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Remissvar Oljekommissionens rapport " Pa vag mot ett oljefritt Sverige”

Elfordonsintressenternas Riksférbund ELFIR och Svenska Elfordonsféreningen SWEVA vill
tacka for formanen att fa lamna ett remissvar pa Oljekommissionens rapport.

Eftersom ELFIR:s och SWEVA:s fokusomrade ar transporter sa kommer remissvaret i
huvudsak fokusera pa transporterna, men det kan dven komma att beréra andra sektorer dar sa
ar relevant.

Remissvaret inleds med en forklaring varfor eldrift &r den basta vagen att ga for att minska

transportsektorns oljeberoende samt definition av centrala begrepp. Dérefter kommer det vara
upplagt i samma ordning som Oljekommissionens rapport.

Vanliga halsningar,

ELFIR och SWEVA genom Eva Hakansson
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1. Begreppsforklaringar

Konventionell bil
Bensin- eller dieselbil utan hybridteknik. Mer an 99 % av bilarna i varlden &r av denna typ.

Hybridbil
Bil som kombinerar bensin- eller dieselmotor med elmotor. Toyota Prius &r den mest salda
hybridbilen i vérlden. (Kallas ibland ocksa elhybrid).

Laddhybrid

Hybridbil som har ett sa stort batteri att det kan laddas fran natet och darmed kan framféras
helt pa el under kortare strackor. (Laddhybrider kallas ofta ocksa "plug-in hybrider”).
Laddhybriderna finns &nnu inte i storskalig serieproduktion.

Batteribil eller elbil
Bil som helt framfors med el fran ackumulatorbatterier. Batterierna laddas fran natet. Bilen
har ingen forbranningsmotor.

Brénslecellsbil

Bil som tankas med vétgas (eller ett annat bransle som omformas till vatgas i fordonet).
Vatgasen omvandlas till elektricitet i en branslecellsstack. Bilens drivning &r helt elektriskt.
Brénslecellsbilen ar oftast utrustad med batterier for effektbuffring.

Fran konventionell bil till batteribil
(grad av hybridisering)
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Figuren visar hur mycket bransle olika typer av teknik kan spara jamfort med de konventionella bensin- och
dieselbilarna (elektricitet raknas i laddhybriderna och batteribilarna inte som bréansle) samt exempel pa bilmodeller.
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2. Eldriftens Overlagsna energieffektivitet

Vanligen notera att alla nedanstaende siffror ar ungefarliga. De varierar med olika typer av
produktionssétt, olika typer av motorer etc., men deras inbordes forhallande styrks av manga olika
kallor. Sifforna galler vid genomsnittlig kérning. Vid enbart stadskérning kommer samtliga bilar med
elektrisk drivlina (dvs. alla utom de konventionella bensin- och dieselbilarna) forbéattra sin stallning
gentemot bensin- och dieselbilarna och vid enbart landsvégskorning vice versa.

Eldrift (batteribil eller laddhybrid vid eldrift)
Totalverkningsgraden med alla omvandlingsforluster r fran kalla till hjul nastan 70 % med
moderna batterier, ex. litiumbatterier.

Laddning: 92 % verkningsgrad

Urladdning 92 %
verkningsgrad =
76 kWh till motorn
90 kWh till
végguttaget

83T<\>‘\¢hi\§ii

[

batteriet
Distribution:
90 % verkningsgrad U
Elproduktion:
10% KWh ELBILEN Drift, 90 % verkningsgrad =
Totalverkningsgrad = 68 % 68 kWh till drivhjulen
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Brinslecellsbilen

Brénslecellsbilen &r energieffektivare an dieselbilen men fortfarande drastiskt sdmre an
batteribilen och laddhybridbilen. Totalverkningsgraden med vétgas framstélld fran vindkraft
ar knappt 25 %. Anda framhalls denna fordonstyp ofta som mycket effektiv.

Distribution av elen 90 %

verkningsgrad = 90 kWh till
Elproduktion: elektrolys
100 kWh

Elektrolys 80 % verkningsgrad =

H, innehallande 72 kWh .
50 % verkningsgrad

i branslecellen
= 27 kWh till motorn

Branslecell
Vatten-

anga

Kompression och Luft
distribution av

vatgasen “’kostar”
25 % av energi-
innehallet L

(Vid distribution av flytande | BRANSLECELLSBILEN

! s ” . Drift: 90 % verkningsgrad
vétgas &r “kostnaden = o

40_%5 % av Totalverkningsgrad = 24 % = 24 kWh till drivhjulen
energiinnehallet) (vid vitgas i flytande form = 17-19 %)
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Ifall vatgasen distribueras i flytande form (vilket ex. BMW satsar pd) blir
totalverkningsgraden betydligt samre. Att omvandla vatgasen fran gasform till véatskeform
kostar energi motsvarande 30-40 % av bréanslets energiinnehall. Distributionen kostar”
darmed minst 40-45 % istallet for 25 % av energiinnehallet, vilket ger en totalverkningsgrad
pa 17-19 %, alltsd i niva med den konventionella dieselbilen (se nedan).

Dieselbilen
Dieselbilens totalverkningsgrad fran kalla till hjul &r ca 17 %. Det ar langt mycket samre &n
batteribilen, anda framhalls den ofta som ett energieffektivt alternativ.

Utvinning av réolja:
100 kWh

Avgaser
Varme

Raffinering och 85 kwh till pumpen

distribution kostar DIESELBILEN Verkningsgrad dieselmotor:

ca 15 % av energiinnehallet. . _ o, | i genomsnitt ca 20 %
Totalverkningsgrad =17 % | _ 17 KWh till drivhjulen
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Siffrorna ovan géller vid genomsnittlig korning. Vid korning pa landsvég blir
totalverkningsgraden hogre, i stadstrafik blir den samre. Vid langsam kokorning och
trafikstockning blir verkningsgraden avsevart lagre.

Hybridbilen
Genom anvéndning av hybridteknik (dvs. kombination med elmotor som i Toyota Prius) kan

motorns verkningsgrad oka till 25-30 % for en bensinmotor och 30-35 % for en dieselmotor,
vilket ger en totalverkningsgrad pa 21-29 %. Sa kallade laddhybrider som aven kan laddas
fran natet har vid eldrift samma totalverkningsgrad som batteribilen och vid
forbranningsmotordrift som hybridbilen.

Utvinning av rdolja:

100 kWh’

Avgaser

Ba‘t NG
,\/\/‘
LN"

85 kWh till pumpen ‘ U

Raffinering och HYBRIDBILEN Verkningsgrad motor kombinerad
distribution kostar ca 15 | Totalverkningsgrad: med fyoridiekaike

I, o . Dieselmotor: 30-35 %
% av energiinnehallet. med dieselmotor = 26-29 % Bensinmotor: 25-30 (;)

i = - 0 _ . Lo
© Eva Hakansson 2007 med bensinmotor = 21-25 % = 21-29 kWh till drivhjulen

Vérme

Brénsle
85 kWh
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Slutsats

Batteribilen och laddhybriden vid eldrift &r de dverlégset energieffektivaste fordonen (néstan
70 % totalverkningsgrad). Déarefter kommer hybridbilarna utan laddfunktion samt
laddhybridbilarna vid forbranningsmotordrift (21-29 % totalverkningsgrad). | samma niva
ligger branslecellshilarna som kors pa komprimerad viétgas (runt 25 %). De konventionella
bensin- och dieselbilarna har sdmst totalverkningsgrad tillsammans med brénslecellsbilarna
som kors pa flytande vatgas (mindre dn 20 %).

Fler skal for eldrift
Det finns tre huvudskal for att i forsta hand vélja eldrift for transportsektorn:

- Energieffektivitet
Vid eldrift kommer fordonet 3-4 ggr langre per insatt energi. Darmed blir inte bara
energibehovet lagre utan ocksa miljopaverkan. En forutsattning ar dock naturligtvis att
elen produceras pa ett langsiktigt hallbart sétt.

- Inga avgaser i titbebyggt omrade
Eldriften ger inga utslapp av miljé- och halsofarliga &mnen vid drift. Eventuella
rokgaser fran elproduktionen ar langt mycket lattare att rena an avgaserna fran 4,3
miljoner bilar. Bullret minskar ocksa, till forman for manniskors hélsa och miljon.

- Stort utbud av fornybar energi
Bilar kan koras pa el fran alla olika kallor. Vattenkraft, vindkraft, kraftvarme med
biobransle eller solceller - bilen bryr sig inte. Elektriciteten kan dessutom produceras
var som helst, distributionsforlusterna ar sma. Det ger en stor forsorjningstrygghet.

Elbehov for laddhybrider och batteribilar

Som visats ovan &r eldriften Gverlagset energieffektivast av alla sétt att driva ett fordon.
Genom en Gvergang till eldrift kan darfor stora mangder bensin och diesel ersattas med
relativt sett sma mangder el. Elbilarna har dock alltid haft en allvarlig akilleshal - korstrackan
per laddning. Trots stor utveckling de senaste aren ar fortfarande batteribilarnas korstracka
begrénsad. Istéllet for de rena batteribilarna ar darfor i dagslaget de s.k. laddhybridbilarna mer
intressanta (kallas ocksa for plug-in hybrider).

75 % av resorna pa el

En hybridbil som utrustas med 100 kg litiumbatterier kan kdras 50-80 km per laddning. Det
skulle tacka in ca 75 % av svenskarnas alla resor. Sveriges 4,3 miljoner personbilar kors i
genomsnitt 40 km per dag, varav de flesta kilometrarna &r inom tatort. Dar utgér avgaserna
inte bara ett miljéproblem utan ocksa ett stort halsoproblem, sarskilt vintertid med alla
kallstarter. Aven om elen skulle produceras genom férbranning sé skulle det bli vinst totalt
sett. Rokgaserna fran ett stort kraftverk som gar kontinuerligt ar latta att rena, medan
avgaserna fran tusentals kallstarter inte gar att rena alls. Ofta har inte bilens avgasrening
borjat fungera forrdn man ar framme vid jobbet. Eldrift skulle hdr ge mycket stora miljé- och
hélsoforbattringar.

Elproduktion och infrastruktur

Ifall hela Sveriges personbilspark skulle vara laddhybrider enligt ovan skulle behovet av
bensin- och diesel till personbilarnas minskas med 70 %, motsvarande 4 miljarder liter eller
40 TWh. Genom elmotorns fantastiskt hdga verkningsgrad (ca 90 %) och de moderna

Remissvar fran ELFIR och SWEVA pa Oljekommissionens rapport ’Pa vag mot ett oljefritt Sverige” 5



litiumbatteriernas hdga i- och urladdningsverkningsgrad skulle denna stora mangd bréansle
kunna ersattas med en betydligt mindre méangd el. En genomsnittlig familjebil kérs 1 500 mil
per ar. Om den kor 70 % av sin arliga korstracka pa el skulle det forbruka ca 2 000 kwWh el per
ar. Det ar lika mycket som fyra kylskap. Eller ca 9 TWh for Sveriges 4,3 miljoner bilar, vilket
ar 6 % av den nuvarande produktionen pa 150 TWh per ar. Planeringsmalet for utbyggnad av
vindkraften &r 10 TWh till 2015, vilket alltsa innebér att dvrig elproduktion inte skulle behova
Okas. De resterande 30 % av branslebehovet skulle kunna erséttas med inhemskt producerad
etanol och andra biobranslen. Vi skulle slippa vara beroende av importerad bensin- och diesel
samtidigt som utslappen av vaxthusgaser fran personbilarna skulle kunna bli néra noll.

De enda oljeprodukter som da behovs ar smaorjoljor samt oljeprodukter for produktion av
bilens inredning och dack. Fér smorjfetter och plaster finns det biologiskt baserad alternativ
och pa dacksidan kan regummerade dack drastiskt minska ravarubehovet.

Besparingspotential med olika alternativa fordonstyper

Som visats i figuren ovan kan en hybridiserad personbil spara fran 3-10 % brénsle
(mikrohybrid) till 25-40 % bransle (fullhybrid). Med laddfunktion kan branslebehovet
minskas med upp till 100 %. Men aven andra typer av fordon kan utrustas med hybridteknik
och nedan visas en sammanstéllning pa besparingspotentialen for olika fordonstyper.

Fordonstyp Besparing ___Okar elbehovet?
Personbilar

Mikrohybrid (start & stopp) 3-10 % Nej
Mildhybrid 15-25 % Nej
Fullhybrid 25-40 % Nej
Laddhybrid 70-100 % Ja
Batteribil 100 % Ja
Lastbilar och bussar i stadstrafik

Hybrid (ex. distributionslastbil eller buss) 25-50 % Nej
Laddhybrid (ex. sopbil) upp till 100 % Ja
Batterifordon (ex. lokalbuss) 100 % Ja
Lastbilar och bussar, huvudsak pa landsvig

Hybrid 5-10 % Nej
Andra fordonstyper

Entreprenadmaskiner (ex. gradvmaskin) 50 % Nej
Forflyttning av gods fran lastbil till jarnvag 100 % Ja

Ingen annan teknik kan i dagslaget spara lika mycket olja OCH energi som el- och
hybridtekniken. Resterande brénslebehov kan erséttas med inhemskt producerade biobrénslen
vilket skulle minska oljebehovet med néra 100 %.

Kommissionens mal med en minskning av oljeanvandningen med 40-50 % inom
transportsektorn &r fullt mojlig genom en storskalig satsning pa hybrid-, laddhybrid och
batterifordon.

Remissvar fran ELFIR och SWEVA pa Oljekommissionens rapport ’Pa vag mot ett oljefritt Sverige” 6



3. Kommentarer till rapporten

En vision for Sverige

Oljekommissionens vision for Sverige &r uppmuntrande och gléadjande. ELFIR och SWEVA
haller fullt ut med att Sveriges beroende av olja ar problematiskt bade ur miljo- och
forsorjningsperspektiv. Vi vill dock se en lite annorlunda satsning nar det galler transporterna
an vad oljekommissionens foreslar.

Kommissionen foreslar att malet med att minska véagtransporternas anvandning av bensin- och
diesel med 40-50 % ska uppnas framforallt genom en storskalig satsning pa biobréanslen, men
aven till viss del genom energieffektivisering. Vi menar att det ar viktigare att satsa pa
effektivisering, och da framst genom 6vergang till energieffektivare fordon. Resterande behov
av bransle kan sedan ersattas med biobranslen.

Genom en storskalig satsning pa hybrid-, laddhybrid och batterifordon kan malsattningen med
40-50 % minskad oljeférbrukning till 2020 uppnas. En sadan satsning skulle ocksa ge ett
betydande bidrag till uppfyllelsen av det nationella malet att samhallet som helhet ska
effektivisera sin anvandning med 20 % till 2020. En personbilspark bestaende av laddhybrider
skulle minska Sveriges energibehov med ca 10 %, med bibehallen valfard och mobilitet.

Nedan féljer mer detaljerade kommentarer pa de olika avsnitten i oljekommissionens rapport.

Fem Overordnade strategier:

1. Genomgripande energieffektivisering av hela samhiillet.

Mycket i vart samhalle ar valdigt slosaktigt nar det galler energi, sarskilt transportsektorn.
Over 80 % av primarenergin en konventionell bil férbrukar blir bara oanvandbar varme. For
en genomgripande energieffektivisering ar darfor transportsektorn ratt plats att bérja pa. Med
el-, hybrid- och laddhybridfordon skulle vi drastiskt kunna minska energibehovet utan att
valfard och mobilitet skadas. En sadan satsning skulle ocksa kunna gora Sverige ledande pa
el- och hybridteknik vilket kan ge betydande exportinkomster. Det skulle frdmja ekonomin for
bade foretag, hushall och den offentliga sektorn.

2. Historisk satsning pa skogs- och dkerbrinslen

Med en personbilspark som till allra storsta delen bestar av laddhybridbilar (eller rena
batteribilar for stadsbruk) skulle branslebehovet for personbilarna minska med 70-80 %.
Resterande 20-30 % kan da forhallandevis enkelt ersattas med inhemskt producerade
biobranslen fran skogen och akermarken. Utan hybrid- och laddhybridteknik kommer det bli
langt mycket svarare att ersatta bensin- och dieselbehovet utan att inkrékta pa ex. massa- och
pappersindustrin.

3. El for en héllbar energiforsorjning

Vi uppskattar att oljekommissionen forstatt vilken unikt effektiv och bra energibarare el ar. |
Sverige finns ett heltdckande och robust elnat och det vore mycket olyckligt att inte utnyttja
detta aven for transportsektorn. Elnatet har inget problem att dven forsorja transportsektorn
och genom elens hoga verkningsgrad skulle en storskalig elanvandning i transportsektorn
anda bara krava en marginell produktionsékning.
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Genom de tre forslag som oljekommissionen ger skulle storskalig elanvandning inom
transportsektorn dnda inte ge nagon ckad miljopaverkan (1. Effektivisering av
elanvandningen i industrin, 2. Okad produktion av inhemsk fornybar el, 3. Minskad
elanvandning vid uppvarmning av fastigheter).

| punkt 2. vénder vi oss dock mot oljekommissionens formulering om vétgas och
bransleceller. *Stod ges till forskning och anlaggningar for solceller, vagkraft och véatgas for
bransleceller, de nya kraftkallor som pa sikt kommer att fa avsevard betydelse.” Vi
instammer i att solceller kommer att fa stor betydelse for elproduktion i framtiden. Men
vatgas for bransleceller” ar absolut ingen kraftkélla. VVatgas &r, precis som el, bara en
energibérare. VVétgasen och bréanslecellen kan tillsammans liknas vid ett ackumulatorbatteri,
men med drastiskt lagre verkningsgrad. Stod bor darfor istéllet ges till el- och hybridtekniken
med ackumulatorbatterier som energilager. Nér det galler kraftkallors framtidspotential tror vi
mycket mer pa vindkraften an pa vagkraften. Den havsbaserade vindkraften &r redan
kritiserad for att stora ekosystem och fiske, men det &r ingenting mot vad vagkraften kommer
att gora. Vindkraften bedéms ocksa bli mycket mer kostnadseffektiv. Vindkraft bor darfor
prioriteras hogre an vagkraft, &ven om det kommer finnas plats for alla l6sningar.

Vi skulle darfor vilja ersatta denna formulering med foljande:

’Stdd ges till forskning och anlaggningar for solceller, vindkraft och andra alternativa
kraftkéllor som pa sikt kommer att fa avsevard betydelse. Stéd ges ocksa till forskning om el-
och hybridsystem for fordon och batterier for energilagring, teknik som drastiskt kommer att
kunna minska transportsektorns energiforbrukning och miljopaverkan.”

4. Energigasernas roll

Vi delar oljekommissionens tveksamhet till naturgas och uppskattar att kommissionen vagar
ta stallning mot denna. Vi ser ocksa naturgasen som ett hot mot satsningarna pa
energieffektivisering, biodrivmedel och el som energibdrare. Investeringar i
naturgasinfrastruktur motiveras ofta med att denna i framtiden kan anvandas for vétgas (bl.a.
anvander E.ON detta argument). Vi anser att detta bara &r ett svepskal for en storskalig
satsning pa naturgas. Naturgasinfrastrukturen kan inte hur som helst anvéandas for vétgas,
vatgas kraver grovre ledningar och/eller hdgre tryck samt material som ar véatgasbestandigt.
Dessa krav uppfyller inte vanliga naturgasledningar. Det billigaste séattet att producera vatgas
ar ocksa fran naturgas, vilket stodjer var oro for en satsning pa vatgas och bransleceller i
praktiken blir en storskalig satsning pa naturgas.

Batteribilar och bréanslecellsbilar med komprimerad vétgas har jamforbar potential nér det
galler prestanda (rackvidd, acceleration och topphastighet), men batteribilarna ar flera ganger
energieffektivare (se figur i borjan av remissvaret). Brénsleceller med flytande vate kommer
att kunna ha langre rackvidd, men forvatskningen av vétgasen kraver si mycket energi att
totalverkningsgraden blir lika dalig som for en konventionell bensin- eller dieselbil.
(Forvatskningen “kostar” 30-40 % av branslets energiinnehall). Produceras vatgasen fran
naturgas blir verkningsgraden och miljéprestandan jamforbar som om bilen kordes direkt pa
naturgas utan hybridteknik, men till en mycket hdgre kostnad.

Mal for bostader och lokaler

ELFIR och SWEVA haller med om att all fjarrvarmeproduktion ska vara kraftvarme som
aven producerar el. Pa sa satt 6kar den totala verkningsgraden och de begransade resurserna
av biobréanslen utnyttjas battre. Det ger ocksa 6kad elforsorjning till transportsektorn. Men for
att uppna den hogre verkningsgraden maste alla lokaler och bostader alaggas att anslutas till
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fjarrvarmenatet dar sa ar mojligt. 1dag vagrar man i manga kommuner ansluta villor och det &r
valfritt for flerbostadshusen (ex. rader denna situation i Nynashamn).

For biobransleuppvarmda hus som ligger utanfor fjarrvarmenatet ar s.k. mikrokraftvarme
hogintressant. Det skulle ge bade varme och el till hushall och fordon. Samtidigt skulle det
drastiskt kunna 6ka den civila beredskapen da konsekvenserna av stromavbrott kan bli
betydligt lindrigare (forutsatt att installationen &r forberedd for att vara sjalvforsorjande, vilket
den sjalvklart ska vara). Mikrokraftvdrme skulle dessutom ge ytterligare tillskott av el och
darmed ytterligare minska behovet av 6kad elproduktion for att forsdrja transportsektorn.

Mal for vagtransporterna

Sju samverkande atgiirder:

1. Stimulera till en mera energieffektiv personbilspark
Det ar gladjande att Oljekommissionen har insett hybridfordonens stora potential for
energieffektivisering av fordonsflottan.

Nér det géller elproduktionen menar vi dock att det inte rdcker med att séga att ’elen bor
produceras ur férnybara energikallor” utan att elen ’maste produceras ur férnybara och
langsiktigt hallbara energikallor™.

Nar det galler lagstiftningen for att styra mot branslesnalare bilar vill ELFIR och SWEVA se
betydligt fler “mordtter” for batteri- och laddhybridbilarna. De forslag pa koldioxidrelaterad
fordonsskatt, formansbeskattning som premierar branslesnala bilar och energi- och
koldioxidskatt pa branslet racker inte for att kdparna ska vélja batteri- och laddhybridbilarna.
Dessa bilar kommer i inledningsskedet vara betydligt dyrare &n de konventionella bilarna och
det behdvs darfor stora incitament for att fa igang en marknad for dessa. Forslag pa incitament
finns langre fram i remissvaret.

2. Effektivisera och minska andelen godstrafik pa vig

Som foresprakare for elfordon far vi ofta fragan hur vi hade tankt att godstransporterna ska
kunna ske med eldrift. Det gar ju inte att bygga batteridrivna lastbilar, de skulle behéva sa
mycket batterier att de inte kan ta nagon last. Det ar sant men svaret ar enkelt - det finns redan
eldrivna godstransporter, de kallas jarnvég.

Sjalvklart maste logistiken effektiviseras sa att godstransporterna minskas till ett minimum.
Resterande godstrafik bor till storsta méjliga del transporteras pa elektrifierad jarnvag. For
distribution pa destinationsorten utgér mindre lastbilar med laddhybridteknik ett bra alternativ
till konventionella lastbilar. For icke elektrifierade strackor kan biobrénslelok anvandas. Om
strackorna ar korta, ex. inne pa rangergardar, kan batterilok anvandas. Bl.a. Bombardier
arbetar med att utveckla sadana.

En 6vergang fran lastbilstrafik skulle inte bara betyda vasentligt minskad miljopaverkan, det
skulle ocksa innebara forbattrad trafiksakerhet. Minskad tung trafik skulle minska riskerna
med en dvergang till mindre personbilar. Mindre personbilar kraver mindre energi vilket gor
dem bade lattare och billigare att utrusta med uppladdningsbar hybridteknik eller att kora de
som rena batteribilar.
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For den godstrafik som av olika skal maste vara kvar pa vagen finns det vinster att géra med
hybridteknik. Den finns en allman uppfattning om att hybridteknik inte ger nagon
energibesparing pa landsvag, en uppfattning som inte stammer. Sa snart vagen inte ar helt rak
och plan finns vinster att gora, vilket innebér nastan dverallt Sverige och resten av varlden. En
hybridiserad lastbil kan minska brénsleférbrukningen med ca 5 %, i vissa fall upp till 10 %,
speciellt om det ar kuperat, en forbrukningsminskning som ar svar att astadkomma pa annat
sétt. Vid distribution i tatort kan laddhybridtekniken eller rena batterifordon minska
oljeberoendet med upp till 100 %.

3. Oka andelen drivmedel frin jord- och skogsbruket

Laddhybrid- och batterifordonen minskar behovet av biobranslen, men 6kar elbehovet nagot.
Genom att anvanda biomassa till el- och varmeproduktion i kraftvarmeverk blir det totala
utbytet storre &n om man producerar biodrivmedel for erséttning av bensin- och diesel. Darfor
bor mycket av branslebehovet i transportsektorn ersattas med el.

Om Oljekommissionens forslag pa 12-14 TWh biodrivmedel uppnas skulle detta racka till att
ersatta en mycket stor del av bensin- och dieselférbrukning ifall alla fordon utrustades med
bésta mojliga teknik. Idag forbrukar transportsektorn ca 85 TWh drivmedel, varav
personbilstrafiken star for 45 TWh. Om alla personbilar var laddhybrider skulle de krava
mindre an 10 TWh branslen och mindre d4n 10 TWh el. Elbehovet tacks av utbyggnadsmalet
for vindkraften, branslebehovet tacks utan problem av de 12-14 TWh.

Kvar blir knappt 5 TWh biodrivmedel for att ersatta det resterande behovet av 40 TWh
drivmedel. Det &r darmed tydligt att energieffektivisering &r av oerhord vikt for att klara
forsorjningen. Stora satsningar maste darfor goras pa alla transportslag. Besparingspotential
for olika fordon finns ovan.

Vi delar kommissionens syn pa att etanolen pa ett fortjanstfullt satt okat intresset for andra
alternativ. Det har ocksa byggt upp allménheten och foretagens fortroende for alternativ, men
ar i sig sjalvt ingen langsiktig 16sning. Nu &r det dags for nasta steg - de riktigt energieffektiva
laddhybriderna och i férlangningen de rena elbilarna, de s.k. batterielbilarna. Konsumenterna
intresse for eldrift borjar gro och opinionen préglas av teknikoptimism och nyfikenhet. Den
ratta tiden for en storskalig satsning borjar infinna sig, men varsamhet kravs! Den senaste
upphandlingen av elfordon var langt ifran lyckad, och skadade elbilarnas rykte mer &n det
starkte. En teknikupphandling maste darfor vara mycket val genomténkt.

Nar det galler kommissionens forslag vill vi tillagga foljande atgarder:

- All ny biobranslebaserad kraftproduktion som byggs ska vara av kraftvarmetyp som bade
ger el och varme. Befintlig varme- och elproduktion bor vid renovering, uppgradering etc. om
mojligt byggas om till att bli kraftvarme.

4. Gor kollektivtrafiken billigare och mera attraktiv

Det dr inte bara viktigt med en 6vergang till kollektivtrafik, det ar ocksa viktigt att fordonen i
kollektivtrafiken blir sa energieffektiva som majligt. Hybridtekniken kan i tunga fordon
minska bransleférbrukningen i stadstrafik med 35-40 % och pa landsbygd med 5-10 %. Bade
Scania och Volvo haller pa att utveckla hybridbussar. Stadsbussar kan vara helt elektriska
eftersom de har bestamda turer och star i depa nattetid. Dimensioneringen av batterierna och
laddningen blir da inget problem. En elektrisk bussflotta har funnits i Uppsala, och bl.a. Kina
satsar stort pa elektriska busar.

Nar det galler kommissionens forslag vill vi tillagga foljande atgérder:

Remissvar fran ELFIR och SWEVA pa Oljekommissionens rapport ’Pa vag mot ett oljefritt Sverige” 10



- Satsningar bor goras pa batteri- och laddhybridfordon i kollektivtrafiken, da dessa ar
perfekta forsoksflottor.

- Sa snart hybridbussar finns pa marknaden bor om mdjligt dessa valjas nar nya bussar kops
in till kollektivtrafiken.

5. Stirk tagets roll

Det elektriska taget ar ett mycket snabbt och energieffektivt alternativ for persontransporter.
Pa strackor som inte ar elektrifierade bor elektrifiering genomforas eller sa ska tagen koras
med biodrivmedel.

Nar det galler kommissionens forslag vill vi tillagga foljande atgarder:
- Staten bor langsiktigt garantera ett konkurrenskraftigt pris pa tagresor. Taget maste alltid
vara ett attraktivare alternativ an bilen.

FoU och kommersialisering av nya kunskaper

Det ar dock ledsamt att konstatera att batteri- och hybridtekniken néstan helt har glomts bort
under FoU. Istéllet har kommissionen lyft fram vétgas- och branslecellstekniken, en teknik
som har samre potential och en langt lagre mognadsniva an laddhybridtekniken.

Under FoU nadmns inte ett ord om batteriutvecklingen, trots att detta &r helt nédvéandigt for
alla typer av el- och hybridfordon (och aven for branslecellsfordonen eftersom dessa i néstan
alla fall &r hybridfordon med batterier). Vi far kanslan av att hybridbilarna ar "inslangda i
sista sekund” i rapporten, och att de da har glémts bort under FoU.

Morgondagens energiteknik
Under rubriken "Morgondagens energiteknik” saknas helt ackumulatorbatterierna medan
vatgasen upptagit halva avsnittet. Att batterier for fordonsdrift inte finns med kan tolkas pa
tva satt:

- Batteritekniken anses redan vara dagens teknik.

- Batteritekniken &r inte dagens teknik men inte heller morgondagens.

Eftersom hybrid-, laddhybrid- och batterifordonen omnémnts tidigare i positiva ordalag véljer
vi att tolka det som att kommissionen anser att det redan ar dagens teknik. Trots detta
framfors inte batteriteknikens stora besparingspotential, och inte heller foresprakas nagra
direkta forskningsinsatser pa batteriutvecklingen, trots att detta &r och hittills har varit
eldriftens akilleshal. En storskalig introduktion av olika typer av elfordon (fran hybridbilar till
batteribilar) skulle en minskning av oljeberoendet pa 40-50 % “enkelt” kunna uppnas, men for
att detta ska lyckas krdvs battre batteriteknik &n dagens.

En storskalig satsning pa forskning, utveckling och pilotprojekt ar darfor ytterst angelaget.
Sverige har bade en anrik elkraftsindustri och en stark bilindustri, och det finns stora
mojligheter for Sverige att ta en frontposition inom detta omrade. Nagot som pa sikt skulle
kunna generera ekonomisk tillvaxt och stora exportintakter, saval av varor som av
tillverkningslicenser. | dagsléget ar USA och Asien (med Kina och Japan i spetsen) ledande
pa batteriutvecklingen, men Sverige har alla mojligheter ta denna frontposition.

ELFIR och SWEVA forslar darfor att vatgasens potential bor tonas ned och att ett avsnitt om
laddhybrid- och batteribilar 1aggs till.
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4. Forslag pa satsningar

ELFIR och SWEVA vill peka pa tre fokusomraden dar insatser behdver goras for att fa till en
storskalig introduktion av de hybrid-, laddhybrid- och batterifordon som kan l6sa trafikens
miljo- och resursproblem. En sadan satsning gor det maéjligt att for oss att kora bil aven i
framtiden.

1. Utveckling av fordonen

Sverige har med sin bilindustri i premiumklass, varldsledande kraftteknik- och
elektronikforetag samt en stor andel fornybar elproduktion en unik mojlighet att bli
varldsledande aven pa hybrid-, laddhybrid- och batterifordon. En skyndsam och stor satsning
pa utveckling av dessa fordon kan bade l6sa miljo- och energiproblem samtidigt som det kan
generera stora exportintakter, utan att gora avkall pa mobilitet och vélfard. En sadan satsning
ar darfor ytterst angelégen.

2. Uppbyggnad av infrastrukturen

Utan laddmaojligheter kan eldriften aldrig bli realitet. EInatet for distribution finns sedan
lange, men laddplatser for bilarna saknas nastan helt. | ett vanligt vagguttag laddar man,
pedagogiskt uttryckt, 72 mil per timma”. Denna laddningshastighet kommer att racka for de
flesta och nagon sarskilt kraftig elanslutning behovs darfér inte forutom pa sarskilda
snabbladdningsplatser.

Vi forslar darfor foljande:

e Krav eluttag pa alla nya parkeringsplatser. Vanliga 230 V uttag (minst 16 A) kan
anvandas till saval laddning som till motorvarmare, vilket ger miljonytta oavsett
vilken bil som stér pa platsen for tillfallet.

e Inratta sdrkskilda snabbladdningsplatser med 3-fasanslutning (standardanslutning).
Dessa platser bor vara reserverade for bilar med laddfunktion.

e Reservera vissa p-platser for bilar med laddfunktion, foretradelsevis de som ar
attraktivt placerade.

Ladduttagen bor i inledningsskedet vara av standardtyp for att halla nere kostnaderna, for att
alla bilar ska kunna ladda pa alla platser och for att de dven ska kunna anvandas till
motorvarmare.

3. Morotter till kbparna

Inledningsvis kommer batteri-, hybrid- och laddhybridbilarna var dyrare an konventionella
bilar. Med vidare utveckling och storre volymer kommer priserna att sjunka. For att fa igang
en marknad kommer dock incitament kravas. Det ar ocksa rimligt att de privatpersoner och
foretag som tar steget att satsa pa en ny teknik far vissa "morotter” for detta.

Forslagen nedan géller i forsta hand batteri- och laddhybridbilar, men géller &ven hybridbilar
utan laddfunktion nér sa sarskilt uttrycks.

Villkor for ’morotterna”:

For att fa de formanerna bor bilen uppfylla vissa krav (precis som "miljobilarna” maste
uppfylla vissa villkor for att fa formaner). For bilarna med laddfunktion bor korstrackan helt
pa el vara minst 20 km i minst 50 km/h.
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Motiv for villkoren:

Villkor kréavs for att inte hybridbilar utan egentlig laddfunktion utrustas med ett
ladduttag och kallas laddhybrider, trots att de bara kan framforas nagon kilometer pa
el.

Gransen bor séttas vid rackvidden 20 km eftersom den genomsnittliga korstrackan for
en svensk bil &r 40 km. Med 20 km rackvidd per laddning kan bilen koras 20 km till
arbetsplatsen, laddas upp och koras 20 km tillbaka. Pa det sattet klarar bilen att utfora
ett genomsnittligt transportarbete helt pa eldrift. Bilar med lagre korstracka an 20 km
bor inte fa fulla formaner eftersom dessa inte kan anvandas for normalt bruk helt med
eldrift.

Villkoret att bilen ska kunna koras pa el i minst 50 km/h innebér att bilen vid eldrift
kan folja med i normal stadstrafik. Eftersom majoriteten av de korta resorna sker i
tatbebyggt omrade med hastighetsgranser pa max 50 km/h finns det inget rimligt skal
att krava att bilen ska klara hogre hastigheter helt pa eldrift, &ven om det naturligtvis
ar onskvart.

Forslag pa formaner och incitament:

Gratis parkering med laddmajlighet i alla stader. Sérskilda parkeringsplatser med
attraktiv lokalisering reserveras for bilar med laddfunktion.

Momsbefrielse for bilar som uppfyller villkoren ovan (minst 20 km eldrift i minst 50
km/h). Momsbefrielsen ska dven galla utrustning som koéps samtidigt med bilen samt
reservdelar. Momsbefrielsen for reservdelar kan vara begrénsad till komponenter som
ar direkt relaterade till eldriften. Darmed blir ex. batterier momsbefriade men inte
bromsbelégg. Vid beddmning av vad som & momsbefriat ska principen "hellre fria &n
falla” anvandas, alltsa i tveksamma fall ska momsbefrielsen galla. (Batterielbilarna ar i
Norge d&r momsbefriade samt extrautrustning som kops tillsammans med bilen.)

Alla former av hybridfordon utan laddfunktion (fran mikrohybrid till fullhybrid) bor
ha sankt moms till 12 %, detta for att uppvaga kostnaden for hybridtekniken. Ifall en
sadan satsning bedéms bli for kostsam, kan den begransas till hybridbilar dar elmotorn
bidrar till framdriften, dvs. fran mildhybrider till fullhybrider. Med denna begrasning
skulle Toyota Prius och Honda Civic Hybrid fa den lagre momssatsen, men inte nya
BMW 118d med mikrohybridteknik (dven kallat start & stopp).

Rena batteribilar (som alltsa saknar forbranningsmotor) ska befrias helt fran
formansbeskattning. Dessa bilars anvandningsomrade ar genom sin begransade
rackvidd sa begransat att det inte &r rimligt med en formansbeskattning vid privat
anvandning.

Formansbeskattningen pa laddhybrider ska vara drastiskt lagre an for andra miljobilar.
Varje laddhybridbil som kops bidrar till teknikutvecklingen och det &r darfér angeléget
att framja dessa. Villkoret bor vara samma som for momsbefrielse, alltsa minst 20 km
réackvidd vid 50 km/h.

Den lagre formansbeskattningen for hybridbilar (utan laddfunktion) behalls.
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e Den 5-driga skattebefrielsen for batteri- och hybridfordon behalls. Laddhybrider bor
endast betala grundavgiften, precis som batteribilarna. Eventuella utslapp vid
forbranningsmotordrift betalas genom skatter pa drivmed]et.

e Batteri-, laddhybrid och hybridfordon fortsatts att undantas fran trangselskatt. For
laddhybridbilar (som uppfyller villkoren) galler undantaget oavsett bréansle eller
bransleforbrukning vid forbranningsmotordrift.

For hybridbilar utan laddfunktion som drivs med konventionella drivmedel bor
koldioxidgransen 120-125 gram/km anvandas, vid fornybara drivmedel bor gréansen
vara 84-86 kWh/km (samma som den statliga miljobilsdefinitionen). For elbilar bor
ingen grans for elforbrukningen sattas. De tekniska begrénsningarna i batteritekniken
gor att tillverkarna anda efterstravar minimal energiforbrukning.

Skattebefrielsen bygger inte pa att de minskar trangseln, dessa bilar tar lika mycket
plats som konventionella, men for att de genom sin teknik minskar energibehovet och
de luftmiljé- och bullerproblem som féljer av trangseln.

e Extra formaner bor diskuteras for hybrid- och laddhybridfordon som dessutom kan
framforas pa fornybara biodrivmedel, ex. etanol eller biogas. Genom den dubbla
energi- och miljonyttan bor de ocksa fa dubbla férmaner.

5. Forslag pa benamning av bilar med laddfunktion

Laddhybrid istillet for Plug-in hybrid

Hybridbilar med sa stort batteripaket att de kan laddas fran natet och koras helt pa el
omnamns ofta plug-in hybrider. Detta ar ett "svengelskt” uttryck som inte gar att hantera
grammatiskt korrekt. Det ar dessutom svart for manga att forsta och uttala.

ELFIR och SWEVA foreslar att den officiella nomenklaturen for dessa fordon istéllet blir
laddhybrider, eller om det passar battre i sammanhanget, hybridbil/fordon med laddfunktion.

Batteribil istéllet for Elbil

Bilar som helt far sin energi fran batterier kallas ofta elbilar. Definitionen av en elbil ar dock
oklar och uttrycket kan omfatta alla bilar med elektrisk drivlina. Bilar som har batterier som
sin enda energikalla bor kallas batteribilar.

6. Andra berakningsmetoden - fran marginal till medel

Ofta beréknas eldriftens miljopaverkan pa marginalel pa livscykelbasis. Dagens marginalel ar
kolkondens fran bl.a. Polen. Samtidigt beraknas bensin- och dieselbilarnas utslapp pa
medelbrénsle och med tailpipe-utslapp, trots att marginaldieseln i vérlden idag ar Fischer-
Tropschdiesel fran stenkol. Detta mycket orattvisa och inkonsekventa satt att rakna och
jamfora resulterar i den absurda och ndrmast perversa slutsatsen att det &r battre att kdra en
dieselbil &n en batteribil.

Antingen maste bada fordonstyperna berdknas pa marginalenergi eller pa medelenergi.
Eftersom forandringar i fordonsparken &r en langsam process bor bada fordonstyperna raknas
pa den langsiktigt berdknade medelmixen. Ifall marginalbegreppet tvunget maste anvéandas, sa
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ska det i sa fall vara lika for alla och i ratt tidsperspektiv. For batteri- och laddhybridbilarna
ska tidsperspektivet vara langsiktigt vilket innebar att marginalelen &r naturgaskombi (enligt
Energimyndigheten, Miljévardering av el). Jamforelsen ska ocksa goras mot den langsiktiga
marginaldieseln, vilken kommer att vara Fischer-Tropschdiesel fran stenkol, som ger mycket
stora koldioxidutslapp.

Men helst vill vi att marginalelsbegreppet inte ska anvéndas alls eftersom det handlar om
stora, langsiktiga forandringar. Vi vill darfor att Oljekommissionen eller annan statlig instans
skyndsamt andrar rekommendationerna vid berakningen av eldriftens miljopaverkan till
langsiktig medelel.

Eva Hakansson

19 juli 2007

Kontaktuppgifter:

ELFIR SWEVA
Elfordonsintressenternas Riksférbund Svenska Elfordonsféreningen
Eva Hakansson Arne Johansson
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