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Vitgas i bussar PM for Vasttrafik 1

1 INLEDNING OCH BAKGRUND

Vétgas &r en intressant energibarare for framtiden. Under de senaste tvé decennier-
na har vatgas ocksa diskuterats lite mer konkret bade f6r tunga och fér latta fordon.
De senaste aren har intresset for vatgas okat markant eftersom stora framsteg gjorts
I utvecklingen av bransleceller. Bransleceller kan som bekant anvanda vatgas direkt
som bransle utan féregéende reformering’. En férdel nar vatgas anvands i bransle-
celler &r att inga avgaser férutom vattenanga bildas. Ifall andra branslen an vatgas
anvands uppkommer en del emissioner fran reformeringen av brénsiet. En reforme-
ring ar nédvandig for att generera vatgas eftersom (dagens) prototyper tili brénsle-
celler inte kan fungera med annat brénsle an ren véatgas.

De framsteg som nu gjorts for drivsystem med branslecelier har gjort att intresset fran
anvandare okat. | USA testas redan i dag ett antal bussar med bransleceiller drivna
med vatgas och i Europa har ocksa nagra forstk startats eller ar under uppstartning
med en liknande teknik. Vissa aktiviteter finns &ven dér vatgas anvands i férbran-
ningsmotorer. Den logiska fragan &r saledes ifall det nu &r ratt tid att borja évervaga
storre kommersiella satsningar pa omradet. Ecotraffics svar pa den fragan ar ett en-
tydigt nej pa kort sikt men vi vill definitivt halla dérren 8ppen for satsningar i framti-
den. | detta PM gors en genomgang av skéalen f6r denna rekommendation.

2 METODIK

Ingen egentiig litteraturgenomgang har gjorts for att utreda fragan om vétgas utan
den tillgangliga litteraturen pa Ecotraffic och diverse material fran Internet har kon-
sulterats. Det finns en del publicerade rapporter om anvéndning av vatgas i tunga
fordon. Vatgasen kan dels anvandas en modifierad férbranningsmotor och dels i en
brédnslecell. Ett exempel pa tillganglig litteratur &r att en enkel sékning i SAE:s (Soci-
ety of Automotive Engineers) databas (som Ecotraffic har tillgang till) gav ett 15-tal
olika referenser inom dessa tva omraden. Ett nyligen publicerat examensarbete om
vatgas kontra metanol som drivmedel for fordon hittades hos Chalmers Tekniska
Hogskola.

Ytterligare information har hittats pa nagra Internet hemsidor om vatgas samt om en-
gagerade drivmedelstillverkare (Norsk Hydro), busstiliverkare (DaimlerChrysler,
MAN), lokaltrafikforetag, mfl.

3 FRAMSTALLNING AV VATGAS

Vatgas &r strangt taget en energibarare eftersom véte inte férekommer fritt i naturen
(pa jorden). Annars ar vate det mest frekvent férekommande grundamnet i univer-
sum. Tyvarr finns det pa fel platser (t ex pa solen) for att kunna anvandas till vara
syften?. Det vate som finns pa jorden ar bundet i vatten, mineraler, olja, gas mm.

' Vid reformering frigdrs vatgas fran bransiet.
2 Vilket kanske ar tur eftersom vi annars snabbt skulle slosa bort de resurserna ocksé.
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Vitgas i bussar PM for Vasttrafik 2

Vate kan framstailas fran vaterika kolvaten men aven fran amnen som inte innehaller
vate dverhuvudtaget. Detta ar mgjligt tack vare att en s k angreformering av det aktu-
ella brénslet gors for att framstélla vatgasen. Forst forgasas branslet ifall det inte ar
gasformigt fran borjan. Vid reformeringen hildas sedan med hjalp av en katalysator
vatgas och koldioxid (och sma mangder biprodukter). Enkelt uttryckt hamnar séaledes
energin i vatgasen och koldioxiden blir en biprodukt utan energivarde. Detta sker
dock med en foriust av tillganglig energi. Beroende pa utgangsbranslets forhallande
meilan vate och kol bildas varierande mangd koldioxid per producerad energiennet
vatgas. Sjalvfallet ar det sa att de hogsta emissionerna av koldioxid uppkommer ifall
kol anvands som brédnsle och de l4gsta emissionerna erhalls nar naturgas, som ar
det mest vaterika brénslet, anvands. Eftersom naturgasen ocksa ar billig &r det ingen
tillfallighet att den anvénds i stor utstrackning for att tillverka vatgas i dag. | inget av
fallen ovan kan man dock undvika koldioxidemissionerna, Genom att byta ut ravaran
fran ett fossil ravara till en biordvara kan man emellertid astadkomma detta. Artificiell
fotosyntes &r andra mdjligheter pa lang sikt. P4 grund av de hoga kostnaderna och
tekniska problem i vissa fall anvands inte nagon av de sistnamnda metoderna i dag.

Det finns dock en annan vag for att eliminera koldioxidemissionerna som ar mer
spektakuldr an att ga 6ver till biobaserad ravara dven om metoden 4n nagot oprovad.
| detta fall avskiljer man den koldioxid som bildades och pumpar in den tillbaka i olje-
eller gasfaltet (eng.: re-injection). Pa sa satt slapps ingen fossil koldioxid ut i atmosfa-
ren trots att den producerades som en biprodukt i processen. Tester och berdkningar
visar att koldioxiden kommer att bii kvar i berggrunden under mycket lang tid fram-
dver, Huruvida denna variant av att sopa problemet under mattan kommer att visa sig
kommersiellt attraktiv, och &ven fungera i praktiken, &r en fraga som annu maste ut-
redas. { vilket fall som helst planerar Norsk Hydro att kéra en gasturbin p& vatgas fran
en sadan anlaggning och pumpa ner gasen tillbaka i oljefalten. En reduktion av kol-
dioxidemissionerna med 90 % h&vdas. Den producerade vatgasen skulle lika garna
kunna driva fordon som gasturbiner. Det man andé bér notera ar att Norsk Hydro ar
sarintressenter i sammanhanget eftersom man har tiligang till stora gasfyndigheter
och darfor forstker finna avsattning fér naturgas eller dess derivat i nagon form. Man
brottas ocksa med problemen att de produkter man har &r baserade pa fossila rava-
ror. De mojligheter som beskrivits ovan ar alltsa ett gyllene tillfalle att komma ifran
den problematiken och ocksa skaffa sig mycket goodwill pa samma gang. Det &r sa-
ledes inte férvanande att Norsk Hydro &r beredda att satsa stora resurser pé ett pro-
jekt dar vatgas anvands i fordon (med noliemissioner).

| dag framstélls ockséa véte i tamligen stora kvantiteter vid bensinframstéliningen i ol-
jeraffinaderierna. Det mesta av detta vate anvdnds dock internt i raffinaderiet fér sk
hydrokrackning och till hydrering av andra produkter 8n bensin (t ex dieselbransle).
Vatgasen har ett hogt varde i dessa sammanhang genom att den forbattrar kvaliteten
och Okar utbytet. Sannolikt skulle detta vara en tkande marknad f&r vatgas ifall det
bara kunde produceras billigt nog.

Andra metoder att producera vatgas utan tillskott av koldioxid tilf atmosfaren kan vara
genom sénderdelning av vatten dar elenergin for detta tas fran vattenkraft, solkraft
eller karnkraft. Den férsthamnda varianter férekommer i mindre skala i dag. Storska-
liga planer har diskuterats dar elenergin skulle genereras i vattenkraftverk i Kanada
och vétet skulle transporteras som flytande vate i fartyg fér att sedan anvandas i Eu-
ropa. Varfér man sa att sdga maste "ga Sver an for att leverera vattnet” har dock inte
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Vatgas i bussar PM for Vésttrafik 3

denna forfattar forstatt eftersom det ju (enligt uppgift) finns ett stort energibehov pa
den Amerikanska kontinenten. Aven andra metoder som bl a artificiell fotosyntes har
diskuterats for att tillverka vatgas. Ett annat alternativ. som borjat diskuteras ar att
binda vatgasen till koldioxid {motsatsen till angreformering) for att i stallet tillverka en
alkohol {mest intressant &r metanol). Darmed skulle man ha lést transport- och tag-
ringsproblemen. Vatska ar ju mycket enklare an gas att hantera i detta sammanhang.

Som synes finns i dag flera méjligheter att tillverka vatgas. Ingen av de metoder som
| dag anvands for att kommersiellt tillverka vatgas ar fri fran koldioxid. Energieffekti-
viteten &r dessutom lag och transport- och lagringsproblemen ar inte att férringa.

4 EGENSKAPER FOR VATGAS SOM DRIVMEDEL

4.1 Anvandning i forbranningsmotorer

Vatgas kan principiellt anvandas i vanliga kolvmotorer. En attraktiv egenskap ar att
inga CO, HC eller partikelemissioner kan bildas fran branslet eftersom det inte inne-
haller kol. De méatningar som gjorts pa motorer anpassade till vatgas visar laga men
dock matbara utslapp av dessa emissionskomponenter. Dessa emissioner torde har-
rora fran smorjoljan.

En annan attraktiv egenskap for vatgas ar det mycket héga oktantalet — en mycket
dnskvard egenskap for branslen till ottomotorer. Detta skulle principiellt medféra att
ett hogt kompressionsférhallande skulle kunna anvindas och darmed finns potential
att na en hog verkningsgrad. Tyvarr finns manga andra problem med fortandning
(pre-ignition) mm som &r en klart negativ egenskap hos vatgas och som begransar
mojligheterna till hogt kompressionsforhallande, Andra problem &r riskerna for an-
tandning av bransleblandningen i inloppssystemet med explosioner som foljd. Vate
har namligen en mycket lag antdndningsenergi och den hagsta (laminara) flamhas-
tigheten av alla k&nda bransien.

Flamtemperaturen ar for vatgas den hogsta av aila kanda branslen. Detta ger vid
stokiometrisk férbranning® mycket hoga NOx emissioner. NOy emissioner Gver 40
g/kWh (1) har uppmatts under dessa forhallanden. En majlighet att drastiskt minska
NOx emissionerna ar att kbra motorn pa hogt luftéverskott, dvs mager férbranning
(lean-burn), p4 samma satt som vissa metandrivna (och LPG) motorer. Eftersom
NOx emissionerna normalt &r hogre for vatgas maste aven luftéverskottet vara hogre.
| detta fall kan ett varde dver A=2 vara nodvandigt. Detta halverar | princip effekten
jamfort med stokiometrisk forbranning och leder i praktiken till att dverladdning (t ex
turbo) méste anvéndas for att man inte skall férlora alltfor mycket effekt. Ett annat
problem med stdkiometrisk forbranning ar de mycket héga temperaturerna i motor
och avgaser. Vatteninsprutning har i vissa fali anvants for att minska NOx emissio-
nerna och for att sénka temperaturerna. Vatgasens goda forbranningsegenskaper
gor att den ocksa "tal” en betydande tillforsel av vatten utan att forbranningen férsams-
ras alitfér mycket. Aven om denna I6sning ter sig enkel ar ju ett grundidggande pro-

* Vid stokiometrisk férbranning tillférs precis sa mycket luft {(syre) som behgvs for att forbranna brans-
let. Vaniiga bensindrivna personbilar kdrs (i huvudsak) med stokiometrisk forbranning och anvander
ocksd en syresensor for att reglera detta forhallande.
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blem med vatten att det fryser vid laga temperaturer. Dessutom behévs en tank av gj
helt fdrsumbar volym for vattnet.

Ett problem med vétgasen ar att den tar mycket plats i cylindern i jamférelse med
vatskeformiga och andra gasformiga brénslen. Detta leder ocksa till en minskning av
effekten. Mot bakgrund av detta fenomen och nddvindigheten av att anvanda ett
stort [uftdverskott &r det inte sarskilt markligt att t ex BMW i sina experimentmotorer
for vatgas anvént sig av den stérsta motorn i sitt modellprogram (V12) — och éver-
laddning i vissa fall — fér att erhalta erforderlig motoreffekt. En sadan 18sning rimmar
mycket illa med foérvantningarna pa en miljébil (lag energianvandning mm).

En mojlighet att komma ifran nagra av de problem som indikerats ovan kan vara att
spruta in brénslet direkt i cylindern, i gasform eller i vatskeform. P4 sa satt uppnas en
motor som dr ett slags mellanting mellan en diesel- och en ottomotor. 1 Japan har en
hel del forskning lagts ner pa sadana lésningar. Aven om detta kan vara en framkom-
lig vdg skulle &nnu mycket utvecklingsarbete vara nodvéandigt for att kunna kommer-
sialisera en sadan motor.

Sammanfattningsvis kan sdgas om vatgas for forbranningsmotorer att branslet har en
del intressanta och unika egenskaper men for narvarande torde de inneboende
nackdelarna hos vate vara ett stort hinder for anvandning i forbranningsmotorer fér
fordon. Genom de stora framsteg som gjorts for bransleceller &r sannolikt den los-
ningen battre an en forbréanningsmotor.

4.2 Anvandning i bransleceller

4.2.1 Andra bréanslen an vétgas och metanol

De bast lampade drivmedlen for bransleceller ar vatgas och metanol. Vatgas kan an-
vandas direkt i bransleceller och metanol ar det enklaste bransiet att reformera. |
USA pagar ocksa en intensiv utveckling med stod fran oljeindustrin for att aven an-
vanda andra drivmedel i brénsleceller. Branslen som etanol, naturgas, bensin och
flygfotogen (&ven dieselolja) har diskuterats. Etanol &r nagot svarare att reformera an
metanol men har finns dndock goda mdjligheter att lyckas. Det dvriga uppriknade
drivimedlen bereder dock helt andra svérigheter. Ett problem &r den héga erforderliga
temperaturen och ett annat problem &r den komplicerade sammansétiningen hos
brénslena. Problem med biprodukter fran reformeringen kan ocksa férvantas (t ex
koksbildning). Trots den entusiasm som visats fran biltiliverkarna och deras allierade
nar det géller de konventionella fossila drivmedlen bdr dock resultaten betraktas med
en viss skepsis. Det torde saledes vara en mycket lang vig till en storskalig kommer-
siell introduktion av bransleceller for konventionella fossila drivmedel.

4.2.2 Viétgas eller metanol?

Med fedning av ovanstaende resonemang torde det vara sjadlvklart att vatgas och
metanol &r de tva mest intressanta alternativen fér branslecelier pa kort sikt. Daim-
lerChrysler (f d Mercedes delen av det nya foretaget) har i samarbete med det kana-
densiska utvecklingsforetaget Ballard troligen kommit langst i utvecklingen av brans-
leceller for personbilar. Ford finns ocksd med i detta samarbete och &r, liksom Daim-
lerChrysler, delégare i Ballard men har hittills visat en nagot lagre profil an Daimler-
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Chrysler. For tunga fordon (bussar) har ocksad DaimlerChrysler i samarbete med
Ballard liksom nagra amerikanska busstiltverkare kommit langst i utvecklingen.

Med ledning av det som hittills presenterats om bransleceller i fordon verkar det som
om metanol ar det drivmedel som tycks vara av storst intresse for personbilar medan
vatgas ront ett nagot stérre intresse for tunga fordon. Innan fér- och nackdelar med
respektive drivmedel avhandlas kan det vara skal att notera en viktig skillnad nar det
géller drivsystemet for dessa bada branslen. Eftersom reformeringen av bransiet ar
en langsam process att reglera och som darfér inte kan félja kdrcykelns dynamik be-
hovs | metanolfallet ett elektriskt batteri for att jamna ut effektbehovet fér drivsystem-
et. Darmed &r denna ldsning strangt taget en hybrid precis pa samma satt som en
hybrididsning med en férbranningsmotor och ett batteri. Nackdelen med en hybrid-
I6sning ar kostnaden och vikten for batteriet men fordelen ar att branslecellsaggre-
gatet kan dimensioneras mycket mindre. En annan nackdel med metano! ar att en
reformering av branslet behdvs. Nar vétgas anvands behdvs inget stort batteri efter-
som branslecellen kan fdlja korcykelns dynamik. Branslecellen maste dock dimen-
sioneras for att klara hela effektbehovet. | bada fallen (hybrid eller direktdrift) maste
man dock rékna med en effektminskning vid start innan branslecellen varmts upp.
Detta kan i sig vara en anledning till att anvanda en viss buffert fran ett batteri dven
for vatgasldsningen.

DaimlerChrysler (och fore-
gangaren Mercedes) har hit-
tills utvecklat tre generatio-
ner av den s k "necar” bilen
som f n bygger pa deras A-
klass modell och relativt nyli-
gen presenterades den fjar-
de generationen (necar 4, se
figur 1). Det tre forsta ut-
vecklingsstegen har anvant
metanol som bransle medan
det fjarde steget framst kon-
centrerats pa vatgas med
metanol som ett andra alter-
nativ. Enligt utsago kommer
man att aterigen prioritera
metano!l hogst i den 5:e ver-
sionen (necar 5) som sannolikt ocksa blir produktionsversionen av bilen. Den mest
troliga orsaken till vatet av drivmedel ar det stora behovet av lagringskapacitet for
vétgasen. Det &r svart att klara volymsbehovet i en fordonstyp av detta slag med bi-
behallen lastférmaga och rackvidd.

Figur 1: Necar 4 fran Mercedes

For tunga fordon verkar det som om vatgas hittilis varit den mest intressanta 1&sning-
en. En orsak till detta &r att det finns mer plats for vatgastankar i en buss an i en per-
sonbil. Vidare ar hanteringen av gasformiga brénslen under hagt tryck en kénd teknik
fér bussar genom att naturgas anvands i stor utstrackning. Exempelvis ar méjlighe-
terna till langsamtankning storre an for personbilar. For att fa ett visst grepp om ut-
vecklingen av branslecelldrivna bussar visas i nasta avsnitt ett exempel fran Ballards
program.
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4.2.3 Ballards och Mercedes utvecklingsprogram

| detta avsnitt redovisas Ballards utveckiingsprogram for branslecelldrivna bussar.
Huvuddelen av materialet har hdmtats fran Ballards informationsmaterial. Ett liknan-
de utvecklingsprogram finns for samarbetet med DaimlerChrysler.

Phase 1 Proof of Concept

100 miles/160 km
N I 20 passengers

S ¢ WY o S [ 125HP fuel cell engine

| den forsta fasen som blev klar 1993 utvecklade och demonstrerade Ballard en 125
hastkrafters bransiecelldriven mindre buss (32 fot). Detta var den forsta nollemis-
sionsbussen som drevs av en PEM* branslecell. Denna buss demonstrerade maojlig-
heterna med konceptet.

e 250 miles / 400 km
* 60 passengers
[ 275HP fuel cell engine

I den andra fasen som slutférdes 1895 farfinades branslecelltekniken och ett 275 hk
aggregat byggdes for en fullstor stadsbuss. Branslecellsaggregatet fick denna gang
plats i motorrummet och kunde méta kraven pa prestanda.

e 250 miles / 400 km
* 60 passengers
[] 275HP fuel cell engine

* PEM: Proton Exchange Membrane, den mest intressanta branslecellstekniken for fordan.
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| den tredje fasen har Chicagos lokaltrafikforetag och lokaltrafikféretaget i den Kana-
densiska provinsen Brittish Columbia (med huvudorten Vancouver dar Ballard har sitt
sate), BC Transit, initierat ett faltférsék med "kommersiella prototyper”. Under tva ar
kommer dessa testflottor att generera data for fordonens prestanda, kostnader och
tillfgrlitlighet. Under denna period kommer ocksa det komimersiella drivsystemet att
konstrueras, byggas och testas.

e 350 miles / 560 km
* 75 passengers
[] 275HP fuel cell engine

Slutiigen kommer den kommersiella versionen av Ballards drivsystem att erbjudas tili
lokaltrafikbolag som ett noliemissionsalternativ. Det framgar annu inte helt klart av
Ballards dokumentation nar denna fas skall intraffa men det torde ske inom 5 ar.

Mercedes bussprototyp med e 2t e ———
Ballards  branslecelldrivsys- ]HH%"““' e ““F
tem bygger pa laggolvsbus- 1 _ ' -

schassit O 405 N2. Bussen
visas 1 Figur 2. Drivningen
sker med elektriska navimoto-
rer, vilket har varit av de 10s-
ningar som ocksa testats for : I K St
hybrid- och dieselelektriska  Figur 2:  Nebus fran Mercedes

bussar. Man anvander 7 st

150-liters tankar for vatgas

som placerats pa taket pa bussen. Rackvidden ar 250 km. Effekten med tva elmoto-
rer pa 75 kW vardera (max 2 = 50 kW kontinuerligt) skall racka fér en toppfart av 80

km/h. Bussen tar 34 sittande passagerare och 24 staende. Att déma av den informa-
tion som erhallits fran Norge ar den buss som skall anvandas i Oslo av denna typ.

4.2.3 Hantering av vitgas

Vétgas &r den lattaste av alla gaser och tar darmed mest plats i forhallande till ener-
giinnehallet. Detta &r ett stort problem eftersom distribution och tankning blir betydligt
mer krangliga och kostsamma &n med alla andra typer av branslen. En majlighet ar
att i stallet férvatska vatgasen (LHz) vilket minskar utrymmesbehaovet vasentligt. Pro-
blemet ar da i stallet att man maste kyla ned gasen till =253 °C. Denna kryogeniska
teknik har tidigare anvénts i rymdsammanhang men torde vara ganska svar att appli-
cera fér normala kunder och i privat bruk av fordon. Nagot lattare torde det vara att ta
hand om problematiken for kommersiella fordon men knappast ar det triviait for den-
na kategori heller.
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4.2.4 Brénslecellbussar i Oslo och paIsland

Oslo kommer enligt uppgift att satta en buss med bransleceller i drift (under tva veck-
or) i stadstrafik. Bussen levereras fran Mercedes och &r av samma typ som beskrevs
ovan (figur 3). Branslet kommer att le-
vereras fran Norsk Hydros elektroly- .
sanlaggning i Rjukan. Oslos projekt ar
onekligen en satsning som motiveras av
att man tror pa att tekniken skall kunna
kommersialiseras pa lang sikt. | ett
langre perspektiv diskuteras att investe-
rai 120 — 150 nya bussar med bransle-
celler. Detta skall enligt uppgift kunna
ske efter en testperiod pa 2 till 3 ar av
nuvarande prototyp under forutsattning
att den erforderliga infrastrukturen for
tankning kan byggas upp och att ' _
DaimlerChrysler bestammer sig for att Figur 3:  Brénslecellbuss i Oslo
starta en serieproduktion av bussen.

Planer finns ocksa for att genomféra liknande satsningar pa Island. Det Isldndska
foretaget Vistorka har ingatt avtal med Norsk Hydro, DaimlerChrysler och Sheli i syfte
att bygga upp en framstalining av vatgas pa Island. Metanol diskuteras ocksa som ett
alternativ. | forhallande till storleken pa fransportsektorn i Island kommer genomsla-
get naturligtvis att bli mycket stérre 4n i Norge.

5 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

Det framgar av tillganglig litteratur att man rent tekniskt sett har stora mojligheter att
kunna inféra bransleceller i kérbara prototypfordon (dvs fordon som kan anvandas i
mer eller mindre normal trafik) inom en period pa ca 5 ar. Man kommer utan tvekan
att kunna kiara rimliga krav pa prestanda, vikt och volym for drivsystem till stadsbus-
sar.

Vatgas och metanol kan i dag framstallas kommersiellt fran andra energisiag. Pro-
blem finns nar det galler energieffektivitet och utsldpp av kliimatgaser. Trots bransle-
cellens hoga verkningsgrad kommer verkningsgraden for systemet i ett livscykel-
perspektiv knappast att kunna bli vasentligt mycket battre an konventionella branslen.

Den storsta fordelen med bransleceller ar att fordonet ar avgasfritt (vatgas) eller
nastan avgasfritt (metanol). Ovriga emissioner (férutom CO.) i drivmedelsframstall-
ningen ar av samma storleksordning eller lagre an f6r fossila drivmedel. Utan tvekan
ar emissionerna den storsta fordelen med branslecelidrift. Detta ar dock en fordel
som kommer att minska kraftigt i framtiden eftersom emissionerna for alla andra
drivmedel ocksa kommer att minska kraftigt i framtiden.

Det finns dock ett proeblem som inte hittills inte berdrts mycket i denna skrift, ndmligen
kostnaden for systemet. For att systemet skall vara konkurrenskraftigt maste kostna-
den reduceras med 90 — 99 % jamfort med en (berdknad) produktionskostnad i dag.
Helt klart ar att detta mal inte kan nas inom en 5-ars period. Berdkningar pa hur
mycket ingaende (ofta exotiska) material kostar visar att det torde bli mycket svart,
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for att inte sédga omgjligt, att reducera denna kostnad till samma niva som for ett kon-
ventionellt drivsystem. Darmed blir dilemmat sparare ifall merkostnaden for ett
branslecelldrivsystem kan motiveras med minskningen av emissionerna. Helt klart
kan man i dag svara nej pa den fragan. Emellertid kan inte ett sddant resonemang
drivas tilt en s& absurd nivd som gjorts av bl a Per Kagesson i en rapport for Vagver-
ket nyligen. Eftersom kostnaderna alitid ar hdgre i introduktionsfasen for ett alternativt
system skulle en strategi & la Kagesson i praktiken forhindra alla nya drivmedel och
drivsystem.

Baserat pa resonemanget ovan finner Ecotraffic att vi kan rekommendera en sats-
ning pa prototyper till stadsbussar i dag i en mindre skala. S& lange det ror sig om ett
mycket begransat antal fordon kan inte kostnaderna for detta bli fér stora. Denna
satsning bor dock tas av andra medel &n de som primart dr avsedda for upphandling
av kollektivtrafik. Det &r helt enkelt frdga om ett forsknings- och utvecklingsprojekt.
Darmed bor ocksa nagon form av statligt stéd vara en forutséttning for att ett sadant
projekt skall kunna drivas. Pa langre sikt kan planer for en stérre introduktion dras
upp. Speciellt viktigt ar det att utforma upphandlingsunderlag som tar hansyn tilf moj-
ligheterna for denna teknik och andra lagemissionsteknologier. Det torde dock vara
upp till marknadens parter att valja vilken av dessa tekniska l6sningar som ger det
basta utbytet av nytta i férhallande till kostnad. Det ar darfér den basta strategin for
Vasttrafik och Goteborgs Stad att utveckla kraven i dessa upphandlingar.

| sammanhanget vill vi ocksa namna att vi tillsammans med flera andra intressenter
{bl & en medelstor svensk stad) skt om medel for ett EU-projekt som syftar till att
testa infrastruktur for drivmedel och anvandning av metano! i personbilar. Ecotraffic
ar koordinator for projektfdrstaget (som inte har behandlats av EU an). Tidigare eifa-
renheter av flottférsok finns ocksa inom Ecotraffics natverk vilket borgar for att en se-
rids uppféljning av resuitaten fran projektet kan genomforas. Bland annat handlar det
om driftserfarenheter och tester av fordonens avgasemissioner. Vi har dock insett att
mojligheterna att kunna testa en bil med branslecelier &r sma inom projektets tidsra-
mar men haller fortfarande dessa mojligheter tppna. Ifall det i alla fall skulle vara
mojligt att dra igang férsok med brénsleceller kommer projektet sannolikt att utokas
nagot. De erfarenheter som kan vinnas nér det galler hantering och infrastruktur for
drivmedlet kommer i alla fali att vara till stor nytta i en framtida fas nér bransleceller
kan introduceras i storre skala.
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