VOLVO

Foretag/Company name Dokumenttyp/Type of document

Volvo Group Headquarters

Dokumentnamn/Name of document Utgava/lssue | Reg nr/Reg. No. Sida/Page
Volvokoncernens synpunkter till FFF-utredningen 2 1 (40)
Utfardat av (avd nr, namn, tfn, geogr plac)/Issuer (dept, name, phone, location) Sign Datum/Date Infoklass/Info class
Public & Environmental Affairs 2013-06-10

Faststallt av (avd nr, namn, tfn, geogr plac)/Approved by (dept, name, phone, location) Sign Datum/Date Giltig/Valid

Mottagare (avd nr, namn, geogr plac)/Receiver (dept, name, geogr plac)

Sammanfattning

Volvokoncernens vision ar att bli varldsledande inom hallbara transportlésningar och
valkomnar en utveckling som medfor att vara fordon kan koras pa fossilfria branslen.

Kommersiella fordon anvands under kommersiella villkor. Volvo utvecklar och
erbjuder produkter anpassade till fossilfria branslen men en bred 6vergang till
fossilfria branslen kréaver att Ionsamheten ar lika eller forbattrad jamfort med de
konventionella och fossila alternativen. Att utveckla kommersiella fordon som drivs
av fossilfria branslen ar fullt maéjligt forutsatt att marknaden ar tillrackligt stor.
Langsiktigt stabila politiska beslut, med ett internationellt/globalt perspektiv, &r en
forutsattning for att dessa marknader skall skapas.

Styrmedel for olika alternativa branslen och fordon ar ofta nédvandiga for att starta
och utveckla anvandning av nya branslen. Pa sikt maste dock alla branslen som
syftar till att ta en stor andel av marknaden klara sig utan specifika stod. Principer
som maste beaktas ar:

e Prioritera energieffektivitet och vaxthusgaspaverkan sett ur ett
livscykelperspektiv.
Relatera energiférbrukning till nyttigt arbete

e Utforma atgarder och styrmedel med ett internationellt perspektiv och
prioritera atgarder som kan skapa exportmajligheter for svensk
fordonsindustri

e Prioritera langsiktiga och tydliga atgarder sa att investeringars langsiktiga
[6nsamhet kan bedémas

e Specificera eller standardisera alla branslen och bransleblandningar

For att nd malet fossilfri fordonstrafik maste en introduktion av fossilfria branslen
kombineras med effektivisering av transporter och fordon. Vi maste kontinuerligt
forbattra alla transportslags effektivitet, skapa en effektiv dverflyttning mellan
transportslagen och minska deras respektive och samlade miljopaverkan.
Samverkan, inklusive ITS, mellan olika intressenter och transportfordon ar ett viktigt
medel for att realisera den potential som finns.

Fordonen maste successivt utvecklas och optimeras mot specifika applikationer i
flera steg och anpassas i takt med att fornybara branslen introduceras.
Effektiviseringen ar redan langt driven pa tunga fordon och det kommer att kravas
mycket utveckling for att kombinera olika fordonsteknologier for optimal
energieffektivitet.
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Var generella position for alternativa branslen for lastbilar och bussar ar féljande:

e FOr langvaga transporter kommer raoljebaserat dieselbransle, med 6kad
inblandning av férnybara komponenter, att vara det dominerande bréanslet.
Flytande metan och DME/metanol ar prioriterade komplement.

o For regionala transporter kommer komprimerad och flytande metan att 6ka
pa grund av lagre pris och forsorjningstrygghet.

e Korta transporter kommer att leda 6vergangen till el, speciellt i tatorter.
Stadsbussar med plug-in eller helt elektriska I6sningar kommer att féljas av
lastbilar for citydistribution.

| Sverige produceras bade biogas och elektricitet med mestadels mycket lag
vaxthusgaspaverkan. Darmed bor bada branslena utnyttjas for att na en fossilfri
fordonstrafik. Stadsbussar kors i fasta rutter med planerade stopp, har manga
hjalpapparater som kan elektrifieras och krav pa laga ljud- och avgasemissioner vid
hallplatser. Det medfor att vi for den svenska marknaden prioriterar elektricitet fore
biogas for stadsbussar och biogas fore elektricitet for lastbilar i regional- och
fiarrtrafik.

Nar det galler utveckling av fordon dedikerade for nya branslen ser vi tre
huvudalternativ:

e Biogas. Teknologi och drivlinor for ottogasmotorer finns. Metandieselteknik
och flytande gas 6ppnar upp for applikationer med langa korstrackor

e Elektricitet. Stadsbussar ar det forsta omradet. Pa lang sikt kan dynamisk
tillforsel av elektricitet fran vagen ge majlighet att aven driva lastbilar i
fjarrtrafik

e DME pa langre sikt. Kan i princip anpassas till de flesta applikationer

Fordon anpassade for nya branslen maste tidigt demonstreras och visas upp for att
bli accepterade och na ut i verklig trafik. Styrmedel och incitament som medverkar
till att detta realiseras ar nédvandiga.

Manga aktorer maste samverka for att Sverige ska na malet fossilfri fordonstrafik.
Det ar var forhoppning att det skapas ett framtida arbetssatt dar Volvokoncernen
tilsammans med andra kan bidra till att na malet fossilfri fordonstrafik.
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1. Utredningen om fossilfri fordonstrafik

1.1 Inledning

Foljande text beskriver Volvokoncernens synpunkter till den pagaende utredningen
som ska identifiera atgarder som reducerar transportsektorns beroende av fossila
branslen i linje med visionen om klimatneutrala transporter ar 2050. Vi har dock valt
att inte i detalj kommentera de generella méjligheterna att na klimatneutrala
transporter, tillgang till biomassa eller liknande 6vergripande fragestallningar. Vi ar
battre lampade att lamna asikter angaende omraden som vi dagligen arbetar med
sasom vilka villkor som géller i fordonsbranschen, fordonsutveckling och
introduktion av fordon anpassade for fossilfria branslen.

Volvokoncernens vision ar att bli varldsledande inom hallbara transportlésningar
genom att:

- Skapa varde for kunder inom utvalda segment

— Leda utvecklingen av produkter och tjanster for transport- och
infrastrukturindustrin

- Driva kvalitet, sakerhet och omsorg om miljon

- Arbeta med energi, passion och respekt for individen.

Volvo valkomnar saledes en utveckling som medfor att vara fordon kan kéras pa
fossilfria branslen. Det ar en helt n6dvandig omstéllning som om den lyckas kommer
att gagna bade oss och omvarlden. Men vi vet ocksa att forandringar av detta slag
innebar risker och pafrestningar, bade for oss som fordonsindustri och for vara
kunder. Omstallningen kommer att kréava parallella insatser pa flera omraden, framst
inom:

- Energieffektivisering
- Okad anvandning av biodrivmedel
- Nya tekniker, dar elektrifiering ar en.

Det kommer att kravas stor tydlighet, 6ppenhet, langsiktighet och stabil grund for att
hitta de styrmedel och atgarder som skapar en kommersiellt mojlig omstalining till
fossilfri fordonstrafik.
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2. Kommersiella fordon anvands under kommersiella villkor

2.1. Overgripande Ionsamhet viktigast

Fordon som anvands for att utféra kommersiella transporter kan betraktas som
nddvandiga maskiner for att utfora ett transportuppdrag. Det innebar att de
specificeras, kops och anvands pa ett ur ekonomisk synvinkel rationellt satt. | detta
overvagande ingar aven antagande om servicekostnader, reparationer, garantier,
ersattningsfordon, andrahandsvarde, mm. Det medfor i sin tur att en bred 6vergang
till fossilfria branslen endast kan ske om lIénsamheten ar lika eller forbattrad jamfort
med de konventionella och fossila alternativen.

Lonsamheten kan sjalvklart ocksa astadkommas och paverkas genom olika former
av styrmedel eller incitament. Det vasentliga ar att det finns en tillracklig
langsiktighet och stabilitet s& att fordonskoparen vagar investera i ett fordon
anpassat for det fossilfria bransilet.

2.2. Undantag fran lonsamhetsaspekten finns

Det finns en begransad initial marknad for fordon som kors pa fossilfria branslen dar
agarna kan tanka sig att betala ett hdgre pris i syfte att profilera sin verksamhet eller
for att utvardera ny teknik och nya branslen.

Det finns ocksa fordon som upphandlas av olika politiska motiv. Exempel ar stader
eller kommuner som helt enkelt har bestamt att i var stad eller kommun ska alla
stadsbussar koras pa biogas. Kostnaden for fordon och bréansle ar i detta
sammanhang sekundaért.

2.3. Koncept och demonstration av ny teknik, nya fordon och nya branslen

En ytterligare viktig aspekt for att fa till en omstallning ar att det finns verkliga bevis
for att de nya fossilfria fordonen och branslena fungerar vid normal anvandning.
Dagens fordon och branslen har utvecklats och gradvis forfinats under manga ar.
Varje nytt bransle, motorteknik eller liknande behdver tid fér anpassning och
utvardering for att nd samma kvalitet och driftsakerhet som dagens konventionella
fordon och branslen. Det finns ocksa en kostnad associerad med minskad flexibilitet
da ett fordon med ny teknik inte lika latt som ett dieselalternativ kan flyttas mellan
olika rutter eller busslinjer pa grund av begransningar i tillgang till tankstéallen eller
laddstationer. Kostnaderna som uppstar for en dkare om en lastbil oplanerat gar
sdnder och stannar utmed vagen kan bli mycket stora. Darfoér ar olika former av
konceptfordon och demonstrationsflottor som kan demonstreras och opereras med
finansiellt stod av storsta vikt for att dvertyga kunder om att valja fordon med ny
teknologi och med branslen anpassade for en fossilfri framtid.
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2.4. Fordon anpassade for fossiloberoende bréanslen

Det ar fullt mojligt att utveckla kommersiella fordon som drivs av fossilfria branslen,
forutsatt att marknaden ar tillrackligt stor. Med undantag for elektricitet s& bedomer
vi att dieselmotorn kommer att vara grunden i drivlinorna, aven vid anvandning av
fossiloberoende branslen. Graden av forandring och anpassning varierar fran
mycket liten for exempelvis syntetisk diesel till stor vid drift med elektricitet.
Fjarrtransporter drivna av elektricitet &r det alternativ som kraver storst férandring
jamfort med idag. | generella termer kommer kostnaden for fordonen att 6ka, dels pa
grund av utvecklingskostnader och dyrare teknik, dels pa grund av lagre serier.

Energisituationen for ett fossiloberoende transportsystem kommer sannolikt vara
anstrangd under lang tid. Tillgang och pris pa branslena kommer sannolikt att styra
den mdijliga utvecklingstakten. Hogsta maojliga energieffektivitet i alla led, "well to
wheel”, ar darfoér en viktig grund for val av bransle och drivsystem.

2.5. Bransleinfrastruktur

Infrastrukturen for branslet, det vill sdga antal och spridning av tankstéllen, ar ocksa
vasentlig men betydligt enklare att ordna for tunga fordon jamfért med personbilar.
Manga lastbilar och bussar klarar sig utméarkt med ett tankstalle da de dagligen
aterkommer till samma depda. Men, for att nd en 6vergang omfattande de flesta
transporter, kravs naturligtvis ett val utbyggt distributionsnét. Det finns en tendens
att 6verskatta kostnaderna och problemen med detta. Var uppfattning ar att aven
har ligger nyckeln i kostnaden for framstéllning av bréanslet, inte i distribution eller
infrastruktur.

For elektricitet ar bilden annorlunda, dar finns redan produktionskapaciteten men
infrastruktur anpassad for fordon saknas. Laddning av stillastaende fordon, plug-in
hybrider och helt elektriska fordon med energilagring i batterier, kommer for tunga
fordon till vervagande del att ske pa i forvag bestamda platser, i varje fall sa lange
det inte finns teknik for extremt snabb laddning. For att 6verfora elenergi till fordon
under fard kravs utveckling av ny teknik. Flera lovande initiativ pagar men det
kommer att kravas stora investeringar for att elektrifiera tillréackligt stor del av
vagsystemet.

Flertalet fossilfria branslen har lagre energidensitet an konventionell diesel, det
behovs alltsd mer utrymme pa fordonet for branslet for att behalla samma rackvidd.
Dagens fordon kan tyckas ha val mycket bransle ombord. En fjarrlastbil har ofta en
tank pa cirka 1 000 liter vilket ger en aktionsradie pa i storleksordningen 300 mil.

Det finns ingen absolut nedre grans for aktionsradien. Men, en tamligen tydlig grans
gar vid en aktionsradie som medfor att fordonet inte behtver tankas mer &n en gang
per arbetspass. En fjarrlastbil behtver med det antagandet en aktionsradie pa minst
100 mil for att klara ett arbetspass plus marginal for att ta sig till lampligt tankstalle.
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2.6. Fororenaren betalar?

"FOrorenaren betalar” &r en princip som ofta framhalls. For kommersiella transporter
ar den dock inte alltid verksam. "Fororenaren” ar i detta fall den som ager och
anvander exempelvis lastbilen. Men, det ar inte "fGrorenaren” som bestdmmer sig
for att borja kéra. Det ar konsumenten som bestaller eller kbper en vara som initierar
och orsakar fororeningen, inte den som utfor transportuppdraget. Savida inte annat
anges, kommer transportutféraren att vélja det billigaste branslet och fordonet,
oavsett om branslet ar fossilt eller inte. Att exempelvis 6ka koldioxidskatten pa ett
fossilt bransle har ringa paverkan sa lange det inte medfor att ett annat mojligt
bransleval eller transportsétt blir billigare an det fossila alternativet. Den dkade
kostnaden kommer av nddvandighet att flyttas dver till slutkonsumenten.

2.7. Fossiloberoende kommersiella transporter kommer sa fort [Ionsamheten

finns

Den dag det finns en stabil tillgang till standardiserade fossilfria branslen till en
kostnad som medfor battre Ibnsamhet an de fossila alternativen kommer en
omstallning att ske. Det ar produktionen och kostnaden for brénslet som &r nyckeln
till en omstallning, inte fordonen, &ven om investeringen i nya fordon ocksa
summerar ihop till mycket stora belopp. Den nédvandiga lonsamheten kan ocksa
nas via olika former av bidrag eller subventioner, alternativt att marknaden &r beredd
att betala mer for fossilfria transporter.

Det kan finnas en framtida affarsméassig potential om slutkonsumenten &r beredd att
betala nagot mer for en vara som transporterats fossilfritt. Ett kort exempel:

For konsumentprodukter &r transportkostnaden ofta i storleksordningen

2-3 procent av en varas slutpris. En "fossilfri” transport skulle redan idag
kunna arrangeras om lénsamheten tillat en sag dubblerad transportkostnad.
Det ar inte otankbart att framtida konsumenter kan vara beredda att betala
5 procent mer for "fossilfritt transporterade produkter” erbjudna hos nagon
valkand producent sdsom IKEA, ICA, eller H&M. Med ett sadant prispaslag
skulle en 6vergang till fossilfria transporter kunna ske med oforandrad eller
forbattrad Ionsamhet, bade for transportdren och for saljaren av
konsumentprodukten, trots en dubblerad branslekostnad.

Observera att exemplet ovan inte galler alla varor. Vid transport av varor med lagre
foradlingsvarde, exempelvis grus, malm, skog med mera, kan transportkostnaden
utgora 20-50 procent av varans pris. | de fallen kan man inte alls na den lénsamhet
som diskuteras i exemplet ovan.
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3. Generella synpunkter angaende incitament och styrmedel

3.1. Stod alternativ som pa sikt kan klara sig utan stod

Styrmedel och incitament for olika alternativa brénslen och fordon ar ofta
nodvandiga for att starta och utveckla anvandning av nya branslen. Pa sikt maste
dock alla brénslen som syftar till att ta en stor andel av marknaden Kklara sig utan
specifika stod. Fokus bor laggas pa alternativ som har grundlaggande goda
egenskaper nar det galler energianvandning, hallbarhet, vaxthusgasreduktion,
kostnadsbild samt potential att ersatta en stor del av nuvarande fossila branslen.

Det kravs alltsa en djup och sa objektiv analys som mgjligt innan specifika stod ges
till alternativa bréanslen. Mycket av denna kunskap finns redan tillganglig inom all
den forskning som &r genomfdrd i Sverige och internationellt. Utmaningen ligger i att
vaska fram de langsiktigt hallbara resultaten och att vaga satsa pa dessa. En
langsiktig satsning ger ocksa en den stabilitet som kravs for att fullt ut kunna
energieffektivisera fordon anpassade for dessa branslen.

3.2. Fem vasentliga principer

Oavsett vilket bransle man vill prioritera och fora in pa marknaden sa finns det ett
antal grundlaggande principer som maste beaktas.

1. Prioritera energieffektivitet och vaxthusgaspaverkan sett ur ett
livscykelperspektiv, sa kallat "well-to-wheel”.

- Fordonsbransle och ravara kommer inte att finnas i obegransad
mangd. Oavsett energislag, bor alla atgarder framja de mest
energieffektiva ldsningarna. Hog energieffektivitet bor i ett
overgangsskede prioriteras hogre &n absolut 100-procentig
"fossilfrinet”

2. Relatera energiférbrukning till nyttigt arbete

- Alla kommersiella transporter har en bestéllare som betalar for utférd
transport. Energiférbrukning bor alltid relateras till det utférda
transportuppdraget

3. Utforma atgarder och styrmedel med ett internationellt perspektiv

— Undvik nationella sarlésningar som hindrar eller snedvrider den
svenska industrins konkurrenskraft med andra lander. Prioritera
atgarder som fungerar val i Sverige och som kan skapa nya
exportmoijligheter for svensk fordonsindustri

4. Prioritera langsiktiga och tydliga atgarder

- En 6vergang till fossiloberoende kommer att krava stora
investeringar, bade pa bransle- och fordonssidan. Stora investeringar
kraver langsiktiga och stabila forutsattningar sa att investeringarnas
langsiktiga Ionsamhet kan bedomas

5. Specificera eller standardisera alla brénslen och bransleblandningar

- Bréanslet ar en integrerad del av fordonets drivlina och aven sma

forandringar av branslet kan ha stor paverkan pa prestanda,
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energieffektivitet, emissionsnivaer och driftskvalitet. Manga av
dagens alternativa branslen saknar en tillrackligt snav specifikation
som mojliggdr optimering av motorn till hdg energieffektivitet.

3.3. Exportmadjlighet for svensk industri

Sverige har en tamligen unik situation med tre fordonstillverkare parallellt med en
stor skogsindustri. Vi ar ocksa i hog grad beroende av effektiva transporter for att
kunna konkurrera med verksamheter lokaliserade narmare de stora marknaderna.
En 6vergang till fossilfri fordonstrafik kommer att medféra utveckling av ny teknik
och kunskap inom flera omraden. Atgéarderna kan ockséa vara vagledande for andra
regioner och lander. Detta kan medfdra goda méjligheter att exportera fordon,
branslen, produktionsutrustning eller kunskap till andra lander som ocksa verkar for
en overgang till fossilfri fordonstrafik.

Vid utformning av styrmedel och atgarder for att framja fossilfri fordonstrafik bor
saledes globala exportmdjligheter for svensk industri vagas in nar atgarderna
varderas och utvarderas. Det bor ocksa noteras att det ar enklare och effektivare for
fordonsleveranttrer att prova och utvardera nya tekniska losningar pa sina
hemmamarknader.

3.4. En successiv 6vergang till fornybara kallor

| flera fall kan ett fordonsbransle produceras bade fran fossila och fornybara kallor.
Andelen fossil eller fornybar kalla kan ofta &ndras utan att branslets kvalitet eller
egenskaper forandras. Volvos mening ar att fossila kéllor i flera fall maste utnyttjas i
ett uppbyggnadsskede for att sedan gradvis fasas ut i takt med att inflodet av
fornybara ravaror eller produktionen av férnybara branslen byggs ut. Det finns flera
exempel, naturgas som byts ut mot biogas, fossil DME som byts ut mot férnybar
DME och sa vidare.

3.5. Nya branslen bor ha flera anvandningsomraden

For nya fordonsbranslen, som kraver dedikerade fordon, ar det nést intill en
nodvandighet att det aven finns andra anvandningsomraden for branslet an till
fordon. Det framsta skalet ar att det omedelbart maste finnas en saker avsattning for
det nya branslet nar nya produktionsanldggningar startas. Om en sdker avsattning
finns, minskar investeringsrisken och sannolikheten for att nya
produktionsanlaggningar byggs okar.

Att enbart ha fordon som anvandare gor situationen svar. Det &r inte mojligt att
snhabbt bygga nya fordon anpassade for ett nytt brénsle i en takt som motsvarar
tilkommande bransleproduktion fran en ny anlaggning. Det ar inte heller mgjligt att
sdlja fordon som inte kan férses med brénsle. Det ar darfor det behdvs andra
anvandningsomraden sasom laginblandning i andra fordonsbranslen,
varmeproduktion, insatsvara till kemiindustrin eller liknande.
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4. Effektivare transporter och byte av transportslag

AB Volvo har ett komplext globalt forsorjningssystem dar gods transporteras fran
cirka 5 000 underleverantorer fran hela véarlden till vara fabriker i 18 lander. Vara
fardiga produkter distribueras fran fabrikerna till kunder éver hela varlden. Var
personal 6ver hela varlden ar beroende av effektiva transportsystem i samband med
sitt resande antingen de bor i stader eller mer glesbebyggda omraden.

Effektiva logistik- och transportsystem ar en viktig del i var konkurrensférmaga och
vi lagger kontinuerligt omfattande resurser pa att standigt effektivisera dessa.
Genom att standigt prioritera effektiva och vardeskapande transportldsningar kan vi
kontinuerligt minska transporternas miljopaverkan och ytterligare 6ka hallbarheten i
transportsystemet.

Vart globala transportsystem ar beroende av att vi utnyttjar alla transportslag och
kombinationen av dem pa ett optimalt satt. Konkurrensytan mellan olika
transportslag ar mycket liten. Olika transportslag har olika karakteristika och
beroendeférutsattningar med andra transportslag dar det till exempel ar viktigt att ta
hansyn till omfattningen av pre-carriage/on-carriage vid jamforelser. Det ar inte
mojligt att géra generella uttalanden om vilket transportséatt som ar bast och det gar
inte att generellt sdga att det ena eller andra transportsattet ar battre ur
miljosynpunkt. Det beror helt och héllet pa transportuppdraget. Det ar viktigt att:

- Kontinuerligt forbattra transportslagens respektive effektivitet, effektiv
overflyttning mellan transportslagen och att minska deras respektive och
samlade miljopaverkan

- Utga ifran att transportslagen kompletterar varandra och bidrar till ett effektivt
transportsystem

- Kontinuerligt begransa utslappen fran transporterna sa langt som ar majligt
inom ramen for vad som ar realistiskt med hansyn till [bnsamhet, teknik och
sékerhet.

Effektivitet &r baserat pa kostnadsniva och inte minst tillforlitlighet. Tillforlitlighet
beskriver hur val ett transportuppdrag uppfyller kundens krav avseende precision
(plats, tid, innehall), flexibilitet och reaktionstid (formagan att snabbt méta andrade
forutsattningar). Dalig tillforlitlighet eller tveksamhet kring tillforlitlighet ar
kostnadsdrivande samt kan medfora atgarder som okar miljopaverkan.

Utover ovanstaende paverkas effektiviteten aven av administrativa processer, ITS
(Intelligent Transport Systems), planering och styrning, synkronisering mellan olika
transportslag och sakerhet. Effektiva transporter ar ett konkurrensmedel for féretag
och darmed viktigt for nationers framtida tillvaxt och valfard.

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i malet att skapa en bade hallbar och effektiv
transportapparat. Den 6kade urbaniseringen och fortatningen av stadsmiljoer ger
ytterligare transportbehov och ett paradigmskifte maste till som innebar att vagnatet
maste utnyttjas effektivare.
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Moderna bussystem har under de senaste decennierna vuxit fram som en
kostnadseffektiv och snabb effektivisering som mojliggor 6kning av kapaciteten pa
kollektivtrafiken. Med bdérjan i megastader i Sydamerika har dessa nu spridit sig till
Nordamerika, Afrika, Asien, Australien och &ven Europa.

En viktig del i detta &r BRT (Bus Rapid Transit) system som kan verka som en del
av konventionella busslinjer. En tat koordinering och samverkan med 6vriga
trafikslag ses som en nodvandighet for att fa ett valfungerande bussystem.
Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik har satt upp ett mal pa en
fordubbling av antalet resor med kollektivtrafik till &r 2020. En sadan férdubbling
skulle minska persontrafikens koldioxidutslapp med drygt 20 procent och ge en
samhallsekonomisk vinst pa drygt fyra miljarder kronor.

4.1. Samverkan och ITS-system har stor potential pa transportutnyttjandegraden

For att uppna mer effektiva och hallbara transporter ar samverkan, inklusive ITS,
mellan olika intressenter och transportfordon ett viktigt omrade. Pa en 6vergripande
niva omfattar samverkan samhalle, myndigheter och samhallsbyggare,
varuproducenter, logistikforetag, speditorer, trafikforetag, tjanste- och
serviceleverantorer samt fordonsproducenter.

P& en mer detaljerad niva omfattar samverkan logistik och planering/styrning av
person- och godstransporter, fordonsflottor, tjanster, underhall och tekniker.
Sambhallets paverkan sker framst genom utformning av trafiksystem,
samhallsinfrastruktur, ekonomiska styrmedel och relevant lagstiftning. Hur stor
potentialen for samverkan ar, ar svart att kvantifiera men det ar uppenbart att det ar
ett omrade med stor potential.

Var egen erfarenhet av samverkan mellan transportkdpare och transportor visar att
det kan ge upp till 20 procent sankning av CO; utslappen under en 5-ars period
genom att kontinuerligt prioritera gemensamma miljoeffektiviseringsatgarder i
transportuppdragen (fordon, fartyg, transportupplagg). Det ar formodligen sa att det
basta sattet att uppna okad samverkan ar demonstration av goda exempel. Har har
myndigheter en viktig funktion att genom incitament fa dessa till stand och bereda
vag for kontinuitet.

4.2. Emballageutformning och enhetslaster

Emballageutformning och enhetslaster ar en bas for effektiva hallbara transporter
och har stor betydelse for volymsutnyttjande och hanteringskostnader. Hogre
standardiseringsgrad och kompabilitet mellan emballage for till exempel
distributionsmaterial till butiker ger 6kade mdjligheter till utnyttjande av lastutrymmet
och effektivare transporter.

Generellt sett kan sagas att vikten av standardiserade och kompatibla
emballageldsningar, bade konsument- och transportférpackningar, 6kar med
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samverkansgraden och antalet partners. Det ar viktigt att notera att 6kad lastvikt ger
nagot okad bransleférbrukning och att det tas hansyn till detta i jamforelser.

Det behover brytas ny vag for att fa olika intressenter att férandra i de system de har
byggt upp och investerat i. Myndigheter har en viktig funktion i att genom incitament
verka for harmonisering. Beddmningen &r att potentialen ar 5-15 procent beroende
pa utgangslaget samt de fysiska och geografiska forutsattningarna.

4.3. Optimerad organisation av transportnatverk

Optimerad organisation av transportnatverk baserat pa optimering av befintligt
transportupplégg genom effektivisering av sambandet mellan transportplanering,
nodstruktur, distributionsupplagg kan ge upp till 10 procent sankning av CO
utslappen och ungefar lika mycket i kostnadssankning.

4.4. Transportflaskhalsar

Transportflaskhalsar pa grund av begransningar i infrastruktur leder till 6kning av
branslekonsumtionen och kostnaden fér vagtransporter med cirka 6 procent (EU-
Eurostat). Flaskhalsar ar ett problem for alla transportslag och darmed for hela
transportsystemet. Trangsel okar emissionerna pa tva satt:

- Fordon fardas inte pa ett effektivt satt
- Transportplaneringsatgarder som stérningar medfor, till exempel
ruttforéandringar.

Omférdelning av transporter under dygnet, till tider med traditionellt mindre mangd
transporter, minskar risken for trdngsel och ger darmed 6kad tillganglighet.

Det ar lattare att uppskatta trangselkonsekvenserna for vagtransporter an for andra
transportsatt pa grund av tillgangen till data, vilket ger begransningar i jamforelser.
For att kunna gora rétt prioriteringar och aktiviteter ar det viktigt att myndigheterna
sakrar forutsattningarna for adekvat data pa internationell, nationell och regional
niva.

45. Flexibla fordonskombinationer

Flexibla fordonskombinationer baserade pa dagens standardlésningar ger mojlighet
till effektivare transporter. Kortare respektive langre fordonskombinationer skapas
beroende pa transportuppdragets behov. Vara erfarenheter visar pa en
branslebesparing pa cirka 15-30 procent genom att anvanda langa
fordonskombinationer, sa kallad EMS eller High-capacity fordon. Har finns
mojligheter att ytterligare utveckla effektiviteten och minska miljopaverkan, till
exempel genom "Gréna korridorer” konceptet.
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4.6. Effektivisering av stadstransporter genom separering

Det finns stor potential i effektivisering av stadstransporter genom separering av
person- och godstransporter fran 6vrig trafik. Separering av kollektivtrafiken vaxer
med utvecklingen av BRT-system (Bus Rapid Transit). BRT-systemutvecklingen
borjade i storstader men sprider sig aven till mindre stader. Dessa bidrar till jamnare
floden och en effektivare kollektivtrafik samt har férdelen att de oftast ar maéjliga att
integrera i befintlig infrastruktur. Systemen har en vasentlig inverkan pa okning av
kollektivresandet.

Aven godstransporter kan effektiviseras genom separering i GRT-system (Goods
Rapid Transit). Det finns goda mdjligheter att utveckla samverkan mellan person-
och godstransporter i samma system.

4.7. Minskade utslapp sénker kostnaden

Ur ett utslappsperspektiv kan man generellt sett saga att det finns ett samband
mellan minskade utslapp/brénsleférbrukning och kostnadsreduktion. Dessutom
minskar kansligheten for férandringar i branslekostnaden.

Vid jamforelser av framtida transportlosningar och dess hallbarhet ar det viktigt att
aven ta hansyn till framtida branslen, stromférsorjningsmix, nya fordonskoncept och
kombinationer, emissionsstandards etc.



VOLVO

Foretag/Company name Dokumenttyp/Type of document

Volvo Group Headquarters

Dokumentnamn/Name of document Utgava/lssue | Reg nr/Reg. No. Sida/Page
Volvokoncernens synpunkter till FFF-utredningen 2 15 (40)

5. Effektivare fordon

Energieffektivisering av tunga transportfordon kraver att ett antal omraden och
funktioner adresseras for att realisera nya forbattringar, speciellt da tunga fordon
redan effektiviserats under lang tid for att optimera lonsamheten i transportarbetet.
Energiflodet i fordonet kan delas upp i féljande omraden:

Fornybara branslen
Energiomvandlare
Energianvandning
Energiatervinning

Ett ytterligare omrade som kan paverka energieffektiviseringen ar matning och
deklaration av bransleférbrukning.

For en 40-tons dragbil med semitrailer fordelar sig energianvandningen vid jAmn vag
och hastighet av 90 km/tim enligt diagrammet nedan. Det visar tydligt att
luftmotstand och rullmotstand &r viktiga omraden att arbeta med.

19% Air Drag
19% Rolling

Resistance

100% 3% —
Fuel . 3%  Driveline ——
Energy Enngi:;'le Acces- Friction 40-ton EU long-haul truck
Friction sories at 90 km/h on a flat road

15%
Heat to

Coolant
8%

29%
Charge Air
Exhaust
Cooling Gases
5.1. Fornybara branslen

For att n& malet fossilfri fordonstrafik maste vi bade effektivisera befintlig
dieselbaserad teknik och utveckla ny teknologi som mojliggor byte till fossilfria
branslen. For att detta skall ske maste en konkurrensfordelaktig situation skapas
som medfor att de fossilfria branslena utnyttjas. Samtidigt maste drivlineteknik och
fordon utvecklas for basta mdjliga energiutnyttjande av de fossilfria resurser som
finns tillgangliga. Ett antal av dessa branslen belyses separat i detta dokument.
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5.2. Energiomvandling

Malinriktade anpassning och utveckling kravs inom energiomvandlingsteknologin for
att na effektiv:

- optimerad och anpassad gasvéxling, férbranning och avgasreningsprocess
for fornybara branslen/energibarare samt fér fornybara blandbréanslen

- mekanik med laga friktionsforluster

- anpassning/dimensionering av motorstorlekar, av bade termodynamiska och
elektriska motorer/energiomvandlare for transportuppgiften

- transmissionsteknologi anpassad till energiomvandlaren med minst méjliga
friktionsforluster

Med dagens motorsystem bdrjar vi narma oss verkningsgradsnivaer pa som
tangerar de teoretiskt nabara. Dagens dieselmotorsystem ligger pa en
verkningsgrad av cirka 45 procent i de basta driftpunkterna. Grundlaggande
teknologi och kunskap finns for att pressa verkningsgraden mot kanske 55-60
procent. Vi narmar oss da gransen for vad termodynamiken teoretiskt kan erbjuda.
Det kommer att krévas stora forskning- och utvecklingsinsatser, dar ett antal olika
teknologier maste vidareutvecklas och samordnas, for att fa fram praktiskt
fungerande och realiserbara motorer med dessa verkningsgrader.

5.3. Energianvandning

5.3.1. Forarstod

Med forarstdd och automatiserad energireglering avser vi system som paverkar hur
och nar olika energiférbrukare anvands i forhallande till transportstrackan, vagens
topologi och trafikmiljo. | sin enkla form kan det vara styrsystem som automatiskt
bestammer vilken vaxel som skall anvandas i forhallande till begart effektuttag. Det
kan ocksa galla styrning av generatorer och liknande sa att de kopplas in vid
motorbroms. | mera avancerade system anpassar fordonet automatiskt hastighet
och gaspadrag till vagens kommande topografi sa att fordonets hastighets- och
lagesenergi utnyttjas maximalt infér och under uppfors- och nedfdrsbackar. Volvo
har nyligen lanserat ett sddant system kallat I-See. Systemen har en stor
energibesparingspotential som sannolikt maste anpassas till de villkor som olika
bréanslen och energibarare skapar.

Ett ytterligare omrade ar system som optimerar transportupplagget och
logistikplaneringen sa att den totala bransleatgangen minimeras. Det handlar om att
utnyttja varje fordon och trailer sa optimalt som majligt. Med god planering kan
transportuppdrag med lag energieffektivitet undvikas.

Ett fullt utbyggt system béade for fordonet och logistikplaneringen, dar
forarinblandningen ar eliminerad eller & minimal, ger bast férutsattningar for att
utnyttja denna potential. Vi beddmer att potentialen &ar relativt stor, 5-15 procent,



VOLVO

Foretag/Company name

Volvo Group Headquarters

Dokumenttyp/Type of document

Dokumentnamn/Name of document Utgava/lssue | Reg nr/Reg. No. Sida/Page

Volvokoncernens synpunkter till FFF-utredningen 2 17 (40)

eller annu mer beroende pa hur sofistikerat systemet ar och fran vilken niva man
utgar.

5.3.2.  Aerodynamik

Fordonets och fordonskombinationens aerodynamik har stor paverkan pa
bransleforbrukningen. Paverkan 6kar med okad hastighet vilket medfor att fordon
som kors langa strackor med hoga hastigheter bor fokuseras. Teoretiskt 6kar
luftmotstandet kvadratiskt med hastigheten. | praktiken ar paverkan mycket komplex
och beror av temperatur, luftfuktighet, vindriktning med mera. Hela fordonet,
inklusive pabyggnad och slap, maste beaktas samtidigt om optimal aerodynamik
ska uppnas. Atgarder som enbart avser delar av fordonet eller slapet &r inte lika
effektiva.

Teoretisk finns det stor potential till férbattring. Men det finns flera begrénsningar,
bade ur regleringssynpunkt och ur praktisk synpunkt nar det galler den fysiska
utformningen pé fordonet. Regler som begransar fordonens maximala langd medfor
exempelvis att lastbararen kommer att utformas for maximal lastvolym, vilket séllan
ar optimalt aerodynamiskt. Dagens containrar ar exempelvis inte alls utformade for
I&gt luftmotstand. Aven semitrailers, slap och diverse pabyggnader ar utformade
med relativt lite fokus pa lagt luftmotstand.

Ett forsta forandringssteg i reglementet diskuteras i EU for att eventuellt tillata en
forlangning av exempelvis semitrailern i bakkant for att minska det undertryck som
uppkommer bakom trailern. En svarighet ar att luftriktare och andra aerodynamiska
hjalpmedel ibland begransar fordonets markfrigang, svangradie eller méjligheten att
enkelt lasta av och pa godset.

Maximal potential fér aerodynamiska atgarder bedoms till cirka 10 procent i Europa
och cirka 15 procent i USA med de hdgre hastigheter och friare langdregler som
rader dar. Andrad lagstiftning gallande fordonets matt och viktbestammelser kravs
for att realisera delar av dessa potentialer.

5.3.3.  Rullmotstand

Rullmotstandet paverkar bransleférbrukningen i alla hastigheter och ar saledes
viktigt for alla typer av fordon och applikationer. Flera parametrar paverkar och
minskar rullfriktionen for hela fordonet sasom antalet hjulaxlar, antalet dack,
dackens lufttryck, linjering av axlar med mera. En avgdrande parameter &r dackens
rullmotstand. Ett dack konstrueras for att méta flera olika krav sdsom lagt
rullmotstand, bra grepp och lang livslangd. Det kravs samarbete mellan
fordonstillverkare och dacksleverantorer for att hitta den optimala balansen mellan
lagt rullmotstand och 6vriga egenskaper. Forbattringspotentialen anses kunna
uppga till maximalt 6-7 procent men d& maste sannolikt vissa begransningar av
dackens Ovriga egenskaper tillatas, fortfarande med acceptabla sakerhetsnivaer.
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5.3.4. Parasitforluster

Optimering av tillbehor, belysning etcetera ger sma men anda viktiga bidrag till
minskad bransleférbrukning. Den storsta parasitforlusten hos lastbilar ar i allméanhet
motorns kylflakt som under vissa extrema situationer kan krava upp till 25 kW. For
bussar ar styrservo, luftkompressor och aggregat for luftkonditionering ocksa stora
forbrukare. Forbattrad och intelligent reglering kan effektivisera systemen avsevart.
En forbattringspotential pa 1-3 procent ar sannolikt nabar, men till en betydande
Okning av komplexitet och kostnad.

5.3.5. Viktoptimering

Lattare material kan ocksa signifikant bidra till en optimerad energianvandning. Har
behovs en avvagningen mellan fordonens enhetlighet, sdkerhet och marknadens
acceptans av ny design och material.

For applikationer dar fordonets maximala vikt begransar hur mycket gods lastbilen
kan transportera ar varje kilo sparad vikt pa fordonet vasentlig. 500 kilo lattare
fordon erbjuder 500 kilo hdgre nyttolast. For en fordonskombination med 40 ton
totalvikt medfor 500 kg mer last att bransleférbrukningen berdkningsmassigt sjunker
med cirka 2,0 procent per ton/km.

Den absoluta bransleférbrukningen sjunker om vikten reduceras, oavsett om det ar
vikt for lasten eller fordonet. Hur mycket beror bland annat pa kércykeln. Som en
tumregel brukar vi sdga att for en fjarrtransport med 32 tons totalvikt medfér

1 000 kg lagre vikt att bransleforbrukningen sjunker med cirka 1,5 procent.

5.4.  Energiatervinning

Effektiv energiatervinning och energilagring kan framst erhallas genom system som
kan omhé&nderta och omvandla:

o bromsenergi
e varme i avgaser eller kylsystem

Atervinning av bromsenergi tillampas i de flesta hybriddrivlinorna och bygger oftast
pa att en eller flera hjulaxlar bromsas med en kombinerad generator/elmotor och att
den genererade strémmen lagras i ett batteri eller en kondensator. Mer om hybrider
nedan.

Varmen i avgaserna kan omvandlas till mekaniskt arbete med olika termodynamiska
cykler sdsom Rankinecykeln eller Stirlingcykeln. Varmen anvands for att foranga
eller 6verhetta en trycksatt vatska som driver en turbin som i sin tur driver en
generator eller mekaniskt hjalper till att driva fordonet.

Ett annat satt &r att utnyttja termoelektriska principer, exempelvis genom
halvledarbaserade Peltierelement. FOr termoelektriska system utvecklas nya och
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lovande material men praktiskt ligger verkningsgraden idag pa nagra fa procent och
de kan i dagslaget inte jamféras med vad de vanligaste varmecyklerna kan ge.

Gemensamt ar att de kraver stora installationsvolymer och stora kylare vilket utgor
ett problem pa ett fordon anpassat for maximal transport av gods eller passagerare.
Den teoretiska potentialen ar ganska htg kanske 7-8 procent, men den praktiskt
tillampbara verkningsgraden ar ofta betydligt lagre. I allmé&nhet krévs en hdg
belastning av motorn for att atervinning av varme i avgaserna skall vara meningsfull.

5.5. Hybridisering

Ett hybridfordon har tva olika kraftkallor for framdrivning och dven méjlighet att
tillvarata och atervinna rérelseenergi, vanligtvis med hjalp av en elektrisk
motor/generator och ett batteri. Darmed kan man fa till en battre samverkan mellan
energianvandning och energiatervinning och pa sa satt skapa ett mer energieffektivt
fordon. For stadsbussar medfor hybridisering en branslebesparing pa i
storleksordningen 35 procent.

Storleken pé forbranningsmotorn kan ofta minskas och vilket skapar ett hogre
lastutnyttjande och forbattrad medelverkningsgrad. Samtidigt star elmotorn for den
extra effekt som kravs vid acceleration och for att fa acceptabla prestanda pa
fordonet. Hybridisering med hjalp av en elmotor erbjuder samtidigt méjlighet till
bromsenergiatervinning, start/stopp funktioner och tyst helt elektrisk drift i kansliga
miljoer. Kompletteras systemet med ett storre batteri och elektrisk laddning fran
natet, plug-in, sa kan fordonet kéras annu langre strackor helt elektriskt.

5.6. Matning och deklaration av bransleférbrukning

Det pagar en snabb utveckling av regelsystem for att mata, deklarera eller begransa
tunga fordons bransleforbrukning. Idag finns faststallda regler i Japan, USA och
Kanada. | Kina och EU pagar framtagning av regler. Det system som pa basta satt
ser ut att reflektera verklig forbrukning pa vag ar det europeiska systemet. Det &r
mycket vasentligt att atgarder som sanker den verkliga forbrukningen pa vag, aven
medfor att den uppmatta bransleférbrukningen sjunker. Vi vill absolut undvika en
situation dar vi tvingas utrusta fordonen med teknik som enbart sanker den
uppmatta forbrukningen och inte den verkliga forbrukningen ute hos vara kunder.

Det europeiska systemet kommer formodligen innebara att tillverkarna maste
deklarera bransleforbrukningen for respektive fordon. Systemet bygger pa att
fordonens vasentliga komponenter mats upp avseende energibehov eller
energieffektivitet. Dessa data kombineras med forutbestamda kércykler och
fordonets bransleatgang éver hela korcykeln kan beréknas via simulering. Det
innebar att kunder i forvag kan fa deklarerade varden for olika
fordonsspecifikationer. For forsta gangen kommer det alltsa att finnas en mojlighet
for kunderna att pa ett relativt noggrant satt jamfora fordon fran olika tillverkare.



VOLVO

Foretag/Company name

Volvo Group Headquarters

Dokumenttyp/Type of document

Dokumentnamn/Name of document

Volvokoncernens synpunkter till FFF-utredningen 2

Sida/Page

20 (40)

Utgava/lssue | Reg nr/Reg. No.

5.7.

Det & EU-kommissionens forhoppning att deklarationen kommer att medféra att
kunderna specificerar och valjer fordon med lagsta férbrukning samt att tillverkarna
pa grund av konkurrensskal for in branslebesparande teknik som annars hade
bedomts som olonsam eller att ha fér Iang aterbetalningstid.

Sammanfattning fordonseffektivisering

Alla dessa energieffektiviseringsatgarder maste successivt utvecklas och optimeras
i flera steg och anpassas i takt med att fornybara branslen introduceras.
Tillsammans kan de markant reducera den mangd férnybara branslen som behéver
tillféras transportindustrin. En forutsattning ar dock att de nya
effektiviseringsatgarderna i fordonen kommer ut i verklig trafik i ett stérre antal.
Detta kraver sannolikt olika stimulansatgarder.

Volvo levererar manga olika sorters produkter till marknaden. Det finns ingen
universallésning som loser alla problem. Volvo ser en kombination av manga
fordonsteknologier framover, dar ovan namnda teknologiomraden kommer att
kombineras pa olika satt beroende pa hur fordonet ar tankt att anvandas.
Exempelvis kan férnybara branslen kombineras med hybridisering eller
varmeatervinning.

Flera av de ovan namnda teknologierna kraver ett markant ékat utrymme pa
fordonet. Nedan en tabell som visar exempel pa skillnader i installationsvolym och
vikt pa fordonet for nagra olika branslen. | beréakningen har vi tagit hansyn till
branslets energiinnehall, densitet, energieffektivitet for valda forbranningsprocess
samt ett antagande om volyms- och viktférhallande for de olika tanksystem som
kravs. Som referensbransle volym valdes 500 liter konventionellt dieselbrénsle med
en totalvikt av tank och bransle pa 420 kg.

Installationsvolym och vikt for alternativa branslen

Bransle Energiomvandling | Installationsvolym Totalvikt
(liter) (kg)
Referens: Diesel Dieselmotor, A>1 500 420
DME Dieselmotor, A>1 830 550
Bensin Ottomotor, A=1 840 700
LNG Dieselmotor, A=1 1250 510
Metanol Ottomotor, A=1 1720 1 360
Etanol Ottomotor, A=1 1930 910
CNG (250 bar) Dieselmotor, A>1 2 450 480
Vatgas (700 bar) PEM branslecell 3010 170

Bransletankar for DME kraver cirka 1,7 ganger mer plats, LNG 2,5 ganger, CNG 5
ganger och vatgas 6 ganger mer plats pa fordonet jamfort med konventionell diesel
for att na samma korstracka. Vid hybridisering tillkommer utrymme for energilagring,
vid varmeatervinning utrymme for extra kylkapacitet med mera. Sammantaget
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riskerar detta att med dagens langdrestriktioner inkrakta sa mycket pa

transportkapaciteten att atgarderna for vissa applikationer kan ifrdgasattas. Det
okade utrymmes- och kylbehoven riskerar ocksa att forsamra aerodynamiken med
okad bransleatgang som effekt. Klart &ar att det kommer att krdvas mycket utveckling
och optimering mot specifika applikationer for att nd de mest energieffektiva

I6sningarna.



VOLVO

Foretag/Company name

Volvo Group Headquarters

Dokumenttyp/Type of document

Dokumentnamn/Name of document

Utgava/lssue | Reg nr/Reg. No. Sida/Page

Volvokoncernens synpunkter till FFF-utredningen 2 22 (40)

6. Fornybara drivmedel

En bred 6vergang till fossilfria branslen kommer endast att ske om det ar
kommersiellt riktigt for den enskilde lastbils- eller bussoperatoren. | de foljande
beskrivningarna forutsatter vi att det finns stabil och langsiktig tillgang till det
fossilfria branslet. Vi forutsatter ocksa att det finns en lonsamhet for operatéren som
ar battre eller lika bra som for det konventionella och fossila alternativet.

6.1. Volvokoncernens position angaende alternativa branslen

Volvokoncernens generella position angdende alternativa branslen for lastbilar och
bussar &r foljande:

For langvaga transporter kommer raoljebaserat dieselbransle, med 6kad
inblandning av férnybara och syntetiska komponenter, att vara det
dominerande branslet
o Flytande metan och DME/metanol &r prioriterade komplement
For regionala transporter kommer komprimerad och flytande metan att 6ka
pa grund av pris och forsorjningstrygghet
Korta transporter kommer att leda dvergangen till el, speciellt i tatorter
0 Stadsbussar med plug-in eller helt elektriska I6sningar kommer att
foljas av lastbilar for citydistribution
o Komprimerad metan, senare foljt av DME, kommer ocksa att bli
viktigt pa grund av laga emissioner av buller och partiklar

Generell positionen per bransle:

Biodiesel bor anvandas som laginblandning som uppfyller dieselbréansle
standarder

Syntetisk diesel, inkluderande HVO (Hydrogenated Vegetable Oil), kan
anvandas som inblandning eller som rena brénslen i vanliga dieselmotorer.
Begransade volymer till féljd av héga kostnader

Metan, naturgas och helst biogas, ar viktiga brénslen for stadstrafik. Flytande
gas behovs for anvandning i langvaga transporter

DME har effektivitetsfordelar "well to wheel” jamfort med de flesta andra
alternativ och ar en stark kandidat pa langre sikt

El, med bérjan som plug-in hybrid lIésningar, kommer att 6ka i betydelse for
stadstrafik. Dynamisk laddning kan pa lang sikt komma att utvidga
anvandningen till lAngvéaga transporter

Tillgangliga volymer av metanol bér anvandas som laginblandningsbransle
Etanolproduktion kommer att vara begransad och tillgangliga volymer boér
anvandas som laginblandningsbransle

Véatgas som bransle fér framdrivning av tunga fordon &ar fortsatt tveksamt pa
kort och medellang sikt

Alla branslena kan teoretiskt kombineras med olika hybridiseringslosningar.
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6.1.1. Lokal nyansering avseende elektricitet och biogas

Ovanstdende generella position géller globalt. For specifika marknader och
applikationer kan positionen naturligtvis géras mer nyanserad pa grund av lokala
forhallanden.

For Sverige galler att biogas och elektricitet mestadels produceras med mycket lag
vaxthusgaspaverkan och darmed bor bada branslena utnyttjas for att na en fossilfri
fordonstrafik. De stranga emissionskraven i Sverige och EU ger inte biogas nagon
fordel ur partikelsynpunkt jamfoért med andra branslen, en egenskap som annars ar
viktig i stadsmiljoer. En fordel for biogasen ar att vi med metandieseltekniken kan na
en energieffektivitet liknande en konventionell dieselmotor. Eldrift har ytterligare
effektivitetsvinster, speciellt om laddning eller drift kan ske direkt fran elnatet.
Stadsbussar ar den tunga fordonsapplikation som bast lampar sig for eldrift med
dess fasta rutter, kdrcykler, krav pa laga ljud- och avgasemissioner vid hallplatser
med mera.

Sammanfattningsvis medfor ovanstaende att vi for den svenska marknaden
prioriterar elektricitet fére biogas for stadsbussar och biogas fore elektricitet for
lastbilar i regional- och fjarrtrafik.

6.2. Industrialisering av fordon och drivlinor anpassade till nya branslen

Volvo har sedan manga ar havdat att en évergang till fossilfria transporter ar mojlig
ur ett fordonsperspektiv. Vi har ocksa byggt ett antal fungerande och korbara
prototyper och demonstrationsfordon som anpassats till diverse olika brénslen. Med
jdmna mellanrum blir vi uppmanade att starta tillverkning av fordon anpassade for
ett visst bransle. Hoga kostnader for industrialisering i forhallande till identifierad
forsaljningsvolym medfor ofta att vi inte kan erbjuda marknaden dessa produkter.

Med industrialisering avses alla de aktiviteter som kravs for att kunna tillverka
fordonet i de normala industriella systemen. Det innefattar en mangd aktiviteter
sasom utveckling och provning, optimering av energieffektivitet, livslangdsverifiering,
emissionscertifiering, upphandling av verktyg och komponenter hos
underleverantorer, monteringsutrustning, dokumentation och sa vidare. Till detta
kommer aven aktiviteter fér eftermarknaden med utbildning, service, reservdelar och
lagerhallning.

Det kravs alltsa en viss produktionsvolym for att tillverkningskostnaden och darmed
priset inte ska bli oacceptabelt hégt. For nya branslen ar volymaspekten extra viktig
da optimering av energieffektivitet och emissioner samt livslangdsverifiering kraver
mycket resurser. Nagon exakt siffra pa nddvandig volym kan inte anges men den
planerade produktionsvolymen av fordon under en 6verblickbar framtid bér normalt
réaknas i tusental fordon, inte i hundratal eller lagre. Arsvolymer som stadigt ligger
under nagot hundratal fordon ar mycket sallan méjliga att fa Ionsamma. Det medfor
ocksa att det vanligtvis inte ar mojligt att ta fram fordonsmodeller enbart inriktade pa
den svenska marknaden.
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7. Dimetyleter - DME

Volvokoncernen har arbetat med att utveckla tunga lastbilar och bussar anpassade
for DME sedan 1996. Volvo Bussar visade upp vérldens forsta DME-buss redan
1999. Den férsta Volvolastbilen for DME byggdes 2001. Under 2011-2012 har Volvo
inom BioDME-projektet haft tio lastbilar med 13 liters DME-motorer i kontinuerlig
drift hos olika akerier med goda resultat. Lastbilarna har tillsammans kort nastan
hundratusen mil. Projektet &r unikt da det tacker hela kedjan fran "well-to-wheel”,
inklusive produktion av DME fran svartlut.

7.1. Fordonsanpassning

Anpassning for DME kravs pa framst tre omraden:

- Tanksystem
- Brénslesystem
- Avgasefterbehandling

Tanksystemet bestar av en eller flera trycktankar (5 bar) inklusive diverse
anslutningar och ventiler for avstangning, dvertryck och pafylining. Tanksystemet &r
tyngre och kraver nastan dubbelt s& stor plats pa fordonet som en vanlig dieseltank
innehédllande samma energimangd.

Aven branslesystemet ar trycksatt vilket okar kraven pa tatningar och toleranser. Det
kravs ocksa andra branslepumpar, lagtrycks- och hogtryckspump, samt andra
injektorer &n i ett vanligt dieselsystem. Insprutningstrycket ar betydligt lagre jamfort
med diesel men DMEs laga viskositet och begransade smorjegenskaper medfor att
det stélls hoga krav pa pumparna.

DME har ur férbrannings- och avgasreningssynpunkt mycket goda egenskaper.
DME ger inga sotpartiklar vilket medfor att efterbehandlingssystemet kan goras
enklare och billigare &n for en konventionell dieselmotor. DME &r ocksa nedbrytbart
och giftfritt.

Sakerhetsmassigt har DME egenskaper som liknar LPG (gasol). De ar gasformiga
vid normalt tryck och temperatur, dvergar till vatskefas vid relativt laga tryck (DME
vid ca 5 bar) och ar tyngre &n luft. Det senare medfor att aktsamhet skall vidtas
exempelvis i garage dar DME-fordon parkeras.

Volvokoncernen har utvecklat en 13 liters motor for DME och Euro V. Ytterligare
utveckling kravs dock for att klara de nya emissionskraven enligt Euro VI och
samtidigt erhalla optimal energieffektivitet. For att i framtiden kunna bredda
anvandningen till distributionslastbilar och bussar kravs utveckling av mindre
motorer anpassade for deras laster och korcykler.
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7.2. Branslekvalitet, standardisering och reglering

Till stora delar saknas standarder och regler for DME som fordonsbrénsle. 1ISO har
tagit fram ett forslag pa standard for DME men den &r inte beslutad. Till denna
behovs ocksa en standard for additiv, exempelvis for smorjbarhet. Aven standarder
for tankmunstycken med mera maste utvecklas

Sakerhetsaspekter ar ocksa ett viktigt omrade dar det saknas fardiga standarder
och regler for DME, bade for tanksystem pa fordon och for tankstationer. Det finns
ett gallande regelverk for LPG (gasol) som fordonsbréansle vilket utgér en bra grund
for ett DME-regelverk. Ett tredje omrade som maste klargoras ar
emissionscertifiering av DME-motorer.

7.3. Infrastruktur for DME

Idag finns fyra tankstationer i Géteborg, Jonkoping, Stockholm och Umea. En bred
och storskalig introduktion av DME lastbilar kan klaras med ett relativt litet antal
tankstallen. Var bedémning ar att redan 25 tankstallen ger en god initial tackning for
kommersiella transporter. Kostnaden per tankstélle, om de kan samlokaliseras med
befintliga tankstéllen fér bensin och diesel, uppskattas till cirka 2,5 MSEK. Aven med
60 tankstallen, for att na ett riktigt heltackande system, hamnar investering pa i
storleksordningen 150 MSEK vilket ar en brakdel av vad som kommer att kravas for
att bygga upp produktionsanlaggningar for DME.

7.4. Mojlig marknadsandel

En av fa nackdelar ar att det kravs cirka dubbelt sa stort utrymme for bransletankar
pa fordonet for att klara samma korstracka som med diesel. | de allra flesta fall ar
detta ett dverkomligt problem men det kan forsvara en hybridisering som ocksa
kraver extra plats for batterier, kraftelektronik osv. Man maste ocksa se over
ventilationen om fordonen ska anvandas eller parkeras i slutna utrymmen.

Det finns dock mycket utvecklings- och optimeringsarbete kvar att géra.
Kostnadsmassigt borde DME-fordon tillverkade i stora serier hamna nagot 6ver
konventionella dieselfordon anpassade for de senaste emissionsklasserna. Det
innebar att kostnaden for DME-branslet, om inget annat styrmedel paverkar
Idnsamheten, bor ligga nagot under konventionell diesel for att na lonsamhet.
Gissningsvis kravs 10 procent lagre kostnad for att klara alla applikationer och

5 procent lagre kostnad for att klara applikationer med langa korstrackor och hog
arlig konsumtion av bransle.

Sammanfattningsvis ser vi inga ooverstigliga tekniska hinder for att industrialisera
fordon anpassade for DME inom de flesta applikationer.
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7.5. Marknadsintroduktion

7.5.1. Demonstrationsfordon

Fordon anpassade for helt nya branslen maste tidigt demonstreras och visas upp for
flera intressenter, allt fran den egna tillverkande organisationen med dess
underleverantdrer till fordonskunder, bransleproducenter, myndigheter och press.
En bred acceptans for ett helt nytt bransle som DME kommer att kréva tydliga bevis
i form av praktisk anvandning och demonstration. Byggnation av
demonstrationsfordon medfor ocksa att man kan verifiera bra I6sningar och
identifiera de samre.

Styrmedel som pa olika satt stodjer och underlattar framtagning och anvandning av
demonstrationsfordon ar saledes ett forsta mycket viktigt steg. Antalet fordon som
behdvs ar lagt, formodligen farre &an tio fordon. Styrmedlen och atgarder som
behovs ar:

- Bidrag till utveckling och byggnation av fordon
— Analys och utvardering av potentialer och miljoeffekter
- Informationsinsatser

7.5.2. Demonstrationsflottor

Nasta steg ar att fa ut ett lite storre antal fordon i kommersiell anvandning hos olika
kunder. Det ar nu vi och vara kunder kan sakerstalla att DME-tekniken och DME-
branslet fungerar tillfredsstallande. En demonstrationsflotta bor omfatta nagot
hundratal fordon och géarna fordon fran mer an en fordonsleverantor.
Demonstrationsflottorna bor vara igang tva till tre ar for att fa tillrackligt med
erfarenheter for att kunna ta fram serieproducerade fordon.

Lampliga fall kan exempelvis vara en gruva eller annan liknande verksamhet som
kraver manga hogt utnyttjade bilar inom ett begransat geografiskt omrade dar
bransleforsorjningen kan ske pa ett eller ett fatal stallen.

Styrmedlen och atgarder som behovs ar:

- Bidrag till utveckling och byggnation av fordon

- Bidrag till uppfdljning och utvardering av anvandningen
- Bidrag till kunder for ink6p av fordon

- Reduktion av vag- och fordonsskatter

— Bidrag till uppbyggnad av infrastruktur och tankstallen
- Reduktion av brénsleskatter

- Informationsinsatser
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7.5.3. Introduktionsstod

Den sista fasen ar att stodja de forsta arens introduktion av serieproducerade DME-
fordon pa marknaden. Graden av stod beror helt pa kostnadsbilden jamfort med
andra alternativ, bade fossila och fossilfria. Som tidigare beskrivits, det &r det
sammantaget mest Io6nsamma alternativet som kommer att véljas. Det bér noteras
att all form av oséakerhet har en kostnad. Osékerhet om teknikens kvalitet och
hallbarhet, servicekostnad, bransleférbrukning, framtida branslekostnad,
andrahandsvarde och liknande medfor att fordon anpassade for nya branslen maste
ha en I6bnsamhetsbild som &r ytterligare ett steg battre &n motsvarande kalkyl for ett
konventionellt och utprovat alternativ. Det bor ocksa finnas support for att bygga ut
infrastrukturen ytterligare.

Styrmedlen och atgarder som behovs ar:

- Bidrag till byggnation av fordon

— Bidrag till uppf6éljning och utvardering av anvandningen
— Bidrag till kunder for inkdp av fordon

- Reduktion av vag- och fordonsskatter

— Bidrag till uppbyggnad av infrastruktur och tankstallen
— Reduktion av brénsleskatter

- Informationsinsatser
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8. Biogas

Volvokoncernen har erbjudit fordon anpassade for biogas eller naturgas i snart

20 ar, framst stadsbussar och soplastbilar. Numera ar produkterbjudandet breddat
till att aven tacka lastbilar for langre transporter. Laga emissioner av partiklar var en
stark drivkraft i borjan. Idag ar emissionsnivaerna fran konventionella dieselmotorer
sa mycket lagre att denna drivkraft har minskat p& marknader med stranga
emissionskrav. Den dominerande drivkraften for att ga over till naturgas ar lagre
kostnad och vi ser ett 6kat intresse for naturgasdrivna fordon pa flera marknader.
For biogas ar drivkraften oftast minskad vaxthusgaseffekt.

Pa senare ar har vi ocksa borjat salja motorer med metandieselteknik, framst pa
grund av den forbattrade energieffektiviteten jamfort med en tandstiftférsedd
ottogasmotor. Metandieseltekniken &r under snabb utveckling och kommer att
kunna mota aven de mycket stranga emissionskrav som stalls pa de mest
avancerade marknaderna sdsom USA och Europa.

8.1. Fordonsanpassning

Anpassning for biogas kravs pa framst fyra omraden:

Tanksystem, komprimerad alternativt flytande gas
Branslesystem

Motor (med ottomotor-koncept)
Avgasefterbehandling

8.1.1. Tanksystem

Vid CNG/CBG komprimeras gas i trycktankar till cirka 200 bars tryck. Det kravs
ocksa diverse anslutningar och ventiler for avstangning, évertryck och pafylining.
Tanksystemet ar tyngre och kraver cirka fem ganger sa stor plats pa fordonet som
en vanlig dieseltank innehallande samma energimangd.

Vid flytande gas (LNG = flytande naturgas, LBG = flytande biogas) kravs mycket val
isolerade tankar som tal ett tryck av cirka 15 bar. Vid -162 C ar gasen flytande vid
atmosfarstryck (1 bar) och vid -130 C kravs ett tryck av 8 bar, sa kallad "Varm LNG”.
Vid transport av stora volymer LNG pa tankbatar hanteras gasen som "Kall LNG”
med 1-3 bars tryck. Det finns tankstationerna bade for "Kall” och "Varm” LNG/LBG.

En LNG/LBG tank pa ett fordon som inte anvands blir sakta varmare under okat
tryck. Vid cirka 16 bar 6ppnas en ventil och en del av gasen slapps ut, tanken
"ventilerar”. En tank som fyllts med LNG/LBG skall klara minst 5 dagar innan den
bdrjar ventilera. En 500 liters tank som fylls till 75-90 procent med en gas som ger
ett starttryck pa cirka 5 bar kan klara uppat 10 dagar utan att behova ventilera. Nar
fordonet anvands sanks trycket i tanken sa att fordonet kan parkeras ytterligare
nagra dagar innan en ny ventilering kravs.
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Sa lange LNG/LBG anvands i lampliga applikationer bedémer vi att ventilering av
tankarna inte ar nagot stort problem. Men, det finns en risk att fordonet nar det blir
aldre borjar anvandas i applikationer med kortare koérstrackor som inte passar
LNG/LBG. Det finns ocksa en risk att tanken inte underhalls pa ratt satt och darmed
forlorar en del av sin isolerande formaga. Det vore darfor onskvart att det
utvecklades teknik for att hantera ventileringen pa ett satt som inte riskerar att ge
onddiga utslapp av metan.

Ett LNG/LBG tanksystem ar tyngre och kraver nastan tre ganger sa stor plats pa
fordonet som en vanlig dieseltank med innehallande samma energimangd.

8.1.2. Branslesystem

8.1.3. Motor

Branslesystemet kraver utrustning for tryckreglering, gasinjektorer samt, vid
direktinsprutning av gasen i cylindern, en LNG/LBG branslepump.

Det finns i huvudsak tre motortyper for gas, ottogasmotor med tandstift (har avses
stokiometrisk forbranning A=1), metandiesel dar gasen blandas med
insugningsluften och metandiesel dér gasen sprutas direkt in i cylindern.

1. Den forsta varianten ar en tandstiftsférsedd ottogasmotor dar gasen blandas

med insugningsluften, komprimeras och antands med hjalp av ett tandstift.
Tanksystemet kan vara bade for komprimerad eller flytande gas. En nackdel &ar
betydligt hogre bransleforbrukning jamfort med en dieselmotor, speciellt vid 1ag
belastning. Vi bedémer verkningsgradspotentialen till cirka 30-35 procent.

Den andra varianten ar en metandieselmotor med portinsprutning dar gasen
blandas med insugningsluften, komprimeras och antédnds genom att en liten
mangd diesel sprutas in i cylindern. Dessa motorer kan koras pa enbart diesel
om gas saknas. Andelen gas varierar med korsattet. Vid tomgang ar andelen
gas 0 procent, vid hég och jamn belastning kan andelen gas narma sig

80 procent. For en lasthil i landsvagstrafik bér man na en gasandel pa

50-70 procent. Om andelen gas blir for 1&g uteblir Ionsamheten.
Bransleforbrukningen ar med dagens teknik nagot hogre jamfort med en
konventionell dieselmotor. Vi bedémer verkningsgradspotentialen till cirka 40-50
procent beroende av korsétt.

Den tredje varianten &ar ocksa en metandieselmotor. Dar komprimeras
insugningsluften som i en vanlig dieselmotor, en liten mangd diesel sprutas in,
antands och forst darefter injiceras gasen in i cylinder under hogt tryck. Det hdga
insprutningstrycket medfor att flytande gas maste anvandas. Andelen gas ar
cirka 90-95 procent. Motorn kan inte kdras i normal drift pa enbart diesel.
Bransleforbrukningen ar i nivd med en konventionell dieselmotor. Vi bedémer
verkningsgradspotentialen till cirka 45-50 procent.
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8.1.4. Avgasefterbehandling

For motorer utan avgasrening medfor vanligen en dvergang till gas att
emissionsnivaerna av NOx och PM minskar. For EU, USA med flera lander ar
reglerna for avgasemissioner sa stranga att emissionsnivaerna i de flesta fall ar
jdmforbara, oavsett vilket brénsle som anvands.

Ottogasmortorns emissioner renas med en trevagskatalysator om den kérs med
stokiometrisk forbranning. Motorerna har goda forutsattningar att na de allra
strangaste emissionskraven. Ljudnivan ar ocksa lagre an for de andra varianterna.

Metandieselmotorn med portinsprutning har samma avgasefterbehandling som
dieselmotorn plus en oxidationskatalysator fér metan. Metankatalysatorn kraver hog
temperatur vilket begransar mgjligheten att kéra pa gas vid laga belastningar.
Tekniken med portinsprutning kommer i det korta perspektivet att ha problem att
klara Euro VI emissionsgranser.

Metandieselmotorn med direktinsprutning av gas ger lagre emissionerna ut fran
motorn da gasen inte forblandas. Motorerna har goda forutsattningar att na de allra
strdngaste emissionskraven.

8.2. Branslekvalitet, standardisering och reglering

Det finns en svensk standard for biogas som bransle till ottomotorer. Daremot
saknas det standarder for CNG och LNG/LBG fér anvandning som fordonsbransile.
En tydligare standardisering ar vasentlig ur flera aspekter. Ett exempel & metantalet
som starkt paverkar graden av dieselsubstitution och bransleforbrukningen framst
for metandieselmotorer med portinsprutning. Ett annat exempel ar temperatur och
tryck for LNG/LBG vid tankstationen. Ett tredje &r standard for tankmunstycken.
Listan kan goras lang.

Standardisering av branslekvalitet och tillnérande fragor skulle gora att
fordonstillverkarna kan optimera fordonens egenskaper pa ett betydligt battre satt.
Det skulle ocksa minska kostnaderna och underlatta introduktion pa andra
marknader med samma standarder.

Det kravs ocksa reglering sa att metandieselmotorer kan emissionscertifieras pa
liknande séatt som konventionella dieselmotorer. Inom EU &r detta arbete pa gang
men annu inte klart.

8.3. Infrastruktur for biogas

Tankstationer for komprimerad fordonsgas ar redan relativt val utbyggt i sédra
Sverige, speciellt i sydvast. Totalt finns det cirka 140 publika tankstallen for
fordonsgas plus ett sextiotal icke publika tankstéllen.
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Tankstationer for flytande gas finns i Goteborg, Jonkoping, Stockholm och inom kort
i Malmé. En bred introduktion av flytande gas, med fokus pa langre transporter,
kraver ett 20-tal tankstallen till och ytterligare ett 20-tal pa langre sikt for att bli

nagorlunda heltackande.

8.4. Mojlig marknadsandel

De olika kombinationerna av tanksystem, komprimerad eller flytande gas, och motor
system, ottomotor, metandiesel och direktinsprutad metandiesel, har alla sina for-

och nackdelar.

- Flytande gas i kombination med metandieselmotor passar bra for

applikationer med lang aktionsradie.

- Flytande gas kraver att fordonet kors utan langre stillestand.

- Komprimerad gas passar bast for korta avstand och mindre motorer som

klarar sig med mindre bransletankar.

- Metandieselmotor med direktinsprutning och ottogasmotor klara lagre

emissionsnivaer.

- Metandieselmotor med direktinsprutning har lagst bréansleférbrukning,

ottogasmotorn hogst.

- Metandiesel med portinsprutning kan koras pa enbart dieselbransle.

Mojliga lastbilsapplikationer for de olika alternativen kan sammanfattas enligt nedan:

Metandieselmotor med portinsprutning

0 Oklart om denna teknik klarar framtida emissionskrav. Retrofit av
dagens fordon ar teoretiskt méjlig men troligen inte I6nsam. Biodiesel
(FAME) bor ej anvandas. Ej lamplig for applikationer med stor andel

lag last.

o0 Fjarrgodstransporter

0 Regionala godstransporter
Ottogasmotorer med flytande gas

0 Regionala godstransporter
Ottogasmotorer med komprimerad gas

0 Regionala godstransporter

o Citydistribution

0 Soplastbilar

0 Anlaggningslastbilar

Metandieselmotor med direktinsprutning och flytande gas

Hur stor marknadsandel som kan uppnas beror i mycket hog grad pa lonsamheten,
framst branslekostnaden savida inget annat stod paverkar Io6nsamheten.

Bransletankarna kommer att vara avsevart mycket dyrare an konventionella
bransletankar, aven vid produktion i stora serier. Motorerna kommer ocksa att vara

nagot dyrare pa grund av lagre serier och ibland dubblerade
brénsleinsprutningssystem.
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Idag ar merkostnaden cirka 350 000 kr fér en metandiesellastbil med
portinsprutning. Om forsta agaren ska fa den merkostnaden aterbetald pa 4-5 ar
kravs vid en arlig korstracka pa 12 000 mil en branslekostnad som ligger

25-30 procent lagre an for konventionell diesel. For applikationer med kortare
korstracka kravs annu lagre kostnad for gasen eller en aterbetalningstid som ar
betydligt langre, kanske hela fordonets tekniska livslangd.

8.5. Marknadsintroduktion

8.5.1. Demonstrationsfordon

Det ar fordon forsedda med teknik som inte finns pa marknaden som behdéver
demonstreras. For biogas finns flera alternativ redan, exempelvis ottogasmotorer
och metandieselmotorer med portinsprutning och komprimerad gas. Tanksystem for
flytande gas ar betydligt mindre kant, aven om det finns fordon med detta pa
marknaden. Metandieselmotorer med direktinsprutning och flytande gas finns annu
inte i Europa och behdver demonstreras. Utrustning som kan minimera risken for
metanutslapp fran fordonens tank- och branslesystem med flytande gas behover
ocksa utvecklas och demonstreras. Styrmedlen och atgarder som behdvs ar:

- Bidrag till utveckling och byggnation av fordon

- Bidrag till utveckling och byggnation av utrustning som minimerar
metanutslapp fran tanksystem med flytande gas

- Analys och utvardering av potentialer och miljeffekter

- Informationsinsatser

8.5.2. Demonstrationsflottor

Nésta steg ar ett lite storre antal fordon i kommersiell anvandning hos olika kunder.
En demonstrationsflotta bor omfatta nagot hundratal fordon och géarna fordon fran
mer an en fordonsleverantér. Demonstrationsflottorna bor vara igang tva till tre ar for
att fa tillrackligt med erfarenheter for att kunna ta fram serieproduktionsbyggda
fordon. Parallellt maste stdd ges till uppbyggnad av nodvandig bransleinfrastruktur.

Styrmedlen och atgarder som behovs ar:

- Bidrag till utveckling och byggnation av fordon

- Bidrag till uppféljning och utvardering av anvandningen
- Bidrag till kunder for inkdp av fordon

- Reduktion av vag- och fordonsskatter

- Bidrag till uppbyggnad av infrastruktur och tankstéllen
- Reduktion av bransleskatter

- Informationsinsatser
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Introduktionsstod

Den sista fasen ar att stodja de forsta arens introduktion av serieproducerade
biogas-fordon pa marknaden. Graden av stod beror helt pa kostnadsbilden jamfort
med andra alternativ, bade fossila och fossilfria. Det bor ocksa finnas support for att

bygga ut infrastrukturen ytterligare.
Styrmedlen och atgarder som behévs ar:

- Bidrag till byggnation av fordon

- Bidrag till uppfdljning och utvardering av anvandningen
- Bidrag till kunder for inkdp av fordon

- Reduktion av vag- och fordonsskatter

- Bidrag till uppbyggnad av infrastruktur och tankstéllen
- Reduktion av bransleskatter

- Informationsinsatser
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9. Metanol

Metanol &r ett bransle med manga positiva egenskaper. Diverse stérre och mindre
forsok varlden dver har visat att metanol ar fullt mgjligt att anvanda som
fordonsbransle, framst som M85. Det ar ocksa tillatet att blanda in upp till 3 procent
metanol i bensin. Branslet passar bast i ottomotorer och kraver nagon form av
tandtillsats eller pilotinsprutning av dieselbrénsle for att anvandas i dieselmotorer.

Metanol kan framstéllas fran manga olika rdvaror med god energieffektivitet. DME
tillverkas ofta av eller via metanol. Metanol ar giftigt och vilket kraver ett slutet tank-
och pafylinadssystem, nadgot som férmodligen kan accepteras for kommersiella
fordon. Det ar ocksa korrosivt vilket stéller speciella krav pd materialval och
utformningen av branslesystem.

Mycket tyder pa att sjofarten till viss del kommer att borja anvanda metanol som
bransle. Det skulle innebara att det byggdes upp bransledepaer med metanol av
branslekvalitet och att hela hanteringen, fran produktion till handel skulle bli mera lik
andra branslen sdsom bensin och diesel. Plotsligt skulle metanol bli betraktat som
ett bransle och inte bara som en kemiprodukt eller ett I6sningsmedel.

For tunga vagfordon och industrimotorer kan detta vara betydelsefullt da det i sa fall
skulle finnas ytterligare ett bransle att tillgd. Det kan ocksa medféra en 6ppning for
DME som relativt enkelt och med sma férluster kan tillverkas av metanol.

10. Etanol

Etanol &r det fornybara branslet som globalt produceras i storst volymer for
anvandning i fordon, framst som laginblandning i bensin. Ravarorna ar vanligen
vete, korn, majs eller sockerror vilket kan medféra en konflikt med matproduktion.
Effektiviteten nar det galler markanvandning och energiatgang for produktion ar ofta
relativt 1ag.

En andra generations etanol, baserat pa en produktionsteknik som kan bryta ner
cellulosan i vaxters cellvaggar till socker och darmed utnyttja en bredare ravarubas,
haller pa att utvecklas men har annu inte visats i ndgon storskalig form.
Sammantaget ar det var uppfattning att tillganglig etanol framst bor anvandas for
laginblandning i bensin.
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11.  Elektrifiering

Volvokoncernen har idag flera produkter pa marknaden som helt eller delvis kan
drivas med elektricitet. Den storsta fordelen med elektrifiering ar den héga
energieffektivitet elmotorn har i relation till andra motorer. Dessutom kan man med
hjalp av energilagring fa regenerativ retardation i ett framdrivningssystem som
innefattar elektriska motorer.

Av tunga fordon sa tror vi att olika former av elektrifiering kommer att starta pa
bussar och da framfor allt pa stadsbussar. Skalet till detta ar att den trafik och
utnyttjande som bussen representerar ar bast lampad for elektrifiering. Ekonomisk
Ionsamhet kopplat till férdelarna med lagre ljud och inga lokala emissioner kommer
att driva detta alternativ. Over tid &r det troligt att hybrider, plug-in hybrider och
fullelektriska alternativ kommer att skorda framgangar i andra tunga segment aven
inkluderande lastbilar. Full elektrifiering av tyngre langvaga kommersiella fordon
kraver dynamisk koppling till eInatet via lampligt ERS-system (Electric Road
System).

12.  Elektrifiering av bussar

For bussar och primart for stadsbussar ar elektromobilitet det teknikomrade Volvo
Bussar valt att satsa de stora utvecklingsresurserna pa. Detta for att astadkomma
laga utslapp av CO, emissioner i kombination med hog energieffektivitet. Genom att
vara pionjarer med detta teknikskifte tror vi att vi far ett bra utgangslage pa den
internationella bussmarknaden. Stads- och linjebussar ar i Sverige till storsta delen
upphandlad trafik vilket innebar att kraven pa milijcegenskaper ar sarskilt viktiga. Det
aterkommande kravet i dessa upphandlingar ar fossilfritt drivmedel. For att méta
dessa krav har Volvo planer pa att utveckla ett antal olika typer av bussar som drivs
elektriskt.

- Hybridbussar, vilka finns i serieproduktion sedan 2010. Med diesel
producerat av fornyelsebar ravara kan krav pa fossilfritt bréansle uppfyllas.

- Plug-in hybrider kommer vi att demonstrera varen 2013 i Géteborg och
forhoppningsvis pa fler platser framover. Med fornybart dieselbransle och
t.ex. vindkrafts el sa uppfylls kravet pa fossilfritt bransle.

- Volvo Bussars "joint venture” Sunwin i Kina ar en av varldens storsta
leverantorerna av fullt elektriska bussar. Vi har salt 6ver 900 elektriskt drivna
bussar till de statliga stimulansprogrammen i Kina. | Kanada har vi en
utveckling av fullelektriska bussar for den Nordamerikanska marknaden
genom vart bolag Novabus. Vi har nu ambitionen att demonstrera ett fullt
program med plug-in och elektriska bussar med snabbladdning i Sverige.
Den nya elektromobiliteten kommer att I6sa flera utmaningar avseende
uthallighet, buller, klimat, emissioner och kostnader.

Da elektromobilitet for tunga fordon &r ett relativt nytt teknikomrade kommer det att
kravas avsevarda investeringar i forskning och utveckling innan det teknikskifte vi
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forutser kommer att vara realiserat. Mangden applikationer som kraver unika
tekniska lésningar ar stor. Exempel ar:

- Stadsbussar. Laggolv, lagentré, 4x2. 6x2, ledbussar, dubbelledbussar
— Linjebussar. 4x2, 6x2
— Turistbussar. 4x2, 6x2

Bussar ar sarskilt lampade for denna introduktion av elektrifierade fordon. Manga
faktorer bidrar till detta:

- repetitiva och forutsagbara korcykler med lag medeleffekt men stor variation
av effektuttag och bromsad effekt

- naturliga stopp som tillter ett minimum av infrastruktur for laddning

- langa kortider varje dag som tillater snabb avbetalning

Mot denna bakgrund verkar det sannolikt att "massimplementering” av kommersiell
elektromobilitet féljer sékrade steg, delvis steg-for-steg och delvis parallellt:

- plug-in hybrid med "opportunity charging” vid andhallplatser

- injicering” av fullt elektriska bussar (med optimerad batteristorlek) i system
med plug-in bussar

- hela rutter med fullt elektriska bussar

- dynamisk tillaggsladdning i krdvande uppférsbackar for att minska behovet
av plug-in bussar

- utbyggnad av dynamisk laddning till landsvag och andra transportslag

Ett ytterligare miljdargument for elektrifieringen ar de starkt reducerade
ljudemissionerna. Ljud ar en miljéfaktor som vi tror kommer att fa 6kande betydelse i
framtiden.

Vi bedomer att energireduktion och andel kérning pa enbart el fordelar sig enligt
tabellen nedan.

Energireduktion Korning pa enbart
elektricitet
(procent av tid)
Hybridbuss 35% 5%
Plug-in hybridbuss 60% 75%
Elektrisk buss 75% 100%

For att nd basta totalekonomi maste mangden lagrad energi pa bussen, stéllt i
relation till antalet laddstationer, optimeras for de fordonsalternativ som laddar fran
elnatet. Detta innebar att nodvandig infrastruktur far begransad paverkan pa
stadsmiljon. Laddeffekter beraknas ligga mellan 100 till 300 kW beroende pa
fordonstyp.
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12.1. Demonstrationsfordon och stimulansatgarder

12.2.

Demonstrationer av fordon med sa ny teknik kravs for att marknaden skall ha chans
att pa egna premisser na en konfidens runt den nya tekniken. Demonstration och
stimulansatgarder kan ske i tre steg.

- Forsta steget ar att demonstrera ett fatal bussar som kor parallellt med
existerande busslinjer.

- Andra steget ar att ersatta bussar pa en linje for att fa erfarenheter i reell
trafik.

— Tredje steget ar subventioner till flera busslinjer med den nya tekniken under
ett introduktionsskede.

Subventioner eller stimulansatgarder bor vara sa konstruerade att malet med
fossilfritt drivmedel kombineras med energieffektivitet. Dagens skattesubvention pa
bransle i form av reduktion av energiskatt, CO, skatt och moms péa detta, maste
matchas med motsvarande subvention av helt eller delvis elektriska drivna fordon.

Mojlig marknadsandel

Nar det galler bussar sa tror vi att elektrifiering kommer att vara huvudalternativet pa
lite sikt. Omstallning har redan startat i och med lanseringen av Volvos
hybridlésningar som sparar upp till 35 procent i stadstrafik. For linjebussar som kér
lite 1angre s& kommer plug-in tekniken sannolikt att vara betydelsefull.

For att denna utveckling skall kunna bli mgjlig krdvs demonstration i stor skala av
stadsbussar och regionsbussar i forsta hand.

Vi upplever att bussar befinner sig mitt i ett paradigmskifte. Forsaljningen av
hybridbussar naddde 20 procent av den europeiska marknaden under 2012. Hur
snabbt omstallningen till elektromobilitet kommer att ga i bussektorn paverkas
framst av politiska beslut som styr upphandlingen av nya bussar. Subventioner som
ges till férnyelsebara branslen for att 6ka dess konkurrenskraft relativt diesel kan
fordroja en omstallining till elektromobilitet.

Om de politiska férutsattningarna féljer EUs direktiv for "Offentlig upphandling av
rena och energieffektiva vagtransporter” kommer bade energieffektivitet,
halsopaverkande emissioner och vaxthusgaser att vagas in. D& kan den svenska
bussmarknaden stélla om till 100 procent elektromobilitet redan till 2020. En
kostnadseffektiv fordelning ur ett samhallsperspektiv blir ungeféar enligt tabellen
nedan:

Andel av bussflottan Typ av drivlina
30% Hybridbussar med biodiesel (frAmst regiontrafik)
50% Plug-in hybridbussar
20% Elektriska batteribussar (frmst i stora stader)
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12.3. Marknadsintroduktion

Hastigheten for marknadsintroduktionen i Sverige bestams av marknadsresponsen
och hur de politiska styrmedlen tillampas.

Volvo erbjuder hybridbussar for stadstrafik sedan 2010. Géteborg och Arlanda
(Swedavia) har paborjat implementeringen. Men, i manga svenska stader har det
tagits principbeslut om att all busstrafik skall anvanda ett visst bransle. Det &r darfor
ovisst hur snabbt omstéallningen kommer att genomféras pa den svenska
marknaden.

Plug-in hybrider (12m stadsbussar) genomgar just nu en konceptverifieringsfas.
Denna typ av buss fungerar bra bade i stadstrafik och i regiontrafik. Den
kommersiella introduktionen skulle kunna ligga bara nagra ar framat i tiden om
intresset finns in Sverige.

Var ambition ar att demonstrera fullt elektriska bussar (10,5 och 12m) som méter
behoven i svenska storstader. Sarskilt fokus skall laggas pa en attraktiv resa for
kollektivtrafikresenaren med atgarder mot forbattrat klimat och korbarhet.

Med stdd for forskning, utveckling, demonstration och implementering av plug-in och
elbussar som namns ovan och av ytterligare bussmodeller (ledbussar,
regionsbussar och intercity bussar med 6kande andel plug-in och elektrifiering) kan
sortimentet bli komplett och méta hela marknadsbehovet redan innan 2020. Sverige
kan pa sa satt bli forst i varlden med en total omstéllning till uthallig kollektivtrafik
innan 2030.

Plug-in bussar och fullt elektriska bussar ar beroende av infrastruktur for laddning.
Investeringen i infrastruktur for laddning kommer att spela en avgérande roll fér
implementeringshastigheten. Om samhaéllet stodjer med tydliga spelregler sasom
langa avskrivningstider i kombination med en lang koncession sa kommer detta att
underlatta introduktionen. P& motsvarande satt kan forlangda kontraktstider (fran
4+4 ar som ar vanligt idag) till 8+8 ar underlatta mycket for de operatérer som ar
villiga att investera i den nya elektromobiliteten. Det kommer ocksa att underlatta
diskussionen kring andrahandsvardet for nya teknologier.

En viktig faktor vid implementering av energieffektiva bussar ar att teknologin i nasta
steg ocksa kan anvandas for lastbilar sa att produktionsvolymen 6kar och
komponentkostnaderna minskar.
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13. Dynamisk laddning via el i vagen

Dagens batteriteknik har begransningar vilket medfor att det ar praktiskt omojligt
med eldrift for tunga och langvaga transporter. Ett satt att komma forbi denna
problematik kan vara att kontinuerligt eller delvis hamta el fran ett system inbyggt i
eller ovan vagen. Tekniken ar egentligen inte ny da den funnits lange for tradbussar
och viss gruvindustri. Utmaningen star framst i att konstruera ett system som klarar
hdga hastigheter och smidig i och urkoppling. Rent tekniskt &r denna typ av system
fullt realiserbara inom den tidsram som FFF-utredningen hanterar.

Volvo foresprakar ett system dar fordonet kan kopplas mot vagen da de traditionella
systemen med 6verliggande tradar har manga nackdelar. Den storsta nackdelen ar
att mindre fordon inte kan kopplas mot ett sadant system.

Direkt eldrift fran vagen majliggor aven ytterligare forbattringar i verkningsgrad pa
fordonet da elektriciteten inte behdver ga via ett batteri som har ett antal delsteg
med energiforluster. Med en konduktiv koppling till elnatet och drift via en elmotor
kan verkningsgrad for hela drivlinan 6kas till cirka 85 procent fran idag cirka 40
procent for en konventionell dieseldrivlina. Nar lastbilen kors helt elektriskt,
inkopplad mot natet, minskar energiatgangen med nagot éver 50 procent.

| praktiken kommer minskning av energiatgangen inte att na 50 procent da lastbilen
ocksa maste kunna koras pa "vanliga” vagar med en "konventionell” drivlina. Med
50 procent korning pa elvagar och 50 procent pa vanliga vagar nas en minskning av
energiatgangen med cirka 35 procent. Med 75 procent korning pa elvagar blir
minskningen cirka 45 procent.

Vi tror att vissa delar av vagsystemet kan ha elektricitet runt ar 2030. Vi ser detta
som ett naturligt steg i utvecklingen. Foér att detta skall handa kréavs,
teknikutveckling, demonstration i ett antal steg, branschévergripande
Overenskommelser, standardisering med mera.

Vi tror inte att mgjlighet till dynamisk laddning kommer att byggas ut for att tdcka
hela vagnatet och darmed ar en kombination av olika tekniker mer sannolik. Det kan
exempelvis innebara att en lastbil kors med el p& motorvagen och sedan drivs med
hjalp av ett batteri och en forbranningsmotor som gar pa biobransle i det mindre
vagnatet.

Potentialen for dynamisk dverfoéring av el &r svart att bedéoma idag da det ar osakert
vad el och fordon kommer att kosta. Det svenska elpriset har ocksa en tendens att
svanga kraftigt éver aret.
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14. Forslag pa framtida arbetsgang

Manga aktorer maste samverka for att Sverige ska na malet fossilfri fordonstrafik.
Det maste ocksa ske i samklang med vad som hander utanfor Sveriges granser och
kontroll. Det &ar svart att idag i detalj bestamma hur vagen till fossilfri fordonstrafik
2050 ska se ut. Det medfor att det méaste skapas ett angreppssatt dar alla vasentliga
aktorer kontinuerligt kan métas och besluta om atgarder som leder mot malet
fossilfri fordonstrafik.

Volvokoncernen kan redan idag stalla upp pa det évergripande malet fossilfri
fordonstrafik 2050. Vi tror ocksa att andra vasentliga aktorer ar beredda att stalla
upp pa samma mal. Med detta langsiktiga mal fastlagt kan vi tillsammans med de
Ovriga aktdrerna borja agera i ratt riktning. Vi menar att det kravs ett arbetssatt med
delmal och handlingsplaner som ligger inom en planeringsbar horisont, sag ett till
fem ar. Det medfor att aktérernas l6ften och aktiviteter tydligt kan foljas upp och att
aktiviteterna kan anpassas till den radande utvecklingen.

- Vi vill att ndgon tar ledningen, exempelvis Trafikverket eller
Energimyndigheten, och inréttar en enhet som enbart skall arbeta for att
Sverige skall na fossiloberoende 2050.

- Enheten ska identifiera de viktigaste aktdrerna sasom bransleproducenter,
fordonstillverkare, fordonskopare, transportkdpare, transportorer, lagstiftare
med flera.

- Aktorerna ansluter sig till det gemensamma malet fossiloberoende 2050 och
lovar att aktivt bidra till att na malet.

- Aktorerna traffas arligen och analyserar hur langt man kommit, vilka
narliggande hinder som finns, hur gallande styrmedel fungerar, vilka
aktiviteter som bor utféras inom kommande femarsperiod och sa vidare.

Med detta pragmatiska och kontinuerliga arbetsséatt bor det finnas goda mojligheter
att satta in fungerande och val forankrade atgarder. Det medfor ocksa goda
mojligheter att folja upp och efterhand justera atgarderna i takt med nya framsteg
och forandringar.

Trafikverkets arbete inom trafiksékerhetsomradet, med arliga resultatkonferenser,
borde kunna fungera som inspiration for arbetet kring fossilfri fordonstrafik 2050.
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