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REFERAT (syfte, metod, resultat):

Denna studie syftar till att ge en aktuell dversikt av aktiviteter i Japan nér det galler utveckling
och introduktion av nya drivsystem och branslen. Sarskilt behandlas fragan om nya motorer
och drivsystem verkligen bidrar till att minska utslappen fran japanska fordon och dessas
infrastruktur, samt vilka risker som identifierats av olika aktorer. Metoden har varit att med en
oversikt som utgangspunkt gora fallstudier for de mest intressanta teknikerna.

Japan star infor sin forsta atstramning av emissionerna fran personbilar pa 20 ar. Samtidigt ar
miljozonernapavag in i landets storsta stader och dieselns svavelhalt pa vég ner mot halter
dér katalysatorer & majliga. Dieselmotorns forbranningsprocess ér ett prioriterat forsknings-
omréde. Importen av naturgas och LPG okar och bada & pa vag att etableras som fordons-
branden. Hybridtekniken & en kommersiell realitet for 1&tta fordon. For tungafordon
marknadsfors partikelfilter/katalysator och naturgas kommersiellt och hybridfordon som
kommande teknik. Personbilsmarknaden 6kar svagt. De stora importbilarna och minibilar
Okar i andel. Myndigheterna stimulerar kép av mindre och renare fordon med olika medel.
Lé&gre emissioner och |agre energianvandning ar lika viktiga nationella utvecklingsmal.

ABSTRACT (aim, method, results):

Thisreport aims at presenting an overview of the present activities in Japan regarding
development and introduction of new vehicle fuels and propulsion systems. Especially the
assessment of actual benefitsin reduced emissions and energy consumption, and identified
risksin this development are addressed. The method has been to perform case studies based
on an initial overview.

Japan is tightening emission requirements for passenger cars for thefirst timein 20 years.
Environmental zones are introduced in the main cities and the sulfur content of diesel is
decreasing to levels where catalysts can be used. Diesel combustion is a prioritized research
area. Hybrid technology is acommercial reality for light vehicles. Heavy vehicles see CNG
and particul ate filter/catalysts as commercial realities and hybrids as emerging technology.
The passenger car market is slowly increasing, especially market shares for foreign luxury cars
and national “mini” cars. The government stimulates purchases of smaller and cleaner carsin
different ways. Lower emissions and energy efficiency are equally important national
development goals.
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preparations of this report.

I VINNOVAs — Verket for innovationssystem - publikationsserier redovisar forskare, utredare och analytiker sina projekt. Publiceringen
innebér inte att VINNOVA tar stéllning till framférda asikter, slutsatser och resultat.
De flesta VINNOV A-publikationer finns att 1asa eller ladda ner via www.vinnova.se.

VINNOVA — The Swedish Agency for Innovation Systems - publications are published at www.vinnova.se



NININIOV/A

VERKET FOR INNOVATIONSSYSTEM

Japan infor nya fordonsbranslen
och drivsystem

En dversikt hosten 2000

David Bauner



Innehallsforteckning

1110 11 oo RSP 3
AKEUETT SITUBLTON. ...ttt bbbttt et bbbt st nrenns 5

SAMMEANTAIENING ....eeceeeee e b e e s e e e b e e sree e teesreeereeaneesreens 10
Konventionella driVSYStEIM .........ueieee ettt e e e s e e 12
NN Z= W0 RV AV = o PSPPI 15
KonventionNEl @ branSI@N ........cc.ooieece et 21
NN Z= W 0= 1S = o PRSPPI 22
L= (=157 S 25
Appendix 1 : Basfakta och NYCKEITA ...........cooiiririiieeee e 26
Appendix 2: EmisSionslagstiftning..........ccooeiiieiieeiie s 29
Appendix 3: INCentiv fOr reNafordon ..o 33
Appendix 4: Japansk fordons- och energi-industri och dessinstitut ..........cveerveeviveeseesiieeseesieeens 35
Appendix 5: Japanska statliga iNStitUtIONES ..........coeiiiireeieeeree e 39
APPENTIX B: OFAIISIAL....ee ettt e e e s e e e reesaeeebeesseeenneens 41



Inledning

Denna studie inleds med en 6versikt av villkoren for utvecklingen av fordon, drivsystem,
fordonsbranslen och milj6 i Japan. Om du endast &r intresserad av aktuella tekniska frage-
stéllningar kan du hoppa 6ver detta kapitel. Dérefter beskrivs situationen for konventionella
och nyafordon resp. branslen. Jag har inte angett referenstill varje pastdende, men har
antingen kopia eller intervjuanteckningar pa alla sakuppgifter i rapporten. Fokus ligger pade
tre tekniker som beskrivsi avgransningarna. | sex appendix finner lasaren nagra lages-
beskrivningar, en kortfattad dversikt av den japanska bilindustrin och de olika organisationer
som arbetar med lagstiftning, besiktning mm av végfordon, en lista pa de japanska
oljebolagen samt en kort ordlista

Malgruppen for foreliggande rapport tankes vara lasare med ett utvecklat intresse for dessa
fragor. Omrédet &r rikt painarbetade begrepp och forkortningar forklarasi gorligaste man i
|6pande text samt i Appendix 6. Om du vill vetamera finns det manga méjligheter. KFB har
som del av sin dutrapportering av El- och Hybridfordonsprogrammet givit ut flera” popul &r-
rapporter” dar tekniken och dess potential beskriv pa ett forstaeligt sétt. Se
www.kfb.se/ehvproge och kompl etterande information hos KFBs efterféljare VINNOVAS
hemsida www.vinnova.se.

Studiens titel skall tolkas patva satt. Dels &r fornyelseprocessen i full gang, framtidens teknik
utvecklas, testas och inférs’kommersialiseras, sdsom Toyotas och Hondas hybrider. Dels star
man infor en systemforandring mot en uthallig energihushdllning och uthdllig tillvaxt dar man
knappt tagit det forsta steget.

Weblankar skrivs pafargad bakgrund och hogerstéllt. De flesta har viss engel sk text, och
lanken gér i de flestafall till den engelska hemsidan. Den japanska hemsidan nds sedan i de
flestafall om man skalar bort alatecken till hdger om ".jp". Om inte kallatill ett visst citat
eller en viss sakuppgift anges sa gar det i det flestafall att ndinformationen viaresp.
organisations hemsida.

Syfte och metod

Denna studie syftar till att ge en aktuell dversikt av aktiviteter i Japan nér det géller utveckling
och introduktion av nya drivsystem och branslen. Sarskilt behandlas fragan om nya motorer
och drivsystem verkligen bidrar till att minska utsldppen fran japanska fordon och dessas
infrastruktur, samt vilka risker som identifierats av olika aktdrer. Metoden har varit att med en
dversikt som utgangspunkt gora fallstudier for de mest intressanta teknikerna.

Avgransningar

Dennarapport behandlar i forsta hand tre teknikomraden:
» Naturgasfordon inkl. infrastruktur

* Hybridfordon

» Brandeceller inkl. infrastruktur

Underlaget till denna studie har framst inhdmtats under ett besok i Japan under september-
december 2000. Ett i tiden avgransat bestk ar formodligen inte ett optimalt sétt att forsta
situationer och dynamiken i utvecklingen eftersom mycket férandringsarbete sker i det dolda
och naturliga barridrer sasom sprék och kulturskillnader gor efterforskningar an mer
svargenomforbara. Enbart att ge en rattvis beskrivning av den japanska bilindustrins
anstrangningar skulle ta flera hyllmeter. Rapporten innehdller darfér endast brottstycken av de



nationella aktiviteter och nationell och internationell samverkan som pagar i det offentliga och
privata Japan. Att nagorlunda beskriva dagens samlade insatser i det land som tillsammans
med USA ligger i frontlinjen inom nya fordon och brénslen, tillverkar nastan 10 miljoner
fordon om &ret och som sedan 1970-talet reagerar kraftigt pa 6kande miljobelastning, &r sig en
uppgift som kréver avsevart mer resurser an vad forfattaren har (haft) till forfogande.

Maen for de insatser som beskrivs antas vara en minskning av utsdppen av partiklar,
kolvéten, kvaveoxider och koldioxid fran vagtransportsystemet pa kort och medellang sikt,
samt en dvergang till uthdllig energihushallning pa langre sikt. Denna utveckling har fortgatt i
trettio & och foreliggande rapport innehdller endast toppen pa ett mycket stort isberg.
Affardogiken, dvs det sitt pa vilket produkter utvecklas och sdljare och kopare finner
varandra, & mycket olika for personbilar, bussar respektive lastbilar. Denna studie har
ambitionen att behandla &en tunga fordon, men férmodligen dominerar filosofier och
beskrivningar av affarslogiken hamtade fran personbilssidan. Rapporten fokuserar pa atgarder
for att minska fordonets miljopaverkan under anvandning, och uteldmnar darmed i stor
utstrackning arbetet med att reducera paverkan fran de dvriga delarna av livscykeln for
vagfordon resp. branden.

Forutom de branscher och institutioner som behandlas finnsi Japan gélvklart en
transportbransch och -industri, alltsa de som (férutom privatpersoner) kdper och brukar de
fordon och det brénsle som séljs nationellt. Dessa branschers aktiviteter och paverkan pa
utvecklingen &r i stort utelémnade i rapporten. Branschernas férehavanden, stallningstaganden
och inte minst arbetsvillkor styr fordonsmarknadens utveckling i Japan i stor utstréckning.
Ytterligare en faktor som paverkar utvecklingen pa vagfordonssidan & den mycket starkt
utvecklade sparbundna trafiken i Japan, bade inom och mellan tatbebyggda omraden, och for
langre stréckor bade géllande person- och godstrafik. Detta omrade behandlas g.

Tack

Jag vill sérskilt tacka professor Norimasa lidavid Kelo University, som fungerat som vard
under besoket i Japan och Hans G Pettersson, VINNOV A som medverkat till upplégget.
KanehiraMaruo, Lennart Erlandsson, Max Ahman och Mattias Lundberg tackas vidare for
kloka synpunkter pa rapportens form och innehall. Rapporten har levt sitt eget liv fore, under
och efter kritiken, sa dterstaende fel och brister tillskrives forfattaren.

Stockholm, januari 2000,

David Bauner

NB: Sedan studien skrevs har KFB gétt upp i VINNOVA.
Forfattaren nas frén 2001-01-01 pa epost: david.bauner@mtc.se, tel: 08-500656 93, fax: 08-500 283 28




Aktuell situation

Miljoproblemenstid &r inte forbi i Japan. Nér effekterna av karnkraftsolyckan i Tokaimura nu
borjat avta har stadsmiljon anyo kommit i fokus, framforallt i Japans tva storsta stader Tokyo
och Osaka. Under 1998 mottes kraven for t ex NOx endast av 267 av totalt 392 métstationer
vid landets vagar. For partiklar &r situationen vérre, endast 96 av 269 stationer gav godkénda
varden for 1998. Hoga nivaer av partiklar och andrafoéroreningar har lett fram till krav pa
skérpta regler bade for rorliga och fasta kalor. Men reformer &r ingen liten sak i véarldens
andra storstaindustrination. Varje forandring i dagens tungt industrialiserade Japan ar en stor
apparat eftersom ala parter som paverkas av en forandring traditionellt bjudsin och inga
bed ut fattas forran man kommit 6verens. Varje krav pa den inhemska bilindustrin paverkar
aven exportkapaciteten. Under tiden férdas 73 miljoner fordon éver 600 miljarder km (1997)
om aret.

Japan vill vara ett foregangsland nar det galler att begransa vaxthuseffekten. Man var vard for
Forenta Nationernas mote i Kyoto 1997*, d&r m8nga lander skrev under 16ften att begrénsa
och reducera sina utsl&pp. Japan har satt malet till att

reducera de totala utsl&ppen av vaxthusgaser med 6% jamfort med 1990 ars
niva, senast under perioden 2008 till 2012

Man diskuterar en skatt pa kol (férbranning som leder till utslépp av CO,) i olika nivaer,
kombinerat med understod for de energi-intensiva industrierna. For att nAmaen for rorliga
kélor presenterade MITI (se appendix 5) och MOT i december 1998 rekommendationer for
bransl eeffektivitet for fordon, att uppnas mellan 2005 och 2010. Ett av projekten for att
minska den nationella fordonsflottans totala energianvandning ar ocksa projektet NCV 21 som
beskrivs nedan. Man har ocksa satt upp mdl i antal miljéfordon i trafik for ar 2010 (se
appendix 1). Den som koper miljoéfordon har rétt till olikatyper av subventioner och

skattel ttnader (se appendix 3).

1999 presenterade davarande Transportministeriet (MOT) The Strategic Plan of Future Motor
Vehicle Traffic Policy Taking Due Regard of Safety and the Environment. Det & en
dvergripande plan for att hantera vagtrafiken med olika metoder. Vad géller utsl&pp fran
fordon innebér planen stora forandringar. For nationellaregler for personbilar avser man
under perioden fram till och med 2002 skérpa emissionskraven med ca 70% for resp. HC, CO
och NOx. Detta & den forsta betydande férandringen sedan 1978. For dieseldrivna fordon
planerades dels en reduktion av de reglerade utsl&ppen under perioden 2002-2004 pa mellan
30 och 70% beroende pa fordonstyp. Under 2007 skall sedan utsldppen halveras jamfort med
detta forsta steg. De skéarpta kraven pa dieselfordon har dock senarel agts, bl a efter
pétryckningar fran importhilsféreningen.

Den japanska staten har dock inte visat vagen hittills utan krav pa forbéattringar kommer i
forsta hand lokalt, fran de stora stéderna. En forklaring till detta kan vara den brist pa stabilitet
som rader politiskt. Den japanska demokratin &r i gungning, just nu i takt med den
ekonomiska nedgangen, och ett misstroendevotum mot premiarminister Mori rostades ned
med bara ett fatal réster under november 2000. Oroligheterna har spétts pa av att flera
ministrar har fétt avga eller gora avbon de senaste manaderna pga mutor och oegentligheter.

1 Métet heter "UNFCCC/COP3".



Dock beror den politiska handlingskraften traditionellt till stor del pa tjanstemannakaren i
Japan och parlamentet har ett kanske of ortjant rykte om att framst gorainsatser for att visa pa
sin egen oumbérlighet. De stora ministerierna, som delat upp ansvaret for olika sektorer av
den japanska industrin mellan sig, har vaxt tillsammans med resp. sektorer. Under det senaste
decenniet har ministeriernatvingats till stora strukturforandringar eftersom industriforetagen i
respektive sektor vaxt till globala métt och inte kan hanteras som tidigare. Framst MITI har
tagit den nya situationen pa allvar och férandrat och reducerat ministeriet istéllet for att
forsoka véxa” per automatik” som de flesta andra ministerier. | december 2000 tillkannagavs
den stérsta omorgani sationen sedan andra vérldskriget av Kasumigaseki, den stadsdel i Tokyo
dar de flestaministerier ligger och ett samlingsnamn f6r den japanska byrakratin. Fran den 6
januari 2001 galler foljande forandringar for de ministerier som har baring pa miljo och nya
fordon och brénslen:

* Ministry of International Trade and Industry, det legendariska MITI som styrt och stétt de
japanska foretagens export och produktion sedan krigsslutet, byter namn till Ministry of
Economy, Trade and Industry (MET]I).

 Transportministeriet, byggnadsministeriet, Nationella Markbyran och utvecklingsverket
for Hokkaido bildar Ministeriet for Mark, Infrastruktur och Transport. Det kan namnas att
Inrikesministeriet, Post- och Telekommunikationsministeriet samt Samordningsverket
tillsammans bildar "Ministeriet for offentlig styrning, inrikes afférer och post och
telekommunikationer” (MLIT).

« Sist meninte minst blir "Miljoverket" ett ministerium och far alltsd samma réit att foresla
och stiftalagar som de 6vriga ministerierna. Den nyamiljéministern Y oriko Kawaguchi
har bl asagt att Parlamentet skall fatastallning till nyalagforsag relaterade till luft-
fororeningar under den kommande sessionen (ant. MOE).

Reformen har kommit till for att stérka regeringsmakten. Premi&rministerns kabinett skall
stérkas, antalet tjansteméan reduceras och antalet ministerier gar fran 23 till 12. Den japanska
pressen & mattligt imponerad av den forestdende reformen, vis av erfarenheter efter flera
tidigare otillrackliga forsok att reformera den oerhort insuttna byrakratin. Hur detta paverkar
utveckling och inférande av nya fordon och branslen &r naturligtvis for tidigt att séga.

Den japanska regeringen och dess olikainstanser arbetar pa olika sétt stodja introduktionen av
renare fordon. Detta gor man genom att stélla upp krav och ge rekommendationer for
emissioner och energiférbrukning enligt ovan, men ocksa genom att ge skattel attnader for
rena fordon och stéd for inkop av desamma. Ca 950 lasthilsagare har ansokt till LEVO om
bidrag for framst naturgasdrivna fordon. En genomgang av de olika styrmedlen finnsii
Appendix 3. Som ett tecken pa forandring kan namnas att den avdelning pa NEDO (se
forklaring i Appendix 5) som har hand om nya branslen vid arsskiftet 2000-2001 byter namn
fran "Hydrogen, Alcohol and Biomass" till bara"Hydrogen".

Miljoverket faststallde 1995 riktlinjer for |agemissionsfordon. Dessa uppdaterades 1998 och
man s3g att sA manga nya drivsystem och branslen tillkommit att indelningen efter
bransle/motortyp ersattes med f6ljande fyra nivaer: senaste lagstiftning, Gvergangsnivaer,
l&gemission och extra-|&g emission. Man publicerar vilkatillverkare som uppnétt de olika
nivéerna. For tunga fordon finns riktlinjer i tre nivaer: senaste lagstiftning, |dgemission och
extra-l&g emission.

Forutom tekniska forbattringar av fordonsparken genomfors ocksa ett stort antal atgarder for
att nyttjandet av fordonen skall stamma battre med miljomalen. Ett exempel &r ett nationel It



projekt for att samordna lokal distribution i st&der. Man kombinerar garna projekt dar t ex
renare fordon aven nyttjas mera effektivt. (Beskrivning av) sadana projekt ingar dock intei
dennarapport.

Trots den ekonomiska krisens dampande effekt patransporterna, tkar de lokala utsldppen och
darmed lokala krav parenare fordon. Tokyos borgméstare Ishihara (bilden) har ondgjort sig
over uts&ppen fran dieseldrivna fordon, och genomfort en
framgangsrik kampanj med "Sag NEJtill diesel" som slogan.
Kraven &r liknande de som gdller for svenska miljézoner. Den 25
april 2000 meddelade The Petroleum Association of Japan att man
successivt avsag sanka svavelhalten i dieselbransle fran dagens
uppat 350 ppm (lagstadgat max 500 ppm) ned till 50 ppm, det
tekniska grénsvardet for att kunna anvénda katal ytisk avgasrening
for dieselfordon (t ex sk. CRT-filter).? Volvos miljochef Lena
Gevert uttalade sig den 5 december 2000 till stéd for béttre
dieselbréandei Japan. Regionen Saitama norr om Tokyo har
deklarerat att man avser stéllaliknande krav som Tokyo, medan Ll o
ovrigaregioner hittills foljer nationell lag. Detta har dels skyndat pa raffmaderlernas
anstrangningar att lara sig producera lagsvavelbransle, samt givit fart &t introduktionen av
naturgasdrivna fordon, som ocksa klarar de nya granserna for utsl&pp. Nér det galler
dieseldrivna personbilar kommer det att bli svart att klara de nya kraven. Det finns en
fortlopande diskussion kring fordelar och nackdelar med att lagstifta lokalt i de drabbade
storstéderna eller nationellt. Lokalaregler beddms vara mer réattvisa eftersom de som orsakar
de allvarligaste problemen genom utsldpp i de mest téttbefolkade omréadena tvingas minska
sina utslapp. Biltillverkarna a sin sida havdar att skérpta krav pa nationell niva gor det enklare
att fafram effektivafordon tillverkade i storaserier och till en rimlig kostnad.

Vad géller styrmedel palangre sikt anser dock utredningen kring fordon och miljéskatter som
Miljoverket gjort (1999)att:

Here, it is important to balance the amounts of two different sets of taxes, one for
addressing global warming and another for addressing air pollution. In addition, in cases
of electric cars which are highly useful in the prevention of both global warming and air
pollution, tax reductions from both sets of taxes should be carried out so that wider use
of electric cars can be encouraged.

Branslen: Japan importerar i stort sett alaravaror vilket ger ett oberoende att vélja
bransleslag, men ocksa ett beroende att uppréatthalla goda handel sforbindel ser med de
ravaruproducerande |anderna. Olja star for 56 % av japans totala energibehov, kol for 14%,
karnkraft 14%, naturgas for 13%, vattenkraft 4% och 0.3% kommer fran geotermiska
anlaggningar, sol- och vindkraft. Ungefar haften av Japans energi gar &t till industrin, en
fjardede till transporter och resten till hushall, jordoruk mm. Sedan 1971 har den
konsumerade volymen bensin ungefér fordubblats, forbrukningen av dieselbransle har néastan
fyrdubblats medan forbrukningen av LPG gétt up ca 30%. Som kommande alternativ till

2 Dessa filter skulle vara obligatoriska forst 2006. Senare har miljomyndigheten meddelat att man kommer att
krévalagre emissioner fran latta dieselfordon fran 2002 och tunga fordon frén 2004. | Tokyo géller dessa krav
frén 1 oktober 2003 (se appendix 2). For att fakoraini Tokyo kraver myndigheterna eftermonterade filter pa alla
diesel-lasthilar registrerade efter 960930. 50% av kostnaden for dessa filter ersétts av Tokyo regionala
myndigheter om fordonet &r registrerat dar, ett stéd som berdknas kosta 1.5 miljarder yen det kommande &ret.
Nyare lastbilar far 7 ars respit, och Euro2/3-motor-forsedda lastbilar registrerade tidigast 991001 kommer
formodligen klara kraven utan &tgarder. Aldre lastbilar utan partikelfilter kommer ocksa att tvingas betala en
véagtull pa 600 yen vid infart p& Tokyos motorled fran april 2001.



bensin och diesdl diskuteras DME (dimetyleter, pa kort sikt framst fran naturgas) och
naturgas. DME & under utveckling medan fleratillverkare de senaste manaderna meddelar att
de borjar producera framst tunga fordon for gasdrift. Foresprakare for DME ser med tillforsikt
pamajligheterna att tillverka branslet av fornyel sebar révara, men ser ocksa med oro pa
mojligheten att den stora grannen Kina kommer att tillverka DME fran kol. | safall gar den
potentiella reduktionen av utslpp av vaxthusgaser om intet, aven om fordon utvecklade fér
DME har |aga lokala utd &pp av fororenande amnen. For sdva konventionella som nya
branslen arbetar staten med hardare specificering av branslekvaliteter och en successiv
forbattring av miljdegenskaperna. Man ger ocksa stod till utbyggnad av infrastruktur for
aternativa branslen. Fleraforskningsprojekt, varav en del beskrivsi branslekapitlet, syftar
ocksatill att skaffa kunskap om hur bréande skall produceras eller importeras, anpassas for
fordonsbruk och distribueras. Den tydligaste forandringen i nulaget & reduktionen av svavel i
dieselbréns e som beskrivits ovan, samt att anvandningen av LPG kommer att ka. Man pekar
paatt béttre branslen, forbéttrad forbranning och mera effektiva tekniker for avgasrening
maste utvecklas gemensamt och stegvis for att ge basta resultat. Bl a projektet JCAP (Japan
Clean Air Program, beskrivs nedan) drivs med denna samordning som mal.

Hur arbetar da biltillver karna med att svara pa kraven om renare utsldpp, mindre utsldpp av
vaxthusgaser och en anpassning till nya miljoanpassade branslen? Den snart decenniet gamla
signalen varlden dver om en begynnande kommersialisering av elfordonstekniken har inte
infriats och lamnat nyhetsrubrikerna saval i Japan som i Europa. Marknaden for hybridfordon
vaxer dock snabbt, om an fran en 13g niva, och 6ver 40 000 hybridfordon rullar idag i Japan.
Det & framst l&tta hybridfordon, men flera medeltunga och tunga modeller nérmar sig
produktionsstadiet. |dag arbetar de olika biltillverkarna pa bred front med savél kortsiktiga
forbéttringar som alternativ pa medellang och langre sikt. Ett annat exempel &r naturgasdrivna
fordon, dar i forsta hand antalet tunga fordon dubbleratsi antal patva ar (med statligt stéd)
och nu & Over 5000. Kénnetecknande &r just pluralismen, ala producenter utvecklar kunskap
om konstruktion och produktion av nya drivlinor. Uppbyggnaden av kunskap och
presentationen av prototyper & dock inte liktydig med att alternativa fordon och brénslen blir
vanliga pa Tokyos gator. Tidpunkten for nér den nya kunskapen skall omséttasii
serieproduktion styrsinte framst av vilken kompetensniva ett visst foretag forvarvat utan av
tillgangliga ekonomiska resurser, foretagets marknadsstrategier och de krav som stélls pa
fordon och branslen. Japanska biltillverkare borjar successivt utnyttja de internationella
bilkonsultbolagen som AVL, Ricardo och Lotus. Dettatillsammans med internationella
alianser och marknadens globalisering innebar formodligen att det blir svarare fér en
(japansk) hiltillverkare att vara ensam om en teknik for nagon langre tid.

Pa International Workshop on Next Generation Power Systems for Automobiles (IWPS 2000,
17-18 september 2000), en internationell konferens med 400 deltagare som hdlls pa Waseda
Universitet i Tokyo, talade representanter fran den japanska bilindustrin och narliggande
organisationer. Jamfort med den svenska och kanske europei ska situationen &ar diskussionen
kring nya branslen och drivsystem en relativt jordnérarealitet i japan. Stora anstréngningar
gors att utveckla mindre fordon, |&ttare fordon och fordon med nya drivsystem som hybrider
och bransleceller. Resultatet & dock att kommersiellt fokus atminstone offentligt ligger pa att
optimera konventionella bensinmotorer och dieselmotorer s langt det bara & majligt, dven
for de kommande kraven 2005/2007. Genom att specificera branslekvaliteter béttre och
utveckla forbrénningsprocessen samt utveckla och forfina olika tekniker fér avgasrening kan
utsl@pp och forbrukning reduceras samtidigt. Det & dock tydligt att de kommande kraven
innebdr att kostnaden for dessa forbéattringar av de konventionella motorerna nérmar sig
kostnader for t ex hybridsystem.



| praktiken innebdr detta att alternativa brénslen och drivsystem blir nédvandiga
komponenter i produktportfoljen aven pakortare sikt. Det & dock en stor uppgift att forandra
kopbeteenden och skapa underlag for utveckling av infrastruktur for bréanslen och service. Pa
Tokyo Motor Show 2000 (oktober), som endast omfattade kommersiella fordon, marknads-
forde varuméarkena Toyota, Daihatsu och Hino gemensamt sina principer for minskning av
emissionerna storskaligt och pedagogiskt, med tonvikt pa reduktion av partiklar, NOx och
CO.. En stor del av den valbesokta och regelbundna "reklamfilmen” &gnades &t att 1&ra
potentiella kunder att de reglerade emissionerna var farliga och att de kunde reduceras mha de
olikateknikerna som erbjods. De flesta av de stora biltillverkarna visade, forutom diesel-
drivna, &ven naturgasdrivna bussar och lasthilar. Flera LPG-drivnafordon och fordon med
hybridsystem visades. Dock & gapet mellan utvecklingsprojektens och konceptbilarnas
"utbud” av ny teknik och privatalkommersiella kunders efterfragan av konventionella
|Gsningar stor.

| CA

Icke representativt varumarke. Naturgasdriven laggolvs hybridbuss fran Nissan Diesel.

Den japanska bilindustrin har dimensioner som &r svara att forsta med svenska métt. Den
vikande marknaden vérlden 6ver gjorde att den japanska bilindustrin tillverkade under 10
miljoner fordon for férsta gangen sedan 1979, och under 4 miljoner personbilar for forsta
gangen sedan 1985. Bilbranschen genomgér ocksa en kontinuerlig restrukturering, och det
Omsesidiga agandet mellan traditionel It japanska resp. utlandska biltillverkare gor det mindre
och mindre meningsfullt att tala om nationell bilindustri. Manga (alla) nationella biltillverkare
vars varuméarken &r kandai vastvéarlden har traditionellt ingdtt i nagon av de industrikoncerner
eller grupper som pa japanska kallas keiretsu. For tio & sedan var det nastan otankbart att Sla



ihop tva foretag med kompletterande profil men fran olika keiretsu. Idag &r situationen en
annan och det &r snarare gruppfilosofin som &r i upplosning. Japan & som alltid i forandring.
En méangd sammanslagningar och samarbeten mellan tillverkare 6ver hela varlden utvecklas
alltsd, med samarbetet GM-Suzuki-Isuzu-Fuji HI samt Nissan-Renault som aktuella exempel.
Allianserna skiljer sig delvis, déar den forstnamnda framst galler for den asiatiska marknaden
medan den fransk-japanska & helt global. Formaliserade samarbeten &r ingen speciell
foreteelse for Japan eller Asien, utan olika konstellationer finns dveralt. De japanska
biltillverkarna har ocksa en mangd samarbeten, JV's etc med koreanska och kinesiska
biltillverkare. En tydlig nationell trend & dock att mérken och modeller som traditionel It
tillverkasi Europa och USA okar sinamarknadsandelar i Japan, trots de stora anstréngningar
som gjorts bade for den nationella marknaden och exportmarknader att stérka de stora
nationellatillverkarnas separata lyxbilsmarken sdsom Toyotas Lexus. Aven pa den tunga
sidan 6kar importen och Volvo tredubblade sin lastvagnsforsaljning under 2000, delvis pa
grund av att man erbjuder Euro3-motorer som klarar nasta generation krav pa PM i Japan.
Man upplever ett stort intresse for |aga emissioner bade fran storre och mindre akare vid val
av fordon.

Sammanfattning

Japan

Som vi har sett star Japan infor sin forsta stramning av emissionerna fran personbilar pa 20
ar och den andra sedan man borjade reglera pa sjuttiotalet. Samtidigt & milj6zonerna pavag
ini landets storsta stader och dieselns svavelhalt pa vag ner mot halter dar katal ysatorer &
mdjliga. Importen av naturgas och LPG 6kar och & pavég att etableras som fordonsbransen.
Hybridtekniken & en kommersiell redlitet for |&ta fordon, men har flera utvecklingssteg
framfor sig. For tunga fordon marknadsfors partikelfilter och naturgas kommersiellt och
hybridfordon som kommande teknik. Personbilsmarknaden okar igen efter att ha varit vikande
under ndgra ar. De storaimportbilarna och minibilar 6kar i andel. Myndigheterna stimulerar
kop av mindre och renare fordon med olika medel. Programforklaringar for ny teknik for
fordonsdrift visar att |agre emissioner och lagre energianvandning ar lika viktiga
utvecklingsmal.

Vad bor Sverige ta hem

Sverige har mycket att |ara av Japan. Kan svenska myndigheter och svensk fordonsindustri
fora diskussioner med sina japanska motsvarigheter t ex kring hur nya drivsystem skall
utvecklas, optimeras, certifieras och besiktigas, & det bra. Om man aven kan arbeta mot
sammamal & chansen mycket storre att potentialen i de nya teknikerna kan utnyttjas. Kan vi
samordna krav pa branslen, fordonsemissioner och andra krav kan effekten bli storafordelar
for Sverige och tidigarel égga introduktionen av renare fordon och branslen. Flera av de
intervjuade organisationerna har sagt sig intresserade av samarbete.

Har Japan har négot att |ara av Sverige? Pa Tokyo Motor Show i november 2000 beskrev
dock Nissan Diesel sin utstallda minibuss av " Trygga Rundan”-typ sahér:

The barrier-free bus. A concept started in Sweden and now extends to the rest of
the world. A low, completely flat floor and a wide-opening passenger door make it easy
for passengers in wheelchairs to get on and off. The interior design also allows for easy
movement. This is the barrier-free bus that carries on the Swedish traditions by
providing a touch of urban gentleness.
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Om vi kan 6verfora erfarenheter fran var 6vergang till lagsvaveldiesal (citydiesel) kanske
Japans stadsbor snabbare kan dra suckar av |&ttnad. Pa den punkten &r vi i det narmaste
varldsunika.
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Konventionella drivsystem

En del av den utveckling som diskuterasi dennarapport faller i kategorin ” konventionella’
system och en del kallas for "nya’. Har definieras ”konventionella” system som Otto- och
dieselmotorer, sddana som utvecklas hos vérldens biltillverkare inom ramen for den
inkrementella och for all del mycket effektiva utveckling, direkt &mnad for kommersiell
produktion, som &gt rum under ett antal artionden. Det &r alltsdinte s att "konventionel "
teknik behover vara enklare eller billigare att utveckla, men utvecklingen foljer patidigare
kunskapsuppbyggnad och investeringar som gor den meraintressant for etablerade
fordonstillverkare. Undantaget de mest exklusivatillverkarna ér stora serier ett villkor for
[6nsamhet for ala.

Exempel pa utvecklingsomraden &r direktinsprutning for bensinmotorer (GDI, gasoline direct
injection), dar bl a Mitsubishi tidigt anvant tekniken i produktion och nu kommer med en
andra generation. Har kan man se likheter med utvecklingen av alternativa drivsystem med

" barngjukdomar” som maste utvecklas bort. | den konventionella kategorin innefattas &ven
utrustning for avgasreduktion som katal ysatorer, EGR etc. Exempel hér & Toyotas DNPR
(Diesdl Particulate & NOx Reduction), en ny kombination av filter och katalysator med
automatisk regenerering. Som den initierade | &saren forstar bestar Toyotas teknik dels av den
namnda hérdvaran och dels av en avancerad motorstyrning. Aven om dessa tekniker utvecklas
enligt fastlagda normer och regler finns dels en sk&rning mot hybridfordon, som kan anvanda
den senaste tekniken och ge upphov till ny utveckling, och dels innebér alternativa branslen
nya utmaningar for utvecklingen av konventionella motorer. | synnerhet &r effekter av nya
branslen pa dessa konventionella drivsystem intressant. | samband med inférandet av
lagsvaveldiesal kraver bl a Tokyo stad att dieseldrivnafordon skall forses med partikelfilter
och katalysatorer. Dessa system kréver bestdmda proportioner av NO, NOx och i vissafall
HC i motorns avgaser, vilket i sin tur bestédms av trafiksituationen och kormonster. Systemen
maste alltsa specificeras mot radande forhallanden for att fungera optimalt.

Vad géller kraven for 2005 (2007 for tunga fordon) arbetar industrin med att klaraav dem
med " avancerad, konventionell” teknik och utnyttjande av avancerad avgasbehandling. For
|&tta fordon arbetar man bl a med att aktivera katalysatorn snabbare, olika system for att 6ka
katal ysatorns periodiska syreupptagning och -avgivning och med att férbéttra forbranningen
paolika sétt, exempelvis med Hondas stéllbara ventiltider eller Mitsubishis direktinsprutning.
Vad gdler tunga fordon aviseras ytterligare hojning av insprutningstrycket till mellan 120 och
160 MPa, fler ventiler per cylinder, turbo, partikelfilter, katal ysator och tekniker for att
forbattra forbranningen. Overhuvud okas just nu kunskapen om kemin i dieselférbranning
snabbt i Japan och kommer att omséttasi béttre prestanda och miljoprestanda hos tunga
fordon under kommande &r. Ett utvecklingsinstitut har bildats gemensamt mellan tillverkarna
av tunga fordon for att utveckla ndsta generations dieselkatal ysator. Projektet har enligt en av
de intervjuade annu inte nétt férvantade resultat. Man har ocksa en bit kvar i Japan till
europeisk nivavad det galler sk common rail-teknik.

Anvandningen av naturgas 6kar i Japan och antalet fordon var & 1999 6ver 5000.
Transportbranschen tillsammans med Tokyos regering har aviserat att man avser byta 10 000
dieselfordon mot naturgasdito under de kommande fem aren. De flesta & tunga fordon, dar de
stora biltillverkarna séljer " gliders’ till foretag inom samma keiretsu (foretagskoncern), som
konverterar och sdljer som naturgasdrivna fordon. Pa sa satt undviker man riskerna med
okontrollerad eftermontering som &r ett problem pa manga marknader. LEVO har genomfort
ett storre antal matningar pa sex naturgasdrivna lastbilar med en nettovikt pavarderaca 3.3
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ton, varav trei Tokyo och trei Osaka-omradet. Sedan 1996 har man kontrollerat

brangl eférbrukning och emissioner. Bransleférbrukningen har legat i det nédrmaste konstant for
de testade fordonen, och emissionerna éver 100 000 km korstracka har med nagot undantag
legat fast, lika eller under det dieseldrivna referensfordonet. Emissioner av oreglerade amnen
har inte uppméitts. Resultaten redovisades vid NGV 2000 i Y okohama, oktober 2000.

Vad géller lagstiftning har man natt ett forstasteg i da en lag om sakerhetsstandarder kommit
till efter bl alobbying av Tokyo Gas och Osaka gas. Fore lagandringen skulle samtliga
gascylindrar i fordon trycktestas, dvs monteras loss fran fordonet, vart tredje ar pa samtliga
fordon. Nu far godkanda cylindrar anvandas for fordonsdrift i 15 ar utan individuell
inspektion. Aven cylindrar i komposit kan nu &ven godkannas till skillnad fran tidigare.

Redan i dutet av 1970-talet borjade bl a JARI arbeta med metanolmotorer, och hade intitialt
problem med emissioner av formaldehyd. Man arbetar vidare med direktinsprutning och
"stratified charge" i olika motorprojekt, men ingen distribution av brénslet finns utbyggd och
antalet fordon i ndgon form av trafik &r |8gt; ett par hundra tunga distributionsfordon utgor
den stérsta gruppen.

Certifiering och besiktning
Lagstiftningen har skarptsi fleraomgangar med start pa 1970-tal et.
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Fig 1 Japanska emissionskrav for personbilar (Kalla: JASIC, som fatt dem av MOT).

For lasthilar har kraven for NOx skarpts kontinuerligt i 25 ar, medan 6vriga emissioner
reglerats forst under 1990-talet.
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Fig 2 Japanska emissionskrav for tunga fordon

TSNRI har haft problem med att féretagen skickat ” champion cars’, sarskilt forberedda
fordon, till certifieringarna och man har svarat med att inrétta krav pa konformitet (conformity
of production) och gor kontroller (audits) for att kontrollera efterlevnaden.

Japan har ett av véarldens mest stringenta 1& M-program (fordonsbesiktning), sa strikt att
manga av dagens bilagare tycker att kraven rimmar illamed underhallsfriheten hos moderna
personbilar. Shaken, som besiktningen kallas, inkluderar till exempel ett obligatoriskt
verkstadsbesok infér varje kontrollbesiktning.

JCAP Japan Clean Air Program

Japan Clean Air Program &r det japanska svaret pa EUs AUTO-OIL och i vissman USAs
PNGV. Att de jamfor Auto-Oil med PNGV kan varaintressant i sig. Projektledare &r
Petroleum Energy Center, en intresseorganisation for petroleumindustrin, tillsammans med
JAMA. Programmet strécker sig frén 1997-2001 och har en total budget pa 51 miljoner
japanska yen, drygt 5 miljoner kr. Syftet ar att faen bild av framtida luftkvalité i Japan och
soka kostnadseffektiva metoder att forbéttra luftkvaliteten. Under 2001, programmets sista ar,
undersoks bland annat pa olika tekniker for reduktion av emissioner fran dieselfordon,
bensindrivna fordon och branslets paverkan pa motor och katalysator etc. Det &r alltsa framst
agnat att flytta fram positionernainom konventionell teknik.
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Nya drivsystem

Det finnsingen klar tronfoljare till forbranningsmotorn, eller ett enda forslag hur man kan
forbéttra forbranningsmotorns potential for 1&gre emissioner och 1&gre energiférbrukning.
Men det finns ett antal forslag.

Det som vérlden dver var en diskussion kring batteridrivnabilar i borjan av nittiotalet har i
mycket forskjutits till att bli en diskussion kring hur, ndr och med vilket brénsle branslecellen
kommer att introduceras for fordonsdrift. | en branslecell omvandlas vétgastill elektricitet och
vatten under narvaro av syre (fran luften). Med hjalp av en omvandlare (reformer pa engelska)
kan metanol eller till och med speciella bensinkvaliteter anvandas som bransle. For de
sistnamnda ar verkningsgraden i dagsl&get samre beroende pa de tillggsystem som krévs for
att omvandla det flytande bréanslet till vatgas. TSNRI ser det inte som géalvklart att en
branslecell blir en effektivare kraftkala an bensinmotorn, speciellt inte om drivsystemet maste
innehdllaomvandlare t ex fran metanol. Dock ser myndigheten det som viktigt att ligga fére
med riktlinjer och krav paden nya fordonstypen, eftersom det ar svart att paverka
utvecklingen i efterhand. Man kommer att utvecklaregelverket for kommersiellt bruk av
under den kommande femarsperioden, och vantar sig en mera storskalig introduktion av
tekniken forst om 10 &. Man ser det som ett problem att GM resp DaimlerChrysler har sa
olika uppfattningar om lampligt brénsle for bréans eceller. Som namntstidigare dvergar en ny
teknik att bli Transportministeriets (nu Ministeriet for Mark, Infrastruktur och Transporter)
ansvar forst da fordonen borjar narma sig marknaden. Vad géller den japanskaindustrin sa
finns flera projekt for utveckling av létta fordon, men utvecklingsprojekt for tunga fordon
forsedda med bransleceller & séllsynta.

Under tiden, kanske 10 ar framdver, & hybriden den aternativa drivlina som fatt mest gehor
pa den japanska marknaden. Hybridsystem har en potential att optimera emissioner och
forbrukning fran dagens basta férbranningsmotorer bade for alternativa och konventionella
branden. En viktig faktor som talar for hybrider, givet att storre delen av Japans
fordonsproduktion gar pa export, &r att en given konfiguration, t ex med optimering av
antingen emissioner eller bransleférbrukning, kan anpassastill olika marknaders lagstiftning
och krav med relativt sma férandringar i hardvaran. Samtliga biltillverkare utvecklar
hybridlGsningar, och tre modeller: Toyotas Prius, Hondas | nsight och HinosHIMR sdljsi
Japan och pa andra marknader. Nissan Tino Hybrid har sdltsi ett hundratal exemplar men
séljsinte for nérvarande. Intressant att notera & att nya motortyper, t ex Toyotas Atkinson-
motor och Hondas VTEC har utvecklats for att ingai hybridsystem och inte bara for
konventionella drivlinor. Arbetet med att skapa hybridsystem vars komponenter & optimerade
for tillampningen har alltsa paborjats fér personbil smarknaden. Resultat fran olika
forskningsprojekt tyder pa att parallellhybriderna gor béttre ifran sig jamfort med
konventionellafordon ju l&gre medel hastigheten &r. Det talar alltsa for att medel hastigheten &r
en viktig parameter for teknikval. Nissan m fl ser utvecklingen frén ICEV till hybrider ga
genom de kommande 36/42V -systemen, som tillexempel mdjliggor stopp av motorn vid
rédljus mm (idle-stop). Denna utveckling galler dock mindre fordon. For att bli
kostnadseffektiva maste ocksa hybriderna ga mot enklare och billigare system med en
elmaskin, ndgot som dven Toyota ser framfor sig. Nissan ser dock liten efterfragan pa
hybrider som kan laddas fran elnétet. Det faktum att bestammelser for hybrider skiftar mellan
USA och Europa ser man som en hamsko for utvecklingen.
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Under arbetet med denna rapport har Kanehira Maruos rapport (Maruo 2000) varit en viktig
informationskélla. Jag hanvisar till dennafér en genomgang av de olikatillverkarnas
aktiviteter och fokuserar pa en diskussion kring den nya teknikens problemomraden.

Sedan Maruo skrev sin rapport har Honda presenterat en ny vétgasdriven personbil, FCX-V 3,
som utrustats med en superkondensator istéllet fér metallhydridbatteriet som satt i dess
foregangare. Honda har utvecklat sin egen branslecell. Intressant &r att man optimerat de flesta
komponenter och liksom NECAR 5 lagt dem i en sandwichkonstruktion i golvet, detta utan att
forsoka forbéttra prestanda fran de 180 km rackvidd pafull tank som aven féregangaren,
FCX-V1 hade.

Projekt

De japanska myndigheterna har delat upp utvecklingsomradena mellan sig. Nér det géller
naturgasdrivna fordon skoter MOT om uppbyggandet av kunskap via LEV O, eftersom det &r
etablerad teknik och hittillsinte varit férema for ndgra storre exportsatsningar. Detta kan
komma att forandras i och med de naturgasdrivna tunga fordon som lanseras nu. Nar det
gdler nyadrivsystem & det MITI som driver projekten viaNEDO. Har & det projekt som
syftar till att na kunskap for att bygga upp system som i framtiden skall fungera bade pa
hemmamarknaden och for export. Detta far konsekvenser som att MOT &r intresserade av att
ge skattel dttnader for sma lagemissionsfordon (LEV) som & amnade for pendling och framst
for den inhemska marknaden, medan MITI inte ser exportmdjligheter f6r den typen av fordon
och vill 1agga pengarna pa annat. Det & méjligt att omstuvningen av den japanska
administrationen 6 januari 2001 kan komma att férandra denna bild.

NCV21 Next generation of Commuter Vehicles for the 21st century

1996 inledde MOT samarbete med de japanska biltillverkarna for att utveckla en kravspec for
sma personbilar for storstader under det kommande decenniet. Matsuo Odaka vid TSNRI
initierade projektet. Man sag att manga av de problem som den 6kande trafiken genererade - t
ex emissioner, energikonsumtion, kéer och parkeringsproblem - kunde reduceras genom att
minska fordonens ytterméatt och vikt. Foretagen uppmanades att utveckla batteridrift och
hybriddrift for de nya fordonen samt géra dem &tervinningsbara. Dessutom skulle de vara
enkla att framfora for att passa en adrande befolkning. Endast tva fordon av det flertal
prototyper som presenterades har natt produktionsstadiet. Odaka framhaller att "kraven som
stélldes for fem ar sedan da var utopiska - idag har vi sddanafordon". Som en del av projektet
gdr ett femtiotal av dessa sma"pendelbilar" i ett demonstrationsforsok i Minato Mirai i
centrala Y okohama. Att hyra ut fordon kan ségas vara en reaktion pa att de speciella fordon
som tagits fram, t ex Nissans Hypermini, & intressanta men mycket svéra att séja (ca 150
sdlda 2000) Regeringen har svarat genom att ge skattel dttnader for |agemissionsfordon som &r
amnade for pendling.

En viktig erfarenhet av projektet &r att nya fordon kan behGva nya sétt att na kunden. | fyra
projekt testar man att bjuda ut fordonen i Ride & drive-system, samutnyttjande och genom att
mojliggora reservationer dver Internet.

ACE Advanced Clean Energy (Vehicle) Project

MITI har initierat detta projekt som |6per mellan 1997 och 2003 med ett kapital paca 21
MSEK 1997 plus 50 MSEK 1998, totalt 400 MSEK. Projektet har just rapporteratsi JARIS
forskningsjournal, 1 Nov 2000. JARI, som har hand om all utvardering, har i samarbete med
NEDO och Waseda universitet i Tokyo utvecklat specifikationer till sex
hybridkonfigurationer och undersokt dessas potential. Syftet ar att testa potentialen hos nya
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drivlinekoncept, och malet att reducera brand eforbrukningen till ca halften mot dagens teknik.
Alternativa branslen skall anvandas och man skall anda na ULEV-emissioner enligt
Miljoverkets riktlinjer. Det &r i det flestafall fraga om systemtester och endast Nissan Diesel
och Mitsubishi bygger ett fardigt prototypfordon.

Fordonstyp | Tillverkare Hybridtyp | APU Brénde | Lagring Bransered. mal

Personbil | Nissan Motor | Serie PEFC Metanol | Li-Jon-batteri | 0.5 * konv.
Honda R& D Serie Forbr. m. ANG Svéanghjul 0.5* konv.

2-t. lastbil | Isuzu Ceramics | Serie Keram. IDI Turbo CNG Ultrakapacit. | 0.4 * konv.
Mitsubishi M. | Ser./paral. | Lean-Burn Turbo CNG Li-Jon-batteri | 0.5* konv.

Stadsbuss | Nissan Diesel | Serie Miller-cykeln, turbo | LNG Ultrakapacit. | 0.45* konv.
Hino Motors Ser./paral. | DI Turbo DME Ultrakapacit. | 0.5* konv.

Fig. 3 Beskrivning av de sex konfigurationerna i ACE-projektet

Nissans branslecellshybrid gar pa metanol som reformeras ombord. Systemets olika delar, en
30 kW-stack med keramiskt palladiumtéckt membran och en ny typ av omvandlare for
metanol, har utvecklats och man utvérderar nu dess prestanda. Hondas naturgashybrid med
svanghjulsbatteri innehaller mycket ny teknik. Man undersoker optimala metoder for
upphangning av svanghjulet och metoder att hdlla 10 Pa vakuum under ett ar. ANG star for
Adsorbed Natural Gas, dar naturgasen adsorberasi aktivt kol under 1agt tryck i en speciell
behdllare. Dennateknik &r inte fardigutvecklad och man har hittills natt en lagringsdensitet
som & 70% av malvéardet. 1 suzu har utvecklat en keramisk naturgasmotor dar naturgasen
blandas med avgaser (EGR) mha en insugsventil for jdmnare fordelning av den brannbara
delen och |agre forbranningstemp. Metoden, tillsammans med den keramiska motorns
termiskt i solerande egenskaper, har gett goda resultat. Mitsubishi har gatt fran mager
forbranning till stokiometrisk for att minska utsldppen av NOx fran sin motor, som nar 34%
verkningsgrad. Man cyklar nu olika batterityper for att undersoka prestanda. Lastbilen driver
elektriskt pa bakhjulen och med konventionell drivlina pa framhjulen pa samma sétt som Audi
Duo. Genom en generator kopplad till den framre drivlinan kan dock alla hjulen bromsa
regenererativt. Nissan Diesel anvander en superkondensator i sin hybrid, och den andratypen
som utvecklades har nétt 6.1 Wh/kg, vilket |ar vararekord. Man har med Millermotorn, en
variant av Ottomotorn néatt 39.5% termisk verkningsgrad med givnakrav pa utslépp av NOX,
och annu hdgre med oreglerade utddpp. Man planerar nu att anvanda NOx-katalysator och
soker 6ka verkningsgraden. Resultaten har nétts med en naturgasversion av fordonet, och man
ser en stor potential tillika utmaning i att forbéttrai stort sett alla systemkomponenter. Hino
bygger en DME-driven buss. Elmaskinen fungerar som bade motor och generator, och med
hjélp av en koppling kan systemet véxla mellan serie- och parallellhybrid. Béanktesterna har
visat att man behover balansera batterispanningen i de olika cellerna under natten.

California Fuel Cell Partnership

Né&got ironiskt ligger ett av projekten med storst deltagande fran japansk bilindustri utanfor
Japan. De amerikanska bolagen for Toyota, Honda och Nissan deltar i ovanstéende projekt,
som med totalt tio biltillverkare, tre bransleproducenter och fem amerikanska myndigheter
skall f&70 brandecellsdrivna fordon pa hjul under en tredrsperiod. Projektet & Oppet och nya
foretag bade inom branslen och fordon har anslutit sig kontinuerligt under projektets forsta
manader. Projektet har en starkt publik prégel och skall hjalpatill att visa pa brénslecellen
som framtidens system. Huvudkontoret ligger i Sacramento och projektet invigdes 1
November 2000. Det forefaler som om manga av de fragor som maste redas ut innan

brand ecellsdrivna fordon kan bli kommersiella kan stéllas och i béstafall 16sas hér, inte minst
standardiseringsfragor.
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Metanolbranslecell

NEDO delfinansierar ett femarigt forskningsprojekt déar Nissan, Suzuki och 11 japanska
universitet utvecklar en branslecell som direkt anvander metanol for energiomvandlingen.

Problemomraden

Vad ar en hybrid och vad vill marknaden ha?

Detta & en av de storstafragorna. | princip vill man erbjuda lagre brans ef6rbrukning
och/eller |&gre emissioner mot att fata ut en hogre kostnad for att tacka hogre
utvecklingskostnader och dkade kostnader for batteri, kraftelektronik etc.

Diskussioner med en av Nissans projektledare for Tino-hybriden visade att en av
anledningarna att man inte vill ga ut med en strategi for introduktion av hybrider &r att
efterfragan for den dyrare produkten &r svar att fanga, beskriva och strukturera. Hybridens
egenskaper kan goras valdigt olika beroende pa konstruktorens (konstruktorernas) kompetens,
preferenser resp. instruktioner. Det & &ven mgjligt att foérandra optimeringsvariablerna for ett
hybridfordon beroende pa radande driftssituation. Pa ndgot sétt kommer en strukturering av
efterfragan att uppsta for vissa marknadssegment. Miljokrav, regionala, nationella o/e lokala
kommer ocksd att styra utvecklingen. Idag & denna struktur outvecklad. En viktig input for
Nissans fortsatta arbete ar utvecklingen av klassificeringen av hybrider i ECE, dér foljande
uppdelning har foreslagits infér motet 16-19 januari 2001 av den franska experten.

En hybrid definieras som " ett fordon som har minst en férbranningsmotor och minst en
elmotor”. Man vill vidare att sérskild hansyn skall tastill huruvida fordonet kan laddas
elektriskt via elndtet och hur 1angt det kan kora utan lokala emissioner, dvs utan
forbranningsmotorn igang. Givet Frankrikes 6verdimensionerade el produktionssystem och det
franska statliga elbolaget EdF’s engagemang i elfordonsfragor, kan forslaget antas spegla det
franska synséttet, men forslaget visar pa att biltillverkarna foljer utvecklingen pa
lagstiftningsfronten, samt att nastintill partsinlagor nu férekommer infor bildandet av en
varldsstandard. Andra marknader, t ex Kalifornien, kommer ocksa att paverka utvecklingen.

Batteridrivet Hybridfordon For-
fordon brannings-
motordrivet
fordon
Batterielfordon Elhybridfordon " Power
med "reserv- Assist”
generator”
Laddningsbart | Laddningsbart |Laddnings- |Ej externt Ej externt
fran elnétet fran elnétet bart fran elektriskt elektriskt
elnatet laddningsbart | laddningsb
art
Eldriven Visseldriven |Visseldriven|Visseldriven |Ej eldriven
korstrackafor | korstrackafor | korstracka | korstréackafor | korstrécka
helakorcykeln | helakorcykeln | for stads- stadskorcykel
korcykel

Fig 5 franskt forslag till indelning av hybrider, oktober 2000 Kalla: ECE/WP29/GRPE

Man har helt enkelt velat visa pa spannvidden mellan fordon som har sin designmassiga
tyngdpunkt pa det ena eller andra hdllet. Tabellen ger stort utrymme &t fordon med langre och
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kortare korstracka med nollemission, nagot som kan bli aktuellt fér vissa marknader. Mycket
av optimeringen for hybridfordon ligger dock i att minska s.k. transienter i férbrannings-
motorn och liggai motorns optimala driftsfall. TSNRI mérker idag ingen diskussion nationellt
kring behovet av korstrécka med nollemission (batteridriven) for hybrider.

Certifiering av hybridfordonets bransleférbrukning

Hybrider har pa senare & helt dominerat nyregistreringen av fordon med alternativa
drivsystem i Japan. Fordonen &r av ett fatal modeller, sa att endast ett fatal hybridfordon har
egentligen certifierats. Enligt TSNRI, som certifierar nyafordon i Japan, behandlar man varje
fordon "som individuellafall" &n salange. Nyligen certifierade man Hinos hybridlasthil.
Nissan Diesel kommer under 2001 att certifiera ett tungt hybridfordon. Nar det géller
typgodkannande av tunga fordon ingar endast brans eforbrukning och inga
emissionsmétningar ingar i certifikationen. Forbrukningen beraknas baserat pa resultatet fran
ett antal steady-state-métningar. Lastbilen har ett s.k. power assist-batteri. Enligt TSNRIs
motorchef var inte Hino sjédva s noga med att sénka den uppmétta brans eférbrukningen mha
tillskott fran batteriet. TSNRI fick dock efter diskussioner order fran MOT att ha elmotorn
inkopplad under provet. Saledes togs for ett de olika driftsfallen mindre energi fran
forbranningsmotorn och dieselforbrukningen blev [&gre. Man betonar att detta forfarande
endast & mojligt da batteriets energiinnehdl &r tillrackligt for att driva elmotorn under hela
testkdrningen. En korcykel med transienter maste anvandas for att certifiera hybrider. CO,
och energibalansen maste tas med i underlagsberakningar. Man diskuterar ocksa om
bestdmmel sen att certifiera bara motorn for tunga fordon &r otillrécklig nér det gdller hybrider.

TSNRI hoppas att de olika utvecklingsforum som nu &r igang, skall kunna ge utvecklingen av
testmetoder och riktlinjer for hybrider en gynnsam inriktning. 4 SAE-papers som foresl ar
metoder att méta emissioner och férbrukning for hybrider har hittills presenterats.

| ett paper givet vid EVS-17 visar Kenji Morita, Nobuo Iwai och Ken-Ichi Shimizu fran JARI
patva fundamentala problem nér brand eférbrukningen skall métas fran hybridfordon. De
bada problemen kommer sig av ett hybridfordon har tva energiforréad, oftast en bensintank och
en ackumulator (=sekundarbatteri = laddbart batteri). Beroende pa hur drivlinan ar
konstruerad kan batteriet laddas under gang genom att forbranningsmotorn driver en generator
som laddar upp batteriet. Verkningsgraden & begransad, men ett typiskt forhallande &r att
10% av energin for framdrivning kan sparas. Dessutom driver motorn, beroende pa hur
drivlinan & konstruerad, i vissa driftsfall en generator som ocksd laddar batteriet. > Batteriets
energi anvands for att ge extra vridmoment under acceleration. Dessa driftsfall innebar att
batteriet kan ha olika laddningsniva (SOC, Sate Of Charge) fore och efter en testkorning.
Typiskt kan energiforbrukningen paverkas ca +/- 10% beroende pa batteriets laddning fore
resp. efter en testkorning Uppmétt brang ef 6rbrukning maste darfor omfatta bade
forbranningsmotorns férbrukning och forandringar i batteriets laddningsniva.

JARI undersoker tva metoder att |0sa detta problem. Det ena &r att upprepa forsoket sa manga
ganger att man kan fa ett medelvarde oberoende av batteriets SOC fore provet. For att
verifiera pastéendet genomférdes 10 pa varandra foljande métningar med batteriet ganska vél
laddat initialt. Tre olika fordon méttes bade i chassidynamometer och pa bana. Gaspadrag,
hastighet, branslefdrbrukning och strom Gver batteriet méttes i bada fallen 6ver de normala
japanska korcyklerna (se appendix 2) for resp fordonstyp. Fleraintressanta resultat naddes.
For det forsta kan den genomsnittliga strémbalansen (average current balance) till batteriet

3 Batteriet kan dven laddas frén elnétet viaen laddare i bilen eller pd en sk laddstation.
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anvandas for att indikera nér den genomsnittliga bransleférbrukningen &r den verkliga. Nar
testet repeterats sa manga ganger att den genomsnittliga strombalansen ar néranoll &

branslef drbrukningen representativ. Dock, for det andra, intréffade en storre forandring i SOC
forst i den sjunde cykeln i det fordon som hade stérst batteri. Den andra metoden bestar i att
interpolera resultaten fran korningar dar ASOC varit bade positiv resp negativ, sk linjar
approximering. Om man jamfor resultaten fran de bada metoderna 6verensstammer de med
mindre an 1% fel.

Det andra métproblemet springer ur att ett hybridfordon i de allraflestafall & utvecklat for att
under inbromsning, tillsammans med de mekaniska bromsarna, bromsa med elmaskinen for
att ervinna energi. Vid matningen placeras fordonet pa en sk chassidynamometer. Denna har
normalt rullar for det ena hjulparet och det andra stér darmed stilla under testet. Under
korning kan da inte bromseffekten fran det andra hjul parets mekaniska bromsar métas och den
uppmaétta &ermatade energin kan bli for hog, dvs att fordonet certifieras med en energi-
forbrukning som &r lagre an den "korrekta’. | princip kravs att fordonet rullar paallafyra
hjulen for att kunna méta energibalansen. | de tester man gjort del's pa chassidynamometer,
dels pa hdgfarsbana, har dock inga storre skillnader (typiskt 2%) uppmétsi regenerativ energi
uppmaétts. Problemet accentueras for fordon som har en konventionell drivlina som verkar pa
framhjulen, och en elektrisk drivlina som verkar pa bakhjulen. Fordon med denna
konfiguration & dock inte sa vanligaidag och har inte ingatt i detta prov.

Emissionsmatning pa hybrider

Jamfért med en konventionell drivlinainnehaler en hybrid fler frihetsgrader for konstruktéren
an ett konventionellt fordon. Med ett tillréckligt stort batteri kan en seriehybrid eller en
"serie/paralelhybrid” (som Toyota Prius) ges emissioner i ett visst driftsfall som ligger

hogre, lagre eller panoll jamfort med de genomsnittliga utslappen. Att kunna styra olika
parametrar och den momentana bel astningen pa forbranningsmotorn & huvudpoéngen med en
hybrid. Det innebér att en méatning pa motorns prestanda Pa TSNRI har man inget direkt
|6sning pa problemet utan arbetar pa en ny generation métmetoder.

Kostnadsoptimering mellan avancerade konventionella motorer och nya system

Nér passar hybridernain for att minska miljépaverkan? Formodligen kommer nyttan av renare
och effektivare motorer till viss del motiveras av samhallsekonomiska fordelar snarare &n
privatekonomiska, och information, statliga bidrag och styrmedel &r sdledes nddvandiga for
att uppna de onskvarda forandringarna. En av effekterna av detta ar att den lokala
trafiksituationen sasom antal fordon, utbredning av kansliga urbana omréden och

medel hastighet i olika delar av vagtrafiken stéller olika krav pa fordonens egenskaper. Enligt
JARI kan de optimala tekniska losningarna darfor vara olika for olikatrafiksituationer. |

stéder med l&gre medel hastighet kan hybrider vara den béttre |6sningen.

A
Forbédttrad 2 — hybrid
bréns eekonomi

1

konv

medel hastinhet

Fig 4 JARIs principskiss for nyttan av hybridfordon
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Konventionella branslen

Som konventionella branslen definieras bensin och diesel. Japan importerar den storsta delen
och har for narvarande dverkapacitet pa raffinaderierna. Fleramergers & aquisitions har
darfor genomforts under de senaste 2 aren. Som sagts ovan & 6vergangen till ett mera
l&gsvavligt dieselbrande (fran 500 till 50 ppm) den forandring av Japans branslef6rsorjning
som kommer att ge storst effekt pa kort och medellang sikt i form av reducerade utsl&pp. 1996
kom nya bestammel ser fér bade bensin och diesel under Lagen om styrning av luftkvaliteten.
Kraven pabrandlets kvalitet skarpsi intervall i samarbete med petroleumindustrin. Som
namnts ovan spelar utveckling av béttre brénslen en viktig roll for att mera avancerade
motorer och emissionsreducerande teknik, t ex effektivare oxidationskatal ysatorer och
partikelfilter, skall fungera. Resultaten i fordon testas framfoér allt inom JCAP-projektet (se
beskrivning ovan). JAMA har tillsammans med den nordamerikanska bilindustriforeningen
AAM och dess europeiska motsvarighet ACEA i december 1998 gétt ut med ett World Fuel
Charter och uppmanat myndigheter och bransleproducenter att sanka svavelinnehdlet i bade
dieselbransle och bensin. Denna uppmaning blir mer och mer befogad ju hogre krav som stélls
paemissioner och dessas hallbarhet ver tid. Forslaget har uppdaterats ett par ganger sedan
den forsta utgivningen.
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Nya branslen

Varje nytt branse befinner sigi en unik utvecklingssituation beroende pa potentiell marknad,
utvecklingskostnad for produktion, distribution och fordon. Japans speciella situation bestar i
att man delsimporterar alaravaror och emellanét raffinerade branslen, samt har en mycket
stor inhemsk hiltillverkning och marknad. Dessa forutséttningar skulle géra att man nationel It
kunde forska fram "rétt hast” och utveckla nasta generation fordon, bransle och infrastruktur i
samarbete mellan myndigheter och industri, s&som brukligt &r i Japan.* Problemet &r att det
mesta av den japanska bil produktionen gar pa export trots en stark hemmamarknad. Dessutom
ingdr de japanska biltillverkarnai véarldsomspannande allianser vilket begransar friheten att
vélja system. De hdga utvecklingskostnaderna for t ex vatgasdrivna fordon gor att man hellre
lierar sig i internationella projekt an att " skruva hemmai garaget”. Generellt behovs mer
kunskap om hur nya brénslen beter sig i konventionella motorer. FOr bransleceller diskuteras,
liksom i 6vriga biltillverkande lander, vétgas, metanol och "ren” bensin. DME och
komprimerad naturgas & de tva nya branslen som tas med i ACE-projektet. JARI har under
2000 ocksa borjat kora forsok med LNG (Liquefied Natural Gas, naturgas som lagrasi
vatskeform) i en lastbil, japans forsta fordon med detta drivmedel.

Vatgas

Det "gamla’ pastaendet att NASA och deras ryska motsvarighet & de endaicke-
experimentella anvéandarna av vétgas & formodligen fortfarande ganska sant. Det
dominerande projektet med japanskt deltagande for anvandning av vétgas for fordonsdrift ar
California Fuel Cell Partnership (beskrives ovan). Utvecklingen av vétgas som framtidens
energibérare sker bl ai WE-NET som beskrives nedan.

Naturgas

Antalet tankstationer for naturgas har 6kat i Japan fran 34 stationer 1995 till 65 stationer 1999.
Oljebolagen har signalerat att man avser dubbla antalet tankstationer i Tokyo till 40 under
nasta fiskala &r. Naturgasen séljs normalt inte pa de vanliga bensinstationerna, vilket
formodligen sénker den "naturliga" introduktionstakten. De flesta naturgaspumparna,
atminstone i Tokyo-omradet, finns pa sk Eco-Sations som namns tidigare. Nagra siffror for
konsumtionen av naturgas speciellt for transporter har inte gétt att finna, men den totala
volymen &r knappt 70 miljarder m*® (1998). Japan Gas Association har utfardat frivilliga
sékerhets-standarder for fordon och tankstationer.

DME

DME finnsinte kommersiellt for fordon i Japan, men diskuteras mycket. Ca 10 000 ton DME
anvands varje &r, dock framst for andra andamal an fordonsbransle. En testanlaggning som
producerar ca’5 ton DME per dag har byggts. DME &r uthdlligt, men smorjer sdmre och maste
forvaras under (1agt) tryck vilket fordyrar hanteringen.

* Ett exempel & Shinkansen (ordagrant 6versatt Ny Stambana). For 20 & sedan utvecklade man nationellt nya
tag och kringutrustning, byggde ny réals och nya stationer i helalandet, i vissa fall pa platser dar ralsen och inte
bebyggel sen fick bestdmma placeringen. Utanfor t ex Osaka och Y okohama ligger nu stora stdder med namnen
Shin- (Nya)Osaka och Shin-Y okohama, dar Shinkansen stannar. Pendlingsavstand p& 30 mil med Shinkansen &r
inte ovanliga. Systemet utvecklas kontinuerligt och de snabbaste tdgen gar nui 300kmvh. Inget dodsfall har
intréffat sedan starten, trots att man kor 5-minuterstrafik under rusningstid (en term som héar faktiskt &r
betecknande). Storskaliga nationella projekt ar altsa inte fraimmandei Japan.
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LPG
Anvéandningen av LPG for transportandamal & blygsam i Japan med endast nagra hundra
fordon palandets vagar. Eco-Stations har LPG pa vissa mackar. Flerafordonstillverkare
presenterar dock LPG som ett alternativ, och Tokyo Gas bestédlldei juli 2000 tva tankfartyg
for LPG om vardera ca 140 000 ton. TG importerar redan 920 000 ton LPG fran Indonesien
per & med tvafartyg. De nyafartygen skall levereras 2003 resp 2005-2006. Efterfragan
forvantas alltsa 6ka pa sikt.

Metanol

Liksom LPG & anvandningen av metanol i transportsystemet blygsam. 20 000 ton anvandsii
Japan per ar, varav endast en mindre del till transporsektorn.

Utvecklingsprojekt

Nedanstaende tre projekt & exempel pa utvecklingsprojekt for nya bréanslen och distribution
av dessai Japan. Utveckling sker &en hos varje biltillverkare, hos de olika energibolagen och
vid olika forskningsinstitut.

WE-NET  World Energy Network

Pt 5 o ¥
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WE-NET drivs av NEDO och &r den japanska statens huvudfara for utveckling av vatgas-
samhéllet. Man ser alltsd inte vétgas enbart som ett fordonsbréansle utan som en majlig
tronfdljare till petroleumderivaten. Det mycket |angsiktiga och omfattande projektet
paborjades 1993 och strécker sigi sin nuvarande form till 2003,

Man behandlar

« Systemfragor - hur paverkas samhallet av tekniken?

» Vatgasproduktion - med vilkaravaror, hur, nér och var det nya branslet skall tillverkas
« Distribution (transport och lagring) - alt fran mindre H,-behallare till tankfartyg

e Trangporter (framdrivningsteknik) - branseceller och férbranningsmotorer

« Tillkommandeteknik - hur paverkas tekniken av samhéllet?

De olika delfragorna ar uppdel ade pa olika deltagare och vikten av internationellt samarbete
sasfast redan i projektnamnet. Néar det géller vétgasdrivna transporter har man beslutat
fokusera pa& en polymer-elektrolytisk branslecell (PEMFC) och funnit att for solbaserad vétgas
kan energianvandningen i ett LCA-perspektiv reduceras till halften jamfort med en
konventionell bil. Det nést basta brénsealternativet &r att leda naturgas i pipeline och
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omvandlavid tankstéllet. | en studie publicerad 1998 beddmer man att miljontals
branslecell sdrivna fordon kommer att koras 2030, och att bransleinfrastrukturen maste liggai
fasfor detta

Eco-Stations

Japan Eco-Stations &r ett projekt som pagatt under fleradr i statlig regi for att lansera
tankstationer dar konventionella och aternativa branslen finns pa samma plats. Bensin, diesdl,
naturgas/L PG, metanol och el for elfordon har funnitstillgangliga. Projektet har inte blivit
nagon kommersiell succé, men gett kunskap om brang ehantering och sakerhet.

Bransleceller for fordon

Som ett exempel pa vad oljebranschen arbetar med s samarbetar Nippon Mitsubishi Oil
Corporation sedan oktober 1999 med ett japanskt dotterbolag till DaimerChrysler AG for
forskning pa brand eceller for fordonsdrift samt infrastrukturen for att tillhandahallalampliga
bransen. Mazda har senare andlutit till projektet, som inledde fordonsférsok vid raffinaderiet i
Y okohama under varen 2000.

Problemomraden

Honan och agget

Att arbeta med nya bréanslen innebér harddraget att bréans edistributérerna skall borja
tillhandahalla branslen innan det finns fordon som kan tanka, eller att fordonstillverkarna skall
borjatillverkafordon innan lampligt brénsle finns pa marknaden. En tydlig signal fran
tillverkarnai Japan &r att man nar det galler naturgas koncentrerar sig patunga fordon for
stadstrafik (bussar och distributionslastbilar) som oftafyller branslei depd. Ur ett annat
perspektiv ar det problematiskt for biltillverkarna att tillhandahalla nationella | 6sningar om de
avviker fran efterfragan pa den mycket stérre exportmarknaden. Nar nu metangasen ” kommer
loss” pa fordonsmarknaden &r det formodligen ocksa ett tecken pa att den japanska bilden av
olika marknader internationellt innehdller en vaxande fraktion naturgas.

Branslekvaliteter for bransleceller

De tre bransen som identifierats av forskarsamfundet som mest framkomliga for maojliga for
bransleceller; vatgas, metanol och bensin, har ala olika férdelar och nackdelar. Gemensamt
&, att om de skall anvandastill en sd avancerad " kemisk fabrik” som brandeceller maste
branslet ha htg renhetsgrad. Det galler bade metanol och bensin, som genom katal ytiska och
termiska processer reformerastill vétgas, och vétgasi de fall man anvander vatgas som
brande.

Y ushi Kamiyavid Gunma National University, Kazuyuki Naruzawa och Morimasa Hayashida
vid TSNRI har studerat kolmonoxidférgiftning av PEMFC (Proton Exchange Membrane Fuel
Cdll) for olikatyper av reformering av metanol (EVS 17 proceedings). Den metanolkvalitet
man anvander visar sig ge alltfor hoga CO-halter i den reformerade vatgasen. Hogre
temperatur under reformeringen visas vara en viktig dtgard for att sinka CO-halten.

De bensinkvalitéer som sédljsidag ger liknande effekter, och mycket forskning aterstar for att
|6sa de problemen.
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Appendix 1 : Basfakta och nyckeltal

“| Antal invanare: ca 127 miljoner (1999)
ﬁL - _ Areal; ca378 000 km?
CHINA A Véagnét: 1.14 miljoner km (1996)
e E} BNP per capita: USD 40 726 (1995)
/Q_/‘J e f Antal personbilar i bruk (1998): 49 896 326
CRoen”  Seaof | S e | Antal lastbilar i bruk (1998): 19 083 546
" IKOREA S e | S| Antal busser i bruk (1998): 237 701
e A TSardai Medellivslangd for fordon: 9.44 &r
SOUTH .
' KOREA  Honshu . Antal fq.rdon per 10_00 inv (1997): 400
e’ ot ng Antal dodsfall i trafiken: 10 679 (1996)
Fukm&.wﬁm i()a(f)o‘;m n_ggtgtgeé }I( Tokyo: 97 inv./hektar
R W ey e =8, (5 feb 2001)
" Kyushu
" ¥ wa a9 o smm
Fig Al. Japan

Japans tva storsta bebyggda omraden, och de som & mest paverkade av emissioner, ar Tokyo-
omradet och samt K ansai-omradet med Osaka som huvudort. Tokyo, Kawasaki och

Y okohama & sammanbyggda regioner med totalt ca 12 miljoner invanare. Bara prefekturen
Kanagawa, som hyser 8 miljoner invanare och dar Kawasaki och Y okohamal ligger, har
ungefdr samma vérde av producerade varor och tjanster som Sverige (BNP). Inklusive
inpendlingen fran omgivande orter réknar man med att 6ver trettio miljoner manniskor
befinner sig i trestadsregionen dagtid. Att denna gigantiska transportapparat ger upphov till
miljostérningar som stéller krav pa stéandig styrning &r sjavklart.

For att ndmna nagot om det ekonomiska laget sa beskrev premidrminister Y oshiro Mori vid
det internationella ekonomiska forumet i Davos 2001 Japans ekonomiska kris som att landet
fétt se sinatillgangar nedvérderade med 1000 triljoner japanska yen mellan 1992 och 1998.
Denna summa motsvarar 2 ganger Japans BNP.

Det japanska rakenskapsaret (fiscal year, FY) borjar 1 april. | de flestafall & det denna
kalendertid som anges for projekt etc.
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Fordonsflottan

Fig.43 Trends in numbar of moter vehieles swnad
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Fig A2. Japans fordonsflotta (Kélla: MOT)
Under 1999 sjonk forséaljningen till 5 861 216 fordon. Dock tkade personbilsforséljningen med 1.5 %

till 4 154 enheter, varav de sa kallade minibilarna (hdgst 660 cc motor) 6kade mest, med 30 % till 1
236 000 séalda fordon. Okningen &r formodligen en konsekvens av de daliga tiderna.

Miljobilar i Japan

Metanol CNG Hybrid Ded. el Total
Personbilar 3 476 59,586 368 60,433
Latta distributionsfordon 32 1746 - 134 19012
Tunga distributionsfordon 189 1308 30 13 1540
Bussar 332 190 22 544
Specialfordon 270 32 302
Minibilar 1120 1840 2960
Totalt 224 5252 59806 2409 67691

Tabell A1 Nuvarande antal miljéfordon. Siffrorna for hybrider férefaller hoga, mer troligt nuvarande
antal ca 45 000 (Kalla: Levo, Mars 2000).

Japan har en sarskild fordonsklass for minibilar med maximimatten 3.5 * 1.58 och med en stérsta
motorstorlek (forbranningsmotorer) pa 0.66 liter.

1998 faststallde regeringen mal for introduktionen av olika typer av fordon med goda miljoprestanda,
framst med fokus pa véxthuseffekten. Ar 2010 skall totalt enligt planen 3.65 miljoner miljéfordon vara i
trafik enligt féljande fordelning:

Drivmedel/drivsystem | trafik 2010 Mal for CO,-reduktion
(tusental fordon)

Batteri 200 600 (tusental ton C)

Hybrid 1800

CNG 1 000

Metanol 220

LPG 220

Branslecell etc. 210 300

Total 3650 900

Tabell A2: Mal for introduktion av miljéfordon (Kélla: dokumentation IWPS 2000)
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Branslen

Sedan bensinkrisen 1973 har branslekonsumtionen stadigt 6kat och Japan forbrukade under
rakenskapsaret 1997 54.2 miljoner kubikmeter bensin, 42.7 miljoner kubikmeter dieselbranse
och 1.709 ton LPG. Sedan 1971 har volymen bensin ungefar fordubblats, forbrukningen av
dieselbrande har nastan fyrdubblats medan forbrukningen av LPG gétt up ca 30%.

Naturgas: ett femtiotal tankstationer finnsi landet (siffran &r fran 1997). Bestammelserna for
naturgasfordon har forst under 1990-talet anpassats for att gora naturgas attraktivt som
fordonsbransle. Mangden gas som konsumeras i fordon & mycket svar att bedoma annat &n
viafordonsflottan. Den statistik som finns galler stadsgas for matlagning och uppvarmning,
och bestar av en blandning av luft, naturgasmetan samt andra brénnbara gaser. Vad géller
forbrukningen kan man dock anta att eftersom fordonsflottan fordubblats sedan 1997
konsumerar den idag ocksa ungefar dubbelt sA mycket gas idag.
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Appendix 2: Emissionslagstiftning

Foljande emissionskrav géller i Japan.

Motorfordon
drivna med
bensin eller
LPG

Kategori
Person-  4-taktsoch 2-
bilar takts

Lastbilar 4-takts mini-

och motorfordon
bussar
2-takts mini-
motorfordon
L&tta |l asthilar
(GVW<1.7t)

Kor-
cykel

10-15M
(gkm)

11M
(g/test)

10-15M
(gkm)

11M
(g/test)

10-15M
(gkm)

11M
(g/tes))

10-15M
(gkm)

11M
(g/test)

ponen
ter

Cco
HC
NOx
CO
HC
NOx
Cco
HC
NOx
CO
HC
NOx
Cco
HC
NOx
CcO
HC
NOx
Cco
HC
NOx
CcO
HC

NOx

Bestamm

In-
f?rt
ar
1975
1975
1978
1975
1975
1978
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1975
1975
1975
1975
1975
1975
1988
1988
1988
1988
1988

1988

Stan
dard

varde
2.70
(2.10)
0.39
(0.25)
0.48
(0.25)
85.0
(60.0)
9.50
(7.00)
6.00
(4.40)
8.42
(6.50)
0.39
(0.25)
0.48
(0.25)
104
(76)
9.50
(7.00)
6.00
(4.40)
17.0
(13.0)
15.0
(12.0)
0.50
(0.30)
130 (
100)
70.0
(50.0)
4.00
(2.50)
2.70
(2.10)
0.39
(0.25)
0.48
(0.25)
85.0
(60.0)
9.50
(7.00)
6.00
(4.40)

Anméarkning

F.n. tillverkas g tvatakts
personbilar

F.n. tillverkas g fordon i
denna kategori
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Dieseldrivna
fordon

30

Person-

bilar

Lastbilar Lattafordon

och
bussar

Mellanklasss  10-15M
fordon (g/km)
(1.7tsGVW
<2.5t)
11M
(g/test)
Tungafordon G13M
(25t<GVW)  (g/kwh)
10-15M
(g/km)
10-15M
(Gvws1.7t)  (g/km)
Meéllanklass- 10-15M
fordon (g/km)
(1.7tsGVW
<2.5t)
Heavy-duty D13Mm
vehicles (g/kWh)
(2.5tGVW)

CO

HC

NOXx

CO

HC

NOx

CO

HC

NOXx

CO

HC

NO

PM

CO

HC

NOx

PM

CO

HC

NOx

PM

CO

HC

NO
X

S C Toom =" — O S n

—M——nrm

1998
1998
1994
1998
1998
1994
1998
1998
1995
1986

1986

1997

1998

1997,
1998

1988
1988
1997
1997
1993

1993

1997,
1998
1997,
1998

1994

1994

1997,
1998,
1999

8.42
(6.50)
0.39
(0.25)
0.63
(0.40)
104
(76)
9.50
(7.00)
6.60
(5.00)
68.0
(51.0)
2.29
(1.80)
5.90
(4.50)
2.70
(2.10)
0.62
(0.40)

0.55
(0.40)

0.55
(0.40)

0.14
(0.08)
2.70
(2.10)
0.62
(0.40)
0.55
(0.40)
0.14
(0.08)
2.70
(2.10)
0.62
(0.40)
0.97
(0.70)
0.18
(0.09)
9.20
(7.40)
3.80
(2.90)
5.80
(4.50)

LPG-drivna 105(76)

Létta 1997, Mellan 1998

MTM 1997

ATM 1998

GVW<3.5t,
1997
3.5tsGVW
<12t, 1998
12t<GVW.



Tvéhjuliga 4-takts
fordon
2-takts

Tvahjuliga
motor-
fordon

(g/km)

Tvéhjuliga
motor-
fordon

(g/km)

PM

CO

HC

NOXx

CO

HC

NOx

1997,
1998,
1999
1998,
1999
1998,
1999
1998,
1999
1998,
1999
1998,
1999
1998,
1999

0.49 12t<GVW,

(0.25)

20.0
(13.0)
2.93
(2.00)
0.51
(0.30)
14.4
(8.00)
5.26
(3.00)
0.14
(0.10)

1999

*

Testcyklerna som anvands for |atta fordon kallas 10-15 cykeln efter antalet driftsfall och & en
utveckling av 10-mode-cykeln som géllde fram till 1991.
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Fig A3 Den japanska 10-15 mode kdrcykeln for latta fordon (Kélla: Dieselnet)

700

Forst varms motorn upp under 15 minuter vid 60 km/h, tomgangstestas, 5 min till vid 60 km/h och en
korning av 15-mode-segmentet. Sedan repeteras 10-mod segmentet tre ganger foljt av ett 15-mode-
segment. Man mater emissionerna under de fyra sista segmenten enligt fig A3.

For tunga fordon anvands "13-mode"-cykeln

Mode Hastighet (% of nominal)

idle
40
40
idle
60
60
80
80
60
10 60
11 60
12 80
13 60

O©Ooo~NOOUITPh~WDNPE

Bel. (%) Viktning
- 0.410/2
20 0.037
40 0.027
- 0.410/2
20 0.029
40 0.064
40 0.041
60 0.032
60 0.077
80 0.055
95 0.049
80 0.037
5 0.142

Tab A4. Den Japanska "13-mode"-kdrcykeln for tunga fordon (vikterna for diesel visas) (Kélla:

Dieselnet)
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13-mode-cykeln omfattar 13 statiska driftsfall. Utslappen anges som genomsnitt 6ver hela
cykeln med de viktfaktorer som anges, uttrycktai g/kWh. Testet representerar |agfartskérning,
l&ga laster och |1aga avgastemperaturer.

Japansk lagstiftning har internationel It sett haft tonvikt pa reduktion av kvaveforeningar
(NOXx). Trots detta &r, vilket namntsi inledningen, utsldppen av NOx altjamt fér htga. De
allmannareglerna for emissioner kompletteras darfor av sarskilda bestammel ser for omraden
dér halterna av dessa luftfororeningar & hoga. Sedan 1992 géller en speciell lag for reducering
av NOx-utsl dpp fran biltrafiken i de omraden dar utsldppen & for hoga. Varje region maste
gbraen speciel plan for hur utsl&ppen skall reducerasi dessafall. Trots detta har inte
luftkvaliteten forbéttrats ndmnvart, réknat som andel av métstationerna (ca 35%) som gett
godkanda medelvarden for NO,, de senaste 5 aren. De regionala kraven har dock gjort att
vissa kansliga omraden har stédllt hogre krav. Kollektivtrafikbolaget i naturreservatet Nagano-
kank®ji-kokuritsu-koen kommer t ex att ga 6ver till Hino Motor’s HIMR- hybrider for de
transporter som gar genom parken.

Japan har ocksa antagit system liknande USAs krav pa lagemissionsfordon (se sid 6 for mer
detaljer).

For tunga fordon kan féljande jamférel se goras, dock med reservation for skiljande korcykler:

Japanska bestammelser

g/kWh Nox PM CO HC Inféres
Nuvarande bestdmmelse 5,8 0,49 9,20 3,80 991001 |Tillk. modeller
Over 12 bruttoton (4.50) (0.25 (7.40) (2.90) 000901 |Nuvar. modeller
Ny korts. bestdmmelse 4,22 0,35 3,46 1,47 041001 |Tillk. models
Over 12 bruttoton (3.38) (0.18) (2.22) (0.87) 050901 |Nuvar. modeller
I_\Io_)\/lé?rl%sb:)uettsé?::\melse Uppskattat 50% av ovanstaende 071001 | PM lagre an 50%

Europeiska bestammelser

g/kWh Nox PM CO HC Inféres
EURO2 7,00 0,15 4,00 1,10 951001 |Tillk. modeller
EURO3 5,00 0,10 2,10 0,66 011001 |Tillk. modeller
EURO4 3.50 0.02 1.50 0.46 [2005-2006|Tillk. modeller

Tab. A5: Jamforelse mellan japanska och europeiska bestammelser. Kélla: Volvo Nippon K.K.
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Appendix 3: Incentiv for rena fordon

Forandringar i beskattningen for miljéfordon

Skattelattnad 1 for lagemissionsfordon

Vid inkdp av ett miljoéfordon (el, naturgas, metanol, tunga hybrider) reduceras inkdpsskatten
med 2.7%. For |&tta hybridfordon reduceras skatten med 2.2%. Denna dtgard géller fram till
och med mars 2001 (slutet pa rakenskapsaret 2000).

Skattelattnad 2 for lagemissionsfordon

Agaren kan ocksa vélja mellan att antingen fa 30% extra avskrivning forsta &ret eller en 7%
skattereduktion (painkomstskatt eller foretagsskatt). Storre foretag (med ett kapital 6ver 100
miljoner yen) kan dock inte vélja det senare alternativet. Denna atgard géller till och med
rakenskapsaret 2001.

Skattelattnad for bransleeffektiva fordon

Om ett fordon klarar kraven pa bransl eeffektivitet som stéllts upp i den japanska lagen for
energisparande, beraknas dess inkdpsskatt utifran en reduktion av det faktiska inkopspriset
med 300 000 yen. Denna atgérd borjade galla for rakenskapsaret 1999.

Skattelattnad for fordon som klarar emissionskraven av ar 2000

Vid inkdp av ett fordon som klarar de strangare kraven som bdrjar gélla oktober 2000,
reduceras inkopsskatten med 1.0% om kopet sker fore de nya kraven bérjar gélla resp. med
0.1 % vid kop av sadant fordon under 6vergangsperioden fran dakraven forst trader i kraft
tills dessa géller fullt ut i februari 2001.

Skattelattnad for tunga fordon som klarar (fordons-)NOx-lagen

Nér lasthilar och bussar som trafikerar vissa omraden och inte moter de krav som stéllsi lagen
" Kvaveoxider fran fordon” ersdtts med fordon som klarar dessa krav samt de senaste
emissionskraven for fordonsklassen, reduceras inkpsskatten 1.2%.

Nér det géller fordonsskatten medger den L okala Skattelagen att regionala myndigheter kan ta
ut differentierade skatter efter fordonets prestanda, sa lénge variansen understiger 20%. Tokyo
stad har saledes foreskrivit att mer an 10 & gamlafordon skall betala hogre skatt, samt att
fordon med béttre miljOprestanda skall ges en lagre skattesats. Dennaregel géller i regionen
frén rakenskapsaret 2001 till och med 2004.

Stdd for spridning av miljofordon

Regeringen ger

» hélften av merkostnaden for ett miljofordon jamfért med motsvarande konventionella
fordon

» 30 miljoner JPY i bidrag vid installation av en laddstation for elfordon

* 90 milj. JPY vid installation av en station for naturgastankning

* 20 milj. JPY vid installation av en tankstation for metanol

Regionalt stod for introduktion av nya branslen och infrastruktur
Regeringen ger
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» Hogst hdften av den kostnaden for den lokala introduktionsplanen
» Fast belopp for marknadsforing och spridning av kunskap

Stod for introduktion av lagemitterande lastbilar

Detta & ett av LEV Os huvudnummer och man har god kontakt med
transportorganisationerna, vars medlemmar kan fa hjalp med merkostnaden for renare fordon
enligt nedanstédende modell:

Bidrag for inkop av fordon utgdrande

» Halvakostnaden for konversion till rena branslen eller del av inkdpspriset

Bidrag for leasingfor don utgorande

» Upptill halvaleasingkostnaden, efter justering mot ev. lokalt stod

Bidrag for tankstationer

Japanska lastbil sforeningen betalar 4/5 av install ationskostnaden om en lokalforening ar
huvudman och 1/20 om huvudmannen & kommersiell.

Skattelattnad for mark for tankstationer

For tankstationer for aternativa brénslen (el, naturgas eller metanol) sétts skattebasen for
fastighetsskatt till 2/3 av det verkliga vardet under vissa givnavillkor. Tankstationer undantas
ocksa fran en speciell skatt pa mark.



Appendix 4: Japansk fordons- och energi-industri och dess institut
Bilindustrin®

Daihatsu Motor Co, Ltd.

Daihatsu, baserat i Osaka tillverkar foretradesvis mindre fordon for den asiatiska marknaden
och har samarbetspartners och JVsi fleraasiatiska lander. Ar 1907 grundades Hatsudoki
Seizo Co och bérjade 1930 sdljatrehjuliga fordon. 1951 bytte féretaget namn till Daihatsu
Motor Co. och var redan inréttade vid dagens huvudanléggning vid Ikeda. Redan 1967
avtalade foretaget med Toyota om ingaende samarbete, och under det gangna aret 6vergick
man till att vara ett dotterbolag till Toyota. 1985 uppgick den kumulativa produktionen till 10
miljoner fordon. Antal anstdllda: 11 451 (1 april 2000)

Fuji Heavy Industries Ltd.

FHI & Japans minsta biltillverkare, och dess storleksordning pa véarldsmarknaden &r ungeféar
jamférbar med Volvo. FHI bildades ur ett foretag som tillverkade flygplan. 1951
diversifierade man mot personbilar och redan 1958 borjade man sélja bilar under namnet
Subaru. 1972 var man forst med serietillverkade normala personbilar med fyrhjul sdrift. 1988
hade man natt tva miljoner fordon i kumulativ produktion, och under de narmaste fyra aren
tillverkades ytterligare dtta miljoner. 1999 inledde man formellt samarbete med GM (som &ger
20%) och Suzuki (som &ger 9.9%). Antal anstdllda: 15 077 (31 mars 2000)

Hino Motors Ltd.

1910 knoppar Tokyo Gas Industry Co. av foregangaren till Hino Motorstill en egen division
inom foretaget. 1950 borjar man sdljalastbilar och bussar under nuvarande varumérke. Pa
1950-talet borjar man ocksatillverka 4CV Saloon palicens fran Renault. 1966 inleder HINO
samarbete med Toyota. 1994 borjar man sdljaHIMR, en diesel-elektro-hybrid-buss.

Hino & en av de mindre i branschen med drygt 9000 anstélldai mars 2000.

Honda Motor Company

Honda grundades sa sent som 1948 av den legendariske Shoichiro Honda. Trots detta var
Honda den forsta japanska biltillverkare som etablerade sigi USA och valdesini USAs
Automotive Hall of Fame 1989. Hans starka ledarskap har praglat foretaget under hela dess
vég till dagens véarldsomspannande koncern. Man &r starka bade pa bilar och motorcyklar och
nadde 50 miljoner tillverkade motorcyklar 1987, 20 miljoner tillverkade bilar i Japan 1992
samt sju miljoner bilar tillverkade i Nordamerika 1998. 1993 skriver Honda pa ett kontrakt om
samarbete med Izuzu for att kompl ettera produktsortimentet, men for évrigt & man i nulaget
inriktad pa att arbeta utan att ga samman med andratillverkare. Man har framgangsrikt bade
tavlat i F1 och utvecklat |&gemissionsfordon bl afor den viktiga californiska marknaden.
Antal anstallda: 28 840 (31 mars 2000)

lzuzu

Vad som 1916 borjade som hiltillverkning vid ett varv samt vid ett gasbolag samlades 1937
under namnet Tokyo Automotive Industry. Foretaget fokuserade tidigt pa lastbilar och bytte
tio & senare namn till Izuzu Motors Limited. Under 1994 nddde man 10 millioner tillverkade
dieselmotorer. GM &ager 49%. Antal anstéllda: 12 963 (2000).

® Siffrorna for antalet anstélldai Japan |&ter [8ga. Kallan & Japan Automotive Industry Handbook 2000. Det ger
&minstone en siffra for jamforelse mellan foretagen.
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Mitsubishi Motors

1917 inledde det tidigare Mitshubishi Kobe Shipbuilding Works, tillverkningen av Japans
forsta serieproducerade personbil, Mitshubishi Modell A. Redan patrettiotal et borjade man
tillverka tunga fordon. 1970 bildas sa Mitsubishi Motors Corporation da Mitshubishi Heavy
Industries skiljer av sin fordonsverksamhet. | borjan av guttiotalet borjade man distribuera
sinafordon via Chryder i USA, och idag ager DaimlerChrysler 34%. 1991 bildar den
nederlandska staten och Mitsubishi NedCar tillsammans med Volvo. Foretaget har haft stora
framgangar parallybanan under nittiotalet, men har pa senare tid haft kvalitetsproblem och
aterkallade 6ver en halv miljon fordon under 2000.

Antal anstéllda: 25 846 (2000).

Mazda

Mazda startade 1920 som Toyo Cork Kogyo Co. i Hiroshima, dar huvudkontoret fortfarande
ligger.1963 hade man tillverkat en miljon fordon. Man samarbetade under sextiotalet med
europeiska motortillverkare och hade 1967 Wankelmotorn klar fér produktion efter ett tyskt
samarbete. 1995 hade Mazda tillverkat 30 miljoner fordon och foljande ar blev man forst
bland japanska biltillverkare att certifiera efter ISO 9001. Ford &ger 33.4 %.

Antal anstéllda: 23 979 (1999).

Nissan

Borjade verksamheten pa trettiotalet och inledde export till USA 1958. 1992 hade man nétt 30
miljoner tillverkade fordon. Nissan Motor Company visat réda resultatsiffror under hela
nittiotalet och leds nu av Carlos Ghosn fran Renault. N. genomgar for narvarande en
omstrukturering och har i april 2000 inlett ett samarbete med franska Renault, som gar in som
agaretill 36.8%. Parelativt kort sikt avser man koordinera bl a resurserna for utveckling av
hybrider och brandecellsdrivnafordon. Det & sannolikt att denna utveckling framst kommer
att bedrivasi Japan. Antal anstéllda 32 707 (31 mars 2000).

Nissan Diesel

Sedan trettiotal et tillverkar man l4tta och tunga lastbilar samt bussar. 1995 nadde man totalt 2
miljoner tillverkade fordon. Man samarbetar liksom Nissan Motor med Renault. Antal
anstéllda 3 640 (2000).

Suzuki

Liksom familjen Toyoda borjade Michio Suzuki med vavmaskiner. Med start 1909 bdrjade
man under 50-talet tillverka mopeder och senare motorcyklar, utbordare och bilar. Pa
uttiotalet borjade man &ven bygga hus. Under &ttiotalet inledde Suzuki samarbete med GM i
USA och lzuzu i Japan och 1994 hade man tillverkat 10 miljoner bilar i landet. Suzuki
tillverkar idag framst mindre personbilar och motorcyklar. GM &ager 9.9%

Antal anstéllda: 14 800 (2000)

Toyota

Toyota & véarldens tredje storsta fordonstillverkare nér det géller antal sdldafordon och den
enda av de storstatillverkarna som forblivit |6nsam under de senaste 20 aren. Pa den japanska
marknaden har man stadigt haft 30-40 % andel i flera decennier. FOretaget &r varderat till 150
miljarder, vilket & nastan tre ganger hdgre @n de ndrmaste konkurrenterna DaimlerChrysler
och Ford. Man passerade 1999 den nastan of attbara milstolpen 100 miljoner fordon
tillverkade i Japan. Foretaget har 15 fabriker i Japan och 42 utomlands.

Antal anstéllda 68,138 (2000).
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JAMA Japanese Automobile Manufacturers Association

WWwWWw.jama.co.jp
JAMA, den japanska bilindustriforeningen bildades 1967 och har japans tretton tillverkare av
bilar, lastbilar, bussar och motorcyklar som mediemmar. JAMA producerar varje ar en
oversikt dver produktion, export och nationell efterfragan for motorfordon.
Branschorgani sationens senaste pressmeddel anden har beskrivit den 6kande importen av
utlandska lyxbilar pa bekostnad av inhemska prestigefordon.

JARI Japanese Automobile Research Institute

www.jari.or.jp/en
Fordonsforskningsinstitutet JARI kom till 1969 d& man ombildade organisationen for en
hoghasti ghetsprovbana som funnits till sen 1961. JARI ligger en timmas vag fran Tokyo i
Tsukuba's "V etenskapsstad", ett omrade med manga forskningsintensivainstitut. Man
bedriver forskning inom sakerhet, emissioner och luftkvalitet, miljéfragor som atervinning,
nyadrivsystem och branslen samt trafikforskning, inklusive ITS och buller. PAden ovaa
doserade provbanan kan man kora 197 km/h utan att vrida paratten i kurvorna. Det icke-
kommersiellainstitutet "ager sig galvt", har alltsdinga utomstaende dgare utan ar &gnat at att
fungera som oberoende forskningsinstitut & alla aktorer i samhéllet. Ordféranden i JARIs
styrelse &r altid ordféranden i JAMA, dvs en av de hogsta cheferna for nagon av de stora
biltillverkarna. Strategin fungerar ocksa ganska val och JARIs budget kommer i skrivande
stund en tredjedel fran kontrakterat arbete fran statliga myndigheter (se "Nyadrivsystem"), ca
1/3 fran JAMA, och en tredjedel fran individuella, oftast mindre fordonstillverkare (t ex
Suzuki, Kawasaki) som inte har egna anléggningar. De sistnamnda kategorierna hyr
provbanor och olika testanl&ggningar fran institutet och JARIs egen personal har baratillgang
till anlaggningen nagra dagar i manaden. Man samarbetar ocksa med bistandsorganet JICA i
projekt for att utvecklarelaterade fragor t ex i andra asiatiska lander.

JASIC Japan Automobile Standards Internationalization Center

www.jasic.ab.psiweb.com/reg/reghome.html
JASIC bildades 1987 for att forse utlandska intressenter med uppgifter om japanska
fordonsbestdmmel ser samt for att hjal pa utvecklingslander att forbéttra fordonsinspektioner.
Huvudprodukten &r en arlig CD-ROM med all japansk fordond agstiftning. JASICs
representant pa organisationens Genévekontor deltar i standardiseringsarbetet i WP29.

JEVA Japan Electric Vehicle Association

WWw.jeva.or.jp
JEVA bildades 1976 for att stodja utvecklingen av 1agemissionsfordon, framst batteridrivna
fordon, hybridfordon och branslecellsdrivna fordon. Man deltar pa massor, stéller samman
information, gor tester, tar fram riktlinjer for sékerhet mm. Forskning bedrivs i samarbete med
fordonstillverkare. Man hade 141 medlemmar, inklusive de stora biltillverkarna ar 1998.

Energi-industri

CRIEPI Central Research Institute of Electric Power Industry
http://criepi.denken.or.jp/

Den japanska elkraftindustrins forskningsinstitut CRIEPI grundades 1951 och bedriver som namnet

antyder gemensam forskning for Japans elkraftbolag. Saval grundforskning som applicerad forskning
bedrivs och till de mera spektakulara projekten hor ett forsok att jamna ut elnatets topplaster genom att
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installera batteripaket i hushallen som cykliskt laddades och laddades ur efter behov. Vad géller fordon
sa arbetar man framst med litiumbatterier for el- och hybridfordon. For stationdra applikationer forskar
man pa bransleceller (PEM, MCFC)

PECJ Petroleum Energy Center

WWW.pPEC].or.jp
PEC &r en samarbetsorganisation for petroleumindustrin med hundratalet medlemmar. Bildad
1986 och har drygt hundratalet medlemsorganisationer. Ansvarar for JCAP som beskrivs
tidigarei rapporten.

PAJ Petroleum Association of Japan

PAJ & en non-profit-organisation som bildades 1995 for att tillvarata petroleumindustrins
intresssen och arbeta med dess utveckling. Dess 22 medlemmar enligt nedan ar foretag som
arbetar med raffinering och/eller marknadsféring av petroleumprodukter i Japan.

Idemitsu Kosan Co.,Ltd. www.idemitsu.co.jp/
Nippon Mitsubishi Oil Corporation WWW.NMOC.CO.jp
Nihonkai Oil Co.,Ltd.

Tohoku Qil Co., Ltd.
TonenGeneral Sekiyu K K.
ToaOil Co., Ltd.

Kashima Qil Co., Ltd.

Taiyo Oil Co., Ltd.

Fuji Qil Co., Ltd.

KoaQil Co., Ltd.

Cosmo Oil Co., Ltd.

Kyokuto Petroleum Industries Ltd.
Kygnus Sekiyu K .K.

Kygnus Sekiyu Seisel K .K.
Kyushu Qil Co., Ltd.
Showa Y okkaichi Sekiyu Co., Ltd.
Showa Shell Sekiyu K.K.

Japan Energy Corporation

Esso Sekiyu Privete Ltd.

Mobil Sekiyu Privete Ltd.

Seibu Oil Co., Ltd.
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Appendix 5: Japanska statliga institutioner
Urval med anknytning till nya fordon och brénslen

Ministry of Environment
http://www.env.go.jp/en/index.html

Den japanska miljomyndigheten blir ministerium fran den 6 januari 2001. Man far da direkt
foreslalagar till regeringen och utfarda lagar pa samma sétt som de 6vriga ministerierna. Har
drygt tusen anstéllda. Myndigheten kom till 1970 i samband med vaxande trafikmiljéproblem
och hade som forsta uppgift att infora striktare emissionslagstiftning for fordon. Presenterade
i juli 1999 " Report on Auto-Related Environmental Taxes' som diskuteras pa annan platsi
dennarapport.

MLIT Ministeriet for Mark, Infrastruktur och Transporter
http://www.mlit.go.jp/english/index.html

Transportministeriet, MOT ingdr fran den 6 januari 2001 i Ministeriet for Mark,
Infrastruktur och Transporter, MLIT. Det tidigare transportministeriet har haft drygt tiotusen
anstéllda och ansvarade operativt for kvaliteten pa fordonsparken och dess (miljé-) effekter.

TSNRI Traffic Safety and Nuisance Research Institute
www.tsnri.go.jp /indexe.htm

TSNRI & en myndighet som lyder under Ministeriet for Mark, Infrastruktur och Transporter
och ansvarar for certifiering av fordon. Myndigheten ar aktiv inom forskning pa nyafordon
och branslen.

LEVO ORG. FOR THE PROMOTION OF LOW EMISSION VEHICLES

www.levo.or.jp

LEVOs uppgift ar att marknadsfora och stédjaintroduktionen av ldgemissionsfordon. LEVO
lyder under MLIT, till skillnad fran NEDO som ligger under MITI och arbetar med den
tillverkande industrin. LEV Os uppgift &r alltsa att arbeta mot (med) fordonsanvandare.
Myndigheten har fyra huvudaktiviteter: forskning och utredning, leasing av
l&gemissionsfordon, informations- och utbildningsaktiviteter samt konsulttjanster. Man ger
idag ekonomiskt stéd enbart &t tunga fordon vialeasing. LEVO &ger altsi ett stort antal
fordon, framst naturgasdrivnalastbilar.

METI Ministry of Economy, Trade and Industry

www.meti.go.jp/
MITI var forkortningen for det legendariska industridepartementet, som under decennier styrt
storadelar av den japanskaindustrin. Ministeriet har under senare &r arbetat med avreglering
av fleraomraden, eftersom de industrier det sattes att Gvervaka efter andra véarldskriget nu
vuxit till varldsledande exportindustrier utan behov eller nytta av styrning frén myndigheter.
"International” i ministeriets namn byts till " Economy” den 6 januari 2001 och akronymen
blir dAMET]I. | rapporten anvands MI1TI som forkortning. Drygt tiotusen anstéllda 1990. Vad
géller fordon & MET]I ansvariga for utveckling av kommande teknologier.
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NEDO New Energy and Industrial Technology Development Organization

www.nedo.go.jp/english/index.html

NEDO lyder under METI. NEDO kom till 1980 efter oljekrisen som en halvstatlig
organisation for att samordna bade statliga och privatfinansierade aktiviteter for att minska
beroendet av importerad energi. Pafordonsomradet arbetar man med biobransien,
bransleceller och olikatyper av ackumulatorsystem. Man ar ocksa huvudman for regeringens
stad till introduktionen av rena och brand eeffektiva fordon. Genom NEDO kanaliseras
resurser till olika projekt genom Japan Eco-Service Stations Association®, Japanska
Gasforeningen, Japanska Elfordonsférbundet samt LEV O.

® Eco-Service Stations Association har med statligt stod byggt upp ett mindre nétverk av servicestationer som
erbjuder konventionella och nya brénden: bensin, diesel, €, naturgas och LPG. | Japan séljs normalt t ex
naturgas vid separata tankstationer, vilket har ansetts kunna bromsa évergangen till nya branslen.
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Appendix 6: Ordlista

Se appendix 4 och 5 for férkortningar for japanska organisationer och féretag

ANG Adsorbed Natural Gas sesid 16

CNG Compressed Natural Gas

CO Kolmonoxid

CO; Koldioxid

CRT partikelfilter for dieseldrivnafordon, patenterat av Johnson Matthey
DME DiMetyl Eter ett fordonsbransle

ECE Economic Commission for Europe FN-organ

GDI Gasoline Direct Injection

HC Kolvéten

HEV Hybrid Electric Vehicle Hybridfordon

Keiretsu industriell koncern, ofta familjedgd

LCA Livscykelanays

LPG Liquefied Petroleum Gas

NO Kvavemonoxid

NOx Kvaveoxider

SOC Sate of Charge

VINNOVA Verket for Innovationssystem svensk forskningsmyndighet
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VINNOVA &r fran och med ar 2001 den statliga finansidren av
behovsmotiverad forskning och utveckling inom teknik, arbets-
liv, kommunikation och transporter.

Organisationen har byggts upp av motsvarande verksamheter
som tidigare bedrevs av Narings- och teknikutvecklingsverket
(NUTEK), Radet for arbetslivsforskning (RALF) och Kommuni-
kationsforskningsberedningen (KFB).

Malsattningen for VINNOVA &r att genom finansiering av
behovsmotiverad forskning och utveckling bidra till att Sverige
utvecklar ett internationellt ledande innovationssystem som ger
hallbar tillvixt och utveckling for ndringsliv och samhille.

YININOWV/A

VERKET FOR INNOVATIONSSYSTEM

VINNOVA, 101 58 Stockholm

Tel vx 08-473 30 00;fax 08-473 30 05
www.vinnova.se



