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Förslag till ny definition av miljöfordon

SAMMANFATTNING

Trafiknämnden har vid sammanträde den 27 maj 2002 beslutat hemställa hos kommunstyrelsen och kommunfullmäktige att godkänna reviderad definition av miljöfordon i Göteborg att gälla fr o m den 1 oktober 2002. Ärendet återremitterades till stadskansliet av kommunstyrelsen vid sammanträde 2002-06-05 med önskemål om förtydligande.

Kommunfullmäktige beslutade 1998 (GKH 174/98) att samtliga kommunala förvaltningar och bolag vid byte av fordon i första hand skulle välja ett miljöanpassat fordon. Målsättningen var att 50 % av fordonen år 2003 skulle utgöras av miljöfordon. Kostnaden för kommunen beräknades uppgå till 3,8 – 6 mkr. Därutöver har projektet tilldelats 3 mkr för innevarande år. 

700 av totalt c:a 1800 bilar är idag miljöfordon. Hittills är den totala kostnaden för projektet 18,8 mkr av vilka 11,4 mkr finansierats via statliga medel och 7,4 mkr via den så kallade 200-kronan. Merkostnaden för investering i miljöfordon var initialt högre än vad som ursprungligen förväntades. Variation i bilmodeller klassade som miljöfordon har varit begränsad men  det ökade intresset för miljöfordon har på den senaste tiden skapat ett mer varierat utbud vilket även visar sig i en pressad prisbild. 

Syftet med den reviderade definitionen av miljöfordon är att uppmuntra de mest miljöanpassade fordonstyperna som är tillgängliga på marknaden. Den reviderade definitionen betonar enhetliga kravnivåer med avseende på utsläpp och bränsleförbruk ning, att bränsletörstiga hybridfordon stängs ute, att LPG-fordon (gasol) ej tas med, att kravnivån för tunga fordon anpassas så att de bästa lastbilarna har möjlighet att klara sig samt att öppning görs för bensinsnåla fordon förutsatt att de klarar krocksäkerhetskrav.  

Göteborgs framsynta arbete med införandet av miljöfordon har visat sig mycket framgångsrik och lyfts i olika sammanhang fram som ett föredöme. Intresset för miljöbilar ökar och förväntas få en ordentlig skjuts framåt i och med de kraftigt sänkta förmånsvärdena för miljöfordon som tjänstebilar. Miljö och ekonomi börjar gå hand i hand vilket avspeglas i de minskande merinvesteringarna för miljöfordon. Revideringen av definitionen följer av såväl teknikutveckling som en mer övergripande syn på möjliga miljövinster. Stadskansliet ser denna utveckling som positiv och stöder med tillägg enligt nedan trafiknämndens förslag till ny definition av miljöfordon .

För att ytterligare stimulera utvecklingen av nya fordon bör definitionen av miljöfordon i nästa version inkludera:

· en kravspecifikation av miljöfordonens prestanda avseende utsläpp av partiklar eftersom partikelutsläpp i stadsmiljö är en betydande orsak till ohälsa

· en skärpning avseende gasfordons metanutsläpp med syfte att utveckla katalysatorer eller annan teknik som reducerar växthusgasen metan.

I föreliggande förslag till definition av miljöfordon används begreppet fossilt koldioxid när fordon, drivna av icke-fossila bränslen, bränslesnålhet uttrycks. Av tydlighetskäl bör definitionen skriva koldioxid utan anspelning på härkomst. I den mån begreppet fossilt koldioxid kan motiveras skall detta tydligt framgå av definitionen.

FÖRSLAG TILL BESLUT

I kommunstyrelsen och kommunfullmäktige

1. Godkänna trafiknämndens förslag till reviderad definition av miljöfordon att gälla fr o m 1 oktober 2002.

2. Uppdra åt trafiknämnden att i arbetet med nästa revision av definition av miljöfordon inkludera kriterier för partikelutsläpp samt skärpta krav avseende utsläpp av metan.

1. Bakgrund

År 1998 antog Göteborgs kommun en definition av miljöfordon (handling 1998 nr 174). Definitionen omfattade lätta fordon och avsåg fordon som till mer än 50 procent körs på alternativt drivmedel.

År 2000 antogs en ny definition som gäller idag (KF protokoll 2000 nr 9). Den omfattar alternativt drivna fordon, el-hybridfordon och vissa bränslesnåla dieselfordon. Dessutom antogs en definition för tunga fordon som innebär att dessa ska klara de s.k. EEV
-kraven och drivas med förnybara drivmedel. Samtidigt antogs en 3-årig övergångsregel för lätta fordon som klarade de ursprungliga kraven, men som inta klarade de nya kraven. I praktiken dieselbilar i miljöklass 3, som kan köras på RME.

2. Syftet med en definition för miljöfordon i Göteborg

Syftet med att sätta upp en egen definition för miljöfordon i Göteborg är att kommunen vill uppmuntra användning av de mest miljöanpassade fordonstyperna som är tillgängliga på marknaden. I takt med att marknaden förändras uppdateras definitionen. 

De fordon och drivmedel som omfattas av definitionen ska påskynda utvecklingen mot hållbara transporter och antagna miljömål. I detta sammanhang är lokala miljövinster lika viktiga som globala. För att definieras som miljöfordon ska fordonet ge tydliga lokala eller globala miljövinster jämfört med övriga fordon på marknaden, gärna både lokala och globala vinster. Ett miljöfordon får däremot inte försvåra måluppfyllelsen för någotdera. Hänsyn bör tas till kostnadseffektiviteten hos olika tekniker. Definitionen av miljöfordon ska också uppmuntra utvecklingen av framtidens fordon och drivmedel som bränslecellsfordon och förnybara drivmedel. Se figur i bilaga 1. 

För närvarande finns ingen annan vedertagen definition av miljöfordon som täcker både nationella och lokala behov. Det är anledningen till att Göteborgs kommun har en egen definition. 

3. Motiv till att förändra definitionen från år 2000

Trafikkontoret anser att definitionen av miljöfordon från 2000 nu bör uppdateras för att anpassas utbudet av fordon de närmaste åren. Detta för att kommunen ska få mesta möjliga miljönytta i de satsningar som görs. 

För det första bör enhetliga kravnivåer införas för avgasutsläpp hos fordon av samma typ. Dessutom bör en maximal gräns för utsläpp av fossilt koldioxid införas för personbilar för att inte uppmuntra alltför bränsletörstiga personbilar.

Kravet på dieselfordon som klarar miljöklass 2005 för dieselbilar och kan köras på RME rapsolja bör skärpas, eftersom det idag finns miljömässigt bättre alternativ tillgängliga i samtliga storlekssegment utom småbilsklassen. Miljöklass 2005 för dieselbilar ger större lokal miljöpåverkan än miljöklass 2005 för bensinbilar beroende på högre NOx- och partikelutsläpp.

Kravet på elhybridfordon bör kompletteras med regler om maximal klimatpåverkan enligt ovan och krav på att en viss minsta andel av totaleffekten kommer från elmotorn. Anledningen är att det kan komma vissa elhybridmodeller med relativt hög bränsleförbrukning som ger begränsade miljövinster. Det kan också komma bilmodeller med kraftigare generatorer än idag som i princip kan kallas elhybridbilar men som inte får någon påtagligt sänkt drivmedelsförbrukning.

Vidare introduceras i Sverige fordon med LPG/gasoldrift under 2002. Miljövinsterna med LPG i bilar med modern avgasrening är inte så stora att de bör fortsätta klassas som miljöfordon. LPG är ett fossilt drivmedel som visserligen ger 10-15 procent lägre klimatpåverkan än bensin men sannolikt inte kommer att tillverkas från förnybara råvaror i framtiden. LPG konkurrerar också direkt med bio- och naturgas.

På marknaden kommer också nya små energieffektiva bensinbilar. Största miljövinst i bilparken till lägsta kostnad fås om fler bensinbilskunder väljer energieffektiva motorer eftersom bensinbilar dominerar marknaden. Gränsen för maximal drivmedelsförbrukning från 2000 för bensinbilar är så sträng att inga bilar klarar kraven de närmaste åren. Nivån bör justeras så att de mest energioptimerade bensinmodellerna på marknaden klarar kraven. 

Samtidigt är de mest energisnåla bilarna oftast småbilar och i detta segment finns risk för konflikt mellan miljö och trafiksäkerhet. Därför föreslås att definitionen i småbilsklassen kompletteras med krav på krocksäkerhet 

Slutligen föreslås att definitionen av tunga fordon anpassas till det faktiska utbudet av miljöanpassade bussar och lastbilar de närmsta åren. Den nuvarande definitionen är så sträng att inga kommersiella fordon idag är certifierade i denna nivå. 

4. Göteborgs definition av miljöfordon 2002 

Definitionen av miljöfordon för 2002 är indelad i nyregistrerade modeller (pkt 4.1) resp. befintliga modeller (pkt 4.2). Vidare är kraven indelade i kategorierna personbilar, lätta lastbilar och tunga fordon. De nya reglerna träder i kraft 021001, vilket innebär att det under sista kvartalet av 2002 kommer vara möjligt att registrera miljöfordon både med hjälp av den nya som den äldre definitionen. 

4.1 Nya fordon, registreringsår 2002 och framåt

Tabell 1. Översikt av 2002 års krav för nyregistrerade miljöfordon

	KRAV
	Personbilar
	Lätta lastbilar och bussar med en totalvikt om högst 3 500 kg
	Tunga lastbilar och bussar

	Grundkrav 

Reglerade emissioner 

    - dispens t.v.

Växthusgaser personbilar

Krocksäkerhet småbilar
	Max utsläpp i nivå med miljöklass 2005 för bensinbilar

Dieseldrivna bilar som max drar 90 g CO2/km får släppa ut max 0,25g NOx /km tills bilar finns som klarar grundkravet

Max 190 g CO2 /km

Minst 3 stjärnor EuroNCAP
	Max utsläpp i nivå med miljöklass 2005 för bensinbilar 

--

--

--
	Registreringsår 

2002-2004 :

EURO IV

Registreringsår 

2005 - : Euro V

--

--

--

	Samt något av följande
Eldrift
Batteriel-fordon, elhybrider, bränsleceller. Minst 25% av totaleffekten från elmotor.

Alternativt drivmedel 

utom LPG

Bränslesnålt fordon

Bensinbil 

som drar max 120g CO2 /km 

Dieselbil 

som drar max 90g CO2 /km

EEV-avgaskrav
	ja

ja

ja

ja, när sådana införs
	ja

ja

--

ja, när sådana införs
	ja

ja

--

ja


4.11 Personbilar 

Grundkrav 

Fordonens reglerade emissioner får inte överstiga avgasnivåerna i miljöklass 2005 för bensinbilar, d.v.s. 0,08 g NOx och 0,10 g HC per km. HC får anges som NMHC för metandrivna fordon. 

Utsläppen av fossilt koldioxid får inte överstiga 190 g CO2 per km vid drift med alternativt drivmedel, eller vid bensin-/dieseloljedrift om fordonet endast drivs med sådant. 190 g CO2 motsvarar 8,3 lit bensin och 7,5 lit dieselolja per 100 km.

Bilar i småbilsklassen måste vara klara Euro-NCAP:s krocktester med minst tre stjärnor eller ha motsvarande krockprestanda.

Dispens: Dispens från kravet på 0,08 g NOx per km ges till dieseldrivna bilar som drar max 90 g CO2/km. De godkänns tills vidare om de tillhör miljöklass 2005 för dieselbilar. Dispensen upphör när det finns dieselbilar tillgängliga i småbilsklassen, som tillhör miljöklass 2005 för dieselbilar och dessutom klarar kravet på 0,08 g NOx. Bilar som godkänns på denna dispens räknas som miljöfordon i ytterligare tre år från den tidpunkt Trafikkontoret beslutat att dispensen upphör.

Tilläggskrav 

För att bli godkänt som miljöfordon ska en personbil utöver grundkraven uppfylla något av följande:

Fordonet skall drivas helt eller delvis med eldrift. Minst 25% av totaleffekten ska komma från elmotor,

eller  drivas med något alternativt drivmedel, dock ej LPG. Minst 50% av körsträckan ska köras på alternativt drivmedel,

eller  utgöra ett särskilt bränslesnålt fordon, d.v.s. bensinbil som släpper ut maximalt 120 g koldioxid per km eller dieselbil som släpper ut maximalt 90 g. Detta motsvarar 5,2 lit bensin resp 3.4 lit dieselolja per 100 km,

eller  klara EEV-nivån, om/när sådan avgasnivå fastställs för personbilar inom EU.

Tabell 2. Godkända typer av nytillverkade personbilar.

Batteri-elfordon i miljöklass 2005e där elenergin lagras i batteri. Krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Bränslecells-elfordon där elenergin genereras i bränslecell. Krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Etanolfordon som till minst 50 procent drivs med etanol eller E85. Bilarna ska tillhöra miljöklass 2005. Utsläppen av fossilt CO2 får inte överstiga 190 g/km vid drift med E85 eller

etanol. Bränsleförbrukningen ska anges som blandad körning enligt EU:s körcykel. Krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Gasfordon som till minst 50 procent drivs med metan (biogas eller naturgas) eller vätgas. Utsläppen av reglerade emissioner får inte överstiga kravnivån i miljöklass 2005 för bensinbilar, men vid metangasdrift får kolvätenivån anges som NMHC istället för total-HC. Certifieringsvärde eller likvärdigt ska styrka uppgifterna. Utsläppen av fossilt CO2 får inte överstiga 190 g/km vid drift med metan resp vätgas.. Bränsleförbrukningen ska anges för blandad körning enligt EU:s körcykel. Krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Elhybridfordon där minst 25 procent av totaleffekten levereras av elmotor. Utsläppen av reglerade ämnen får inte överstiga miljöklass 2005-nivån för bensinbilar. Certifieringsvärde eller likvärdigt ska styrka uppgifterna. Utsläppen av fossilt CO2 får inte överstiga 190 g/km. Bränsleförbrukningen ska anges för blandad körning enligt EU:s körcykel. Krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Bränslesnåla bensinbilar, d.v.s. sådana som drar maximalt 5,2 lit bensin per 100 (maximalt 120 g koldioxid per km). Bränsleförbrukningen ska anges för blandad körning enligt EU:s körcykel. Bilarna ska tillhöra miljöklass 2005. Krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Alternativdrivna dieselbilar, d.v.s. sådana som till minst 50 procent körs på alternativt drivmedel som t.ex. RME rapsmetylester, DME dimetyleter, ekoparaffin. Bilmodellen ska tillhöra miljöklass 2005 för dieselbilar och dessutom klara nivån 0,08 g NOx per km (kravnivån i miljöklass 2005 för bensinbilar). Certifieringsvärde eller likvärdigt ska styrka uppgifterna. Utsläppen av fossilt CO2 vid blandad körning får inte överstiga 190 g/km vid drift med alternativt drivmedel. Bränsleförbrukningen ska anges för blandad körning enligt EU:s körcykel. Krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Bränslesnåla dieselbilar, d.v.s. sådana som drar maximalt 3,4 lit dieselolja per 100 km (maximalt 90 g koldioxid per km).  Bränsleförbrukningen ska anges för blandad körning enligt EU:s körcykel. Grundkravet är att bilmodellen ska tillhöra miljöklass 2005 för dieselbilar och dessutom klara nivån 0,08 g NOx per km (kravnivån i miljöklass 2005 för bensinbilar). Dispens från kravet 0,08 g NOx/km ges för bilar som max drar 90 g CO2/km tills det finns modeller som klarar denna nivå. Tills dess räcker det att bilarna tillhör miljöklass 2005 för dieselbilar. När det finns modeller tillgängliga i småbilsklassen som släpper ut maximalt 0,08 g NOx per km krävs att alla tillkommande miljöfordon klarar denna nivå. Bilar som godkänns på dispens räknas som miljöfordon ytterligare tre år från den tidpunkt Trafikkontoret beslutat att dispensen upphör. Uppgifterna ska styrkas med certifieringsvärde eller likvärdigt. krocksäkerhetskrav för småbilar enligt nedan.

Tilläggskrav för småbilar. Alla bilar i småbilsklassen (bilar lättare än 1050 kg) ska vara testade enligt Euro-NCAPs krockteststandard och klara provet med minst tre stjärnor. Om bilarna inte är testade ska andra uppgifter kunna visas som styrker att bilarna har motsvarande krocksäkerhetsprestanda.

4.12 Lätta lastbilar och bussar med en totalvikt om högst 3 500 kg

Grundkrav 

Fordonens reglerade emissioner får inte överstiga avgasnivåerna i miljöklass 2005 för bensin för lätta lastfordon i respektive viktklass. 

Tilläggskrav 

För att bli godkänt som miljöfordon ska ett lätt transportfordon utöver grundkraven uppfylla något av följande:

Fordonet skall drivas helt eller delvis med eldrift. Minst 25% av totaleffekten ska komma från elmotor,

eller  drivas med något alternativt drivmedel, dock ej LPG. Minst 50% av körsträckan ska köras på alternativ drivmedel,

eller  klara EEV-nivån, om/när en sådan avgasnivå fastställs för lätta transportfordon inom EU.

Tabell 3. Godkända typer av nytillverkade lätta transportfordon.

Batteri-elfordon i miljöklass 2005e där elenergin lagras i batteri.

Bränslecells-elfordon där elenergin genereras i bränslecell.

Etanolfordon som till minst 50 procent drivs med etanol eller E85. Modellen ska tillhöra miljöklass 2005. 

Gasfordon som till minst 50 procent drivs med metan (biogas eller naturgas) eller vätgas. Utsläppen av reglerade emissioner får inte överstiga kravnivån i miljöklass 1 för bensinfordon i resp viktklass, men vid metangasdrift får kolvätenivån anges som NMHC istället för total-HC. Certifieringsvärde eller likvärdigt ska styrka uppgifterna.

Elhybridfordon där minst 25 procent av totaleffekten levereras av elmotor. Utsläppen av reglerade ämnen får inte överstiga miljöklass 2005-nivån för bensinbilar. Certifieringsvärde eller likvärdigt ska styrka uppgifterna.

Dieselbilar som till minst 50 procent körs på alternativt drivmedel som RME rapsmetylester, DME dimetyleter eller ekoparaffin. Bilmodellen ska tillhöra miljöklass 2005 för dieselbilar och dessutom klara kravnivån för NOx i miljöklass 1 för bensinmodeller i motsvarande viktklass. Certifieringsvärde eller likvärdigt ska styrka uppgifterna.

4.13 Tunga lastbilar och bussar 

Grundkrav 

Reglerade emissioner från fordon med registreringsår 2002 – 2004 får inte överstiga avgasnivåerna enligt Euro IV. Reglerade emissioner från fordon med registreringsår 2005 och framåt får inte överstiga avgasnivåerna enligt Euro V.

Tilläggskrav 

För att bli godkänt som miljöfordon ska lastbilar och bussar utöver grundkraven uppfylla något av följande:

Fordonet skall drivas helt eller delvis med eldrift. Minst 25% av totaleffekten ska komma från elmotor,

eller  drivas med något alternativt drivmedel, dock ej LPG. Minst 50% av körsträckan ska köras på alternativ drivmedel,

eller klara EEV-nivån i EU:s avgasregler.

Tabell 4. Godkända typer av nytillverkade tunga fordon.

EEV-fordon, d.v.s. tunga fordon som certifierats enligt EU:s avgasnivå EEV i EURO III.
Fordon som drivs med alternativt drivmedel till minst 50 procent. Drivmedlet kan exemplevis utgöras av naturgas, biogas, etanol, metanol, RME rapsmetylester, DME dimetyleter eller ekoparaffin. 

Hybridfordon med kombination av elmotor och förbränningsmotor. Minst 25 procent av totaleffekten ska levereras av elmotor. 

Bränslecellsfordon med elmotor där elenergin genereras i bränslecell.

4.2 Befintliga fordon, registreringsår 2002 och äldre

4.21 Personbilar, lätta lastbilar och bussar med en totalvikt om högst 3 500 kg  

Följande lätta miljöfordon med registreringsår 2002 och äldre räknas som miljöfordon. (Kraven är identiska med 2000 års definition):
· Gasfordon med naturgas- biogas- eller LPG-drift*
· Etanolfordon*
· Elfordon
· Hybridfordon
· Bensinbilar som drar mindre än 3,8 lit bensin per 100 km.
· Dieselbilar i miljöklass 1 (2005) som drar mindre än 3,4 lit drivmedel per 100 km, eller drivs med RME rapsolja.*
· Dieselbilar i miljöklass 3 som körs på RME, och som godkänts som miljöfordon senast i september 2000, räknas som miljöfordon t.o.m. sept 2003. *
* För fordon som kan köras med två drivmedel gäller att minst halva körsträckan ska köras på det ”alternativa” drivmedlet.
4.22 Tunga lastbilar och bussar 
Samma krav som för fordon med registreringsår 2002 – 2004. Se punkt 4.13. 
5. Förändringar jämfört med tidigare definition
För begagnade modeller av tunga fordon ersätter de nya kraven den tidigare definitionen från 2000. För begagnade modeller av personbilar och lätta transportfordon föreslås inga ändringar utan kraven från 2000 gäller även i fortsättningen. Kraven på nyregistrerade miljöfordon för år 2002, har justerats i förhållande till 2000 års definition på följande sätt: (2000 års krav i parentes.)
Lätta fordon
· Alla modeller av personbilar får max släppa ut 190 g fossilt koldioxid per km. (Tidigare ingen maxgräns.)
· Alla lätta fordon ska klara utsläppsnivåerna i miljöklass 1, vanligen kallad miljöklass 2005, för bensinmodeller av motsvarande fordonstyp och storlek. (Tidigare ingen enhetlig kravnivå.)
· Gasfordon som drivs med LPG gasol godkänns inte (Godkändes tidigare).
· Elhybridfordon får maximalt släppa ut 190 g fossilt koldioxid /km vilket motsvarar 8,3 lit bensin (Tidigare inga krav på drivmedelsförbrukning). De måste få minst 25 procent av totaleffekten från elmotor. (Tidigare inga krav på andelen drivenergi från elmotor). 
· Bensinbilar tillåts släppa ut maximalt 120 g koldioxid /km vilket motsvarar 5,2 lit bensin /100 km (Tidigare tilläts maximalt motsvarande 3,8 lit).
· Personbilar i småbilsklassen måste klara minst 3 stjärnor i Euro-NCAP (Tidigare inga krav på krocksäkerhet).
Tunga fordon
· EURO IV-avgasnivå räcker för fordon som drivs med alternativa drivmedel. (Tidigare krävdes dessutom EEV-avgasnivå).
· EEV-avgaskrav räcker för att godkännas (Tidigare krävdes dessutom drift med förnybart drivmedel).
6.  Konsekvenser av förslagen definition
6.1 Tillgången på modeller
Det är inte lätt att bedöma tillgången på fordon i olika segment några år framåt och vilka miljöprestanda de kan tänkas ha. En bedömning utifrån tillgänglig information ger följande bild om vilka modeller som klarar de nya kraven på miljöfordon.
De tillgängliga bränslesnåla dieselmodellerna VW Lupo 3L och Audi A2 som drar 3 lit per 10 mil klarar även de nya kraven, men på dispens. Inga liknande modeller har aviserats den närmaste tiden. Däremot kommer flera bensindrivna bilar som klarar de nya kraven på maximal drivmedelsförbrukning. VW Lupo kommer med en bensinvariant som även klarar krocksäkerhetskraven. Krockprestanda hos övriga bensinbilar som kan komma att klara bränslekravet är inte kända i dagsläget, exempelvis gäller detta för Mercedes småbil Smart.
Större dieselfordon som klarar kraven finns inte idag men det har aviserats modeller från bl.a. Toyota och Volkswagen med kraftigt sänkta avgasnivåer. Den senare tillverkaren brukar godkänna alla sina modeller för RME-drift. Det kan alltså komma dieselbilar som klarar de nya kraven men det är ännu osäkert.
För elhybridbilar gället att utöver dagens Toyota Prius eventuellt tillkommer en annan Toyotamodell, nämligen Previa med elhybriddrift. Hondas elhybrid Insight introduceras troligen på svenska marknaden inom några år. Fler elhybridbilar kommer på andra marknader men för Sveriges del är planerna inte klara. En del av dessa kan vara relativt törstiga storbilar som inte klarar kravet på maximalt utsläpp av växthusgaser. En gemensam teknikupphandling genomförs under 2002-03 som kan resultera i att Renault Kangoo levereras i elhybridutförande. Denna modell kan i så fall köras på ren eldrift och har en extra bensinmotor som ger kraftigt utökad räckvidd. Eventuellt kommer även andra elhybridfordon som ett resultat av upphandlingen.

Tillgången på metangasdrivna personbilar ökar. Under 2001 har funnits endast en modell på svenska marknaden, Opel Astra kombi CNG men under 2002-03 introduceras Volvo S60, S80 och V70, Opel Zafira och VW Golf. En teknikupphandling genomförs under 2002 för att få in ytterligare modeller. Utbudet av gasdrivna lätta transportfordon under 2002 bedöms precis som idag uppgå till 5-10 modeller och des bedöms klara de nya skärpta kraven på avgasutsläpp.
Två etanolbilar, Ford Focus och Chevrolet Pickup, säljs för närvarande i Sverige. Bilarna klarar de nya kraven. Inga fler modeller har aviserats i nuläget.

Tunga fordon som klarar kraven kan utgöras av enstaka modeller som klarar EEV-kraven om något eller några år samt gasdrivna bussar som klarar EURO IV. Sådana kommer troligen under 2002

6.2 Ekonomiska konsekvenser

Merkostnaderna för att välja miljöfordon kan generellt sägas bli lägre under kommande år jämfört med situationen hittills. Det beror bl.a. på att vi nu godkänner modeller av bränslesnåla små bensinbilar. Dessa är billiga i inköp och har lägre bränslekostnader än andra bensinbilar. 

Merkostnaden för inköp av nytillverkade metangasdrivna personbilar är också påtagligt lägre, nu c:a 30.000 kr mot tidigare 40.000 kr. Det kommer också gasbilar i mellansegmentet och dessa är billigare i inköp och drift än stora gasbilar. 

Fords etanolbil finns nu tillgänglig och merkostnaden för inköp är endast 5-10 procent i etanolutförande. Bilen är också en mellanklassbil och har därför ett måttligt inköpspris jämfört med större modeller.

En annan positiv effekt är att förmånsvärdet för en del miljöbilar har sänkts kraftigt. Det påverkar alla de som väljer gas- elhybrid- och etanoldrivna tjänstebilar och även t.ex. kommunen i egenskap av arbetsgivare genom minskade arbetsgivaravgifter.

När det gäller kostnaderna för miljövarianter av lätta transportfordon bedöms denna ligga kvar på samma nivå som under senare år. Ingen tendens till minskade inköpspriser för gasfordon har synts till. Däremot finns nu en etanoldriven pickup som inte kostar mer i inköp, men denna enda modell har en liten del av marknaden för transportfordon.

Kostnaden för tunga gasdrivna lastbilar är fortsatt hög. Här krävs ett ökat kundintresse om åkare ska satsa på sådana fordon. Kostnaden för gasbussar är också påtagligt högre än dieselbussar och här får kommunen även i fortsättningen uppmuntra användningen genom upphandling. 

7. Förankring och synpunkter

Förslaget har gått på en bred remiss till fordonstillverkare, bränsleleverantörer och myndigheter. Följande punkter ger en sammanställning över de viktigaste synpunkterna:

· Bra förslag (Vägverket).


 Kommentar: Viktig remissinstans i och med Vägverkets nationella roll i dessa frågor.

· Att inte fortsätta klassa LPG som miljöbränsle är ologiskt. Lägre utsläpp av växthusgaser och reglerade ämnen borde motivera fortsatt stöd. Det är viktigt att ni även tar nationella hänsyn när Göteborg upprättar en miljöfordonsdefinition eftersom många andra kommuner använder sig av den som ett underlag för egna beslut. I andra delar av landet är LPG intressant och bör inte motarbetas. (Preem, Svenska Gasföreningen, Volvo personvagnar.). 

Kommentar: LPG konkurrerar med naturgas/biogas. LPG har ingen framtid som förnybart bränsle. Inte heller EU-kommissionen i sin nyligen föreslagna strategi för alternativa drivmedel räknar LPG som miljöbränsle.

· Kraven på enhetliga avgasnivåer för bensin- och dieselbilar är logiska, trots att det missgynnar en del av deras kommande dieselmodeller som kan köras på RME. (Sv Volkswagen)
· Tillåten koldioxidnivå 120 g per km för snåla bensinbilar är alltför generös jämfört med kravet på 90 g för dieselbilar. (Oroboros) Gränsen 120 g för bensinbilar känns inte tillräckligt tuff (Miljökontoret Östersunds kommun)


Kommentar: Det stämmer att nivån inte är konsekvent utan en anpassning till de färre än 5 modeller av bilar med resp motortyp som förväntas klara kraven. Detta motiveras av att bensin- och dieselbilar dominerar marknaden så starkt i dagsläget och vi vill då föreslå nivåer för den mest energieffektiva bilen för persontransporter.

GÖTEBORGS STADSKANSLI

Lena Johansson

Bilaga 1, Skiss

Bilaga 2, Kommentarer och förklaringar till de nya kriterierna

Bilaga 3, Ordlistan

Bilaga 4, Utdrag ur Trafiknämndens protokoll från sammanträde 2002-05-27

Bilaga 1

Skiss som åskådliggör principerna bakom Göteborgs för definition av miljöfordon. Figuren visar olika typer av personbilar och deras relativa utsläpp. Den streckade linjen utgör Göteborgs krav på miljöfordon. Skissen ska åskådliggöra ett principiellt resonemang och avståndet på axlarna inte är proportionellt.
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Bilaga 2

Kommentarer och förklaringar till de nya kriterierna

Krav på drivmedelsförbrukning för personbilar

Drivmedelsförbrukningen i personbilar skiljer sig markant mellan olika modeller. Till skillnad från transportfordon, där storleken på fordonet och drivmedelsförbrukningen mer står i proportion till transportarbetet, så är inte skillnaderna i bränsleförbrukning lika motiverade ur funktionssynpunkt i personbilar. För att inte klassa de allra törstigaste personbilarna som miljöbilar även om de skulle drivas av t.ex. naturgas eller med hybriddrift så har en högsta gräns införts på 190 g koldioxid per km, vilket motsvarar 8,3 lit bensin per 100 km. 
Krav på enhetliga utsläppsnivåer

Tanken med ett krav på att alla fordonstyper i samma grupp ska klara vissa maximala avgasnivåer är att denna nivå ska utgöra ett baskrav. Nivån miljöklass 1 /2005 (kallas lite olika för olika modeller) har valts som basnivå. C:a en tredjedel av alla bensindrivna personbilar klarar dessa krav idag. NOx-kravet är tufft för dieselfordon och det är motiverat med tanke på kommunens arbete med att klara miljökvalitetsnormen för kväveoxider längs hårt trafikerade leder.
Krocksäkerhetskrav

Krocksäkerhetskravet på 3 stjärnor, som införs för småbilar, motiveras av att det är särskilt viktigt med goda säkerhetsegenskaper i denna storleksklass eftersom det annars kan uppstå motsättningar mellan förbättrad säkerhet och miljö. Tanken är att inte stimulera användningen av t.ex. extremt energisnåla modeller om dessa inte har acceptabel säkerhet. 

Bränslesnåla bensin- och dieselbilar i småbilsklassen

I småbilsklassen introduceras eventuellt elbilen Think i Sverige de närmaste åren men osäkert när. Den begränsade räckvidden gör dock att denna bil inte kan vara ett komplett miljöbilsalternativ i småbilsklassen. Hybridbilen Honda Insight är också en småbil men det är osäkert när den introduceras och bilen har bara två sittplatser. Därför vill Göteborg fortsätta klassa de mest utsläpps och energisnåla bensin- och dieselbilarna på marknaden som miljöfordon. Ett annat motiv är att uppmuntra utvecklingen mot snålare diesel- och bensinbilar. Dagens tillgängliga dieselvarianter är mycket bränslesnålare än bensinvarianterna och har bättre miljöprestanda än andra dieselbilar, men inte lika bra som bensinbilar. Nya undersökningar över hur farliga utsläppen är ur cancersynpunkt från olika bilar visar också att dieselbilarna inte alltid tros vara sämre än vissa bensinbilar. Därför ges dispens från kravet på NOx-utsläpp i nivå med bensinbilar i miljöklass 2005 tills det finns dieselbilar i småbilsklassen som klarar detta krav.

Propan LPG

Enligt den nya definitionen klassas inte längre LPG-fordon som miljöfordon. Utsläppen av koldioxid är 10-15% lägre jämfört med bensindrift och de reglerade emissionerna från nytillverkade bilar är inte lägre, kallstarter undantaget. Det finns idag ingen kommersiellt tillämpbar metod att framställa LPG ur förnybara råvaror. Sammantaget bedöms detta ge alltför begränsade miljövinster.

Dieselfordon utom småbilsklassen

Kraven på dieselfordon i mellan- och storbilsklassen samt lätta transportfordon har skärps till att omfatta kväveoxidnivån för motsvarande bensinmodell i miljöklass 2005. Detta för att dieselbilar i miljöklass 2005 el. motsv. tillåts släppa upp till 6 gånger mer NOx än bensinbilar i miljöklass 2005. Innan sådana fordon finns på marknaden är det inte motiverat att klassa dieselfordon som miljöfordon när t.ex. etanol- och metandrivna fordon är miljömässigt bättre. Endast dieselfordon som inte har högre utsläpp av kväveoxider bör tillåtas. Sådana modeller kan komma inom ett par år.

Hybridfordon

I befintlig definition klassas alla hybridfordon som miljöfordon oavsett drivmedelsförbrukning. Med det nya kravet på personbilar, 190 g koldioxid per km, utesluts alltför bränsletörstiga hybridbilar om dessa skulle introduceras i Sverige. Hybridteknik förväntas under de närmaste åren komma bl.a. i stora motorstarka vans och SUV:s som visserligen blir snålare än motsvarande bil utan hybridteknik men fortfarande relativt bränsleslukande fordon i förhållande till det transportarbete som utförs. Det är inte rimligt att klassa dem som miljöfordon bara för att hybridteknik används, när tekniken mest nyttjas till att öka prestanda eller begränsa bränsleförbrukningen från mycket höga till måttliga nivåer. Dagens enda hybridbil i Sverige, Toyota Prius, klarar 120 g. 

Definitionens krav på at elhybridbilar ska få minst 25 procent av totalenergin från elmotor motiveras av att det förväntas bilar med förstärkta generatorer som ger en viss energieffektivisering. Dessa modeller kan i princip klassas som elhybridbilar eftersom ingen officiell definition finns av vad som är elhybrid, inte ens i den statliga miljöklassningen. Detta är givetvis positivt med minskad drivmedelsförbrukning men sänkningar på kanske 10 procent som bedöms erhållas från en del aviserade modeller är inte tillräckliga för att klassas som miljöfordon. Jämför t.ex. men gasfordon, där LPG som ger motsvarande minskning av koldioxidutsläppen men inte godkänns. Däremot godkänns naturgasbilar med 20-25 procent lägre utsläpp av växthusgaser därför att de samtidigt har mindre utsläpp av reaktiva kolväten och en tydlig koppling till ett förnybart drivmedel (biogas). 

Bensinfordon

Kraven på snåla bensinfordon ändras så att dessa nu får släppa ut maximalt 120 g CO2 /km (motsvarande 5,2 lit bensin per 100 km) mot tidigare 90 g /km. Att kraven mildras från 90 till 120 g /km motiveras av att denna nivå är precis i linje med vad de mest energisnåla bilarna på marknaden klarar kommande år. Nivån 120 g är en av de målnivåer som fastställts inom ramen för EU:s överenskommelser med bilindustrin om energieffektivare personbilar. Det är f.ö. samma nivå som Toyotas elhybrid Prius klarar. Det är därför logiskt ur användarsynpunkt att en mycket snål konventionell bil kan bli godkänd samtidigt som en hybridbil, speciellt som bränslegränsen för hybridfordon föreslås vara 190 g CO2/km. Detta gäller åtminstone så länge de reglerade emissionerna är ungefär lika höga som från andra miljöklass 2005-bensinbilar, och så är fallet för Toyota Prius enligt avgascertifieringssiffrorna.

Metangasfordon

Kravet att metandrivna fordon inte behöver vara certifierade i miljöklass 2005 för bensinbilar beror på att nuvarande regler i EU inte är fullt ut anpassade till metanbilar, som därför har svårare att klara de formella kraven utan att för den skull släppa ut större mängder avgaser, tvärtom. Våra krav har tagit hänsyn till detta så att kolvätenivån får mätas / anges som icke metankolväten (NMHC) istället för total-kolväten (HC). Metan är inget reaktivt kolväte men väl en växthusgas. De ökade metanutsläppen vid metandrift jämfört med bensindrift kompenseras mer än väl av minskade koldioxidutsläpp.

Förändrade krav på tunga fordon

Den tidigare definitionen av tunga miljöfordon var så sträng att inga kommersiella fordon klarade den och inga förväntas klara dem de närmaste åren. Detta gäller speciellt för lastbilar där efterfrågan på bästa teknik är betydligt sämre jämfört med bussidan. De nya kraven tar istället sikte på de bästa fordon och bränslen som finns tillgängliga.

Fordon som klarar EU:s EEV-nivå godkänns som miljöfordon utan tillägg. Tidigare krävdes att sådana fordon dessutom kan köras på alternativa drivmedel.  Förändringen motiveras av att användningen av särskilda lågemissionsfordon i tätorter bör uppmuntras även om drivmedlet är fossilt. 

Tunga fordon som drivs med alternativa drivmedel ska klara EURO IV-nivån. Denna nivå blir obligatorisk år 2005 men det finns fortfarande väldigt få modeller som klarar kraven.

Amerikanska kravnivåer

Inga hänvisningar görs till amerikanska avgasnivåer i de nya kraven. Deras regelverk för utsläpp från nya fordon är relativt komplicerat med flera parallella kravnivåer och införandetider, som dessutom skiljer sig åt mellan stater och federalt. Alla fordon som säljs på europeiska marknaden även måste klara de europeiska avgaskraven, oavsett amerikanska krav. Så som Göteborgs definition för miljöfordon är utformad ovan bedöms det som osannolikt att någon amerikansk modell med särskilt låga avgasnivåer skulle inte täckas in med vår definition. 

Bilaga 3: 

Ordlista

LPG:
Liquefied petroleum gas, gasol. Fossilbaserad gas bestående av kolvätena propan och butan. LPG förvaras i trycktankar med måttligt övertryck på 5 – 10 bar. LPG är tyngre än luft.

Hybridfordon:
Fordon som har mer än en drivkälla. Exempel är elhybrid där effekt till bilens hjul kommer dels från förbränningsmotor och dels från elmotor.

EEV:
Environmental enhanced vehicle. Term för miljöanpassat fordon som finns med i EU:s avgasregler. EEV-utsläppsgränser finns ännu bara för tunga fordon och innebär en kravnivå som är något bättre än de obligatoriska kraven för nya fordon år 2008. EEV-nivån kan användas för att nationella och lokala initiativ och förmåner.

RME:
Rapsmetylester. Rapsolja som har behandlats (tillsats av metanol) för att kunna användas som fordonsbränsle utan större problem. Vanlig obehandlad rapsolja går också att använda vid goda förhållanden, men inte vid exempelvis kyla då den blir för trögflytande.

Miljöklass 2005:
Motsvarande mk 1. Den nya benämningen i bilavgaslagstiftningen som gör att den bästa miljöklass automatisk skall sikta mot framtida avgasregler.

NOx:
Kväveoxider. Samlingsbegrepp för NO och NO2.

NMHC:
Non methane hydrocarbons. Kolväten exkluderande metan.

Euro-NCAP:
Standardiserad frontal- och sidokollisionskrocktest anpassad efter bilar storleksklasser. Ej obligatorisk ur lagsynpunkt, men brukar användas av alla större biltillverkare.

Certifieringsvärde:
Utsläppsvärde som tas fram med standardiserade provmetoder enligt vilket tillverkaren väljer att officiellt klassa sin motor/ sitt fordon.

E85:
Bränsleblandning bestående av 85 % etanol och 15 % bensin. Bensinen används bl a för att se till att bilen kan starta av när det är kallt.

DME:
Dimetyleter. Gasformigt potentiellt dieselmotorbränsle som kan framställas ur biomassa genom trycksatt förgasning. Används idag bl a som drivgas i sprayflaskor.

Ekoparaffin:
Även kallat syntetiskt dieselolja eller FisherTropsch-bränsle. Flytande bränsle för användning i dieselmotorer. Kan framställas ur biomassa på samma sätt som DME. Dock med lägre verkningsgrad.

Bränslecell:
Energiomvandlare som ser till att den kemiskt bundna energin i väterika bränslen kan bli elektrisk energi direkt utan att gå omvägen via mekanisk energi och förbränning. Kan liknas vid ett batteri där elktrolyten byts ut hela tiden.

Bilaga 4

	437/02


	§ 124

Reviderad definition av miljöfordon – justering av beslut i mars 2002. 

Förslag till beslut enligt skrivelse


	Ordföranden yrkar bifall till kontorets förslag.

Nämnden beslutar bifalla kontorets förslag

att 
för sin del anta föreslagen definition av 
miljöfordon i Göteborg

att
med återtagande av tidigare överlämnat 
tjänsteutlåtande, till Kommunfullmäktige 
överlämna föreliggande tjänsteutlåtande för 
beslut om godkännande av reviderad definition 
av miljöfordon att gälla fr o m den 1 oktober 
2002. 

Paragrafen förklarades omedelbart justerad.
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� Utsläppsnivå fastställd av EU som motsvarar avgasutsläpp något bättre än Euro V. EEV-kraven är inte bundna till något årtal, men kan användas av länder/städer som vill skapa egna incitamentssystem.





