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SGCO

SGC:s FORORD

FUD-projekt inom Svenskt Gastekniskt Center AB avrapporteras
normalt 1 rapporter som ir fritt tillgdngliga for envar intresserad.

SGC svarar for utgivningen av rapportema medan uppdragstagarna
for respektive projekt eller rapportforfattarna svarar for
rapporternas innehdll. Den som utnyttjar eventuella beskrivningar,
resultat e dyl i rapporterna gor detta helt p& eget ansvar. Delar av
rapport fir dterges med angivande av killan.

En forteckning 6ver hittills utgivna SGC-rapporter finns i slutet pé
denna rapport.

Svenskt Gastekniskt Center AB (SGC) ir ett samarbetsorgan for fore-
tag verksamma inom energigasomridet. Dess frimsta uppgift &r att
samordna och effektivisera intressenternas insatser inom omridena
forskning, utveckling och demonstration (FUD). SGC har foljande
deldgare: Svenska Gasforeningen, Sydgas AB, Sydkraft AB, Goéte-
borg Energi AB, Lunds Energi AB och Helsingborg Energi AB.
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o
Jorgei Thunell
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Luftmiljon i stiderna #r pd ménga hall mycket dalig. Den helt dominerande killan tll
luftfroreningarna i vara titorter ir biltrafiken. Bilavgaseras innehdll av svaveloxider,
kviveoxider, kolmonoxid, kolviten och partiklar kan tillsammans eller var for sig ge
upphov till skador pd naturen och pA minniskors hiilsa. Intresset for att finna mer miljo-
vénliga alternativ till de traditionella drivmedlen diesel och bensin &r dirfor stort.
Eftersom utsldpp frin dieselfordon str for en betydande del av de skadliga emissionerna
ir det extra angeliget att finna alternativ till tunga dieseldrivna fordon i stadstrafik.

Naturgas har visat sig ha stor potential som ligemissionsdrivmedel, 1 synnerhet for tunga
fordon. Drifterfarenheter frin Sverige och andra lidnder visar att utsldppen av partiklar och
NOx, #imnen som till stor del bidrar till den déliga stadsluften, #r betydligt lagre frin ett
naturgasdrivet fordon in frin dagens bista dieselfordon. Aven utslipp av andra skadliga
dmnen, t.ex. polyaromatiska kolviten och aldehyder, minskar kraftigt med gasdrift.
Resultaten frdn en uppskattning av utsldppen frin killa tll anviindning (frin utvinning av
gasen respektive oljan, via transporter och foridling, till avgaser frin fordon) dr ocks# tll
naturgasens fordel.

Det stir alltmer klart att naturgasdrift redan pa kort sikt kan ge avsevirda miljoférdelar
och att de fornyelsebara alternativ som stir till buds énnu inte &r tekniskt och kommersiellt
mogna. Naturgas kan dock fungera som en dt')i'riippnare till anvéndningen av biogas som
dr ett fornyelsebart alternativ.

En rad projekt med gasdrivna fordon pigar for nirvarande och har genomférts runt om i
virlden. Samtliga projekt &r dnnu forhallandevis unga. P4 flera hall dr dock marknader
redan etablerade och vixande. Dessa marknader kommer pd sikt att ge draghjilp &t
liknande projekt pa andra hill. Intresset for gasdrivna fordon har dessutom vuxit i Europa
under de senaste dren vilket dven kommer att bidra till ett 6kande intresse i Sverige.

Inom den svenska fordonsindustrin mirks en foriindrad attityd dér tron pd méjlighet till
genombrott med naturgas nu dr betydligt storre in tidigare. Ett ldngsiktigt, seriost och
kunnigt intresse frin den svenska gas- och kraftindustrin har i hog grad bidragit till denna
forindring. De stora gasbolagen i Sverige (Goteborg Energi, Vattenfall och Sydgas) har
under flera ir stdttat olika projekt inom omridet naturgasdrivna fordon.



Kommunala ptryckningar i Malmé och Goteborg har ocksé starkt bidragit till att det idag
finns sammanlagt ert attiotal naturgasdrivna stadsbussar i dessa stéider och att antalet viixer
stadigt. Bussbolagen har for avsikt att utéka antalet naturgasbussar allt eftersom

bussflottan foryas.

Distributions- och renhdllningslastbilar bedéms ocksd som aktuella for naturgasdrift. For
att f igdng denna marknad har gasindustrin startat ett gemensamt projekt, LB50, med
maélet att samordna en upphandling av 50 gasdrivna lastbilar, varav 30 st naturgasdrivna
och 20 st drivna med biogas. Arbetet sker i samarbete med Volvo som utvecklar och
levererar lastbilarna. Leverans av de forsta 15 naturgasdrivna lastbilama har paborjats
under 1995. I denna rapport behandlas de tekniska, ekonomiska och miljomaéssiga
forutséittningarna  for en storskalig satsning pd naturgasdrivna fordon i Sverige.
Rapporten har fokuserats p4 anvindningen av naturgas i tyngre fordon d4 man beddmt att
dessa i forsta steget 4r mest aktuella for gasdrift.

1.2 Péghende projekt

Flera storre satsningar som ror gasdrivna fordon pdgir for nidrvarande pé olika hall i
landet. Nedan ges nigra exempel.

Naturgasdrivna bussar i Géteborg - Géteborgs Sparvigar

I Goteborg finns for ndrvarande 25 naturgasdrivna bussar i drift som tankas vid en
centralt beldgen tankstation vid Kville. Ytterligare fem bussar dr bestiillda till 1996 och en
ambition finns att storre delen av Goteborgs bussflotta skall vara driven med gas kring
sekelskiftet. |

Naturgasdrivna bussar i Malmé - Malmo Lokaltrafik

1 Malmé utfors lokaltrafiken dels av Swebus som ansvarar for regiontrafiken, dels
Linjebuss som ansvarar for stadstrafiken, bida pd uppdrag av Malmd Lokaltrafik.
Swebus har idag 6 naturgasdrivna bussar i drift och det finns planer pd att utdka med
ytterligare 30-40 bussar. Linjebuss har 42 bussar i trafik, vilket kommer att utdkas med
ytterligare 27 under viren 1996. Dirutdver har Linjebuss planer pd att upphandia
ytterligare 27 bussar under 1996.

Idag finns tvd tankstationer i Malmd, en som betjiinar Swebus och en som betjinar
Linjebuss.



Naturgasdrivna bussar i Lund

I Lund beriiknas den forsta tankstationen for naturgas sti fardig i slutet av 1995.
Tankstationen kommer initialt att betjiina 24 stadsbussar som #r bestillda for leverans i
januari 1996.

Projekt LB50

Projektet omfattar en samordnad upphandling av upp till 50 gasdrivna tyngre lastbilar (18
ton). Av dessa skall 30 vara naturgasdrivna och omkring 20 drivna med biogas. Projektet
drivs och genomfors som tvé separata delar dér den del som omfattar de 30 naturgas-
drivna bussarna pigir. Genom ett anbudsférfarande har Volvo valts som leverantdr av
fordonen som tillverkas direkt for naturgasdrift. De forsta tvd naturgaslastbilarna
levererades i april 1995. Direfter kommer ytterligare tretton bilar att levereras i december
1995 samt resterande femton i juni 1996. Projektet innefattar ocksid en omfattande
utvirdering av fordonens emissioner samt en driftutvirdering. Projektet med
naturgasfordonen genomfors av Goteborg Energi, Sydgas och Vattenfall pd uppdrag av
Goteborg och Malmé stéder.

Delprojektet som omfattar biogasdrivna fordon &r i ett planeringsskede. Det finns dock
forutsittningar for en projektstart under 1995.

Biogasdrivna bussar i Linképing

Nickrosbuss AB (tidigare LITA) kor idag fem bussar pd biogas frdn reningsverket i
Linkdping. Bussarna dr konverterade (ombyggda for gasdrift) Scania dieselbussar. I
Linkoping har man 1ingt framskridna planer pd att utvidga biogasanvi«indningén inom
lokaltrafiken. En ny biogasanldggning som rotar slakteriavfall och godsel planeras liksom
en upparbetningsanliggning for gasen. Om erforderliga beslut fattas kan anliggningen
vara i drift vid Arsskiftet 1995/96. Den skulle mojliggtra biogasdrift av ytterligare minst
ett 20-tal bussar och ett mindre antal lastbilar

Biogasdrivna bussar och lastbilar i Trollhdttan

Trollhidttans kommun arbetar for nérvarande med upphandlingen av en renings- och
tankningsstation for upparbetning och tankning av biogas. Gasen kommer frin
reningsverket som effektiviserats och byggts om for att dven kunna ta emot externt slam.
Anliggningen beriknas tas i drift vid A&rsskiftet 1995/96. Sammanlagt sexton
biogasdrivna bussar planeras att vara i drift &r 1997. Ytterligare ett antal lastbilar planeras
ocksd i projektet.



Nordiska gasbussprojektet

Nordiska gasbussprojektet dr avslutat sedan ett par &r. Projektet var ett samnordiskt
projekt som hade som mal att underlitta inroduktionen av gasbussar med 13ga emissioner
pa den nordiska marknaden. I projektet deltog i stort sett samtliga stérre foretag och
organisationer som #r intresserade av en utveckling av gasdrivna fordon, bl.a.
bidragsgivande myndigheter, lokaltrafikforetag, gasbolag och tillverkare (sdvil Volvo
som Scania). Projektet skapade en plattform for introduktionen av naturgasdrivna bussar i
Sverige och innebar startskottet for introduktionen i Géteborg och Malméo.

2 BESKRIVNING AV TEKNIKEN

2.1 Fordon

Idag finns det néra en miljon naturgasdrivna fordon (NGV) i drift runt om i virlden, och
tekniken har funnits under méinga 4rtionden. Omfattande utvecklingsarbete pAgir dock
kontinuerligt for att bl.a. miljéoptimera fordonen och sinka tillverkningskostnaderna.

De miljboptimerade naturgasmotorer som #r aktuella i Sverige, for svil tunga som litta
fordon, arbetar enligt Ottoprincipen, dvs. pi samma sitt som bensinmotorer.

Briinslesystemet dr annorlunda utformat i ett naturgasdrivet fordon jimfort med et
bensin- eller dieseldrivet. Naturgasen lagras i gastankar p fordonet under hogt tryck,
vanligen 200 bar. Det higa trycket dr en forutsiittning for att en acceptabel mingd gas
skall kunna lagras eftersom gas ir betydligt mer utrymmeskrivande in flytande brinsle.
Frin hogtryckstanken leds gasen till en regulator, dir trycket stryps till onskat
insugningstryck. Dérefter blandas gasen med luft och sugs in i motorn.

Vid konvertering av ett bensinfordon dr det vanligt att man behdller bensinsysternet si att
fordonet kan koras pd bide naturgas och bensin. En kombination av diesel och naturgas
ir dock inte mdjlig med den motorteknik som anvinds.



GAS/LUFT |
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VOLVO THG 103 KF

Figur 2.1 Gasbrdnslesystem <Volvo>

Nommalt brukar man forse naturgasdrivna bussar och lastbilar med s ménga hogtryck-
stankar att fordonet klarar 25 - 40 mils kdrning utan tankning. For naturgasdrivna fordon
som har bensinsystemet kvar ndjer man sig vanligen med gastankar for 10 - 20 ‘mils
korning eftersom féraren enkelt kan sti Sver till bensindrift om gasen skulle ta slut.

Det finns tre huvudtyper av hogtryckstankar, tillverkade av olika material; stiltankar,
aluminiumtankar och helkomposittankar. StAltankar #r billigast men ocksi tunga.- For att
minska vikten har dirfor Eittare fiberlindade aluminiumtankar och helkomposittankar
utvecklats, Idag anvinds framforallt aluminiumtankar.

For en gasbuss med tankar for ca 40 mils korning blir viktékningen omkring 1200 kg
med stiltankar, 700 kg med aluminiumtankar och ned mot 500 kg med helkomposit-
tankar. For en distributionslastbil (med nigot kortare kirstriicka och lidgre forbrukning)
blir viktkningen ca 600 kg med stdl och 350 kg med aluminiumtankar.



2.2 Motorer och emissionsbegrinsning
2.2.1 Motorn

I Sverige #r det endast miljdoptimerade naturgasmotorer som #r aktuella i framtida
gasfordon. Dessa arbetar som tidigare nimnts enligt Ottoprincipen, dvs. p4 samma siitt
som en bensinmotor.

Om man jimfor en Ottomotor och en dieseimotor giller att Ottomotorn har

- ldgre verkningsgrad. Verkningsgraden for en dieselmotor ligger kring 0,42 medan
naturgasmotorn har en verkningsgrad pd omkring 0,37.

- hdgre brinsleférbrukning (som en foljd av ldgre verkningsgrad). Ca 10 %
energimissig merforbrukning kan antas vid naturgasdrift.

- oftast ldgre moment vid higa varv

- hdgre moment vid ldga varv

- ldgre toppeffekt

Toppeffekten har begrinsad betydelse i stadstrafik medan moment vid ldga varv ir
betydelsefullt for att f bra kérprestanda. En minskning av toppeffekten bor dirfor kunna
vara acceptabel for stadsbussar och distributionslastbilar. Om man si 6nskar kan den
ligre toppeffekten kompenseras med att man viiljer en stérre motor.

Den ldgre verkningsgraden for Ottomotorn bcfydcr att ett naturgasdrivet fordon drar mer
brinsle per mil d&n motsvarande dieselfordon. Den teoretiska merforbrukningen som
uppstir genom Overgdng frin dieselprocessen till ottoprocessen #r ungefir 10 %
(energimissig merforbrukning).

2.2.2 Emissionsbegrinsning

Emissionerna frin motorn kan begriinsas med hjilp av tvd skilda metoder, leanburn och
stokiometrisk forbrinning med treviigskatalysator.

Leanburn innebir att briinsle-luftblandningen hela tiden hélls mycket mager, dvs. man
tllfor ett 6verskott av luft jimfort med vad som krdvs for att forbriinna brinslet.
Forbrianningen sker d vid ldgre temperatur och mindre kviiveoxid (NOx) bildas. Med en
mager brinsleblandning blir forbrinningen i cylindern inte fullstindig och en del



oférbriinda kolviten och kolmonoxid (CO) kan finnas i avgaserna. Dessa slutforbrinns
med hjilp av en oxiderande katalysator.

Den andra huvudprincipen dr stokiometrisk férbrinning med trevigskatalysa-
tor. Detta dr samma teknik som anvénds i modemna bensinfordon med katalysator. Med
stokiometrisk forbrinning menar man att man hela tiden tillsiitter exakt den mingd luft
som teoretiskt krdvs for att forbrinna det dllférda bridnslet, man hiller
luft/brinsleforhdllandet pd 1 (lambda=1). Under dessa forhdllanden 4r haltema av
kviveoxid, kolviten och kolmonoxid i avgaserna mitiliga men inte sirskilt 13ga. En
trevigskatalysator anviinds direfter for att siinka halterna ner till mycket liga nivier. For
att trevigskatalysatorn skall fungera krivs att forbrinningen hela tiden #r stokiometrisk
eftersom katalysatorn inte fungerar vid luftéverskott.

Leanburn ger ndgot hdgre verkningsgrad dn stdkiometrisk forbrinning, men lidgre effekt.
For att kompensera for den lidgre effekten anviinds turbodverladdning pd leanburnmoto-
rer. Turbodverladdning anviéinds ibland ocksi p& motorer med stékiometrisk forbrinning,

2.3 Tankningsstationer

Naturgasdrivna fordon tankas genom att komprimerad gas fylls i briinsletankarna ombord
pa fordonet (normalt till 200 bars tryck). For komprimering av gasen anviinds en eller
flera kolvkompressorer.

Det finns tvd huvudprinciper for tankningen; Snabbtankning och lingsamtankning.
Figur 2.2 nedan visar principen for de tva systemen.

Vid lingsamtankning arbetar kompressorn direkt mot fordonets gastankar och hojer pi
ndgra timmar trycket i tankarna upp till arbetstrycket. Lingsamtankning utférs vanligen
under natten nir fordonen stdr uppstilida och kallas didrfor ibland ocksd natt-tankning.
Vanligen tankas flera fordon samtidigt.

Snabbtankning av enstaka fordon liknar till stor del l&ngsamtankning med den skillnaden
att tankningen bara tar 10-20 minuter. Om kompressorns kapacitet inte 4r tillridcklig for au
fylla fordonet pé sa kort tid kan gasen komprimeras mot ett mellanlager upp tll ett tryck
som &r ndgot hdgre d&n det som anviinds i fordonets tankar (med 200 bars arbetstryck i
fordonet anvinds vanligtvis 250 eller 300 bars tryck i mellanlagret). Vid tankningen
kopplas sedan fordonets gastankar till hdgtryckslagret och fylls pd nigra minuter upp till
sitt arbetstryck.



Figur 2.2 Principerna for ldngsamtankning och snabbtankning.

Hela tankningsproceduren sker med ett slutet system; inga brinsledngor licker ut dll
omgivningen. Sjilva tankningen dr mycket enkel, ett munstycke ansluts till fordonet och

fyllningen pAborjas sedan automatiskt.

Det finns ett stort antal leverantorer av tankningsstationer for gasfordon, varav flera i
Europa. Mdnga tillverkare arbetar idag med att utveckla moduler; containers som
innehdller all nodvindig tankningsutrustning (kompressorer, elmotorer, ventiler,

ledningar, mitare, kontrollutrustning etc.).



Nir en tankningsstation utnyttjas av endast en kund, t.ex. ett bussbolag med ett stort antal
fordon, kan miting och registrering av gasmingd goras pd ligtryckssidan, dvs. fore
kompressorn. Miitning av gasmiingd pd hogtryckssidan behovs nir flera kunder skall
utnyttja samma tankningsstation.

2.4 Pagiende utvecklingsarbete

Utvecklingen av gasdrivna fordon och gasmotorer inriktas framfor allt pd miljo-
optimering, men man arbetar ocksd med at fi fram litare tankar, hdja motor-
verkningsgraden och ¢ka tillforlitligheten hos komponenterna. Stor vikt ldggs vid att
sinka tillverknings- och konverteringskostnaderna, vilket pA minga hill 4r ett villkor for
att naturgasdrivna fordon skall kunna bli riktigt konkurrenskraftiga.

De kritiska komponenterna for att f4 bra emissionsdata dr katalysatorn och kontroll-
systemet for reglering av brinsle-luftblandning och tindning. Metan dr den dominerande
kolviteféreningen i avgaserna frin en naturgasmotor. Metanmolekylen dr mycket stabil
och dirfor svir att bryta ner. Arbete plgir for art utveckla naturgasoptimerade
katalysatorer som bittre klarar att bryta ner metan.

Den exakta regleringen av brinsle-luftblandningen som kriivs for att emissionerna ska
minimeras stéller stora krav pd kontrollsystemet for reglering av briénsle och luft. Gas ir
svérare att reglera exakt én flytande briéinsle. Utveckling av elektroniska kontrollsystem
paghr hos tillverkare i USA och Europa samt vid olika forskningsinstitut, t.ex. Gas
Research Institute.

Utvecklingsarbete piglr ocksé for att optimera forbrinningen genom ritt utformning av
forbranningsrummet och tillférseln av gas.

3 MILJO

3.1 Gillande och framtida miljokrav

J.1.1 Emissionskrav for tunga fordon

I tabell 3.1 nedan visas emissionskrav for tunga fordon i Sverige och i EU. I tabellen
redovisas bide de krav som giller idag och kommande emissionskrav. Gillande krav &r
miirkta med fet stil. Notera att EU-kravet Euro 3 dnnu inte dr beslutat.
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Sverige Miljoklass III 9,0 4,9 1,2 0,40

Sverige Miljokl. IT och I 7,0 4,0 1,1 0,15
EG Euro 1 8,0 4,5 1,1 0,36
EG, Euro 2 (1995/96) 7,0 4,0 1,1  0,15-0,25
EG, Euro 3 (1999) 5,07 ? 0,107

Tabell 3.1 Krav ndr det giiller wtsldpp frdn nytillverkade tunga fordon av kvdve-
oxider (NOx), kolmonoxid (CO), kolvdten (HC), samt partiklar

I Sverige delas tunga fordon in i tre miljoklasser, miljéklass I, II och III. Klass I har de
striingaste kraven pa emissioner och bullemiv3. Grinserna for klass ITI giller idag som
minimikrav i Sverige. For miljoklass I och 1I giller de emissionskrav som redovisas i
tabell 3.1. Dessutom finns ldngtgéende krav pd hillbarhet for emissionsviirdena. Dessa
innebir att fordonen efter 50 000 mil eller 8 &rs 4lder skall kontrolleras igen si att det
fortfarande uppfyller kraven. Om si inte dr fallet &r tillverkaren skyldig att Atgiirda
bristerna s att kraven dter uppfylls. HAllbarhetskraven gér att fordonstillverkarna idag
inte levererar fordon av miljoklass I eller II di motsvarande krav saknas i den
internationella lagstiftningen. Skillnaden mellan miljéklass I och II ligger i bullerkraven
som dr mycket striingare for klass 1.

I Sverige och EU skiljer man idag i utslippskraven inte pd metan och 6vriga kolviten,
medan man i USA har antagit separata krav for metan och NMHC (Non Methane Hydro
Carbons).

Den dominerande miljGeffekten frin metan 4r bidrag till vixthuseffekten. Diremot ir
metan inte skadligt for hélsan eller néirmiljon. Metanutslipp kan dérfor i princip jamstillas
med utslipp av koldioxid (CO,). Det dr dirfor rimligt att metan inte ingér i emissionskra-
ven s linge koldioxidemissioner inte &r reglerade. Man skall dock notera att det inom EU
pigir diskussioner om en framtida reglering av koldioxidemissioner. Om och nir
koldioxidkrav infors dr det logiskt att diven inkludera metan.

Ett svenskt medlemskap i EU innebiir troligen att vi inte kan behdlla det svenska
miljklassystemet i sin helhet med tre miljoklasser och de tillhdrande ekonomiska

10



styrmedlen. 1 stillet skall reglerna i EG-direktiven om bilavgaser tillimpas dven i Sverige.
Enligt dessa fir en ligre fordonsskatt bara tillimpas for fordon som uppfyller standarder
som beslutats inom gemenskapen. Enligt Miljoklassutredningen <2> kommer det att vara
mojligt att behllla differentieringen av forséljnings-skatten for tunga fordon. For littare
lastbilar och personbilar miste differentieringen mellan miljoklass 1 och II tas bort.
Tillverkarens ansvar enligt héllbarhetskraven dr dock forenliga med EUs bestimmelser
och kan finnas kvar dven efter ett EU-medlemskap.

3.1.2 Miljokrav i Gvrigt

Utslipp av vixthusgasen koldioxid (CO,) ir for nirvarande inte reglerade men det piglr
diskussioner i Sverige och inom EU om en eventuell framtida reglering. Fossila
drivmedel #r i Sverige dock belagda med en CO,-skatt.

Kraven pd fordonsbriinsiets innehdll av olika dmnen dr relativi ldngtgiende i Sverige.
Detta giller inte minst dieseloljans innehdll av bl.a. svavel och aromater. Dieselolja delas
in i we klasser dir klass I har igst innehall av dessa foreningar och dirmed den ligsta
energiskatten. Idag anviinds allt mer dieselolja av miljdklass I och I och allt mindre av
miljoklass III. Det &r sannolikt att allt stringare krav kommer att inforas i framtiden..
Bland annat kan man viinta ett forbud mot eller krav p4 minskning av vissa tillsatsmedel i
brinslet, t.ex. bly i bensin.

3.1.3 Kommunala miljokrav

Utdver nationella krav p4 emissioner och brinslekvalitet har flera kommuner planer pA
egna dtgarder for att minska miljoproblemen 1 stiderna. De storsta stiderna Goteborg,
Malmé och Stockholm ligger alla 1&ngt framme pd detta omride.

Malmo kommun har fattat beslut om att infora en miljézon, med forbud mot dieseldrivna
bussar och lastbilar > 3,5 tons totalvikt. Frin 1996 kommer endast dieselfordon av
miljoklass III eller bittre att f& trafikera miljdzonen. Fran 1999 méste fordonen vara av
miljoklass 1. Vissa dvergingsbestimmelser kommer dock att giilla ar 1996 - 2000.

I Goteborg planeras ocksd miljozoner. Trafikkontoret har tagit fram ett forslag som i
princip dr identiskt med det 1 Malmé.
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I Stockholm kommer en miljozon som omfattar innerstaden att inforas 1996. DA forbjuds
alla tunga fordon som inte klara kraven for miljoklass 3. Kraven kommer sedan
successivt att trappas upp s4 att alla tunga fordon 1999 méste klara miljoklass 1.

3.1.4 Bullerkrav

Buller regieras av myndigheter och utvecklingen glr mot allt stringare krav. Upp-
delningen av dieselfordon i miljoklasser rér inte bara avgasemissioner. Bullemivan &r
ocksd en viktig faktor. Skillnaden mellan ett miljoklass I-fordon och ett miljéklass II-
fordon dr just bullerkraven.

1 de miljzoner som storstiderna avser att inféra kommer bullernivin sannolikt att utgbra
en viktig kravfaktor.

3.2 Utskipp fran fordon

3.2.1 Emissioner av reglerade imnen

Avgasema frin dagens fordon innehdller en stor mingd dmnen varav minga ir skadliga
for hilsa och miljo. De vanligaste skadliga dmnena regleras genom myndighetskrav, som
beskrivits i foregiende avsnitt. I tabell 3.2 visas utslipp av dessa reglerade dmnen frin
tunga fordon med olika drivmedel och tekniker,

De hiir uppmiitta emissonsviirdena avspeglar nhlﬁget, men forskning och utveckling pAgér

naturligtvis kontinuerligt fér samtliga briinslen med inrikiningen att ytterligare reducera
utsldppsnivierna.
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Miljodiesel med 8 0,3 0,2 0,15 6
partikelfilter

Miljodiesel med kataly- 6.3 0,1 0,1 0,1 6
sator (Scania)

Naturgasbuss (Volvo) 2,0 0,3 2,0/0,.2 0,05 14
Naturgaslastbil LB50 2,0 0,3 1,1/0,2 0,05

(Volvo)

Etanolbuss (Scania) 4,5 0,1 0,2 0,05 6
Metanolmotor 3 - - 0,04 6
(DDC 2-takt)

LPG-buss (Scania) 2,1 0,3 0,2 - 6
LPG-lastbil (SISU) 0,5 1,8 0,5 - 31

Tabell 32 Uppmditta utsldpp frdn tunga fordon med olika drivmedel.

Tabellen visar att naturgasdrift ger mycket liga emissioner av framférallt NOx och
partiklar. Kolviteutslippen (HC) kan synas hga men man skall notera att kolviten ir ett
samlingsnamn for flera olika éimnen. Vid naturgasdrift bestar kolviteutslippen il storsta
delen av metan, som &r ofarligt for hélsa och nidrmiljo. Dieselolja innehiller olika tunga
kolviiten, varav flera betraktas som skadliga for hilsan och vissa dr cancerogena. Liga
utslipp av NOx, partiklar och hilsovadliga kolviten dr de viktigaste kraven for
miljoforbitiringar av den lokala miljon.

Endast moderna emissionsoptimerade digselmotorer har tagits med i tabellen. Utsldppen
frin dldre dieselmotorer ligger pd betydligt hdgre nivder, t.ex. kan kviveoxidutslippen
(NOx) ligga 6ver 20 g/kWh. '

3.2.2 Emissioner av icke-reglerade idmnen

Utéver de dmnen som regleras av myndigheter finns det en stor méingd dmnen i avgaserna
som av olika skiil ej regleras. Koldioxid #r ett exempel p ett icke-reglerat &mne. Denna
och andra vixthusgaser behandias separat. Exempel pd andra icke-reglerade &mnen #r
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aldehyder, polyaromatiska kolviten och bensen. Minga av de nimnda #mnen har en
betydande inverkan p# vir miljé och hilsa och p4 senare tid har myndigheterna bide i
Sverige och utomlands visat ett okat intresse att &ven kartliigga dessa utslipp.

Speciellt koncentrerar man sig pd &mnen sorn dr hilsofarliga, t.ex. cancerogena dmnen. I
tabellen nedan visas en kvalitativ bedomning av utsldppen av vissa toxiska dmnen fran
olika drivmedel fran killa til] slutanvidndning. Generellt sett kan man séiga att drivimedel
med enkel kemisk sammansittning ssom metanol, etanol eller naturgas ger avgaser med
laga toxiska egenskaper.

Naturgas 0 X X

Metanol 0 X XXX

Etanol 0 XX XXX

Bensin XXX XXX XX XX
Diesel XX XXX XX XXX

Tabell 3.3 Luftburna giftiga dmnen frdn olika drivmedel, en kvalitativ jamforelse av
utsldppen frdn kdlla till slutanvindning. <24>
O=inga; x =smd; xx = mdrkbara, xxx = higa.

3.2.3 Vixthusgaser

Koldioxid (CO,) #r ett icke-reglerat dmne som sldpps ut med fordonens avgaser.
Koldioxidemissioner svarar for den storsta delen av de totala utslippet av vixthusgaser,
men det 4r inte bara fordon som ger koldioxidutslédpp. All férbrinning av fossila brénslen
ger nettobidrag av CO, till atmosfiren. Férutom CO, riknas bl.a. metan, dikviiveoxid
och ozon som véxthusgaser.

De olika vixthusgaserna har olika ldng livslingd i atmosfdren. Detta innebédr ant smd
kvantiteter av ett linglivat imnen kan ge vil si stora bidrag som storre miingder av ett
amne med kortare livslangd. I tabell 3.4 redovisas den relativa viixthuseffekten hos nigra
gaser som ingdr i utsldpp frin motorer.
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oldioxid (
Metan (CH, ) 21
Dikviiveoxid (N,0) 290
Kviveoxider (NOx) 7
Kolmonoxid (CO) 3
Kolviten forutom metan (CH,) 11
Tabell 3.4 Ndgra gasers relativa effekt som vixthusgas enligt IPCC (International
Panel on Climat Change)

For att kunna jimfora effekten fran olika vixthusgaser brukar man med hjilp av faktorn
for den relativa effekten rikna om utslippen till CO,-ekvivalenter, dvs. ange vilken
mingd koldioxid som ger samma viixthuseffeki.

Om man beaktar hela hanteringskedjan for ett drivmedel frén utvinning och upp-arbetning
till anviindning i motorer finner man att utsléippen av vixthusgaser frin ett naturgasdrivet
fordon dr ndgot mindre in for ett dieseldrivet fordon. Studien Life of Fuels <24> anger
for en buss féljande utsldpp av vixthusgaser riknat som CO,-ekvivalenter:

- dieseldriven 100 gr/tonkm
- naturgasdriven 90 gr/tonkm.

Naturgas bestér huvudsakligen av metan, som omvandlas till koldioxid vid forbrinningen
i motorn. En del metan passerar dock genom motorn och katalysatorn utan att forbriinnas
varfor bade koldioxid och metan dterfinns i avgasemna.

3.2.4 Buller

En ottomotor avger av tekniska orsaker mindre buller dn en dieselmotor. Skall man
jimfora olika alternativa drivmedel vad giller fordonsbuller &r alltsd drivmedel som
anvinds i ottomotorer, t.ex. naturgas, att foredra. Flera olika studier anger att
naturgasfordon ligger 5 - 10 dB(A) ligre #n dieselfordon, vilket uppfattas som en
halvering av bullret.
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3.2.5 Trafikens andel av totala utslippen

Nir man studerar alternativa drivmedel ur miljosynpunkt dr det intressant att relatera
fordonens emissioner till emissionerna frin andra utslippskillor i samhillet. Samman-
stillningen i tabell 3.5 &r framtagen av SNV och ger en ungefirlig procentuell férdelning
av négra olika emissioner mellan olika utsldppskillor. Trafiken stir for betydande delar av
utsléppen av niistan samtliga dmnen, svavel undantaget.

Om man enbart ser pa utslidppen till luft i en storstad blir trafikens andel dnnu stérre. De
tunga fordonen stir for en betydande del av trafikens utslipp, trots att personbilarna dr
manga fler till antalet. Speci¢llt kviveoxidutslippen kommer i stor utstrickning frin tunga
fordon.

Vigtrafik 27 77 48 30 5
Sjofart 1 <1 9 <1 9
Luftfart 3 <1 2 <1 -
Arbetsfordon 6 3 19 4 2
Industri, energi 63 20 22 46 83
Tabell 3.5 Ndgra olika killors bidrag till de totala emissionerna av vissa dmnen
<27>

3.3 Naturgasdrivna fordon och miljon

3.3.1 Lokal miljopaverkan

I den lokala miljon dr det bl.a. forhojda halter i luften av  kviveoxider, partiklar,
kolmonoxid och kolviiten som skadar naturen och ménniskors hilsa. Biltrafiken 4r den
helt dominerande kiillan till luftfororeningar i titorter. Luftfororeningar ger upphov till

uppskattningsvis mellan 300 och 2000 cancerfall &rligen i Sverige. Buller ir et annat
miljoproblem som lokalt kan vara mycket allvarligt.

Naturgas ir ett mycket limpligt val av drivmedel for tunga fordon nir det giller att
istadkomma lokala miljiforbittringar eftersom naturgas i jimforelse med konventionella
drivmedel (diesel) ger:

16



- betydligt ldgre utslidpp av kviiveoxider och partiklar

- betydligt ldgre utsldpp av reaktiva kolviiten som bidrar till ozonbildning

- betydligt ligre utsléipp av cancerogena kolviiten och andra hilsofarliga icke-reglerade
amnen

- ldgre bullemivier

w

.3.2 Regional miljopiverkan

De viktigaste regionala miljoproblemen ir forsuming och évergédning av mark och vatten
samt skador frin fotokemisk smogbildning. Utslédpp av kviveoxider och svaveldioxid
resulterar i nedfall av forsurande dmnen. Kviveoxidutslipp bidrar ocksd tll Svergod-

ningen av sjoar och vattendrag.

Fotokemisk smogbildning innebir att reaktiva kolviten och kvidveoxider bildar ozon
under inverkan av solljus. Detta marknira ozon ir hilsovidligt och ger ocksd skador ph
viixtligheten.

For att minska de regionala miljoproblemen &4r naturgasdrift av tunga fordon ett bra
alternativ. I jimforelse med dieseldrift ger naturgasdrift:

- betydligt ldgre utslidpp av kviveoxider

- mycket ldga utslipp av svavel (dven diesel av miljoklass I har mycket liga
svavelutslipp) ' '

- betydligt kigre utsldpp av reaktiva kolviten som tillsammans med kviiveoxider
bildar ozon

3.3.3 Global miljopiverkan
Att ersiitta dieseldrivna fordon med naturgasdrivna ger en viss minskning av utsldpp av
viixthusgaser (se avsnitt 3.2.3). Med ett naturgasdrivet fordon finns dessutom

méjligheten att utan storre tekniska forindringar gi over tll biogas, ett férnybart briinsle
som inte ger ndgot nettotiliskott av viixthusgaser
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4 FORESKRIFTER OCH STANDARDER

4.1 Mpyndigheter och organisationer

I Sverige finns det en rad myndigheter och organisationer som pé olika nivder ansvarar

for forskning och utvecklingen inom transportsektorn. Nedan ges en oversikt over de

departement och myndigheter har huvudansvar for skilda frigor med anknytning tll

forskning och utveckling inom fordonsomradet.

Myndighet

Ansvar

Kommunikationsdepartementet

Miljo- och naturresursdep.

Kommunikationsforsknings-
beredningen (KFB)

Nirings- och teknikutvecklingsverket
(NUTEK)

- Statens naturvirdsverk (SNV)

Spriingamnesinspektionen (SAI)

Arbetarskyddsstyrelsen (ASS)

Huvudman fér KFB,
Uppdragsgivare for NUTEK Uppdrags-
givare for SNV

biobriinslefrigor
miljorelaterade frigor
klimatrelaterade fragor

Planera, samordna, initiera och stddja
statsstodd forskning och utveckling som ror
infrastruktur, kommunikationer, transporter
och trafik

Stodja hogskoleforskning genom
fleringa program. Stod till foretag samt
samordning och samverkan mellan hdgskole-

forskning och niringsliv

Utredningar om miljopiverkan och ut-
formning av styrmedel

Foreskrivande myndighet och tillsyns-
myndighet for hantering av brandfarliga och

explosiva varor

Foreskrivande myndighet for tryckkiirl
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Vigverket Foreskrivande myndighet for utrustning i
fordonet

Olika myndigheters instillning och verksamhetsinriktning styrs av nksdags- och
regeringsbeslut. Viktiga mdl i arbetet 4r idag:

- Minskning av miljopaverkande utslipp av kviiveoxid, partiklar, kolviten
- Minskning av utslippen av klimatpiverkande gaser
- EU-harmonisering

4.2 Pagdende arbete avseende fordon och infrastruktur

Tillstdindshanteringen i projekt med naturgasdrivna fordon i Sverige har hittills krivt
mycket arbete, medfért hoga kostnader och ofta varit en i tiden utdragen process.
Problemen har sin grund i att myndigheterna énnu inte har firdiga regler att folja. Arbete
pAglr dirfor pa flera hilll for att fA fram anviindbara anvisningar.

Nir det giller fordon och fordonskomponenter &r Vigverket den foreskrivande
myndigheten. Vigverket arbetar for nirvarande med att ta fram ett forslag dill
"Foreskrifter om brinslesystem for CNG eller biogas som drivmedel”. Forslaget har
remissbehandlas under hésten 1994 och remissvaren behandlas under varen 1995.

For bransletankar har ett forslag tll ISO-standard tagits fram. Forslaget har
remissbehandlats hos medlemslinderna men innan en ISO-standard #r firdig kan det
drdja ytterligare upp till tvd ir. En ISO-standard ir inte tvingande for medlemslindema
men den anvinds ofta som underlag i det nationella regelskrivandet.

Inom den europeiska standardiseringsorganisationen, CEN, har ett arbete pdbdrjats for an
standardisera de "gasberorda"” delamna av fordonet och tankstationerna. Inom CEN riiknar
man med att for detta kunna anviinda arbete som redan &r utfért av andra organisationer
och dirmed forkorta tiden for att f4 fram standarder. Inte heller europanormer (EN) &r i
sig tvingande men kan i praktiken bli det om de knyts till ett EG-direktiv. Aven om detta
inte gors sd har EN-standarden en mycket stark stiillning.

Svenska gasforeningen (SGF) slutfor for nirvarande ett arbete for att ta fram anvisningar
nir det giller tankstationer. Den tillstindsgivande myndigheten &dr i detta fall
Springdmnesinspektionen (SAT).
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5

FORDON OCH FORDONSTILLVERKARE

5.1 Aktuella fordonstyper och deras prestanda

Minga olika fordonstyper kan tillverkas for gasdrift, sivil personbilar som tyngre

lastbilar och bussar.

Vid bedémningen av vilka fordonstyper som #dr mest aktuella och angeligna for en

introduktion av naturgasdrift bor en rad faktorer beaktas:

luftmiljon i storstéider &r hirt pifrestad idag och trafiken stdr for en stor andel av

fororeningarna.

dieselfordon stir for en stor andel av luftfororeningarna frin trafiken och stora

miljovinster kan uppnds med naturgasdnft av dessa fordon.

eftersom naturgasdrivna fordon har en kortare korstriicka mellan tankningarna och
tankningsmdjligheterna for naturgasfordon #r starkt geografiskt begrinsade limpar
sig naturgasdrift fraimst for lokal trafik.

de begrinsade tankningsmojligheterna i kombination med att ldngsamtankning i
miénga fall dr att féredra gor det onskvirt ant fordonen aterviinder till samma stille
varje dag.

goda ekonomiska villkor uppnds enklare om en fordonsigare har minga
naturgasdrivna fordon som tankar vid samma tankningsstation.

Detta leder till att linjebussar i stadstrafik och regional trafik, distributionslastbilar i

stadstrafik och regional trafik samt renhillningsfordon kan identifieras som mest

aktuella for gasdrift.

I den fortsatta framstillningen och i analyserna av marknad, infrastrukturuppbyggnad,

ekonomi etc., har kategorierna ovan generaliserats ytterligare till tvd huvudtyper av
fordon; buss och lastbil. Prestanda for de tvd huvudkategoriema finns redovisad i
tabell 5.1.
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Anviindningsomride

Fordonsvikt (totalvikt)

Viktokning naturgasdrift,d.v.s. minskad
lastforméga (stdltank/komposittank)

Ungefirlig motorstorlek (diesel)
Motoreffekt (diesel)

Brénsleférbrukning, diesel

Briinsleférbrukning, naturgas
Arlig korstriicka
Normal daglig korstricka

Max korstriicka (naturgas)

Stadsbuss
Regionalbuss

18 ton

1000/600 kg

9-10 liter
250-280 hk
4,5 l/mil
4,5 Nm3/mil
6000 mil
25 mil

40 mil

Distributionslastbil
Renhéllningsfordon

18 ton

600/360 kg

7-10 liter
230-250 hk
3,4 //mil
3,4 Nm3/mil
4000 mil
20 mil

30 mil

Tabell 5.1

5.2 Tillverkare

Typprestanda for de tvd fordonskategorierna buss och fastbil.

Flera av de stora fordonstillverkama kan tillverka smd eller medelstora serier av
naturgasdrivna fordon. Fordonstillverkamas intresse for naturgasdrivna fordon har vuxit
ordentligt under de senaste ren och intresset verkar fortsitta att viixa. Nedan ges en

Oversikt av stora tillverkare av bussar och lastbilar som erbjuder gasdrivna fordon.
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Figur5.1 En av Malmé Lokaltrafiks naturgasdrivna
Volvobussar.

5.2.1 Volvo

Volvo har levererat 25 naturgasdrivna bussar till Géteborg stad och 36 bussar till Malmd
som samtliga giri trafik. Dessutom kommer ytterligare 27 bussar att levereras till Malmé
under viren 1996 och 24 bussar till Lund under slutet av 1995. Samtliga dessa
Yolvobussar ger mycket 14ga emissioner.

Volvo kommer 1995-1996 att leverera sammanlagt ca 30 naturgasdrivna tyngre fordon
(renhdllningfordon och distributionslastbilar) inom LB50-projekiet. Diskussioner om
leverans av ett antal biogasdrivna lastbilar pigir ocksd. Emissionerna frin lastbilarna har
sdnkts ytterligare jamfort med bussarna.

5.2.2 Scania

Scania har fétt bestiillning p& ca 250 naturgasdrivna bussar till Australien och leveransen
av dessa pAgar. Emissionerna frAn Scanias motor ligger p4 en hogre niv3 &n emissionerna
frin Volvos motor. Forklaringen till de hdgre emissionsviirdena &r att Scania valt ett
mekaniskt reglersystem. Valet dr till stor del et resultat av att emissionskraven frin det
australiensiska bussbolaget inte var sérskilt hdrda. Ett mekaniskt system &r enklare och
sannolikt mer tillforlitligt, men ger sdmre utsldppsvirden.
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5.2.3 Ovriga europeiska tillverkare

SISU dr en finsk lastbilstillverkare som i sina diesellastbilar anviinder sig av Valmet eller
Cumminsmotorer. De har tagit fram en gasdriven lastbil som idag erbjuds mer eller
mindre som en vanlig produkt. Lastbilen finns i bide en LPG- och en naturgasversion.
LPG-lastbilen finns redan i drift i Finland.

SISU kan erbjuda naturgaslastbilar sivil med en mindre Valmetmotor, utvecklad for
naturgas av finska motorlaboratoriet VTT, som med en storre Cumminsmotor. Cummins-
motorn serietillverkas for naturgasdrift 1 USA. Bdda modellerna ger 1iga avgasutslépp.

Italienska IVECQ arbetar med utveckling av naturgasfordon och motorer. Man har for
avsikt att utveckla naturgasmotorer 1 flera storlekar med tanke pd stadstrafik. Iveco
genomfor filtprov med naturgasdrivna stadsbussar, och har bl.a. sdlt en naturgasdriven
draglastbil till SJ i Sverige samt en distributionslastbil till Sulzer i Schweiz.

Tyska MAN ligger utvecklingsmissigt p ungefir samma nivi som Iveco och har valt
samma motorteknik; stdkiometrisk forbrinning och trevigskatalysator. MAN:s tunga
lastbilar #r inte godkénda i Sverige idag, vilket innebir at MAN for nirvarande inte r
aktuella som leverantor till den svenska marknaden,

DAF har utvecklat en naturgasmotor for bussar, och ett antal naturgasdrivna DAF-bussar
gar i wrafik 1 t.ex. Holland.

5.2.4 Amerikanska tillverkare

I USA och Canada ar litta fordon minst lika aktuella som tunga for naturgasdrift. De tre
stora tillverkarna, GM, Chrystler och Ford, har samtliga utvecklat gasfordon, frimst
skapbilar och personbilar.

Lastbilar tillverkas oftast efter kundspecifikation och fordonstillverkaren koper motorerna
frin sirskilda motortillverkare. Cummins, DDC (Detroit Diesel Company) och Hercules
iir tre stora motortillverkare som samtliga har naturgasmotorer i sitt sortiment.

5.3 Konvertering av fordon

Det #r i allmiinhet att foredra att kopa firdiga naturgasdrivna fordon direkt frin en
tillverkare, s.k. OEM-fordon (Orginal Equipment Manufacturer). I vissa fall dr detta dock
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inte mojligt, t.ex. om man bara vill kopa enstaka fordon. Man dr dd hinvisad tll an
konvertera befintliga diesel- eller bensindrivna fordon. Under vissa forutsittningar kan
det dven vara billigare att konvertera in att kpa ett OEM-fordon.

Marintek i Trondheim, Norge, &r ett motorlaboratorium som kan utféra avancerade
motorkonverteringar av dieselmotorer till naturgasdrift. Man har erhdllit mycket liga
emissionsnivder med sina konverterade motorer.

Andra foretag som utfor avancerade konverteringar av dieselmotorer ér finska VIT och
hollindska TNO. Volvoforetaget United Turbine i Malmd kan ocksid utfora
konverteringar.

Det finns flera foretag som med god erfarenhet genomfért sjilva ombyggnaden av
fordonet, installation av gastankar etc., bland andra Malmé Lokaltrafik, LITA i Link&ping
och GOTEC i Géteborg. Ombyggnad av bensinfordon kan genomftras av Motorgastek-
nik i Géteborg.

Ett konverterat fordon kan bli helt jimforbart med ett som ar direkt tillverkat for
naturgasdrift under forutséttning att en avancerad konvertering genomfors. Det dr i forsta
hand med tanke pd den langsiktiga marknaden, garantier etc, som ett OEM-fordon &r att
foredra.

6 MARKNAD

6.1 Dagsliaget i Sverige

6.1.1 Fordon

Det finns idag (augusti 1995) ett drygt hundratal naturgasdrivna fordon i drift i Sverige
och en kontinuerlig utbyggnad pigér:

Bussar
- 25 bussar i Goteborg
- 47 bussar i Malmo

Last- och skapbilar
- 1 skipbili Lund
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- 2 distributionslastbilar, 1 sopbil, 1 dragbil, 1 sopmaskin och 5 pic-uper i Goteborg

Personbilar
- 2 personbilar i Astorp
- 1 personbil i Svedala
- 1 personbil i Varberg
- 2 personbilar i Malmé
- 15 personbilar 1 Géteborg

Utdver detta finns det fem biogasdrivna Scaniabussar i Linképing (konverterade
dieselbussar) och tvi biogasdrivna personbilar i Goteborg.

Linstrafiken i Malméhus lidn har som plan att det i slutet av nittiotalet skall finnas ca 200
naturgasdrivna bussar 1 ldnet.

I Lund har Linjebuss fattat beslut om att inkdpa 24 naturgasdrivna bussar for leverans i
borjan av 1996.

Ocksé 1 Goteborg planeras en utvidgning av gasbussflottan framdver. Enligt kommunens
planer skall det finnas ett 80-tal naturgasdrivna bussar i mitten av nittiotalet.

I Trollhiittan har man for avsikt att képa in sammanlagt 16 biogasdrivna bussar under en
tviirsperiod med borjan hosten 1995, Man planerar ocksa for inkdp av 5-8 biogasdrivna
lastbilar under samma period. '

En samordnad upphandling av i forsta hand 30 distributions- och renhdllningslastbilar
orginaltillverkade for gasdrift av Volvo kommer att genomftras inom LB50-projektet.
Forsta leveransen av tvd naturgaslastbilar har skett i april 1995. Ytterligare tretton bilar
kommer att levereras under senare delen av 1995 och resterande femton lastbilar vid
halvirsskiftet 1996. 1 ett senare skede planeras motsvarande upphandling av 20
biogasdrivna lastbilar,

6.1.2 Tankningsstationer

Det finns for nidrvarande tre storre tankningsstationer och ngra hemmatanknings-enheter
i drift:

- 2 stationer i Goteborg (kapacitet ca 50 bussar respektive 3-5 lastbilar)
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- 2 stationer i Malmd (en med kapacitet for ca 60 bussar och en med kapacitet for
ca 30 bussar)

- 1 liten station (bestiende av 4 parallellkopplade hemmatankningsenheter) i
Goteborg

- 1 hemmatankningsenhet i Varberg (kapacitet 2 personbilar)

- 2 hemmatankningsenheter i Astorp (kapacitet 4 personbilar)

- 1 hemmatankningsenhet i Svedala (kapacitet 2 personbilar)

6.2 Marknadspotential i Sverige

6.2.1 Marknadspotential for naturgasdrivna fordon

Inom dagens naturgasomride finns det totalt ca 1 300 dieseldrivna bussar (> 20
passagerare) och ca 9 900 lastbilar (> 3,5 ton) i lokal och regional trafik.

For att kunna bedéma marknadspotentialen for naturgasdrift méste antaganden goras om
hur stor del av fordonsbestindet som kan bli aktuell for naturgasdrift pd sikt. Baserat pa
uppgifter om fordonsflottornas sammansiittning och storlek samt erfarenheter av det
faktska intresset hos olika aktorer kan andelen potentiella gas-fordon grovt uppskattas till
50 % av bussarna och 8,5 % av lastbilarna.

Den totala potentialen som kan uppskattas baserat pd dessa antaganden redovisas i tabell
6.1. Endast orter didr den totala potentialen dverstiger 20 fordon inglr i de redovisade
uppgifterna.

Bussar 650 21 225
Lastbilar 840 12 135
Totalt 1490 33 360

Tabell 6.1 Uppskattad marknadspotential for naturgasdrivna tyngre fordon utefter
naturgasndtets nuvarande strdckning redovisad som antal fordon samt
motsvarande naturgasforbrukning

Den uppskattade marknadspotentialen for wnga gasdrivna fordon representerar en
forbrukning av 360 GWh naturgas per ar. Detta kan jimforas med dagens sammanlagda
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svenska naturgasforbrukning som uppglr till 8 800 GWh (1994). Potentialen for
naturgasdrift av tunga fordon motsvarar alltsd ca 4 % av totala naturgasmarknaden.

Till detta kommer ocksd potentialen for naturgasdrift av bensinfordon, t.ex. flottor av litta
lastbilar (< 3,5 ton) och personbilar, som inte behandlas i denna rapport.

Introduktionen av gasfordon pd en ort underléttas om foljande villkor &r uppfyllda:

- antalet fordon p4 orten &r stort

- andelen bussar &r stor och bussbolagen ir intresserade

- Ovriga stora anvindare har intresse

- naturgasnitet finns i nidrheten av ldmpliga platser for tankningsstationer

Dessa forutsittningar &r viktiga for att nd 16nsamhet for en eller flera tankningsstationer pi
orten. Om det totala antalet fordon #r stort ir det littare att samordna sé att flera kunder
delar en tankningsstation vilket bl.a. medfor att servicerutinerna kan bli mer rationella.

Det #r i allméinhet littare att nd bussmarknaden in lastbilsmarknaden, eftersom
busstrafiken oftast styrs kommunalt. Bussarna har ocksi higre naturgasforbrukning per
fordon och &r vilket ger bittre forutsittningar for Insam naturgasdrift.

6.2.2 Framtida marknad

Vid bedémningen av den framtida marknaden for naturgasdrivna fordon ir det viktigt att
ocksd beakta den framtida strukturen nir det giller kollektivtrafik och transporter. Om
t.ex. det totala antalet linjebussar minskar kraftigt framover till f61jd av 6kad spirbunden
kollektivtrafik, medfior detta att potentialen for naturgasdrivna bussar ocksd minskar.

Trender av detta slag dr svira att analysera och en djupare analys kriiver separata studier.
Hir ges nagra fi aspekter pa framtida strukturforindringar.

- Miljoproblemen i stiderna torde i framtiden leda till allt hdrdare begransningar av
privatbilismen och dirmed &kade behov av kollektivtrafik.

- Inom Europa satsas mycket pi att Oka jarnvégstransporter av bdde gods och

minniskor. Satsningen séigs ha som mal att végtransporter inte skall éka for mycket

framdover.
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6.2.3 Tidsaspekten

Ett problem vid introduktionen av naturgas som fordonsbrinsle #r den lingsamma
uppbyggnaden av marknaden. En fordonsiigare vill i1 allménhet provkora ett eller flera
naturgasdrivna fordon under dtminstone ett ir innan han bestimmer sig for en satsning pd
naturgas i storre skala. Aven niir fordonsigaren beslutat sig for att gd §ver till naturgas ar
overglngen normalt en relativt ldngsam process, under forutsitiming att uppbyggnaden
foljer den normala takten for nyinkdp av fordon.

Ekonomin f6r en tankningsstation dr beroende av att den utnyttjas av minga fordon. Det
dr ddrfor svart att nd 16nsamhet under en uppbyggnadsperiod om endast nigra fi fordon
tankar vid stationen under de forsta dren.

Inriktningen pé utbyggnaden av infrastrukturen bor dérfor vara att samla eit stérre antal
kunder (fordonsigare) vid en station under uppbyggnadsskedet. Allt eftersom kunderna
sedan utdkar sina naturgasfordonsflottor kan ytterligare tankstationer byggas.

6.3 Internationella marknaden

6.3.1 Inledning

Intresset for naturgas som drivmedel har Okat de senaste dren. Redan idag finns det
nistan en miljon naturgasdrivna fordon i virlden. De flesta av dessa dr personbilar som
har konverterats frdn bensin- till naturgasdrift. Incitamentet for naturgasdrift har i minga
fall varit ekonomin i kombination med en onskan att komma ifrin ett ensidigt
oljeberoende.

De satsningar som sker idag syftar alltmer il att utveckla naturgasdrivna fordon som ér
miljooptimerade och med samma tekniska nivd som motsvarande konventionella fordon.
Vir bedomning ir att bensin och diesel kommer att minska sina marknadsandelar inom
transportsektorn de nirmaste decennierna. I stillet kommer alternativa miljoanpassade
drivmedel att f4 en allt sidrre betydelse. Naturgasen kommer sannolikt att vara ett av dessa
alternativ.
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6.3.2 USA

Alternativa fordonsbriinslen dr ett mycket aktuellt smne i USA. Det &r dels miljo-problem
men ocksd viljan att bli oberoende av importerade brinslen som driver pi en okad
anvindning av alternativa drivmedel. For att piskynda och underlitta anviindandet av
alternativa drivmedel finns det bdde federala och delstatliga tvingslagar och stimulans-
paket.

De tvingande lagama giller dn sd linge bara offentligt dgda fordonsflottor. Om stats-
makternas uppstillda mal inte uppfylls finns det mdjlighet att utdka programmet till att
dven giilla fordonsflottor dgda av privata foretag och slutligen dven privatpersoner.

Idag finns ett stort antal fordon och tankstationer runt om i USA bl.a. i Kalifornien,
Texas och Georgia.

6.3.3 Japan

I Japan ir det, precis som i Sverige, i forsta hand miljoskill som utgdr incitamentet foér
satsningar p4 miljoanpassade fordon.

Det finns idag sex tankstillen for CNG i Japan. Dessa igs av de japanska gasbolagen.
Det finns 100 - 200 naturgasdrivna fordon. Ungefir hiilften av dessa #r bensindrivna
fordon som byggts om for naturgasdrift. Malet #r enligt Japan Gas Association att det
skall finnas drygt 200 000 naturgasdrivna fordon i Japan &r 2000.

6.3.4 Australien

I Australien dr naturgas det alternativa drivmedel som man satsar mest p4. Orsaken &r att
naturgasen dr inhemsk i motsats till konventionella drivmedel som importeras och
betingar ett allt hogre pris, Naturgas #r det enda drivmedel som utifrdn en ekonomisk
analys kan konkurrera med diesel och bensin.

Sedan 1990 har stora anstringningar gjorts for att introducera naturgas som drivmedel.
M4Al dr att naturgas skall std for 10 % av den totala energiférbrukningen inom
transportsektorn. For att nd detta mél kriivs 340 000 naturgasdrivna fordon och 1 200
tankstationer.
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I Australien finns idag omkring 1 000 naturgasdrivna fordon savil personbilar som
bussar och lastbilar. Ytterligare omkring 350 naturgasdrivna bussar har bestillts av
statliga transportmyndigheter och leveransen av dessa har piborjats.

6.3.5 Nya Zeeland

Nya Zeeland ér det land som har genomfort den stdrsta medvetna satsningen pd naturgas
som driviedel. Beslutet att genomfora denna satsning togs vid den forsta oljeprischocken
i borjan av 1970-talet och orsaken var att man ville frigbra sig frdn det stora utlandsbero-
endet av olja och istiillet umyttja den inhemska naturgasen. Antalet konverierade fordon
kulminerade 1985. D3 fanns det 350 allmiinna och privata tankstationer och ca 140 000
naturgasdrivna fordon.

6.3.6 Italien

Italien har totalt ca 250 000 naturgasdrivna fordon. En dvervildigande majoritet av dessa
dr dock inte miljdoptimerade OEM-fordon (tillverkade direkt for gasdrift av fordonstill-
verkaren) utan konverterade bensindrivna fordon dér incitamentet fér konverteringen har
varit ligre driftkostnad.

Av de naturgasdrivna fordonen &r 30 bussar, 500 servicefordon av typen litt last-
bil/pickup och 300 fordon inom gasindustrin. Resterande fordon #ir privata personbilar.
Av samtliga gasfordon &r det bara bussarna som ir OEM.

7 INFRASTRUKTUR

7.1 Allmanna synpunkter

Med infrastruktur menas de kringverksamheter som krdvs for att trafik med naturgas-
drivna fordon skall kunna bedrivas pd samma sitt som med bensin- och dieseldrivna
fordon. Férutom tillgAng till fordon fordras tillforsel av driviedel, utbildning av forare,
mdjlighet till service och reparationer samt méjlighet att forsikra fordonen. 1 begreppet
infrastruktur ligger ocksd sidana sjdlvklarheter som viégar, parkeringsplatser och dylikt
men det forutsitts att dessa redan finns och fiven kan disponeras av naturgasfordon.
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Hir behandlas endast den del av infrastrukturen som omfattar tankningsstationer. Studien
i ®vrigt har koncentrerats pa bussar i lokal eller regional linjetrafik och lastbilar storre én
3,5 ton for titorts- och regionaldistribution. Diskussionen om tankningsstationer inriktas
dirfor ocksa pd dessa fordonstyper. Tankningsstationer avsedda for exempelvis en storre
personbilsflotia diskuterades alltsd inte.

I detta kapitel diskuteras vilka krav marknaden framéver kan tinkas stilla pd
naturgastankning samt vilken tankstationsstruktur som bor byggas upp som féljd av en
antagen utveckling av den kommersiella marknaden for gasdrivna fordon.

Béda de behandlade fordonskategorierna, buss och lastbil, kiinnetecknas av att fordonen
huvudsakligen @r i drift dagtid (stadsbussar &dven kvilistid) och foljaktigen star stilla
nattetid. Nattparkering av fordonen sker vid "hemmabasen".

7.2 Marknadens krav och onskemail

Ett grundkrav pd infrastrukturen &r att ett fordon inte skall behdva std stilla pd grund av
gasbrist om fordonet héller sig inom sin normala arbetsregion och féraren dr uppmirksam
pé niir det 4r tid att tanka. Man bor rikna med att fordonen kommer att tanka en ging per
"arbetsdygn" om de utnyttjas i tinkt omfattning. '

For bussar 1 lokal och regional trafik bor tankningsstationema anpassas si att
tankningen sker inom det egna uppstillningsomride, foretridesvis vid ramper for luft,
varmvatten, €l etc. Tankningen kommer normalt att ske som natt-tankning men méjlighet
bor finnas till snabbtankning av enstaka bussar dagtid.

For bussar i regional trafik bor det dessutom finnas méjlighet till snabbtankning i
nédrheten av "andra #@nden" av linjestrickningen om denna befinner sig mer &n 8-10 mil
frin hemmastationen.

Agare av flera naturgasdrivna lastbilar bor kunna stilla krav p4 natt-tankning inom
eget omride med mojlighet till snabbrankning av enstaka bilar vid en annan station inom
samma titort. For lastbilar i regional trafik kommer det troligen ocksi att finnas nskemal
om méjlighet till tankning i "andra &nden" av regionen.

Agare av enstaka lastbilar kommer troligen inte att kunna stilla krav pi egen
tankningsanliggning utan méste acceptera att anviinda nigon annans tankstation eller en
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publik tankstation. Eventuellt kan flera féretag med vardera ett fital lastbilar g samman
om en gemensam tankningsstation.

Sett i ett lingre tidsperspektiv resulterar kraven och dnskemdlen ovan i féljande prin-
cipiclla struktur;

- Natt-tankstationer med méjligheter till snabbtankning av enstaka fordon vid
storre bussuppstiliningsplatser och hos féretag med ett strre antal lastbilar.

- Tankstationer for snabbtankning som kan utnyttjas av samtliga bussar och
lastbilar i en region.

7.3 Infrastruktur - nuvarande omfattning och planerad

utbyggnad for LB50-projektet

Det finns for nidrvarande fyra stdrre gastankningsstationer i drift; tvd i Géteborg och tvd i
Malmd. Dessutom finns ndgra mindre tankningsanliggningar, en i Go&teborg, en i
Varberg och en i Astorp. De tvd senare ir hemmatankningsstationer som anviinds for
personbilar medan den i1 Géteborg bestdr av fyra ihopkopplade "hemmatankningsenheter”
och anviinds for tankning av bussar.

Det tdigare nimnda LB50-projektet, som omfattar en samordnad bestillning av
30 naturgasdrivna lastbilar i Malmd- och Goteborgsregionerna, kommer sannolikt att
kriva en viss utbyggnad av infrastrukturen. Antalet nya stationer beror pd antalet lastbilar
och deras geografiska placering. Den andra av de tv3 stomre stationema Goteborg har
byggts for LB50-lastbilarna men det kan komma att kriivas ytterligare utbyggnad av
tankningskapaciteten 1 Goteborg, I Malmd &r planerna att i storsta mojliga utstrickning
utnyttja befintliga tankningsstationer. '

Vid etablering av en stdrre kommersiell marknad for naturgasdrivna fordon erfordras en
ytterligare utbyggnad av tankningsstationer.

7.4 Principiella synpunkter pa tankningsstationsutbyggnad

Initialt under utbyggnaden av en marknad for naturgasdrivna fordon finns vissa
mdjligheter att samplanera fordonsflottorna och tankstationsutbyggnadema. Detta gors
t.ex. inom LBS50-projektet och bussprojekten 1 Malmd och Goéteborg. I en senare,
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kommersiell fas, dir lastbilsigare, Akerier m.fl. sjilva koper in och driver naturgasdrivna
fordon pa samma sitt som nu &r fallet med diesel- och bensinfordon, miste infrastruktu-
ren helt anpassas till marknadsutvecklingen pd fordonssidan. Det betyder i praktiken att
det méste finnas tillging till ett lampligt antal och, ur kundernas synvinkel, vilplanerade
tankningsstationer. Detta hindrar inte att vissa tankstationer ir foretagsspecifika, dvs.
placeras hos storre kunder for att exklusivt betjina dessa. S4 sker ju dven nu nir det giller
flytande drivmedel.

Nirheten till befintlig naturgasledning dr av stor betydelse. Kostnaden for att ligga en ny
4 bars PE-ledning i titort varierar mellan 500 och 1 000 kr/m. Fér en 1 km ling ledning
innebiir det en kostnad pi 0,5 - 1 Mkr som skall Liggas till kostnaden for sjilva
tankningstationen.

Vid en tankningsstation avsedd for endast en dgares fordon kan mitningen av gasforbruk-
ningen ske pd primirsidan, dvs. vid gasens normala distributionstryck. Vid
tankningsstation som anvénds av flera olika kunder méiste mitning ske pa hogtryckssidan
och 1 varje tankningsuttag om tankning kan ske i flera punkter sam-

tidigt. Detta fordyrar tankningsstationen

Vad giller "publika" tankningsstationer, dvs. sidana som kan anvindas av vem som
helst, finns det olika placeringsméjligheter. Nigra exempel ges nedan.

P34 omride disponerat av gasdistributéoren. Exempel pd en sddan placering ir
Malmé Energis tankningsstation inom eget omride. Fordelen ér att det i alimiinhet finns
personal tillginglig, t.ex. om nagot fel uppstir. Nackdelen kan vara att omradet ligger
avsides i forhdllande till fordonens firdvigar eller hemmastationer.

I anslutning till "foretagstank", dvs i allmiinhet inom inhéignat omride. Nackdelen
ir att tankning vid begridnsad tankningskapacitet kan komma i konflikt med "vird-
foretagets” egen tankning. En annan nackdel kan vara begrinsad &tkomlighet, specielit
under kvills- och nattid, om inte ndgot tankningsuttag #r placerat utanfor det inhégnade
omridet.

Helt fristiende tankningsstation. S&dana stationer kan placeras optimalt i férh3llande

till fordonens fardvigar eller hemmastationer. Nackdelama dr eller kan vara héga kostna-

der, speciellt om mark miste kpas eller hyras, samt att Iitt tillgéinglig personal saknas.
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Tankningsstatibncr i anslutning till stdrre bensinstationer. Detta ir en princip som
anvinds mycket utomlands. Man har di ett tankstille med alla de faciliteter som hor till
stdrre bensinstationer; service, tvitt, livsmedel osv. Man méste dock rikna med att ben-
sinstationsdgarna vill ha sin del av vinsten, vilket for gasdistributéren antingen kan
innebiira ett extra mellanled i gasforsiljningen eller en avgift tll stationségaren.

Som tidigare nimnts kan tankningsstationer antingen utforas fér 1ingsamtankning
(natt-tankning) eller for snabbtankning. Antalet fordon som samtidigt kan tankas frin
en kompressorstation beror av kompressorkapaciteten, buffertlagets storlek samt
tankningstiden. Hur ménga fordon som en viss tankstation kan betjina sammanlagt
per dygn beror ocksa pd hur jimnt fordelad fordonstillsorbmningen &r ver dagen, I
tabell 7.1 visas tankningskapaciteten for tre typstationer med kompressorkapacite-
terna 80, 400 resp 700 Nm®. I tabellen anges antal fordon som kan natt-tankas under
8 timmar samt det antal fordon som kan snabbtankas dagtid om anléggningen forses
med ett buffertlager p§ 600 Nm®. Varje fordon antas schablonmissigt ha et
tankningsbehov pa 100 Nm®. I tabellen anges ocks# det uppskattade investeringsbe-

hovet for tankstationerna, inkl. lager.

Liten 4 bussar eller 6 bussar eller 1,6
6 lastbilar 10 lastbilar

Mellan- 400 20 bussar eller 30 bussar eller 4.2

stor 30 lastbilar 45 lastbilar

Stor 700 35 bussareller 55 bussar eller 6,5
55 lasthilar 75 lastbilar

Tabell 7.1 Tankningskapacitet och investeringsbehov for tre typstorlekar av
tankningsstationer

Uppgifterna i tabell 7.1 visar den maximala kapacitet om snabbtankningen utnyttjas
under 8 timmar dagtid med jimn belidggning och 15 minuters tankningstid. I
praktiken rider ofta andra forhdllanden. Beliggningen dr inte jimnt fordelad under
dagen och tid gir At for framkorning, inkoppling och bortkéming innan nésta fordon
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kan tanka. Bussar har annat tankningsbehov én lastbilar, drifttid bor avriknas for
service, underhdll och reparationer osv. A andra sidan bor tankning kunna ske under

fler &n de antagna 8 immarna.
7.5 Framtida behov av tankningsstationer

En uppskattning av marknadspotentialen for naturgasdrivna tunga lastbilar och
bussar redovisas i kapitel 6. Den sammanlagda potentialen uppskattas dir till totalt ca
1500 fordon inom det omride som nds av naturgas idag.

For au forsorja dessa fordon med drivmedel krivs en omfattande utbyggnad av
antalet tankstationer. Med hinsyn till hur antalet fordon fordelar sig mellan olika orter
kan det teoretiska minimibehovet av tankningsstationer for att tillgodose
dessa fordon uppskattas till totalt ca 30 stationer fordelade pd olika storlekar sd som
redovisas i tabell 7.2. Ingen hiinsyn har tagits till tankningsstationernas lokalisering
mer #n att de skall finnas i1 den titort vars fordon skall betjinas. Det minimala
investeringsbehovet for stationerna redovisas ocksé i tabellen.

Stor (700 m33* 10 65
Mellan (400 Nm?) 8 34
Liten (80 Nm’) 4 7
Totalt 30 106
(70 000 krifordon)

Tabell 7.2 Minimibehovet av tankstationer for att klara den uppskatiade potentiella
utbyggnaden av naturgasdrivna lastbilar och bussar samt erforderliga
investeringsbehov.

I praktiken kommer troligen utbyggnaden av tankningsstationer att avvika frin den idea-
liserade bilden ovan. Utbyggnaden av tankningsstationer kommer att ske successivt.
Antalet mindre stationer kommer dérfor troligen att bli stérre dn vad som visas ovan. Det
dr ocksi orealistiskt att tinka sig att den teoretiska maximala dags- eller dygnskapaciteten

35



hos en tankningsstation kan uppnds i praktiken eftersom fordonen inte kommer i en jimn
strom under dagen.

Hur mycket avvikelserna frin idealiserade forhallanden plverkar antal och storlek pé
stationerna och hur detta i sin tur piverkar investeringsbehovet dr mycket svart att ange.
En annan faktor som ocksd kommer in i bilden #r hur den framtida marknaden for
naturgasfordon som ej tillhdr de hir behandlade kategorierna piverkar tankstations-
behovet. Lastbilar mindre dn 3,5 ton (i allminhet bensindrivna) utfor ett stérre
transportarbete dn de medeltunga (3,5 - 10 ton) lastbilarna. En viss andel naturgasdrivna
ldtta lastbilar och skipvagnar samt eventuellt et antal personbilar fir siledes inverkan pd
det framtida tankningsstationsbehovet.

Ytterligare en fakior som pdverkar tankningsstationerna dr behovet av reserv-kapacitet. I
en storre titort med flera publika tankningsstationer finns alltid méjlighet att tanka vid
annan station. I en mindre titort som normalt skulle klara sig med en station kan det
didremot bli nédviindigt att bygga tvd stationer eller i vart fall dubblera viktigare
komponenter sdsom kompressorerna.

Med hinsyn tll ovanstdende ir det inte orealistiskt att tinka sig att investeringsbehoven

for tankningsstationer under en tiodrsperiod blir dubbelt si stora som de som anges i
tabell 7.2, dvs. genomsnitt 140 000 kr/betjinat fordon.
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8 SKATTER

8.1 Inledning

De svenska fordonsiigarna betalar varje 4r cirka 46 miljarder kronor i skatter som #r
kopplade till dgande och anvindning av fordonen. Foér staten #r detta en viktig
inkomstkilla speciellt som endast en tredjedel utnyttjas for vigindamil eller annat som
direkt har koppling till fordonstrafiken. Beskattningen sker i flera led och innefattar

inkop, innehav och anviindande av fordon.

 Bensinskatt 8 300
Koldioxidskatt, bensin 5300
Fordons- och km-skatt 5260
Forsiljningsskatt (bilaccis) 1580
Energiskatt, diesel 550
Koldioxidskatt, diesel 1 840
Summa direkta skatter 34 725
Moms bensin | 9 000
Moms diesel 2 500
Totala skatteinkomster 46 255

Figur 8.1 Beskattning av fordonsdgare enligt budget for 1993/94

Beskattningssystemet forindras stidndigt. En strivan gir mot att relatera skatterna till den
miljopiverkan som fordonen ger upphov till. Exempel pid detta ir infSrande av
koldioxidskatt och anpassningen av fordonsskatten 6l fordonets miljoklass. En
anpassning till EUs regler efterstrivas vilket bl.a. har inneburit att kilometerskatten for
dieselfordon avskaffades under 1993 och ersattes av en sirskild dieseloljeskatt. Vid
revideringen av energi- och koldioxidbeskatiningen den 1 januari 1995, sammanfordes
bensin- och dieseloljeskatten med energiskatten till en skatt, som benimns energiskatt.
EU-anpassningen kan sikert leda till ytterligare fordndringar under kommande ir.
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8.2 Skatter kopplade till fordonet

Vid ink&p av fordon betalar fordonsigaren en forsiljningsskatt (bilaccis) som sedan 1994
ir direkt kopplad till en miljéklassning av fordonen. Miljéklassningen baseras pd olika

krav pd avgasemissioner och buller. Forsiljningsskatten finns sammanstiilld i tabell 8.2.

6.4 kr/kg tjianstevikt 6,4 kr/kg
buss <3 500 kg - 4000 kr tjinstevikt

Ovriga lastbilar (cj Okr 4 000 kr 6 000 kr
sképbil) < 3 500 kg

Lastbilar och bussar, 0 kr 6 000 kr 20 000 kr
diesel > 3,5 ton,<7 ton

Lastbilar och bussar, 0 kr 20 000 kr 65 000 kr
diesel>7 ton

Tabell 8.2 Forsdljningsskatt, utgdr vid inkop av nyit fordon.

Dessutom utgér fordonsskatt fér alla fordon. Skattesatsen ir beroende av fordonstyp,
viktklass och om fordonet ir dieseldrivet eller ¢j. I tabell 8.3 ges exempel pa fordons-
skattesatser for ndgra typer av tyngre fordon. .

T Buss >3 ton 895 1405 0
lastbil, 2-axlad >17 ton 895 10 895 +208 kr/100 kg &ver 17 ton
Lastbil, 3-axlad >18 ton 895 8585  +156 kr/100 kg 6ver 18 ton
Lastbil med pahings- 895 11675 +271 kr/100 kg Over 14 ton

vagn, 2-axlad >14 ton

Lastbil med pahiings- 895 13725 +197 kx/100 kg Sver 18 ton
vagn, 3-axlad 18-23 ton

Tabell 8.3 Exempel pd fordonsskattesatser

38



8.3 Skatter pa drivmedel

Drivmedel belastas med allmin energiskatt och koldioxidskatt.

iesel, miljokl. T 1,65 1,442 0,982 2,424 07 0,24 0,41

Diesel, miljikL1I 1,44 | 1,644 0982 2,626 | 4,07 | 0,27 0,41

Bens 95 okt. blyfri | 2,03 322 0,79 4,01 6,04 | 0,46 0,69
Bens 96 okt. blyad | 1,70 3,81 0,79 4,60 | 630 [ 0,3 0,72
Gasol, motorgas 1,27 0,90 0,51 1,41 2,68 0,22 0,42
CNG)Y (kr/kWh) 0,017 0,067 0,084% | 0,084%

Etanol, biobrinsle | 3,20 | 0,085 0o 00851 | 329 | 012 0,562
El (kr/kWh) 0,26 | 0,088 0 0,088 | 035 | 0,09 0,35

U Totalpriset piA komprimerad naturgas sitts idag si att priset till kund motsvarar

kundens alternativpris, dvs. priset p diesel eller bensin.
¥ Regeringen har medgivit nedsittning av energiskatten for bl.a. naturgas som anviinds
som drivmedel i fordon inom ramen for pilotprojekt. Regeringens beslut berdr dven

1995-1999.

Tabell 8.4 Drivmedelsskatter (1995-01-01) och exempel pd drivmedelspris ull
storkunder (exkl. moms). Skillnader i grundpris p.g.a. ortstilldgg och ra-
batter férekommer.

Skatten utgdr en stor del av priset for de flesta drivmedel och stora skillnader foreligger
mellan olika drivmedel. For diesel dr dver 50% av priset till kund skatt. Skattesystemet
har hittills prioriterat de mer miljévénliga drivmedels-typerna.

Skatten pd naturgas som anviinds som drivmedel hdjdes dock kraftigt i samband med att
den nya lagen om skatt p4 energi tridde ikraft 1 januari 1995. Andringen &r ett led i EU-
anpassningen av svenska lagar. 1 lagen fanns dock inskrivet att regeringen kan bevilja
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nedsiittning av skatten for pilotprojekt som syftar till att utveckla mer miljévinliga
drivmedel. I juni 1995 fattade regeringen beslut om att energiskatt for naturgas som
anvinds som drivmedel skall tas ut med samma belopp som géller f6r annan anviindning,

t ex uppvirmning.

84  EUs skatteregler

EU har regler for beskattning av olika mineraloljeprodukter (bl.a.direktiv 92/81/EEG).
Begreppet mineralolja omfattas enligt definitionen i direktivet av bl.a. diesel och bensin
men inte av naturgas. Reglema innebir bl.a. krav pd en minsta skattenivd for varje
briinsle. Miniminivderna finns fastlagda i direktiv 92/82/EEG. 1 direktiv 92/81/EEG anges
att iven andra produkter #n de som riknats upp skall beskattas under vissa forutsitt-
ningar, t.ex. om de anviinds som motorbriinsle eller som tillsats tll motorbrinsle.
Brinslena skall di beskattas som det brinslealternativ som de ersiitter, alltsd vanligen
bensin eller diesel.

EU:s direktiv ger dock medlemsiinderna méjlighet att ta ut ligre skatt eller befria vissa
produkter frin skatt om de anviinds i pilotverksamhet for att utveckla mer miljévinliga
produkter.

Nir det giller vissa drivmedel av vegetabiliskt ursprung, exempelvis etanol och andra
biobrinslen, har EG-parlamentet i februari 1994 rekommenderat att de enskilda
medlemslinderna skall tillimpa skattesatser som uppgdr till, som ldgst, 10% av vad som
tas ut for jamforbara branslen, dvs. blyfri bensin eller dieselolja.

Det nuvarande svenska skattesystemet med differentierade skattesatser utgiende frin
miljopverkan #r inte i alla stycken forenligt med EU-reglerna.

9 EKONOMISK UTVARDERING

9.1 Investering
Gasfordon ir idag dyrare i inkSp #n motsvarande dieselfordon bl.a. pd grund av at

tillverkningsserierna dnnu ir mycket korta och utvecklingen av tekniken fortfarande

pagér.
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Miljodiesel dr det frimsta konventionella alternativet till gas som drivmedel for tyngre
fordon. Inkopspriset fér en buss for miljodiesel 4r normalt cirka 1,2 miljoner kronor och
for en lastbil (2-axlig, 18 ton) cirka 0,75 miljoner kronor, inklusive forsiljningsskatt men
exklusive moms. Prisskillnader foreligger givetvis beroende pa prestanda och utrustning
mm. ] tabell 9.1 visas den uppskattade merinvesteringen vid inkop av gasfordon idag
och vid en framtida serieproduktion jamfort med miljodieselfordon.

Buss 450 275 100
Lastbil (2-axlig, 18 ton) 450 225 75

Tabell 9.1 Merinvestering for gasfordon jamfort med miljiodieselfordon exklusive

Jorsdljningsskatt och moms.

En miljodieselbuss eller lastbil klassas ur skattesynpunkt idag i miljéklass 3 varvid en
forsdljningsskatt pd 65 000 kr léggs pd forsiljningspriset (se tabell 8.2). For tunga
naturgasfordon utglr ingen forsiljningsskatt. I framtiden ir det troligt att dieselfordon i
miljoklass 1 kommer ut pA marknaden vilket betyder att inte heller dieselalternativet
belastas med forsiljningsskatt.

Merinvesteringarna for ett gasfordon #r idag cirka 20 % jimfort med motsvarande
miljodieselalternativ vid storre bestillning. Dieselfordon i miljoklass 1 kan forvintas bli
négot dyrare iin dagens dieselfordon vilket viigts in i den forviintade framtida merinveste-
ringen for naturgasfordonen 1 tabell 9.1. Man har bedémt att en framtida serietillverkning

av gasfordon gor att merinvesteringen sjunker till cirka 8%.

Livsldngden for en gasbuss kan forviintas vara ndgot lingre én for en dieselbuss. Idag
saknas dock praktisk erfarenhet som styrker detta. Avskrivningstiden for en gasbuss och
en miljodieselbuss bor darfor kalkylméssigt sittas lika.

Andrahandsvirdet for ett 10 4 gammalt dieselfordon 4r normalt 5-10 % av
nyanskaffningsvirdet. Andrahandsvirdet for gasfordon i framtiden 4r svart att beddma.
En forvintad ldngre teknisk livslingd for ett gasfordon jaimfort med ett dieselfordon kan
viintas ge ett hogre andrahandsvirde medan en begrinsad marknad verkar i motsatt
riktning.
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Kapitalkostnaden for en buss utgor cirka 5-10% av den totala kostnaden att ha en buss
1 drift for ett bussbolag. Merinvesteringarna for gasfordon innebir dirfor en kostnadsok-
ning i storleksordningen 1-2 % idag vid storre fordonsbestiillning och cirka 0,5% vid en
framtida serictillverkning.

Vid dieseldrift lger och driver storre fordonsiigare normalt diesellager och
tankningsutrustning. Nigra motsvarande kostnader har inte fordonsigaren vid
naturgasdrift eftersom gasdistributren tinks st for tankningsutrustningen. Ofta har
fordonsigaren redan diesellager och tankningsutrustning vilket gér att dvergingen till
naturgasdrift inte innebir nigon omedelbar besparing. P4 sikt minskar eller forsvinner
reinvesteringsbehovet. Totalt motsvarar kapitalkostnadema for diesellager och
tankningsutrustning ungefir 0,5-2 % av inkOpspriset pd dieselolja.

9.2 Drift- och underhaill

En dieselbuss i stadstrafik forbrukar cirka 4,5 1 diesel (4,5 kWh) per mil och har en arlig
korstriicka pé cirka 6 000 mil. For motsvarande lastbil kan dieselférbrukningen ansittas
till ca 3,4 Ymil (34 kWh/mil) och den &rliga korstriickan till 4 000 mil. Briinsleforbruk-
ningen for ett gasfordon ir cirka 10% hdgre én for motsvarande dieselfordon.

Den Arliga drivmedelskostnaden for en citybuss som anvinder diesel miljoklass 1
(4,1 kr/l) blir dirmed cirka 111 000 kr. For en lastbil blir motsvarande kostnad
ca 56 000 kr. Drivmedelkostnaden for en buss utgdr cirka 5-10 % av den totala
kostnaden for ett bussbolag att ha en buss i drift. Kostnaden for diesel varierar frin kund
till kund p.g.a. olika rabatter. Gaspriset sitts i forhandlingar mellan gasbolag och kund. I
de gaskontrakt som hittills skrivits har gaspriset baserats pd dieselparitet, dvs. satts sd att
kundens drivimedelskostnad éir densamma med naturgas som med diesel. Denna princip
for prissitming kan antas gilla ocksd efter en framtida expansion av marknaden.
Forutsdttningen for att detta skall vara mdjligt &r dock att dispens eller nedsiittning av
energiskatt beviljas for naturgas som drivimedel.

Tankningsrutinerna for naturgasfordon blir andra in de som anviéinds vid diesel-
tankning. Tankning sker till stor del som ldngsamfyllning under stillestindsperioder.
Gastankningsalternativet kan innebira lidgre kostnader om t.ex. stidningen av fordonet
kan ske vid gastankningsrampen. Det ér inte utrett vilka besparingar som detta skulle
innebira. Idag fr man riikna med att det inte &r ndgon storre skillnad mellan alternativen.
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Driftkostnaderna for en dieseltankningsanliggning i form av el m.m. ir mycket
smi och foérsumbara i denna kalkyl.Nigon skillnad i kostnader for service- och
reparation mellan gasfordon och dieselfordon #r inte att férviinta.

Kostnader for besiktning av gastankar tillkommer for gasfordonen. Vilken omfatt-
ning och rutiner detta ska ha ir idag inte fastlagt. Troligen kommer kostnaderna att bli
forh3llandevis 14ga.

Nigon skillnad i forsidkringskostnader foreligger inte mellan diesel- och gasfordon.

Fordonsskatten for gasfordon dr lidgre dn for dieselfordon. For en buss dr skillnaden
endast 510 kr per &r medan skillnaden for en lastbil (2-axlig, 18 ton) &r 12 080 kr per &r.

Tillgidngligheten for naturgasfordon och dieselfordon bor vara lika god pd sikt. De
forsta fordonen kan dock forvintas ha en ndgot sdmre tillginglighet, d4 ny teknik-och nya
rutiner introduceras. '

9.3 Ekonomisk utvirdering

En ekonomisk jimforelse mellan diesel- och gasdrift av fordon sett ur fordons-dgaren
perspektiv visar att de stora skillnaderna ligger i kapitalkostnaden och kostnaden for
fordonsskatten, Ovriga kostnader #r i stort sett desamma oavsett om fordonet drivs med
naturgas eller diesel.

Eftersom investeringen for ett gasdrivet fordon dven i framtiden antas vara ngot hogre én
for ett motsvarande dieselfordon innebiir gasdrift en hogre kapitalkostnad. De forviintade
merkostnaderna som redovisas i tabell 9.1 medfor att skillnaden 1 kapitalkostnad for en
lastbil kan beriknas till cirka 10 000 kr/ir och for en buss tll cirka 14 000 kr/ar vid en
framtida serieproduktion av gasfordon. Beriikningen baseras pa annuitetsmetoden med en
avskrivningsperiod p4 10 4r och en real riintesats pd 6% (vilket vid en inflation pi 4%
motsvarar en lineriinta pa cirka 10%).

Skillnaden i fordonsskatt for bussar ar relatvt liten. For lastbilar dr ddremot skillnaden
betydande, cirka 12 000 kr/4r.

Sammantaget betyder detta att en Svergdng frin dieseldrivna till naturgasdrivna lastbilar
ger en direkt minskning av kostnaden for fordonsiigaren med ca 2 000 kr/dr. For en
bussigare medfor Gvergdngen tll gasdrift en kostnadsékning med 9 000-10 000 kr/ar.
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Denna merkostnad skall séttas i relation till den sammanlagda kostnaden for att ha en buss
i drift under ett &r som é&r cirka 1,5 miljoner kronor.

Eut gasdrivet fordon ger markant ligre emissioner idn ett dieselfordon av sdvil
kviveoxider (NOx) som partiklar, En tverging till gasdrift av stadsbussar méjliggor
alltsd en kraftig forbduring av den lokala miljon i storstidemna till en mycket rimlig
kostnad. En 6verging till gasdrift av lastbilar for lokala och regionala transporter ger, vid
en framtida serieproduktion av fordonen, dessutom en ligre kostnad for fordonségaren.

10 KONKURRENSANALYS - Miljodiesel, bensin, LPG,

biogas, etanocl, veg. oljor, el

10.1 Brinsletillginglighet

Naturgas som naturresurs skulle utan problem riicka for att forsorja samtliga fordon 1
Sverige under 6verskddlig framtid. Idag finns naturgas endast i sydvistra delen av
Sverige, varfér marknaden méiste anses begrinsad. En eventuell utbyggnad av
naturgasnitet medfor att naturgasomridet utvidgas.

Miljodiesel och bensin har fungerande distributionsniit dver hela landet. Detsamma
kan dven siigas gilla for LPG. Alla dessa drivmedel finns 1 tillriickliga mingder for att
forsorja Sveriges fordon. For LPG rider dock en viss osidkerhet nér det giller prisstabili-
teten, Eftersom LPG #r en biprodukt vid oljeraffineringen kan en 8kad efterfrigan leda till
stora priskningar.

Biogas kan produceras frin en mingd rivaror, t.ex. slam frin reningsverk, organiskt
avfall frAn livsmedelsindustrier, gtdsel, organiskt hushlllsavfall och jordbruksgrddor.
Idag &r inte rétning av grodor aktuell till f6ljd av dalig 1nsamhet. Midngden biogas som
kan produceras frin reningsverk och annat avfall i begrinsad. Oversiktliga berikningar
visar att den méngd organiskt avfall som produceras i en titort ungefir motsvarar den
gasmingd som krivs om samtliga titortens lokalbussar och sopbilar drivs med
biogas<4>. P4 sikt 4r det naturligtvis mdjligt att produktion frdn energigrédor blir 1onsam
men sannolikt ricker inte ens dagens jordbruksoverskott till for att producera tillriickligt
med biogas for samtliga landets fordon. Att ersitta hela dieselfdrbrukningen torde vara en
maximal potential for biogas med idag kiinda produktionsstekniker.
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Distributionen av gasformiga drivmedel dr mindre flexibel #dn distributionen av ett
vitskeformigt drivmedel eftersom den normalt kréver ett utbyggt ledningsnit. Detta &r en
nackdel som giller for sivil biogas som naturgas. En nackdel vid anviindning av biogas
som drivmedel ér att produktionen av gasen ofta sker i utkanten av stider medan
kunderna (fordonen) finns mer centralt. Produktionen sker ocksd kontinuerligt och

lager for att balansera detta.

Etanol och vegetabiliska oljor produceras idag bara pd nigra fa stillen i landet, men
eftersom de &r flytande &r de relativt enkla att distribuera. Antalet produktionsenheter kan
uttkas om efterfriga pa brinslena Okar. Skogsprodukter (cellulosa) #r den frimsta
rdvaran for produktion av etanol. Inhemsk producerad vegetabilisk olja kan endast klara
att forsorja hogst 5 % av dieselfordonen i Sverige, och fér alltsd betraktas som ett starkt
begrinsat nischalternativ,

El finns att tillgd i hela landet. Med dagens elproduktion finns utrymme att forse hela den
tilltiinkta fordonsflottan (mindre bilar i stadstrafik) med elenergi, och med en utdkad
elproduktion skulle samtliga landets fordon kunna forsorjas.

Vid en analys av olika drivmedels tillgiinglighet bor man ocksA beakta situationen i dvriga
Europa. Situationen dir kommer sannolikt att piverka Sverige allt mer, ocksd ndr det
giller val av alternativa drivmedel. Tillgingen pi biobriinsle for etanolproduktion &r &n
mer begrinsad om man betraktar hela Europa. Dir finns mindre mark och skog per
invénare #n i Sverige. I gengiild torde det finnas stora mingder organiskt avfall som kan
utnyttjas for produktion av biogas.

10.2 Teknik, marknadssegment och ekonomi

Nigon teknisk beskrivning av olika fordonstyper gors inte 1 denna studie, utan hir
bedoms endast teknikens utvecklingslige grovt. 1 tabell 10.2 nedan visas en samman-
stallning av den tekniska utvecklingsstatusen for ett antal olika drivimedel bide vad avser
fordonen som infrastrukturen. Tekniken klar innebir att det finns en praktiskt fungerande
teknik idag. Naturligtvis kan tekniken forbiittras ytterligare for samtliga alternativ.

45



Naturgas X X) - X X)
Miljodiesel X X X X X
Bensin X X X X X
LPG X X - X (X)
Biogas X - - (X) -
Etanol X X - X X
Vegetabiliska oljor (X) X - X X
El - - - X) X

Tabell 10.2  Schematisk uppstillning over teknikens utvecklingsstatus for olika
alternativa drivmedel. X=ja, (X )=eventuellt, -=nej.

De olika dnvmedelsalternativen har till viss del ocksd olika potentiella marknadssegment.
En bedémning av marknadssegment redovisas i tabell 10.3 nedan. Bedémningen har
gjorts med utgdngspunkt frin dagens fordons- och infrastrukturteknik.

Naturgas - X X -
Miljodiesel - - X X X
Bensin X X - - -
LPG X - X X -
Biogas X - X X -
Etanol X - X X X)
Vegetabiliska oljor - - X X X)
El X X (X) - -

Tabell 10.3 Schematisk uppstilining over potentiellt marknadssegment for olika
drivmedel. x=ja, (x)=eventuellt, -=troligen inte.

En grov ekonomisk jimforelse mellan de olika alternativen har gjorts i tabell 10.4 nedan.
Viirderingen av drivmedelskostnaden betecknar en hog eller lig drivmedelskostnad medan

46




virderingen av kostnaderna for fordon och infrastruktur beskriver den aktuella

investeringskostnaden.

“Naturgas + - -
Miljodiesel + ++ ++
Bensin - ++ ++
LPG - + +
Biogas + - _
Etanol (biobriinslebaserad) - + +
Vegetabilisk olja - ++ ++
El ++ - -

L
Tabell 104 Jamforelser av kostnader for drivmedel, fordon och infrastruktur. ++ =
billig, + = rimlig, - = dyr.

10.3 Miljé

I abell 3.2 ges en sammanstillning av emissionsnivier for tunga fordon med olika
alternativa drivmedel. Baserat pA denna sammanstilining och pi andra studier har en
bedémningen av de olika drivmedel gjorts ur ett miljoperspektiv. Resultatet visas i tabell
10.5. '

i

Naturgas

Miljodiesel - + .
Bensin + + -
LPG + ++ -
Biogas ++ ++ ++
Etanol (biobrinslebaserad) + 4+ 4+
Vegetabilisk olja - + ++
El ++ ++ ++

Tabell 105 Schematisk uppstdllning over olika drivmedels miljopaverkan.
++ = bra, + = mindre bra, - = ddlig.
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Med lokal miljo menas var nirmiljo, t.ex en gatukorsning eller en stad. Regional miljo
utgors av allt frdn en kommun till en viirldsdel. Den globala miljon omfattar hela jorden.

10.4 Tidsaspekten

Diesel- och bensinfordon har funnits i ménga &rtionden och infrastrukturen finns redan
uppbyggd i hela landet. De Ovriga alternativen, med undantag av eldrivna fordon,
befinner sig utvecklingsmiissigt p& ungefir samma niva. For dessa finns fungerade teknik
med acceptabel prestanda och tillférlitlighet. Teknisk utveckling pdgar dock for att sinka
kostnader och ytterligare forbiittra prestanda. Det finns dnnu inga elfordon med sidan
prestanda och tillfGrlitlighet som krivs pd den kommersiella marknaden. Stora insatser
gors dock av biltillverkare runt om i viirlden si ett genombrott kan komma inom négra 4r.
Ar 1998 wider kraven p4 nollemissionsfordon i kraft i Kalifornien. Minga bedtmare
anser att denna tidpunkt ar avgdrande for utvecklingen inom elbilsomridet. Antingen
finns det bra elfordon framme vid denna tidpunkt eller s3 kommer det att dréja méinga &r
innan elfordonstekniken dr firdig for den kommersiella marknaden.

10.5 Naturgas och biogas

Om biogasen renas frin koldioxid, svavel och andra fororeningar bestir den huvud-
sakligen av metan. En rad olika reningstekniker finns utvecklade som i de flesta fall kan
ge en metanhalt pa dver 95 %. Utdver metan bestdr den renade biogasen till storsta delen
av koldioxid. Naturgas varierar ocksd innehdllsmissigt beroende pd ursprung. Den
danska naturgas som anviinds i Sverige innehdller ca 92 % metan, resten ir huvudsakli-
gen andra léitta kolviten sdsom etan och propan. Skillnaden mellan renad biogas och den
svenska naturgasen #r sdledes inte stor. Energiinnehllet per volymsenhet ir ca 10 %
hogre for naturgasen. '

Eftersom naturgas och renad biogas har ungefir samma innehll och viirmevirde kan i
stort sett samma teknik anvindas for fordon och tankningsstationer. For biogas
tillkommer dock reningsanldggningen dir koldioxid, svavel m.m. avlidgsnas. I fordonet
iir det friimst briinslekontrollsystemets instiillning som behover anpassas efter den aktuella
gasens energiinnehdll. Eit ritt instillt kontrollsystem &r visentligt fér minimering av

emissionerna. Tankningsstationerna ir i princip identiska for naturgas och biogas.
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Biogas har naturgasens alla fordelar nir det giller 14ga utslidpp av forsurande &mnen och
dmnen som ir skadliga for hilsa och ndrmiljo. Biogasen #r dessutom ett biobrinsle och
ger dirmed vid forbrianningen inget nettotillskott av koldioxid till atmosfiren.

Tillgingen tll s&vil biogas som naturgas dr geografiskt begriinsad, biogasen till det
begridnsade antal biogasanldggningar som finns i drift och naturgasen tll naturgasniitets
utstrickning. En forvintad utveckling av gasfordonens reglersystem kan leda till att
samma motor kan koras pd omvixlande biogas och naturgas med fullgoda emissionsdata.
Detta kommer att inneb#ra att tiligdngen till tankstationer for biogas i anslutning dll
naturgasndtets utstrickning utvidgar det omrdde som kan trafikeras med gasfordon. Till
exempel kan ett fordon tanka naturgas i ena &inden av sin trafikeringsstriicka och biogas i
den andra.

En nackdel med att basera en fordonsflotta till alltfor stor del pd biogas ir att biogasen
produceras kontinuerligt och méste anvindas i den takt den produceras. Kapaciteten for
att lagra gas miste av ekonomiska skil begrénsas till nigot dygns gasproduktion. Detta
kan medfora svérigheter med att sikerstdlla gasleveranserna vid avbrott i gasproduk-
tionen. For en biogasanlidggning i eller i nirheten av naturgasniitet kan naturgas utnyttjas
som back-up vid lingre driftavbrott.

Om man endast har tillgng till biogas pd en ort kommer tillgdngen pd gas att vara
begrinsande for hur minga fordon som kan konverteras till gasdrift pAd orten. Om man
dessutom har tiliging till naturgas utgor gastillgingen ingen begrinsning utan andra
faktorer dr avgorande. ' |

Naturgas och biogas kan allisd betraktas som kompletterande drivmedel didr samord-

ningsvinster kan uppnis ndr det giller utveckling av teknik och uppbyggnaden av
infrastrukturen.

10.6 Slutsatser

Naturgas &r tillsammans med etanol de framtida huvudalternativen till den mer
konventionella miljidieseln som drivmedel i fordon for lokal och regional distribution.

Miljodiesel har nackdelar pd miljdomradet jimfort med naturgas, men har dédremot
ekonomiska fordelar. Miljodiesel finns ocksa tillgingligt Sver hela landet.
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Etanol har ett starkt stod frin myndigheter och politiker men har inte lika bra
miljiprestanda nir det giller den lokala och regionala miljon som naturgas. Nir det giller
teknisk utveckling bedéms etanol- och naturgasfordon med tillhtrande infrastruktur vara
ungefir likvirdiga. Etanol innebédr en hdgre drivmedelskostnad medan naturgasen har
hégre investeringskostnader for fordon och infrastruktur.

Naturgasens stora fordel dr miljoforbittringar i framforallt lokal och regional miljo.
Nackdelar ér de i dagsliget relativt héga kostnaderna for fordon och tankningsstationer.
Beroende pd naturgasnitets for nirvarande begrinsade utstriickning &r inte naturgasen ett
drivmedel som kan forsorja hela landets fordon.

Elfordon ger de allra storsta miljofordelarna (dven om elproduktionen kan medfora
utsldpp). Elfordon viinder sig dock i forsta hand till en annan marknad &n naturgas, och
teknikens genombrott ligger léngre fram i tiden.

Vegetabilisk olja ir en mycket begrinsad resurs och kan endast forsorja nigra fa
procent av Sveriges dieselfordon med drivmedel. Vegetabilisk olja medfor inte heller
ndgra miljoéfordelar for lokal eller regional miljo, varfor den inte torde konkurrera inom
naturgasens marknadssegment (fordon i lokal och regional trafik).

Resonemanget i féregdende avsnitt visar att biogas skall betraktas som ett komplement
till naturgas. Eftersom naturgas och renad biogas har ungefir samma innehdll kan i stort
sett samma teknik anviindas for fordon och tankningsstationer.

Naturgas har alltsd stora mojligheter att bli ett miljovinligt drivmedel for lokal trafik.
Tekniken finns framme och utvecklas kontinuerligt mot bittre prestanda och ldgre
kostnader. Det &terstdr dock fortfarande siviil teknisk utveckling som utbyggnad av
infrastruktur innan tekniken &r helt kommersiell. De svenska naturgasbolagen liksom flera
fordonstillverkare arbetar aktivt med att utvidga marknaden. En stor osikerhet for den
framtida utvecklingen ligger dock i den skattemissiga behandlingen av naturgas som
drivmedel.

11. MOJLIGHETER TILL EN FORTSATT UTBYGGNAD
AV MARKNADEN FOR GASDRIVNA FORDON

Det finns en stor potential for att forbéttra miljon i stiderna utefter naturgasniitet genom att
ersitta den dieseldrivna tyngre lokala trafiken med natugasdrivna fordon. De
naturgasdrivna fordonen ger betydligt ligre utslipp av kviveoxider, skadliga kolviiten
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och partiklar. Bullernivan frin ett gasdrivet fordon &r dessutom lidgre &n frdn motsvarande
diesledrivan buss eller lastbil.

En utveckling av teknik for naturgasdrift ger stora lﬁbjlighcter att senare expandera
anviindningen av biogas eftersom i stort sett identisk teknik kan umyttjas nir det giller
fordon och gastankning.

Intresset for gasdrift viixer, framfor allt i Malmd och Géteborg, didr man redan idag har
forhillandevis manga gasfordon i drift. Intresset for naturgasdrift finns ocksd pd andra
orter utefter gasnitet, didr tex Lund har fatat beslut om inkdp av ett storre antal
naturgasbussar under 1995,

Forutsidttningen for att utbyggnaden av marknaden fér naturgasdrivna fordon skall
fortsiitta &r att det finns tillgang till fordon med goda prestanda till rimliga kostnader samt
att infrastrukturen, frimst tankningsstationerna, ir utbyggd pa ett tillfredsstillande sitt

Utvecklingen av miljoptimerade gasdrivna bussar och lastbilar pigir hos sdvil svenska
som utlindska fordonstillverkare och flera fordonstyper finns idag pd marknaden eller
kommer att introduceras inom kort. Merkostnaden for dessa jimfort med konventionella
dieselfordon dr dnnu relativt hég, men i takt med att marknaden viixer kommer
merkostnaderna att sjunka. En forutsiittning for att fordonstillverkarna skall fortsitta sitt
utvecklingsarbete 4r att de ser en framtida marknad for gasdrivna fordon. Hittills har man
beddmt marknaden som tillriickligt intressant, men bl a oklara signaler om den framtida
skattesituationen kan leda till att utvecklingsinsatserna mattas. '

Det har hittills varit de lokala naturgasbolagen som ansvarat for uppbyggnaden av
tankstationerna svil i Sverige som i andra liinder. En forutsiittning for att fa till stind en
kommersiell marknad for naturgasfordon torde vara att gasindustrin dven i fortsittningen
svarar for huvuddelen av den fortsatta infrastrukturutbyggnaden.

Den ekonomiska konkurrenskraften hos gasdrivna fordon piverkas i forsta hand av
merkostnaderna for fordonen och av skillnaden i pris mellan dieselolja och naturgas. Niir
det giller drivmedelspriset ir skattesatserna avgérande for natur-

gasens konkurrenskraft. Det 4r darfér mycket positivt for den fortsatta utvecklingen av
naturgasdrivna fordon att regeringen, sdsom tidigare nimnts, fattat besiut om nedsiittning
av energiskatten under dren 1995-1999 for naturgas som anviinds som drivmedel.
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Naturgas har alltsi stora mojligheter att bli ett miljovinligt drivmedel for lokal trafik.
Tekniken finns framme och utvecklas kontinuerligt mot bittre prestanda och ligre
kostnader. Det Aterstdr dock fortfarande sivil teknisk utveckling som utbyggnad av
infrastruktur innan tekniken ir helt kommersiell. De svenska naturgasbolagen liksom flera
fordonstillverkare arbetar aktivt med att utvidga marknaden.
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