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Volvo ReCharge Concept éir en plug-in-hybrid variant av en Volvo C30. Bilen harindividuella elmotoreri hjulen och ett batteri som kan
laddas direkt frén elnétet. Bilen kan kéras ca tio mil pd endast batteridrift. Detta innebiéir sdnkta driftkostnader upp till ca dttio procent.
Bilen har ocksd en fyrcylindrig flexifuel-motor som kan driva bilen och ladda upp batteriet. Bilen har utvecklats vid Volvo Monitoring

and Concept centeri Camarillo, Kalifornien.
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Det sdgs ofta i den allméinna diskussionen att svensk bilindustri, eller

rdttare sagt Saab och Volvo, har hamnat hopplést pd efterkdlken néir

det gdller att producera miljévdnliga bilar. Att de tillverkar stora, tunga

och tdrstiga bilar som allt farre vill ha. Att de dérmed gjort allvarliga

strategiska misstag och att det nu dr marknadsmdissigt omdjligt att

hinna ikapp.

Men hur dr det egentligen? Hur har man ténkt pd Volvo och Saab,

vilken teknisk kompetens finns inom féretagen och vilka teknikls-

ningar kommer de att satsa pa for framtiden? Och skiljer sig foretagens

visioner dat?

ilj6 &r ett av Volvos kirnvirden, papekar
Anders Kirrberg, miljstalesman p& Volvo
ersonvagnar.

- ~Sikerhet och dven kvalitet har varit centrala virden

inda sedan Volvo grundades 1927. Mi}jé tillfogades av
Per Gyllenhammar i samband med den stora miljskon-
ferensen 1 Stockholm 1972. Sedan har vi varit bade
pionjirer och innovatérer inom miljsomradet, iven
om vi inte alltid varit ledande. Volvo var férst med tre-
viigskatalysatorn p4 marknaden 1976, liksom med den
freonfria bilen och en serieproducerad gasbil.

— Olika miljsfragor har varit 1 fokus under olika
perioder. Under 80-talet handlade det mycket om bil-
lackerna, alltsd utslippen frin maleriet. Och under
90-talet blev det bilarnas avgasemissioner. Det var i
hég grad Kalifornien som drev pi. Kring sekelskiftet
diskuterades &tervinningsfrigorna mycket. Och nu
fran 2003-04 har det ju blivit ett totalt fokus p& bilar-
nas koldioxidutslapp.

Det bérjade med metanol

Nir det géller bilarnas koldioxidutslapp, och avgas-
utslippen generellt, handlar det ju bide om motortek-
nik och val av brinsle.

— Arbetet med att hitta miljomassigt bittre ldsningar
bérjade redan pa 80-talet nir jag var anstilld pa Volvo,
berittar Kjell A C Bergstrém, som nu ir vd pA GM
Powertrain Sweden och ansvarig fér Saabs motor-
utveckling. D4 var det mycket tal om metanol. Med
dagens teknik &r det visserligen enklare att producera
metanol dn etanol frin cellulosa, men metanolen ir
mycket giftig, s& giftig att jag knappast tror att man
skulle tillita den enskilde foraren att i tanka sjilv.
Man skulle behéva g3 tillbaka till bemannade tank-
stationer. Dessutom ger metanol en kortare kérstricka,
eftersom metanolen innehéller mera syre per kolatom
och syreatomerna tar stor plats i molekylen. Metanol
skulle kunna fungera som brinsle for taxi, bussar ete,
men inte f6r vanliga personbilar.
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Anders Kirrberg p& Volvo
héller med: Metanolen &r helt
ute ur bilden, siger han.

—Och nirdetgiller gasbilar
har vi tagit time-out. Vi bér-
jade nistan av en slump. En
tekniker testade en gasmotor

Anders Kdrrberg, miljétales-
man, Volvo Personvagnar AB.

1 ett motorlaboratorium och
upptickte att den var oerhért
ren. Vi trodde forst att vi
hade mitt fel. Volvo var forst ut p& marknaden 1995
och vi tillverkade gasbilar till 2006. Under den perio-
den lyckades vi bara silja drygt tio tusen bilar och
det &r inte tillrickligt for att f3 ekonomi. Volymerna
var for daliga och infrastrukturutvecklingen gick
for ldngsamt. Sverige var en bra marknad, men det

rickte inte. Om man anvinder biogas fran till exempel

rétslam eller gédsel, s& 4r det det bista branslet. Men
nackdelen ir att gas kriver en dyr infrastruktur, som
négon miste betala.

Allt handlar inte om brinsle

~ Foér att strukturera teknikdiskussionen lite grann
brukar jag dela in diskussionen om minskade kol-
dioxidutslapp i dtta omr&den, siger Anders Kirrberg.
Motorer, transmissioner, hybrider, alternativa briins-
len, vikt, aerodynamik, rullmotstind och slutligen

Fyra typer av elhybrider
Mikrohybrider

I mikrohybrider finns ett elektriskt stop/start-system som kan spara ca
fem procenti brénsleférbrukning. S&dana lésningar har funnits ldnge,

men kommer att vara mera allménna inom nagra fa &r.
Mildhybrider

ovriga laster, frimst frin elférbrukare. Och vi satsar
naturligtvis p4 “alla dessa omraden. I nirperioden
handlar det mycket om att férfina konventionell teknik
inom alla dessa omraden. Inom perioden 10-15 &r tror
vi frimst p4 etanol, syntetisk diesel och el som alter-
nativ till fossil bensin och diesel. Fér att komma fram
till detta har vi analyserat kostnaderna f5r tekniken i
bilen, produktionskostnaden fér branslet utan statligt
stéd, infrastrukturen och férviintat mottagande av
kunderna. De maste kinna sig komfortabla med den
nya tekniken. Etanol har ju accepterats bra i Sverige,
bland annat beroende p4 branslekostnaden naturligt-
vis. Brinslet kan ocksi produceras miljsvinligt. Och
el ar rent och tyst och kostar ca en krona per kilowatt.
Det skapar bra forutsittningar. En bil motsvarande
vér V50 kér man p& 2kWh/mil. Och infrastrukturen
4r nistan fardig. Det 4r ett dromscenariol Men innan
vi dr dir méste en hel del tekniska problem lsas. I
forsta hand batteriutveckling. I debatten verkar det

 varavildigt enkelt att géra elbilar. Det ir det verkligen

inte. Men det finns ett stort politiskt tryck att anvinda
formyelsebar el som brinsle.

Kompressionen central
Kompressionen 4r av central bety-
delse bade f5r motorns verknings-
grad och vid valet av brinsle.
— En teknisk milstolpe
passerades nir Saab 2001

presenterade en motor

med variabel kompres-

sion, konstaterar Kjell a5
o) Kjell AC Bergstrém, vd for
Bergstrom. At motorn GM Powertrain Sweden AB.

inte gick i produktion

———
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I mildhybriderna har man en generator som ocksa kan fungerasomen
elmotor pd 10-20 kW. Bilen &tervinner bromsenergin och anvinder denna
som accelerationshjalp. Ett inbyggt batteri kan ge en elkdrstracka pa

nédgra kilometer. Mildhybriderna sparar 10-15 procent brénslefﬁrbrukning..

Fullhybrider
| fullhybroiderna finns béde en férbdnningsmotor och en kraftig elmotor,

som véxelverkar och som bada kan driva bilen. Ett stort batteri tilliter kor-

ningiett par mil. | sddana fordon kan man minska brénslefsrbrukningen
med 20-40 procent.

Plug-in-hybrider

Plug-in-hybriderna kan laddas fran ett eluttag och elmotorn blir den
viktigaste drivkallan. Férbranningsmotorn anvands framst for att ladda
batterierna och kan dd vara liten och driftf)ptimerad.

Hdsten 2010 introducerar Toyota den forsta plug-in-hybriden p& mark-
naden. Bara ndgra manader senare planerar GM att lansera sin Volt.
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berodde framst pi att

mekaniken med ett ledat motorblock inte
riktigt fungerade. Rérelserna i leden gick inte
att ddmpa. Vi har vil inte givit upp 4nnu, men
man fir hitta en annan I6sning. Vi byggde fem
motorer, varav tvd hamnade p4 hagskolor. Vi
kérde dom pi olika brinslen, bland annat
etanol och det var d§ vi verkligen insig att det
finns mycket mer att ta ut ur detta brinsle.

— Det 4r bensinen som sitter begrinsning-
arna fér dagens motorer. Kompressionen kan
inte héjas utan knackning. Och verknings-
graden okar nast intill linjart med kompres-



sionsférhillandet. Visst kan man ersitta bensin med
etanol, men dagens lagkrav hindrar att man tar ut vad
man kan ur detta brinsle. Det 4r egentligen forbjudet
att kéra pé etanol i Sverige. Men regeringen har utfir-
dat ett avvikelsegodkinnande, eftersom man tror p&
etanol. Men det finns d4nnu inga regler som giller for
hela Europa for alternativa brinslen. De kommer inte
forrin Eurob eller Euro6, som inte inférs forrin 2013-
2014. Det innebér att bilarna skall certifieras som om
dom gir pa bensin. Vi fir allts3 inte réra basmotorn,
vilket innebdr att viinte kan géra motorn optimal fér
etanol. Det 4r en stark begrinsning. Om man miter
hur m&nga kWh man férbrukar respektive kan {3 ut,
s4 4r etanolen mycket bittre &n bade bensin och diesel.
Och koldioxidutslappen per kilometer dr lagre fér en
etanolbil &n en dieselbil. :

— I dieselmotorn kan man visserligen rent tekniskt
héja kompressionen vildigt mycket, men emissionerna
sétter begrinsningar. Dieselmotorn har legat pa ett
kompressionsférhallande upp emot 22 och bensinare
pa 10. Nu ir dieslarna p4 vig ned mot 15 for att klara
utslipp av nitrésa gaser. Med etanol kan vi kanske
komma upp mot 13, och d& 4r ju skillnaden inte s3 stor.

— Det bista vore ju att ha en motor med variabel
kompression och bérja som en Ottomotor, g& &ver
till Partial Compression Ignition, eller SACI (Spark
Assisted Compression Ignition) och direfter sjalv-
antindning. Alltsd en motor som &r optimal vid olika
varvtal och belastningar. Men det kriver ett brinsle
som ir tillrickligt bra och dessutom mycket avancerad
reglering och dir &r vi inte 4nnu. Vi har dock motorer
pé laboratorienivd som fungerar. Men cylinderhuvu-
det bér ju inte se ut som en igelkott heller. Och man
miste f& plats med

ventilerna. Jag vill  ”[NOM perioden 10-15 dr
tror vi framst pd etanol,
syntetisk diesel och el

ha en insprutare som
ocksd dr tindstift,
tryckgivare och tem-
peraturgivare, siger

som alternativ,”

Kjell Bergstrém.
— En dieselmotor  Anders Kirrberg,
ir dubbelt s§ dyr VolvoPersonvagnarAB

som en bensinmotor

idag, eftersom den mé&ste ha en oxiderande katalysa-
tor och partikelfilter och i framtiden dven en filla for
NOx-gaser och det kommer aldrig att fungera eko-

pomiskt fér smébilar. Dessutom har dieselmotorerna

Elndtet racker till
Vattenfall samarbetar med bland andra Volvo Personvagnar
och Saab Automobile for att 14gga grunden till en samlad
svensk industrisatsning pd plug-In hybrider. Sverige haren
elproduktion med laga koldioxidutslapp och ndgon omfat-
tande utbyggnad av infrastrukturen behdvs inte for laddning
av en framtida fordonspark med eldrivna fordon. Enligt Vat-
tenfall racker den svenska produktionskapaciteten till for det
tkade behov av el som uppstéar, bade pa kort och pé l&ng sikt.
Tillexempel skulle Vattenfalls vindkraftpark Lillgrund med 48
vindkraftverk kunna forsorja 147.000 fordon med el om varje
fordon kors med 75 procent eldrift och 1500 mil per &r

Ett forsta steg i satsningen pa plug-In hybrider dr ett
pagaende projekt som gér ut pé att bygga, demonstrera och
utvérdera fordon samt olika laddalternativ, bland annat fér att
berdkna potentialen for hur mycket utsldppen kan minskas
ochvilken kostnaden blir.Fér Vattenfalls delinnebér projektet
utveckling och testning av elinfrastruktur och olika laddalter-
nativ. Losningarna ska vara bekvdma och smidiga och det ska
vara enklare att ladda en ptug-in hybrid dnvad det ir atttanka
en bil pd en bensinstation idag. Projektet stods ekonomiskt av
Energimyndigheten

ett begrinsat varvtalsomrade, vilket medfér att man
maste ha sex-vixlade l4dor.

Sammanfattningsvis tror alltsd Saab mycket mera
pé etanolen infér framtiden &n p& dieseln. P4 Volvo har
man en mera positiv syn pa dieselmotorns framtid.

— Volvo tror mycket p& diesel och sarskilt syntetisk
diesel, siger Anders Kirrberg. Fér nigra ar sedan
trodde vi att briansleférbrukningen skulle ka i en
dieselmotor for att klara Euro5-kraven, men det
behévdes inte. Jag tror att vi kommer att klara dven
Euro6-kraven och &nd4 minska ytterligare lite i for-
brukning. Redan idag kan man képa en V70 diesel med
utslapp pa 157 gram och en S80 diesel p4 151 gram och
0,57 liter per mil i blandad kérning. Det 4r ocks3 helt
klart att kunderna uppskattar dieselmotorn.
Marknadsandelen har pa tio &r i Europa gétt
frén 6 till 53 procent. Och vi tror att diesel-
andelen kommer att 8ka dven 1 USA.

— Dér har diesel ingen stérre marknad, menar
tvirtom Kjell Bergstrém pa Saab. Hela Ame-
rika, nord- och syd, kommer att bli helt domi-
nerat av etanol. Det finns enorma méjligheter
att producera etanol dven utan att inkrikta
pa jordbruks- eller skogsmark som behsvs for
annat. Det 4r ocksa misshushéllning att bara elda upp
véra sopor tycker jag, nir man forst kan géra brinsle.
Gamla bildick kan bli brinsle till exémpel. Man skall

anvinda det ingen annan vill ha.

[
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”Om man mdter hur -
mdnga kWh man fér-

Etanolen blev en rdddning
Kjell Bergstrém berittar hur det kom sig
att Saab var férst med att bli framgéngs-
rika med etanoldrift.

~ Nar vi fick reda p4 att den gamla 9-5:an
méste leva vidare och vi insig att det fanns
ett intresse for etanol bland politikerna,
sd tinkte vi att vi kanske skulle kunna
satsa p& etanolmotorer och ta titen dir. Vi bérjade
underséka om vi kunde géra en motor si flexibel att
den skulle kunna vixla automatiskt mellan etanol och
bensin eller olika blandningar av dessa. Fére GM:s tid
var vi en fér liten bilproducent fér att kunna lata Bosch
och andra ta fram motorstyrsystem, s& vi gjorde det
sjélva med bjilp av kompetens som togs fran flygsidan.
Och viklarade det ndgra ar fére vira konkurrenter. Vi
kom p4 att man kan manipulera det verkliga kompres-
sionsférhéllandet genom att ladda p& mera med turbon
vid etanoldrift och dirmed kunna ta ut mer effekt ur
brinslet.

Men hur 4r det egentligen med utslippen vid etanol-
drift? Det f6rekommer ju lite olika uppgifter dar.

— Vi har varit mycket noga med att mita alla utslipp,
4ven sidana dir inga lagkrav finns, papekar Kjell

Virldens forsta fossilfria hybridfordon

P& Stockholms bilsalong 2006 visades Saab BioPower
Hybrid Concept. Bilen har en férbranningsmotor helt i
aluminium pa 191 kW som drivs med E100, alltsd

ren etanol, en 300-volts batteribank, en elmotor

pd 38 kW, en startmotor/generator pa 15 kW
och fyrhjulsdrift. Bilen har inte bara
nollutslépp av fossil koldioxid, utan

dven fantastiska prestanda.
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brukar respektive kan
fd ut, sd dr etanolen-
mycket bdttre dn bade
bensin och diesel.”

Kjell AC Bergstrom,
GM Powertrain Sweden AB

Bergstrdm. Det som &r
farligt fér minniskan &r
formaldehyden, och eta-
nolen ger ligre sidana
utsldpp &n bensin, medan
utslippen av acetaldehyd,
som inte ir farlig, 4r hgre
fér etanol. Etanolen ger
inga partikelemissioner eftersom brinslet ir homogent
och férbrinningen dirmed sker &verallt samtidigt.
Kallstarten ar ett problem for alla bilar med forbrin-
ningsmotor, darfér att katalysatorn inte startar, men
med mera eldrift kommer man att ha eluppvirmda
katalysatorer. Idag har man 15 procent bensin i E85
bara fér att kunna starta bilen. Bensininblandningen
behévs bara i de forsta tio-femton sekunderna. Vad vi
underséker nu &r att kéra pa ren etanol och férvirma
brinslet, som i dieselbilar. .

Tveksamhet till brinslecellerna

— Brinsleceller 4r jag daremot tveksam till, siger Kjell

Bergstrém. Man maiste ind3 ha batterier, elmotorer
och reglertekniken. Jag tror att plug-in-hybrider
kommer att vara vildigt mycket mer dominerande &n




brinslecellsfordon.

Méjligen
kommer brénslecellerna langt Vatgasdrift
fram i tiden, men de skall ha
vitgas och att transportera och
lagra den 4r mycket dyrt och
komplicerat. Helt avgérande nu
ar istdllet batteriutvecklingen.
Fir man bra batterier ombord, s
behéver man inte ha generator /
férbranningsmotor eller brinsle-
celler. Och det hinder mycket mindre plats.
inom batteriutvecklingen. Aven ~ Avent

Sverige &r langt framme dar.

Anders Kirrberg haller med:

— Om vi inte lyckas f8 fart p&
marknaden f6r naturgas och
biogas, hur skall vi d& lyckas
med vitgas, frigar Anders |
Kirrberg retoriskt.

Bade Volvo och Saab &r &ver-
ens om att en successivt Skande grad av elektrifiering
ir framtiden.

—Vikommer vildigt snart att borja med den enklaste
formen dir eldriften &r en hjilp, berittar Kjell Berg-
strém. Genom att stanna motorn vid rédljus kan man
minska utsldppen och [&ta en s kallad Belt Alternator
Starter - en typ av storre generator -~ starta motorn. I
nista generation, dir man gir upp frin 36 till 118
Volt, kan man ta hjilp av eldrift for att accelerera bilen.
Sedan kommer den teknik vi kallar two-mode som

GM, BMW och Mercedes utvecklar ihop dir man

dven kan kdra iren elektrisk mode.

Smabilar inget for svensk industri

Det mest uppenbara sittet att minska brinsleférbruk-
ning och utslapp forefaller ju vara att minska bilens
storlek och framfér allt vikt. Varfér bygger Volvo och
Saab s& stora bilar?

—Vihar en strikt roll inom GM och har aldrig fatt lov
att gora sma bilar, sager Kjell Bergstrém. Samma sak
for Volvo. Och fér den storlek p4 bilar vi producerar
har vi inte hégre bransleforbrukning dn andra. Vi far
ocksa kritik fér att vara bilar ir tunga, men bide Saab
och Volvo har haft sikerhet hégt p& agendan och det
resulterar 1 konstruktioner med hégre vikt. Bilarna
kommer till och med att tendera att bli tyngre med all
ny teknik. A andra sidan ger eldriften en 6kad frihet.

Aven bilar med brénsle
celler ndrmar sig marknaden om
an forsiktigt och i mycket liten
skala. Strax fére sommaren giek
varldens firsta serietillverkade
bil med branslecellsdriftipro-
duktion - Honda FCX (Fuel Cell
Experimental), bild till hoger.

Vitgas som brénsle har flera stora fordelar men en stor nackdel Véite han producerasi
odndliga mangder genom elektrolys av vatten och vitet kan anvindas som brinsle badeien
fﬁrbri'nnlngsrn'o‘tnr och for brdnsleceller. Avgaserna blir ter rent vatten. Dessutom kan en
fﬁrhrﬁnningsmotur ga pa bade bensin och vite, vilket m&jliggtren successw dvergdng fran
ett bensin-till ett vdtgassamhélle, N4r detta vl &r utbyggt kan man dverge férbranningsmo-
tornoch tverga till bransleceller och elmotorer. Men att lagra och transportera vite kraver
en helt ny, omfattande och mycket kostsam infrastruktur. Det &r ocks utmanande tekniska
problem att lagra vateti bilen. BMW Hydrogen 7 och Mazdas Hydrogen, som bada finns p3
marknaden, kan kbras bade pa bensin och vatgas. | BMW:n lagras vitet nedkyltiflytande
form, vilket &r dyrare, men tar . .

Exempelvis kan man placera hjulen lite lingre ut, f&
bittre plats med passagerarna och ddrmed kunna géra
bilen lite mera kompakt.
Sirskilt Saab har vil ocksa en prestandaimage att
ta hansyn till?
— Jo, men jag vill inte 6verdriva den, vi talar om

"responsible performance”. Vi skall inte géra bilar med

topprestanda. Det &r bittre att ha en motor som gir
optimalt vid en ligre last, och s& knuffa pi med en
turbo, eller en elmotor, de korta stunder det behsvs.
Hur &r det d4 med Fords tankar p& mini-Volvobilar?
— Det finns inga sidana beslut, svarar Anders Kirr-
berg. Och det ir mérdande konkurrens nar man gar
neddtisegmenten. Man méste ha vildigt stora volymer
for att lyckas. Det kommer dven i framtiden att finnas
ett kundbehov av stérre bilar och det gir att géra dven
dessa brinslesndla. Generellt krymper férmodligen
medelbilen négot, men var kirnkompetens handlar om
lite stérre familjebilar och vi kommer 4ven i framtiden
att fokusera p& det segmentet. HH
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