens ar fungerande
transporter. Transporterna har emellertid under de senaste decennierna
expanderat s& mycket att man pa manga stallen inte kan tala om fungerande
transporter. Denna expansion har medfért svdra negativa effekter avseende
hélsa och miljo. Anledningen till varfér dessa problem har uppstatt ar
naturligtvis flera. En kraftigt bidragande orsak &r dock att dessa effekter, som
uppkommit genom den explosiva utveckling som transportsektorn
kénnetecknas av, inte pa négot satt har prognosticerats i rattsligt hanseende.
An idag kan lagarna karaktariseras som en form av otillracklig "férsta hjélpen”
sétillvida att endast effekterna beké&mpas och inte orsakerna till effekternas
uppkomst.

Utvecklingen styrs av marknaden som agerar efter kortsiktiga ekonomiska
intressen. Det har med andra ord visat sig att marknaden ensam inte klarar att
beakta alla aspekter, framférallt kollektiva!, som rér deras respektive
verksamheter. T ex borde det inte ha varit tilltet att slappa ut s& stora
méangder gifter till luften som gjorts. Luften (snarare syret i luften) ar en
nodvandig ingrediens i alla férbranningsprocesser. Darfér ar det inte alltfor
langsdkt att karaktarisera luft som en naturresurs. Hade detta varit fallet kan
man konstatera att miljosituationen med stor sannolikhet skulle vara mycket
mera gynnsam i dag an vad den &r. Den i dag géllande naturresurslagen t ex,
namner inte ens ordet luft.

Det politiska etablissemanget bérjar dock i allt hdgre utstréckning att erkéanna
vidden av problemet och f& battre grepp om hur problemet ser ut. Det ar tyvarr
valdigt svart att utldsa hur de har tankt ga till vaga fér att genomféra de
stipulerade malen.

1.1 Politiska mal och riktlinjer

For att visa graden av politisk medvetenhet féljer har en kort historik och nagra
beskrivningar av offentligt tryck som rér &mnet.

1971 inférdes kravregler avseende avgasrening fér nya personbilar for forsta
gangen i svensk lagstiftning. Innan dess har alltsa transportsektorns negativa
miljeffekter mer eller mindre negligerats i juridiska sammanhang. Den
miljdlagstiftning som presenterades i och med 1969 ars miljéskyddslag var
(och &r) inriktad pa punktutslapp fran fasta utslappskallor. Fran och med 1971
har dock den transporirelaterade miljdskyddslagstiftningen wvuxit bade
avseende tillampningsomrade och stringens. | 1988 ars trafikpolitiska beslut?

! Det vill siga sddana aspekter som hanhas av det allménna déir #ganderitten och nyttjanderitten inte
ér lika tydlig, t ex riitten till vandringsomraden, frisk luft och rent vatten att dricka och bada i.
2 Prop 1987/88:50; Trafikpolitiken infor 90-talet.
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togs de 6vergripande trafikpolitiska méal som fotfarande galler. | beslutet anges
att det allom Gvergripande malet &r att kunna erbjuda landets medborgare och
naringsliv bland annat en miljévanlig trafikférsérjning till lagsta mojliga
kostnader. Vidare skall transportsystemets utveckling framja en god miljé och
god hushallning med naturresurser.

Under varen 1993 lade regeringen fram tv& propositioner som bland annat
berér transportsektorns paverkan pa jordens klimat och en samhaéllelig
kretsloppsanpassning. Dessa tva propositioner ar 1992/93:179 "Atgarder mot
klimatpaverkan m.m." (klimatpropositionen) och 1992/93:180 "om riktlinjer for
en  kretsloppsanpassad samhéllsutveckling" (kretsloppspropositionen).
Klimatpropositionen innehdller huvudsakligen férslag till fortsatta atgarder for
att férbattra vart klimat, i enlighet med den internationella 6verenskommelse
som slots i Rio de Janeiro 1992. Ett nationellt mal som har blivit en direkt foljd
av undertecknandet av 6verenskommelsen &r, enligt klimatpropositionen, att
fram till ar 2000 sénka utsl&ppen av CO2 fran férbranning av fossila bréanslen
till 1990 ars niva. For att kunna sanka CO2 utslappen till den nivan har bland
annat en sektoriell strategi avseende transportsektorn framtagits. Strategin
omfattar framféralit:

Okad anvandning av biobréanslen,

Okad anvandning av ekonomiska styrmedel,
energieffektivisering,

forbattrad kollektivtraffik,

samhaéllsplanering samt

FUD (forskning, utveckling och demonstration).

* o % * ¥ *

Program skall utarbetas for att underlatta introduktionen av alkohol-, el- och el-
hybriddrivna motorfordon. Miljédepartementets chef betonar i propositionen
betydelsen av att det framtida arbetet med klimatférbattrande &tgarder
integreras i samhéllet och att dessa aspekter beaktas grundligt i
transportsystemens framtida uppbyggnad.

| den andra propositionen, kretsloppspropositionen, féreslas riktlinjer fér att
uppna ett kretsloppsanpassat samhélle. Man konstaterar att miljoproblemen
har é&ndrat karaktdr, frdn lokala till regionala och globala. Aven
kretsloppspropositionen har en grund i Rio-6verenskommelsen dar det
fastslogs att for att kunna uppnd en langsiktigt hallbar utveckling kravs att vi
frangar den idag réddande linjara materialhanteringen och évergér till en mera
cyklisk hantering. Den nationella miljopolitiken skall alltsd stimulera
utvecklingen av ett kretsloppssamhille. Detta kan enligt
kretsloppspropositionen &stadkommas genom 6vergang till férnyelsebara
resurser, anvandning av energisndla processer samt &teranvandning och
atervinning. Man definierar vidare ett kretsloppsanpassat transportsystem
sasom:



"... ett system som mdjliggér en god transportférsérjning fér personer och
varor samtidigt som dess miliépdverkan, frdn produktion och anvéndning

till skrotning, halls inom ramen fér god ménsklig hélsa och vad naturen
tale.

2 Juridisk problembeskrivning

Juridiken bér diktera de ramar och spelregler som samhallets samtliga aktérer
skall efterleva med syftet att erhdlla rattvisa och vél fungerande samhallen.
Dagens juridik bestér saledes av en stor portion arv fran historien, vilket &r
forstaeligt. For att forsta vilka férandringar av existerande ratt som behovs for
framtiden bér man alltsa vanda sig om och titta bakat for att se vad det var
som inte fungerade och varfér. En stor miss i rattshistoriken &r den nistan
totala avsaknaden pé respekt for naturens kretslopp. Saledes bestér ett av de
stora juridiska problemen i hur man skall finna en I&ngsiktigt hallbar I6sning
eftersom juridiken tenderar att "smittas" av de relativt kortsiktiga politiska och
ekonomiska systemen.

Situationen i dag préglas av Overlappande férfattningar som &r svartolkade
och svartillampbara samt ofta saknar en uthallig miljmassig grund. Detta
beror framférallt pa att den juridisk-tekniska utformningen inte har beaktat
teknologisk och samhéllelig utveckling vilket medfér att lagstiftarna far l&gga
ner mycket arbete pa att modernisera och téppa till hal i gamla férfattningar.
Denna avsaknad av miljémassig grundsyn &r av stor betydelse for att férsta
problemet. Vill vi &stadkomma en positiv langsiktig férandring avseende
miljésituationen, en férandring som inte blundar fér marknadsekonomiska
villkor, bér lagstiftningen stimulera miljévanlig teknik genom att géra den mer
foretagsekonomiskt Iénsam i férhdllande till miljdmassigt samre alternativ.
Denna grundldggande systemsyn forutsétter att man forséker atgarda
orsakerna till de negativa miljéeffekternas uppkomst och inte endast lindra
effekterna. Nar denna bild &r klart definierad kan vi 4stadkomma en féréndring
at ratt hall.

Harnedan féljer tva exempel pé situationer dar tolkningsproblem kan uppsta
vid tillampningen av férfattningar med en icke miljéméssig juridisk grund.

A. FFV-bilar kan, som beskrivits i huvudraporten, drivas av motoralkoholer och
bensin, rent eller i blandningar. Beskattningen av de bréansleblandningar som
ett sadant fordon kan kéra pa ser ut sasom féljer:

1) Etanol = 0-30%, bensin = 70 - 100%:

3A4a.521



Enligt bensinskattelagen (BL) 1§ a) och 2§ 2st, som hanvisar till 1§ a),
erhaller dessa blandningar bensinskatt p& bensindelen och alkoholskatt
pa etanoldelen.
2) Etanol 30,1 - 95%, bensin 5 - 69,9%:
Enligt BL 2§ 2st utgér detta en blandning som efter tolkning av 1§ a)
visar sig falla utanfér den bréanslekaraktéarisering i tulltaxe-
bestdmmelserna som bensinskattelagen grundar sig pa. Detta torde
medfdra att blandningen inte skall 4ldggas nagon bensinskatt. Daremot
borde CO2-skatt betalas fér bensindelen (enligt koldioxidskattelagen).
3) Etanol 95,1 - 100%, bensin 0 - 4,9%:
Enligt formuleringarna i energiskattelagen och koldioxidskattelagen
(vilka b&da reglerar brénslen skattepliktiga enligt bensinskattelagen)
torde denna blandning vara skattefri.

Fall 1) visar p& den situation som kommer att gilla fé6r bensin med ETBE-
komponenter dér etanoldelen motsvarar ca 5,5%. Detta faktum innebar med
stor sannolikhet en férsening och férdréjning av dessa branslen. Marknaden ar
sa kénslig att en konsekvent sarbeskattning av etanoldelen skulle gobra
brénslet ekonomiskt Idnsamt att marknadsintroducera, dvs 5,5% av branslet
erhaller skattebefrielse i enlighet med det undantag som inférdes fran och med
1 januari 1992 avseende ren oblandad etanol f6r motordrift, fall 3).

B. Enligt lag (1978:69) om férsaljningsskatt pa motorfordon, skall bilar som &r
klassade i miljoklass 1 erhélla en skattesubvention motsvarande 4 000 kr,
miljklass 2-bilar utgér noll nivdn och miljlklass 3-bilar erhaller en
forséljningsskatt motsvarande 2 000 kr. D& en FFV-bilmodell skall
typgodkannas, fér en markandsintroduktion, och placeras i en miljéklass torde
det, i ett hypotetiskt fall, kunna intréffa att bilmodellen klassas i miljsklass 15.
Vid Provtillfallet anvandes en bioalkohol. Nar sedan bilen férséljs, med en
skattesubvention p& 4 000 kr, visar det sig att bensinen &r billigare vid pumpen
och agaren tankar dérfér bensin, med den féljden att FFV-bilens miljévérden
forsamras och egentligen hanfér sig till en sémre miljéklass (klass 2 eller 3).

En faktor som onekligen skulle underétta genomférandet av
uthallighetshetstanken &r, som antytts ovan, incitament fér marknadens
aktorer att investera i miljdanpassad forskning och teknik. En av anledningarna
till att miljginnovativa I6sningars marknadsintroduktion dréjer ar att den
miljovanligare produkten inte kan priskonkurrera med det etablerade
produkterna. Dessa bieffekter skulle kunna elimineras eller Atminstone
minimeras vid inférande av skatteskalor med miljégrund. Det vill t ex séaga att
renare® drivmedel &sétts en lagre skatt” &n smutsigare alternativ. Detta faktum

4 Samtliga miljoklasser skall dock erl:igga den obligatoriska accisen.

3 Det #r osikert hur typgodkéinnandet tilliimpas p4 FFV-bilar si exemplet har tagits med endast for att
visa pA otydligheten i lagregleringen.

6 Avseende graden av miljopaverkan.




forefaller sérskillt sjalvklart om man tar hansyn till att statens finansiella
tillgangar &r begrénsade och att systemet i sig maste vara langsiktigt hallbart.
Langsiktig héllbarhet verkar endast kunna uppnas om det blir
foretagsekonomiskt I6nsamt att satsa och investera miljévanligt. Ett mal borde
alltsd vara att tillse att industrins kortsiktiga ekonomiska intressen
sammanfaller med miljéns langsiktiga behov. Med detta i &tanke bér man tillse
att ratt pris asatts respektive produkt utifran en miljsgrund och darigenom
skapa incitament fér marknadens aktrer att investera miljpanpassat. Den
traditionella miljérattsliga regleringen har dock stétt pa hinder bestaende av
den tekniska utvecklingen. De hittills anvanda styrmedlena fér att &stadkomma
miljéférbéttringar, till exempel gransvarden fér maximalt innehall av vissa
amnen i avgaserna, har borjat tappa i effektivitet. Detta visar sig bland annat i
att industrin har kommit till en brytpunkt dar man bérjar fraga sig om
kostnaderna fér ytterligare traditionell rening (t ex uppnaendet av allt lagre
utslapp och brénsleférbrukning) verkligen motiverar den i fragavarande
atgérden pa grund av att miljéférbattringseffekten ar begrénsad i férhallande
till kostnaderna. Det kan till och med vara féretagsekonomiskt mer I6nsamt att
betala eventuella béter fér att man t ex inte uppfyller ett visst gransvarde &n att
rena ytterligare. Det maste allts& &ven skapas en tydlig ekonomisk potential, t
ex genom skattemassiga fordelar, i okonventionella miljsanpassade l6sningar.

Figuren nedan illustrerar férhallandet mellan graden av miljopaverkan och
kostnaderna fér att minska densamma. Nar t ex krav pa katalysatorrening
inférdes kunde man notera en avsevard minskning av férekomsten av de
reglerade féroreningarna (NOx, HC och CO) i bilarnas avgaser till en
férhallandevis l&4g kostnad. Ju battre miljoprestanda, p g a forfinad teknik, en
produkt erhaller desto dyrare blir det med ytterligare rening. Vilket slutligen
visar sig i dyrare produkter.

MP

MP = Miljépaverkningsgrad
K = Kostnad

7 Skatten méiste vara sA pass lig att den kompenserar den dyrare produktion som normalt blir fallet vid
inforandet av ny teknik. Har en produkt ett mycket positivt miljovirde och endast en skattesinkning
inte ir tillréckligt for att kompensera de dyrare produktionskostnaderna bér en subvention kunna
inforas. For att balansera ev subventioner med forlorade skatteintikter i detta fall, bor skatten pa
konventionella drivmedel med 14g grad av miljoanpassning h6jas. Sannolikt kommer man dA att nirma
sig priser som motsvarar graden av den ifrAgavarande produktens miljtpaverkan.
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3. USA och EU?

I USA har man satsat relativt Iange pa att férbattra kvaliteten pa bensin, vilket
har medfért att man nu bland annat har infért krav pa att reformulerad bensin
skall saljas fr&n och med 1 januari 1995 i de omraden som &r klassade som
extremt eller allvarligt férorenade av marknéra ozon. Fram till &r 1995 skall
utslappen av VOC?® och giftiga kemikalier frAn reformulerad bensin ha minskat
med 15%. Ar 2000 skall minskningen uppga till 25%. Krav pa att etablera
program for inférande av oxygenerade brénslen f6r att minska férekomsten av
CO i stader med héga CO-halter inférdes 1 november 1992. 1 januari 1996
kommer det att vara forbjudet att sélja bensin for landsvagskérning som
innehaller bly eller blytillsatser. | USA har man i de flesta fallen valt att normera
vissa krav som skall vara uppfylida vid en viss tidpunkt. Anvandandet av
ekonomiska styrmedel férefaller daremot vara begransat.

I EU har liknande aktiviteter borjat ta fart. EPEFE har bland annat startat ett
program for att studera framtida standarder pa motorbranslen och
gransvarden avseende emissioner frdn vé&gtransporter utifran  ett
kostnadseffektivitetsperspektiv. Man kommer att titta pa férhallandet mellan:

Branslenas egenskaper
Motorteknik

Emmissioner fran fordon
Bransleekonomi
Totalemmissioner avseende CO2.

* * * * *

Programet &r uppdelat i fyra projekt med olika uppgifter:
* Projekt 1: Utvardering av redan befinliga data for att finna omraden som
inte &r specificerade i tillracklig omfattning for att ing4 i projekt tre och
fyra.

Projekt 2: Ge forslag till férandringar i testférfarandet av latta fordon!
Projekt 3 och 4: Understka, hur utvalda brénsleegenskaper fran bensin
och dieselolja paverkar fordonsemissionerna samt att identifiera de
mest kostnadseffektiva atgérderna att forbéttra luftkvaliteten fér varje
bransletyp.

Syftet med programet &r att férse EU-kommissionen med tillracklig information
for att man skall kunna presentera sin strategi avseende fordon och brénslen
foér ar 2000 och framét.

8 Dessa uppgifter ir himtade fran "The Clean Fuels Report, November 1993,
? Volatile Organic Compounds, dvs flyktiga kolviten.
19 the European Programme to investigate Emissions from Fuels and Engines.
11 Light duty vehicles (personbilar och litta lastbilar).
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4. Slutsats

For att tillse att inférandet av miljévanligare teknik och branslen inte hindras
bor alltsé miljélagstiftningen i allménhet och skattelagstiftningen i synnerhet
utformas med en véldefinierad och langsiktigt géllande miljégrund. Det
innebar, sasom n&mnts ovan, att battre miljéprestanda genomgaende
premieras i lagstiftningen. P4 detta satt kan man minimera de ibland konstiga
sidoeffekter som uppstdr i och med den allt snabbare teknologiska
utvecklingstakten i kombination med inflexibla férfattningar utan miljégrund.
Det framtida arbetet bor séledes i férsta hand rikta in sig pa att inféra nagon
form av miljésystematik i skattelagstiftningen, eftersom denna del av det
rattsliga  systemet har stor betydelse f6r marknadens aktérer.
Tillvagagangssattet for att konstruera och inféra ett dylikt system behéver
studeras betydligt mera ing&ende &n vad detta uppdrag ger utrymme fér. En
sadan studie bér ocksa innefatta EU:s regler om tekniska handelshinder fér att
utreda huruvida en férandring av systemet innebér ett handelshinder och
darfér inte kan anses harmoniera med EU-rétt.
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