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Abstract 

This essay deals with how cars of the future will be like, from the angle of 

environmental and energy sciences. First, the main reasons for the need of an 

alternative fuel or energizer are covered.  Global warming, pollution and lack 

of oil supplies are all big factors. 

 Possible future energy carriers are looked at, both alternative fuels and 

batteries. A couple of different fuels are covered. Also a few battery types are 

taken a good look at. Batteries are in a constant development.  

 Recent work of three of the biggest car manufacturers in the world are 

inspected, and also what cars are expected to be on the streets in near future. 

Volkswagen are focusing on making gasoline and diesel cars more efficient 

and less polluting, while Toyota are mainly focusing on hybrid cars and plug-in 

hybrids. Ford seems to be somewhere in between those two. 

 Chapter four deals with legislation about decreasing amount of carbon 

dioxide from cars and also possible effects of the global financial crisis on 

future car development. Most importantly, the results are, in the short term, 

more efficient gasoline and diesel cars, along with hybrid cars, will rule the 

streets. In the end full electric cars will take over and be, by far, the largest part 

of new cars.  

 

Keywords: Global warming, alternative fuel, sustainability, hybrid cars, 

electric cars. 
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Útdráttur 
 

Ritgerðin fjallar um hvernig bílar framtíðarinnar munu vera, út frá umhverfis- 

og orkulegu sjónarhorni. Fjallað er um ástæður þess af hverju bílaþróunin í þá 

átt að skipta um orkugjafa sé nauðsynleg. Þar ber helst að nefna hnattræna 

hlýnun, mengun og minnkandi olíubirgðir. 

 Litið er á mögulega orkugjafa og orkubera fyrir framtíðina. Bæði 

óhefðbundnar eldsneytistegundir sem og rafhlöður. Nefndar eru nokkrar 

tegundir eldsneytis og einnig nokkrar tegundir rafhlaða, sem eru í stöðugri 

þróun. 

 Farið er yfir vinnu þriggja af stærstu bílaframleiðendum heims og hvaða 

bílar hafa verið að koma á göturnar frá þeim undanfarið og hvað er á dagskrá í 

nánustu framtíð. Volkswagen einbeita sér að því að gera bensín- og dísilbíla 

sparneytnari og umhverfisvænni, en Toyota einbeita sér meira að þróun 

tvinnbíla og tengiltvinnbíla. Ford virðast svo vera mitt þar á milli. 

 Í kafla fjögur er svo fjallað um löggjöf sem varðar losun koldíoxíðs frá 

bílum og einnig hugsanleg áhrif fjármálakreppunnar á bílaþróunina. 

Mikilvægast er þó að niðurstöður ritgerðarinnar eru þær, að til skamms tíma 

litið munu sparneytnir bensín- og dísilbílar og tvinnbílar ráða ríkjum. Þar á eftir 

munu koma tengiltvinnbílar og loks munu flest allir nýjir bílar verða rafbílar. 

 

Lykilorð: Hnattræn hlýnun, óhefðbundnar eldsneytistegundir, sjálfbær þróun, 

tvinnbílar, rafbílar 
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1. Inngangur 
 

Orkuþörf heimsins fer vaxandi og í kjölfar meiri umhverfisvakningar eru sífellt 

gerðar meiri kröfur til þess hvernig orkunnar er aflað. Mikil aukning hefur 

orðið í notkun á endurnýjanlegri orku síðustu ár og hlutfall hennar af heildar 

orkunotkun í heiminum fer vaxandi. Í nútíma samfélagi er orka frumskilyrði og 

fer það eftir auðlindum hverrar þjóðar fyrir sig hvernig orkunnar er aflað. 

 Mikil vakning hefur verið um umhverfismál og hnattræn hlýnun hefur 

verið mikið í umræðunni. Nokkrar lofttegundir sem valda svokölluðum 

gróðurhúsaáhrifum eru þekktar, en þeirra þekktust er lofttegundin koldíoxíð. Í 

umræðunni um þessa lofttegund er oftar en ekki talað um útblástur frá bílum. 

Enginn vafi leikur á því að á jörðinni eru nægar auðlindir til þess að við getum 

keyrt bílana okkar á umhverfisvænni hátt en við gerum í dag. 

 Þessi heimildaritgerð fjallar, í stórum dráttum, um hvernig 

„framtíðarbíllinn” muni vera. Líklegt verður að teljast að sá bíll þurfi bæði að 

vera sparneytinn og umhverfisvænn. Í takt við námið þá mun vera horft á málin 

út frá umhverfis- og orkulegu sjónarhorni. 

 Þær rannsóknarspurningar sem lagt var upp með í byrjun voru: Hverjar 

eru helstu ástæður þess að þróun nýrra bíla sé nauðsynleg? Hvert virðist 

heimurinn vera að stefna í bílamálum? Hver mun vera aðal orkugjafi bíla 

framtíðarinnar? og að lokum hvað er hagkvæmast orkulega/efnahags-

lega/auðlindalega séð?  

 Í ritgerðinni eru fjórir aðal kaflar. Í fyrsta kaflanum er fjallað um hvata 

þess að skrifa ritgerðina, sem er líka í raun hvatinn að þróuninni. Í næsta kafla 

er farið yfir mögulega orkugjafa í bíla framtíðarinnar. Í þriðja kaflanum er farið 

yfir vinnu þriggja af fjórum stærstu bílaframleiðendum heims og hvað er á 

dagská hjá þeim á næstunni. Í kaflanum „Framtíðarhorfur“ er svo m.a. fjallað 

um reglugerð um losun koldíoxíðs, áhrif fjármálakreppunar og stöðu 

mismunandi bílategunda. Í umræðukaflanum er svo efnið í raun tekið saman og 

höfundur skrifar hans eigin framtíðarsýn og skoðanir eftir alla þá 

heimildavinnu sem hefur átt sér stað.  
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2. Hvati/Tilgangur 
 

Í kaflanum er fjallað um ástæður þess að miklum tíma og peningum er eytt í að 

finna nýja orkugjafa fyrir bílana sem við keyrum. Ástæðurnar að baki þess að 

finna nýja orkugjafa eða orkubera eru margar. Þær gera það að verkum að 

nauðsynlegt er að koma með nýjar bíltegundir. Þægindi og heillandi útlit 

bifreiðanna munu eflaust aukast í gegnum árin, en verða ekki aðal ástæða 

þróunarinnar. Bílar hafa hingað til, að lang mestum hluta, keyrt á dísilolíu eða 

bensíni. Eins og staðan er í dag, og hefur verið, þá eru þessi eldsneyti ódýrari 

en flest önnur eldsneyti. Annar stór kostur við dísilolíuna og bensínið í dag er 

að jarðarbúar búa yfir mikilli kunnáttu um hvernig á að nota þessi eldsneyti og 

tæknin er til staðar. Annað eldsneyti myndi leiða af sér nýja hönnun eða 

breytingu á gömlum hönnunum og það ber oft mikinn kostnað í för með sér. 

Það eru samt sem áður góðar og gildar ástæður fyrir því að leggja mikla vinnu 

og peninga í að finna orkugjafa og orkubera sem koma í stað olíunnar og 

bensínsins. Hér á eftir eru nefndar helstu ástæðurnar fyrir því að nauðsynlegt sé 

að vinna þessa vinnu. Það er vaxandi umhverfisleg, efnahagsleg og pólitísk 

þörf fyrir uppgang og þróun á nýjum orkugjöfum.  

Ein af stærstu áhyggjunum af umhvefismálum eru þær að bruni á 

jarðefnaeldsneyti losar gróðurhúsalofttegundir. Olía, bensín, kol og jarðgas 

falla undir flokk jarðefnaeldsneyta (Rockwell, 2007), en frekar er fjallað um 

þau í 3. kafla ritgerðarinnar. Dæmi um gróðurhúsalofttegundir sem losna í 

umhverfið við bruna olíu og bensíns eru koldíoxíð, metan og 

köfnunarefnisoxíð (U.S. Environmental Protection Agency, 2009). Hnattræn 

hlýnun (e. global warming) er af stærstum hluta talin vera vegna aukins magns 

gróðurhúsalofttegunda. Sólin sendir frá sér geisla sem lenda á jörðinni. Jörðin 

drekkur í sig hluta af geislunum, en sendir hluta af þeim aftur til baka frá 

yfirborðinu, þ.e. þeir endurspeglast. Gróðurhúsalofttegundir í lofthjúpnum 

koma í veg fyrir að geislanir sem endurspeglast frá jörðinni komist aftur út í 

geiminn, drekka þá í sig og senda þá aftur til jarðar. Þannig valda 

gróðurhúsalofttegundirnar auknum hita á jörðinni (Natural Resources Defense 

Council, 2005).  
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Mynd 1 sýnir styrk koldíoxíðs í andrúmsloftinu síðustu 600 þúsund árin og 

einnig hitastig síðustu 400 þúsund árin. Lengst til hægri á myndinni sést 

greinilega að styrkur koldíoxíðs er langt fyrir ofan venjulegar sveiflur. 

Augljóslega sést á þessarri mynd að hitastig fylgir vel magni koldíoxíðs í 

andrumsloftinu. Miðað við tengslin á milli þessarra tveggja þátta sem sýndir 

eru á myndinni er hægt að búast við hitastigshækkun sem myndi fylgja þessarri 

gríðarlegu hækkun á koldíoxíðstyrk. Bílar eiga stóran þátt í heildarlosun 

gróðurhúsalofttegunda. Yfir allan heiminn, þá losa fólksbílar og jepplingar 

10% af öllu koldíoxíði sem losnar út í umhverfið vegna bruna eldsneyta. 

Einnig valda þeir fólksbílar og jepplingar 41% af heildarútblæstri farartækja 

(OECD Observer, 2008). 

 Ekki eru það einungis gróðurhúsalofttegundirnar sem eru óæskilegir 

fylgifiskar bruna jarðefnaeldsneytis. Bruni þeirra mengar umhverfið á fleiri 

vegu. Dæmi um það er að bruni jarðefnaeldsneytis losar þungmálma út í 

andrúmsloftið. Þungmálmar eru oft snefilefni í jarðefnaeldsneyti. Þungmálmar 

eru frumefni og því er ekki hægt að eyða þeim og þeir brotna ekki niður í 

náttúrunni. Margar lífverur þurfa að fá mjög takmarkað magn af járni, kopar og 

sinki með fæðu. Of mikið magn er beinlínis hættulegt. Aðrir þungmálmar en 

þessir gera lífverum ekkert gott og eru því einungis mengandi.  Dæmi um 

nokkra algenga þungmálma eru að valda mengunaráhrifum eru blý, kadmíum 

og kvikasilfur. Þungmálmar geta safnast upp í náttúrunni og valdið ýmsum 

sjúkdómum eins og krabbameini. Þungmálmar safnast upp í lífverum og 

styrkur þeirra eykst eftir því sem ofar er komið í fæðukeðjunni (Bernes, 1996). 

                               Mynd 1  
    Koldíoxíðstyrkur í andrúmslofti og hitastig 
 (U.S. Environmental Protection Agency, 2007) 
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Mynd 2 hér til 

hliðar sýnir losun 

þungmálmsins 

kvikasilfurs í 

tonnum á ári út í 

umhverfið af 

mannavöldum. 

Áberandi er 

aukning losunar í 

Asíu og minnkun 

losunar í Evrópu. Ástæðan fyrir þessu er kolanotkun. Efnahagskerfi Kína hefur 

stækkað og iðnaður þar aukist gríðarlega á síðustu áratugum. 

Rafmagnsnotkunin hefur aukist sem því nemur og Kínverjar fá tvo þriðju hluta 

af rafmagni sínu með brennslu kola(BBC, 2007). Aukning  iðnaðar er einnig 

ástæða þess hve mikið losunin hefur aukist í Afríku. Ástæðan fyrir minnkun í 

Evrópu er hinsvegar sú að kolanotkun fer minnkandi og aðrir orkugjafar hafa 

verið notaðir í staðinn. Þó svo að kol séu ekki notuð beint á bíla þá tengist 

notkun þeirra bílum framtíðarinnar meðal annars á þann hátt að vegna mikillar 

mengunar frá kolum er verið að vinna hraðar en ella að því að finna nýja 

orkugjafa. 

Olía er ekki óendanleg auðlind, sem þýðir að hún mun klárast að lokum. Á 

einhverjum tímapunkti, sem menn deila um hvenær sé, mun olíuframleiðsla ná 

hámarki. Erfitt er að segja til um hvenær hámarkinu er náð, m.a. vegna þess að 

ekki er vitað með fullri vissu hversu mikið af olíu er í raun til eða hægt er að ná 

í. Sumir telja að nú þegar hafi verið náð í yfir helming allrar þeirrar olíu sem til 

er (International Energy Agency, 2005). Olíunnotkun og framleiðsla hefur 

verið að aukast og ekki stefnir í að hún minnki. Svo kemur að því að framboðið 

verði ekki nægjanlegt. Eftir að hámarkinu í notkuninni er náð þá mun 

eftirspurn fara framúr framboði og það bil mun aukast á meðan framleiðslan 

minnkar stöðugt sem mun þá væntanlega valda orkuskorti ef ekkert verður að 

gert. Þetta veldur því að verðið mun hækka. Sjálfbær þróun, eins og hún var 

skilgreind á Rio ráðstefnunni 1992, er sú þróun sem gerir okkur kleift að mæta 

þörfum okkar án þess að skerða um of möguleika komandi kynslóða til að 

mæta þörfum sínum (Depository Services Program, 2002). Ef heimsbyggðin 

Mynd 2 
Losun þungmálmsins kvikasilfurs í tonnum á ári 
                    (Pacyna o.fl., 2005) 
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ætlar að hafa þróunina sjálfbæra þarf að finna eldsneyti sem unnið er úr 

endurnýjanlegum orkugjöfum. Rafhlöður yrðu ákjósanlegur orkuberi fyrir 

rafmagn sem framleitt er með endurnýjanlegum orkugjöfum.  

Stærsti hluti olíubirgða heimsins eru staðsettar í Miðausturlöndum. 

Svokallaðar sannaðar birgðir (e. Proven Oil Reserves) voru 1.342 milljarðar 

tunna þann 1. janúar 2009. Miðausturlönd hafa 56 prósent þessara birgða, en 

næst kemur Norður-Ameríka með rúm 15 prósent (Energy Information 

Administration, 2009). Mynd 3 hér að neðan sýnir staðsetningu olíubirgða 

heims árið 2006. Magnið árið 2006 er mjög svipað og árið 2009, nema aukið 

magn hefur fundist í Norður-Ameríku. Það er mikið áhyggjumál að þegar 

olíuframboð minnkar, þá muni það auka pólitískan óróa í Miðausturlöndum. 

  

                                                         Mynd 3    
                                     Staðsetning olíubirgða heimsins 
                                                      (BP, 2008) 
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3. Orkugjafar í samgöngum 
 

Vísindamenn hafa lengi unnið að því að finna nýja orkugjafa og orkubera fyrir 

samgöngur. Kostirnir sem hafa komið upp á yfirborðið eru aðallega af tvennum 

toga. Þeir eru nýtt eldsneyti og rafhlöður.  

Helsti tilgangur eldsneytis er að geyma orku á stöðugu formi, sem hægt 

er að ferðast með frá framleiðslustað og til neytanda. Eldsneytinu er svo brennt 

og orka losnar á formi varma, eins og gerist þegar bílvél brennir bensíni. 

Bíllinn nýtir þá orku til að keyra. Óhefðbundin eldsneyti eru þau efni sem hægt 

er að nota sem eldsneyti, önnur en hefðbundin eldsneyti. Hefðbundin eldsneyti 

eru meðal annars jarðefnaeldsneyti og kjarnorkueldsneyti, eins og úran. Flest 

jarðefnaeldsneyti verða til úr leifum lífvera og plantna sem dóu fyrir löngu 

síðan. Leifarnar hafa verið grafnar undir jarðlög í hundruðir milljóna ára. Þessi 

kolefnisríku efni hafa breyst með hjálp hita og þrýstings yfir í efni eins og olíu, 

kol og jarðgas. Efnin er hægt að brenna og nýta varmaorkuna sem losnar við 

brunann. Lítill hluti af jarðefnaeldsneytum eru efni sem innihalda kolefni sem 

koma ekki frá lífrænum uppsprettum. Bensín fellur undir flokk 

jarðefnaeldsneyta þar sem það er búið til úr olíu (Rockwell, 2007). 

Árið 2007 voru 1,8 milljón farartæki sem ganga fyrir óhefðbundnu 

eldsneyti seld í Bandaríkjunum, sem gefur til kynna auknar vinsældir þeirrar 

tegundar af farartækjum og eldsneytum (Autoblog, 2008).  Nokkur vel þekkt 

óhefðbundin eldsneyti eru lífdísilolía, metanól, etanól og vetni.  

Til þess að reyna að auka eftirspurn eftir óhefðbundndu eldsneyti í 

Bandaríkjunum tóku skattayfirvöld þar í landi til þess ráðs að bjóða þeim sem 

láta breyta bílum sínum þannig að þeir geti notað slíkt eldsneyti endurgreiðslu 

á hluta af kostnaðinum sem því fylgir. Þetta kallast Alternative Fuel Vehicle 

Refueling Property Credit. Endurgreiðslan nemur 30% af þeim kostnaði sem 

fólk þarf að greiða fyrir breytingarnar á bílunum. Þær reglur sem gilda eru að 

kostnaðurinn má ekki vera meiri en 30 þúsund dollarar og eldsneytið verður 

einnig að uppfylla ákveðin skilyrði. Olíublanda sem inniheldur venjulega 

dísilolíu og lífdísilolíu þarf að innihalda að minnsta kosti 20% lífdísil. Ef um 

etanól, metan eða önnur slík eldsneyti er að ræða, þá þarf það að vera 85% af 
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heildar rúmmáli eldsneytisins (NPGA, 2007). Hér á eftir kemur umfjöllun um 

mismunandi óhefðbundin eldsneyti og einnig um rafhlöður. 

 

3.1  Alkóhól eldsneyti 

3.1.1  Etanól 

Etanól eldsneyti er sama efni og er finna í áfengum drykkjum. Etanól er bæði 

hægt að nota sem eldsneyti beint á farartæki sem hafa bensín- eða etanólvélar, 

en einnig er því blandað við bensín til þess að auka oktantölu og minnka losun 

gróðurhúsalofttegunda. Hægt er að blanda etanóli við bensín í ýmsum 

hlutföllum. Algengar blöndur eru t.d. E85, E15 og E10, en tölurnar standa fyrir 

prósentufjölda etanóls í blöndunni (Missouri Department of Natural Resources, 

2009).  Etanól hefur efnaformúluna C2H5OH, sem er á vökvaformi við 

stofuhita. Hægt er að búa til etanól úr eþýleni sem hægt er að framleiða úr olíu, 

en vanalega er etanól búið til úr jurtum eins og maís og sykurreyr, og kallast þá 

lífetanól. Lífetanól má einnig framleiða úr grasi eða lúpínu. Þegar etanól 

brennur losnar koldíoxíð eins og þegar bensíni er brennt, en bruninn er hreinni 

og minna koldíoxíð losnar í umhverfið (EUCAR, 2006). 65 þúsund milljón 

lítrar af etanóli, ætlaðir sem eldsneyti, voru framleiddir í heiminum árið 2008. 

Það er 32% aukning frá árinu 2007. Bandaríkin og Brasilía framleiða mest 

etanól eða rétt yfir 90% af heildarframleiðslu. Aukning á framleiðslu í 

Bandaríkjunum frá árinu 1980 og til ársins 2008 er um 3700% (Renewable 

Fuels Associaton, e.d). Orkuinnihald etanóls er aðeins um 62% af 

orkuinnihaldi bensíns. Það þýðir að ef etanól er sett í bensínvél þá getur bíllinn 

keyrt talsvert styttra en bíllinn myndi keyra á bensíninu (Western Oregon 

University, e.d.). 

 

3.1.2  Metanól 

Metanól er vökvi með efnaformúluna CH3OH. Metanól er framleitt náttúrulega 

í loftfirrðum hvörfum í mörgum tegundum baktería og er því náttúrulegt í 

umhverfinu. Þar af leiðandi er lítill prósentuhluti af metanólgufu í 

andrúmsloftinu. Metanól er framleitt úr vetni og kolmónoxíði eða koldíoxíði. 

Efnasmíðagas er blanda kolmónoxíðs og vetnis í ýmsum hlutföllum og því er 
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hægt að framleiða metanól úr því (Carbon Energy, 2008). Efnasmíðagas er 

hægt er að búa til úr jarðgasi. Vetni er einnig hægt að fá úr vatni, t.d. með 

rafgreiningu. Kolmónoxíð og koldíoxíð er hægt að fá úr útblæstri frá 

verksmiðjum til dæmis (Mannvit, e.d.). Efnasmíðagas er einnig hægt að fá með 

gösun á sorpi og lífmassa. Metanól er, eins og etanól, bæði notað sem eldsneyti 

beint og einnig er því blandað við bensín (Carbon Energy, 2008). Metanól er 

hægt að nota á bensínvélar með tiltölulega litlum breytingum. Fyrir vetni, til 

samanburðar, þarf að smíða allt nýtt. Metanólið hefur það framyfir etanól að 

það þarf ekki að nota fæðuuppskeru við framleiðslu, og þ.a.l. berjast við 

fæðuframboð. Etanól hefur það framyfir metanólið að orkuinnihald þess er 

meira (Methanol Institute, e.d.). Stærsti galli metanóls er sá að framleiðslan er 

háð jarðefnaeldsneyti, þó fræðilega séð sé hægt að nota annað. Þar af leiðandi 

er ekki hægt að búast við því að metanól sé framtíðareldsneyti á bíla. Hægt 

væri að nota það til skamms tíma til þess að draga úr koldíoxíðlosun. Ef vetnið 

er fengið með rafgreiningu vatns og kolmónoxíð eða koldíoxíð úr útblæstri 

verksmiðja þá er það metanól ekki eins slæmt fyrir umhverfið og olía eða 

bensín. Metanól er tærandi, en hægt er að leysa það með því að setja 

íblöndunarefni í það.  

 

3.1.3  Bútanól 

Bútanól er efnasamband með formúluna C4H9OH og er hægt að nota sem 

eldsneyti. Bútanól er líkara venjulegu bensíni en etanóli. Orkuinnihald bútanóls 

er 10 til 20 prósent lægra en orkuhinnihald bensíns. Bútanól hefur verið notað á 

bensínvélar án nokkurra breytinga með góðum árangri. Hægt er að búa til 

bútanól úr lífmassa eða jarðefnaeldsneyti, líkt og etanól. Bútanól búið til úr 

jarðefnaeldsneyti er vitanlega ekki endurnýjanlegt eldsneyti og aðallega hefur 

verið horft til lífbútanóls (U.S. Department of Energy, 2009). Eins og fram 

kemur í lífeldsneytiskaflanum hér á eftir, þá er þróun lífbútanóls ekki komin 

mjög langt á veg og er ekki væntanlegt sem hreint eldsneyti á næstu árum. 

 

 

http://en.wikipedia.org/wiki/Carbon
http://en.wikipedia.org/wiki/Hydrogen
http://en.wikipedia.org/wiki/Oxygen
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3.2  Vetni 

Vetni er ekki til hreint í náttúrunni í stórum lindum eins og t.d. olía eða kol. Ef 

nota á vetni sem eldsneyti þarf einhvern annan orkugjafa til þess að framleiða 

það. Algengt er að vetni sé búið til úr jarðgasi. Metan eða kolmónixíð hvarfast 

þá við vatn og vetni myndast, ásamt kolmónoxíði eða koldíoxíði.  

CH4 + H2O → CO + 3 H2    eða     CO + H2O → CO2 + H2 

Kolmónoxíð hvarfast svo áfram við súrefni og myndar koldíoxíð, en eins og 

kunnugt er þá veldur sú lofttegund gróðurhúsaáhrifum. Jarðgasið er oft sótt 

beint ofan í jörðina en einnig er það búið til úr kolum, sem eykur 

koldíoxíðlosunina enn meir. Önnur leið til þess að framleiða vetni er að nota 

vatn. Sú leið sem er horft til er rafgreining vatns. Vatnið klofnar þá í frumefni 

sín, súrefni og vetni. Það hvarf losar engar gróðurhúsalofttegundir og er ekki 

mengandi. Þessi leið væri mjög hentug hér á landi ef hún væri ekki eins dýr og 

raun ber vitni. Á Íslandi er mikið af lítið mengandi orkugjöfum, sem hægt er að 

búa til rafmagn úr til þess að nota í rafgreininguna. Ekki geta allar þjóðir 

framleitt rafmagn á eins umhverfisvænan hátt og Íslendingar, en þær nota aðra 

orkugjafa til þess að framleiða rafmagnið, t.d. kol eða olíu. Sú framleiðsla er 

mengandi og losar gróðurhúsalofttegundir. Sumar rannsóknir hafa sýnt 

niðurstöður þess efnis að framleiðsla á vetni með þessum hætti auki koldíoxíð 

losun frekar en að minnka hana. Ekki er búist við að vetnisbílar verði með 

mikla markaðshlutdeild (minna en 5%) fyrr en í fyrsta lagi eftir 2030, vegna 

þess að miklar tækniframfarir þurfa að verða (Romm, 2005). 

 

3.3  DME 

Dímetýl eter er efnasamband með efnaformúluna CH3OCH3. Efnið er á 

gasformi við stofuhita, en einnig hægt að nota sem vökva við lægra hitastig eða 

hærri þrýsting. Dímetýl eter, sem oftast er kallað DME, er í ýmsum hlutum sem 

menn nota daglega, eins og hárspreyi og raksápu. Dímetýl Eter er framleitt úr 

metanóli. Eftir að metanólið er búið til, úr efnasmíðagasi, hvarfast það með 

hjálp hvata og myndar dímetýl eter og vatn. Dímetýl eter þykir lofa góðu sem 

eldsneyti á dísilvélar og sem íblöndunarefni í dísilolíu vegna hárrar setan tölu. 

DME hefur hærri setan tölu en dísilolía. DME er mjög lítið eitrað en er mjög 
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eldfimt (Nexant, 2008). Þar sem metanól er framleitt með jarðefnaeldsneyti þá 

getur þetta ekki verið lausn til allrar framtíðar. 

 

3.4  CNG 
CNG stendur fyrir compressed natural gas eða á íslensku samanþjappað 

jarðgas. CNG er á gasformi og skal ekki rugla við jarðgas á vökvaformi. Þrátt 

fyrir að CNG sé í raun jarðefnaeldsneyti, þá er litið á það oft sem staðgengil 

olíu og kola. Ein af aðalástæðunum fyrir því er sú að bruni CNG myndar mun 

minna af koldíoxíði en olía og kol, en ástæðan fyrir því er hagkvæmt 

kolefnis/vetnis hlutfall.  Þar sem CNG er á gasformi þá þarf það að geymast 

við mikinn þrýsting (EUCAR, bls 18).  

 

3.5  LPG 
LPG stendur fyrir liquefied petroleum gas og er fljótandi gas. Mismunandi 

tegundir eru til. Í Bretlandi er LPG própan gas, en einnig er til bútan. LPG er 

lang algengasta óhefðbundna eldsneytið í Bretlandi. 60% af öllu LPG er 

framleitt með aðskilnaði jarðgass. Hin 40% eru fengin úr hráolíu. Rannsóknir 

sem hollenska rannsóknarsofnunin TNO hefur gert sýnir fram á að öruggi bíla 

sem ganga fyrir gastegundum er í raun meira en bíla sem ganga fyrir bensíni. 

LPG hefur komið sér ágætlega fyrir á markaði í dag þar sem 12 milljónir 

ökutækja eru á götum jarðarinnar sem ganga fyrir því. Einn kostur LPG er sá 

að hægt er að breyta flestum bensín bílum þannig að hægt sé að keyra þá á 

LPG (Drive LPG, e.d.). Sama gildir um LPG og CNG. Efnin eru í raun 

jarðefnaeldsneyti en litið er á þau sem staðgengil, a.m.k til skamms tíma.  
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Eins og sést á mynd 4 hér að ofan þá eru CNG og LPG lang algengustu 

óhefðbundu eldsneytin í heiminum í dag. Samanlagt höfðu þau 65% prósent 

markaðshlutdeild 2008. 

 

3.6  Lífeldsneyti 

Lífeldsneyti eru eldsneyti á vökvafomi sem unnin eru úr plöntum. Þegar 

lífeldsneyti er brennt er bruninn hreinni en bruni jarðefnaeldsneytis og þar af 

leiðandi er minni mengun. Bruni lífeldsneytisins losar álíka mikið koldíoxíð og 

bruni jarðefnaeldsneytanna, en plönturnar sem lífeldsneytið er búið til úr eru 

stanslaust að vaxa og þær binda koldíoxíð, þannig ávinnigurinn er mikill. 

Margar tegundir af lífeldsneyti eru til. Þau alkóhóleldsneyti sem nefnd hafa 

verið hér að framan er einnig hægt að framleiða sem lífeldsneyti. Sem dæmi er 

framleitt lífetanól, lífmetanól og lífbútanól. Lífetanól er oftast búið til úr jurtum 

eins og maís og sykurreyr en einnig má framleiða það úr grasi eða lúpínu til 

dæmis. Meiri framleiðsla er af lífetanóli en venjulegu etanóli, en metanól er 

hinsvegar langt oftast framleitt úr jarðefnaeldsneyti. Aðrar tegundir 

lífeldsneytis eru t.d. lífdísilolía, líf-DME, lífprópanól og Fischer-Tropsch 

dísilolía. Lífeldsneyti er gjarnan skipt upp í þrjár tegundir af eldsneyti, en þær 

eru fyrsta, önnur og þriðja kynslóð lífeldsneytis (Bringezu, 2009).  

Fyrstu kynslóðar lífeldsneyti eru flest framleidd með gerjun úr fræum, 

maís, sykurreyr, repju, hveiti, olíupálma og sólfífilsfræjum. Vinsælasta og 

þekktasta eldneytið í þessum flokki er lífetanól. Lífdísilolía er einnig í þessum 

Mynd 4  
Hlutfall óhefðbundinna eldsneyta í heiminum  

(Partha Das Sharma, 2008) 
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flokki, en hún er framleidd úr jurtaolíu. Mikið hefur verið tekist á um kosti og 

galla þess að framleiða þessi eldsneyti. Framleiðsla fyrstu kynslóðar 

lífeldsneytis getur haft víðtæk áhrif. Sem dæmi, þá hefur framleiðsla á etanóli 

úr maís aukið eftirspurnina eftir maísnum sem hefur valdið því að allt sem er 

búið til úr maís hefur hækkað í verði. Það hefur mikil áhrif í löndum þar sem 

mikil matvæli eru framleidd úr maís. En á móti getur aukin eftirspurn eftir 

etanóli minnkað eftirspurnina á hefðbundnu eldsneyti. Eftirspurnin þyrfti þá að 

aukast mjög mikið, sem virðist vera mjög langt í. Áhyggjuefni er að 

eldsneytisframleiðendur fari að keppast um það korn sem til er við fólk sem 

leitar sér matar. Ef framleiðslan maís er aukin þarf væntanlega meira jarðsvæði 

undir akra og þá er oft gripið til þess ráðs að fella tré og skóga sem minnkar 

ljóstillífun (Bringezu, 2009).  

Annarrar kynslóðar lífeldsneyti er hægt að framleiða úr ýmsum 

lífrænum efnum, eins og úr úrgangi, hveitistönglum, tröllagrösum og trjám. 

Ekki þarf framleiðsla þessarar gerðar eldsneytis að etja kappi við 

fæðuframleiðslu þar sem það er hægt að framleiða það úr lífrænum efnum sem 

fólk leggur sér vanalega ekki til munns. Notuð er tækni sem kallast BtL 

(Biomass to Liquid), sem þýðist á íslensku, lífmassi í vökva. Lífmassanum er 

umbreytt í eldsneyti á vökvaformi í margra þrepa ferli. Margar tegundir 

annarrar kynslóðar lífeldsneytis eru í þróun, eins og lífvetni, lífmetanól, DMF 

(dímetýlformíð), líf-DME og líf-Fischer-Tropsch dísilolía (Bringezu, 2009). 

 Eldsneyti framleitt úr þörungum er þriðju kynslóðar lífeldsneyti. 

Lífdísilolíu er hægt að framleiða úr þörungum með sömu tækni og fyrir annarar 

kynslóðar lífeldsneyti. Önnur eldsneyti í þessum flokki eru t.d. lífbútanól og 

lífprópanól. Þau eldsneyti eru ekki álitin væntanleg á markað fyrr en eftir 2050 

af sökum lítillar reynslu og þekkingar (Bringezu, 2009).   

 

3.7  Rafmagn 
Rafhlöður eru notaðar í bíla sem orkugjafi. Bíllinn notar þá rafmagnið eða 

orkuna úr rafhlöðunum til að vinna. Rafhlöðurnar eru vanalega dýrasti hluti 

rafbíla. Þróun rafhlaðna hefur verið mjög hröð síðustu áratugi, einkum vegna 

gríðarlegar aukningar í fartölvu- og farsímanotkun. Auknar kröfur eru um 

lengri notkunartíma og endingu. Bílar geta bæði notað eina rafhlöðu eða fleiri 
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samtengdar rafhlöður. Stærsta vandamál þeirra sem hafa verið að setja 

rafhlöður í bíla eru stærð og þyngd rafhlaðanna sem þarf til þess að fullnægja 

orkuþörf og aflþörf bílsins. Til þess að finna lausn á vandamálinu hafa verið 

kannaðar margar tegundir rafhlaða. Ýmsar tegundir rafhlaða lofa góðu með 

tilliti til orkuinnihalds og endingartíma. Nokkrar helstu tegundir rafhlaða eru 

blýsýrurafhlöður,  nikkelrafhlöður , nikkel-kadmíum rafhlöður, litínjóna 

rafhlöður, sink-brómíð rafhlöður og litín fjölliðurafhlöður. Ýmsar aðstæður 

geta komið í veg fyrir að rafhlöður virki eins vel og þær eiga að geta. Fyrst ber 

að nefna hitastig, en hver tegund rafhlaða virkar best við ákveðið hitastig en 

verr við önnur. Tæring getur einnig komið í veg fyrir að rafhlaða virki eins vel 

og hún er framleidd til að gera. Notkunarmynstur hefur einnig oft áhrif, en það 

þykir fara illa með rafhlöðu að klára rafmagnið úr henni oft áður en hún er 

hlaðin að nýju, betra sé að hlaða hana áður hún verði tóm eða nálægt því 

(ThermoAnalytics, e.d.). Helstu tegundir rafhlaða og kostir þeirra og gallar: 

 

3.7.1  Blýsýrurafhlöður   
 

Blýsýrurafhlöður eru ódýrar miðað við aðrar gerðir og tæknin er langt komin. 

Orkuþéttleiki rafhlaðanna er lítill og þessi tegund rafhlaða endist styttra er 

flestar aðrar. Þessar raflöður eiga það til að eyðileggjast ef rafmagnið í þeim 

klárast alveg (ThermoAnalytics, e.d.).  

 

3.7.2  „Þróaðari” blýsýrurafhlöður 
 

„Þróaðari“ blýsýrurafhlöður er af sömu tegund og blýsýrurafhlöður nema þær 

eru þróaðari. Líftíminn er lengri og orkuþéttleikinn meiri. Það leiðir til þess að 

verðið er hærra en á blýsýrurafhlöðunum (ThermoAnalytics, e.d.). 

 

3.7.3  Nikkel-Kadmíum rafhlöður 
 

Þessi tegund hefur hærri orkuþéttleika en tegundirnar hér að framan. Þessar 

rafhlöður eru á markaðinum í dag en eru dýrar, mengandi og geta orðið fyrir 

„minnisáhrifum“. Þau geta komið fram þegar nýjar rafhlöður eru endurhlaðnar 
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án þess að rafmagnið sem þær geta framleitt klárist alveg. Þegar þær hafa verið 

hlaðnar á ný geta þær hagað sér þannig að þær hafi minna geymslurými en þær 

voru framleiddar til að hafa. Mælt er með að klára rafhlöðurnar alveg í nokkur 

skipti þegar þær eru nýjar (ThermoAnalytics, e.d.).  

 

3.7.4  Nikkel rafhlöður 
 

Þessi tegund rafhlaða hefur enst lengi og er umhverfisvæn. Þessi tegund hefur 

verið notuð lengi til þess að sjá vasaljósum, fartölvum og farsímum fyrir 

rafmagni. Orkuleiki rafhlaðnanna er í meðallagi en þær kosta mjög mikið 

(ThermoAnalytics, e.d.).  

 

3.7.5  Litínjóna rafhlöður 
 

Litín virðist vera besta efnið til þess að nota í rafhlöður. Það er léttasti 

málmurinn og er með hæstu rafspennuna, sem þýðir að það hafi mesta 

rafmagnið á milli tveggja punkta í rafsviði. En því miður er litín mjög 

óstöðugur málmur og því þurfa rafhlöður að innihalda litínjónir. Vandamál 

hafa þó verið með þessar tegundir rafhlaða. Ólífrænir hlutar rafhlöðunnar 

eyðileggjast gjarnan vegna litínjónanna. Í snertingu við vatn geta litínjónir 

hvarfast við vatnið og myndað vetni sem getur skapað of mikinn þrýsting inni í 

rafhlöðunni. Einnig ef rafhlaðan hitnar yfir 180°C bráðnar litínið og gæti 

komist í snertingu við katóðu rafhlöðunnar sem gæti valdið hættulegum 

efnahvörfum. Vegna þessa eru litínrafhlöður hafðar litlar. Kostur við 

rafhlöðurnar er að þær verða ekki fyrir „minnisáhrifum“. Ekki er gefinn upp 

nákvæmur líftími fyrir rafhlöðuna. Sú stærð rafhlöðu sem þarf í væntanlegan 

rafbíl er ekki í framleiðslu í dag, heldur á þróunarstigi á rannsóknarstofum . 

Þessi tegund er samt í mörgum raftækjum (ThermoAnalytics, e.d.).  

 

3.7.6  Sink-brómíð rafhlöður 
 

Þessi tegund hefur mikinn orkuþéttleika og langan líftíma, en er þó ekki jafn 

góð og litín rafhlöðurnar. Þróunin er ekki komin eins langt og í mörgum öðrum 
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tegundum. Stór galli við þessar rafhlöður, er sá að brómíðið er eitrað, bæði á 

vökva og gasformi og er einnig mjög ertandi (ThermoAnalytics, e.d.).  

 

3.7.7  Litín fjölliðurafhlöður 
 

Litín fjölliðurafhlöður sem nægilega stórar til þess að setja í bíla eru ennþá á 

rannsóknarstofustigi, en þessi tegund lofar mjög góðu með að geta uppfyllt 

allar þær kröfur sem þarf til að geta verið mjög góður orkugjafi í bíl. Mjög 

mikill orkuþéttleiki og langur líftími. Þó er ríkir óvissa um hvort rafhlöðurnar 

geti gefið frá sér nægt afl án þess að hitna um of að innan.  Einnig ríkir óvissa 

um hvort rafhlöðurnar geti hitnað nógu fljótt upp í þann hita sem þær þurfa til 

að starfa við (ThermoAnalytics, e.d.).  
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4. Þróun hjá bílaframleiðendum 
 

Gríðarlega margir bílaframleiðendur eru til í heiminum. Í þessum kafla verður 

farið yfir þá vinnu sem er í gangi í dag hjá þremur stórum bílaframleiðendum 

og hvað er á dagskrá í nánustu framtíð. Aðeins er fjallað um þróunina síðustu 

ár og í dag og nokkur ár fram í tímann. Í næsta kafla er svo fjallað um 

hugmyndabíla og framtíðarsýn til lengri tíma. Fyrir valinu urðu þrír af fjórum 

stærstu bílaframleiðendum heims. Einn framleiðandi frá Bandaríkjunum, einn 

frá Þýskalandi og einn frá Japan. Þeir eru Ford, Volkswagen og Toyota (OICA, 

2009). 

 

4.1  Bílategundir 

Hér á eftir koma skilgreiningar á þeim þrem tegundum bíla sem mest eru í 

umræðunni í dag og til framtíðar. 

 

4.1.1  Tvinnbíll 

Tvinnbílar eru bílar sem hafa tvo orkugjafa til þess keyra bílinn áfram. Lang 

algengast er að bílarnir hafi rafhlöðu ásamt venjulegri bílvél, sem kallast oft á 

íslensku sprengihreyfill (U.S. Department of Energy, 2010). Vélarnar í 

tvinnbílunum eru minni, kraftminni og nýta eldsneyti sitt betur en vélar í 

hefðbundnum bílum. Þó svo að vélin í tvinnbílunum sé nóg til þess að keyra 

bílinn áfram undir flestum kringumstæðum, þá notar bíllinn orku úr 

rafhlöðunni við álagstoppa. Dæmi um álagstoppa er þegar bíllinn keyrir upp 

brekku, tekur framúr öðrum bíl eða leggur af stað úr kyrrstöðu. Sumir 

tvinnbílar slökkva á sprengihreyflinum þegar rafhlaðan getur séð bílnum fyrir 

nægri orku, eins og þegar bíllinn er að hægja á sér eða þegar hann er að renna. 

Sprengihreyfillinn hleður rafhlöðuna þegar hún nálgast það að verða tóm. Ef 

rafhlaðan er fullhlaðin er hægt að notast einungis við hana í stuttum ferðum 

(Eerkens, 2006). 
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4.1.2  Tengiltvinnbíll 

Tengiltvinnbílar eru mjög svipaðir tvinnbílum. Munurinn er sá að 

tengiltvinnbílum er hægt að stinga í samband eiginlega hvar sem er, t.d. í 

bílskúrnum heima til þess að hlaða rafhlöðuna. Ekki er nauðsynlegt að stinga 

rafhlöðunni í samband til að hlaða hana. Ef það er ekki gert þá virkar bíllinn 

bara alveg eins og venjulegur tvinnbíll. Ef bíllinn er hlaðinn þá keyrir hann á 

rafhlöðunni þangað til hún klárast og þá tekur sprengihreyfillinn við (CalCars, 

e.d.). Tengiltvinnbílar eru ekki enn komnir á markað í dag.  

 

4.1.3  Rafbíll 

Rafbílar eru þriðja tegund bíla sem hafa rafhlöður sem orkugjafa. Þeir hafa 

engan sprengihreyfil, heldur einungis endurhlaðanlega rafhlöðu (U.S. 

Department of Energy, e.d.).  

 

 

4.2.  Ford 

Ford Motor Company er amerískur bílaframleiðandi. Ford er einn stærsti 

bílaframleiðandi heims og hjá fyrirtækinu vinna rúmlega 200 þúsund manns í 

90 verksmiðjum um allan heim. Höfuðstöðvar fyrirtækisins eru staðsettar í 

Dearborn, Michigan í Bandaríkjunum. Ford Motor Company framleiðir bíla 

undir nokkrum merkjum, en þar ber helst að nefna Ford, Lincoln, Mercury og 

Volvo (Ford Motor Company, e.d. (a)).   Hér á eftir verður gert grein fyrir 

helstu leiðum sem Ford hefur komið upp með til þess að gera bílaflotann 

sparneytnari og umhverfisvænni. 

 Ford hefur lýst því yfir að þeir ætli að leggja áherslu á þróun bíla sem 

losi minni eða engar gróðurhúsalofttegundir, og muni í því skyni setja 14 

milljarða bandaríkjadali í rannsóknir á nýrri bifreiðatækni á næstu 7 árum 

(Newsoxy, 2009).  
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4.2.1  Ecoboost 

Ecoboost er ný tegund véla sem Ford eru 

að hanna og framleiða til þess að nýta 

bensín og dísilolíu betur. 

Aukin nýtni eldsneytis minnkar ekki bara 

kostnað sem fólk þarf að standa undir, 

heldur hefur einnig góð áhrif á umhverfið.  

Lykilatriði í Ecoboost tækninni er bein 

innspýting eldsneytisins inná vélina og hverfiþjappa (turbocharger). Bein 

innspýting veldur betra viðbragði bensíngjafar, minni útblástur þegar kveikt er 

á bílnum þegar kalt er í veðri og aðeins betri nýtni eldsneytis. Hverfiþjappan 

gerir framleiðandanum kleift að halda krafti bíla en minnka vélina. Niðurstaða 

þessarar tækni er upp að 20% betri eldsneytisnýtni og 15% minni 

koldíoxíðútblástur. V-6 Ecoboost vél verður í nokkrum gerðum bíla sem koma 

á þessu ári, eins og Ford Taurus, Ford Flex, Lincoln MKT og Lincoln MKS.  Á 

næsta ári mun Ford kynna til sögunnar nýja Ecoboost fjögurra stimpla bílvél í 

sömu stærð og 1,6 og 2,0 lítra bílvélar, en á þessu ári koma aðeins út stærri 

vélar, en V-6 vélin er 3,5 lítra. Vonast er til að Ecoboost vélar geti verið 

komnar í yfir 90% nýrra bíla árið 2013. Þessar breytingar á bílvélum hafa engin 

áhrif á notkun smurolíu eða tíðni smurninga.  

Ecoboost vélarnar eru hluti af áætlun Ford í að minnka koldíoxíðútblástur véla 

sinna um 30% fyrir 2030 (Ford Motor Company, 2008,2009,2010). 

 

4.2.2  Tvinnbílar 

Ford hafa unnið að framleiðslu tvinnbíla. Þeir voru fyrsti bílaframleiðandinn 

sem kom með jeppling sem tvinnbíl. Sá bíll var kynntur árið 2004 og er af 

gerðinni Ford Escape. Nú hafa Ford 

framleitt Ford Escape tvinnbíl sem getur 

gengið fyrir E85. Hingað til hafa ekki verið 

gerðir tvinnbílar sem ganga fyrir þannig 

etanól-bensínblöndu. Bíllinn hefur aðeins 

verið framleiddur sem sýningarbíll, en er 

                           Mynd 5          

                   EcoBoost merkið 
 (Ford Motor Company, 2008,2009,2010) 

           Mynd 6 
Ford Escape tvinnbíll     

(FordVehicles, 2010) 
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væntanlegur á göturnar innan skamms. Ekki hefur verið gefinn nákvæmur tími 

fyrir það þó. Aðeins það að tvinnbíll noti 85% etanól og 15% bensín, en ekki 

bara bensín hefur mikil áhrif á olíuinnflutning í Bandaríkjunum og einnig á 

losun koldíoxíðs til andrúmsloftsins. Sem dæmi, að ef aðeins 5% farartækja í 

Bandaríkjunum myndi nota E85 eldsneyti, þá myndi minnkun olíuinnflutnings 

nema um 140 milljón tunnur á ári. Koldíoxíðlosun Ford Escape tvinnbíls sem 

ekur á E85 eldsneyti er 25% minni en losun samskonar tvinnbíls sem ekur á 

venjulegu bensíni (Ford Motor Company Newsroom, 2006). 

Tveir Ford tvinnbílar eru til sölu fyrir almenning í 2010 línu 

fyrirtækisins, en það eru Ford Escape jepplingur og Ford Fusion fólksbíll 

(FordVehicles, 2010).  

 

4.2.3  Tengiltvinnbílar 

Ford segja að þeir muni hafa tengiltvinnbíla í sýningarsölum árið 2012. Um er 

að ræða nokkrar tegundir Ford bíla, þar á meðal Ford Focus og Ford Transit 

sendiferðabíl. Ekkert er þó gefið upp hvenær þessir bílar eigi að koma á 

göturnar eða hugsanlegt verð (Newsoxy, 2009). 

Ford hafa lofað því að bílarnir geti keyrt um 48 km á rafhlöðunni einni. 

Fyrirtækið hefur gert samning við rafhlöðuframleiðandann Johnson Controls-

Saft um kaup á lítínjónarafhlöðum sem framleiddar eru í Frakklandi. Ford 

munu kaupa nógu margar rafhlöður til að geta framleitt 5000 tengiltvinnbíla á 

ári (USAToday, 2009). 

 

4.2.4  Rafbílar 
 

Ford höfðu tilkynnt að árið 2010 myndi koma rafbíll í sýningarsali af gerðinni 

Ford Transit og svo virðist að sú verði raunin. 

Ford Transit mun verða á bílasýningunni 

Chicago Auto Show á þessu ári og mun svo fara 

í framleiðslu seinna á árinu. Ford eru að vinna 

með Azure Dynamics Corporation, sem sjá 

þeim fyrir rafkerfi í bílinn og rafhlaðan er 

Mynd 7 
Ford Transit rafbíll  

(The Ford Story, 2010) 
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litínjónarafhlaða frá Johnson Control-Saft. Ford hafa gefið það út að það komi 

Ford Focus rafbíll árið 2011 (The Ford Story, 2010). Það virðist virkilega 

snemmt og gæti aðeins verið bragð til að auka athyglina á fyrirtækinu. 

 

 

4.3  Volkswagen 

 

Fyrirtækið Volkswagen er þýskur bílaframleiðandi. Það var stofnað árið 1937 í 

Berlín, höfuðborg Þýskalands. Árið 1948 voru höfuðstöðvarnar svo færðar til 

Wolfsburg þar sem þær eru enn þann dag í dag. Volkswagen var í upphafi eini 

bílaframleiðandinn undir nafninu, en í dag eru fleiri framleiðendur í eigu 

Volkswagen.  Þar ber að nefna Audi, Bentley, Bugatti, Lamborghini, Seat og 

Skoda (Lupa, M 2008).  

Umfjöllunin í þessum kafla er einungis um bifreiðar frá Volkswagen, en ekki 

öðrum merkjum sem starfa undir hjálmi þess. 

 

4.3.1  BlueMotion 

BlueMotionTechnologies hjá Volkswagen er ekki ósvipað Ecoboost hjá Ford. 

Það er nafn yfir þá tækni sem framleiðandinn hefur komið upp með til þess að 

gera bíla sem ganga fyrir hefðbundnu eldsneyti umhverfisvænni. Það stendur 

fyrir margar nýjungar eins og orkunýtingu frá 

hemlum og kveikja-slökkva kerfi. Volkswagen 

merkja þá bíla sem innihalda þessar tæknilausnir 

með því að setja á bílana merkin BlueMotion, 

BlueTDI, TSI EcoFuel eða bara 

BlueMotionTechnology (Volkwagen, e.d. (a)).  

Volkswagen hafa leitað af lausnum til að nýta orku sem þeir hafa ekki 

nýtt áður í bílum. Ein af þeim lausnum er að nýta orkuna sem losnar þegar bílar 

hemla. Þá losnar varmaorka sem þeir hafa ekki áður nýtt, en nú hafa 

Volkswagen tekist að nýta þá orku í að hlaða rafgeymi bílsins og við það 

sparast orka sem annars kæmi frá eldsneytinu. Verkfræðingar Volkswagen hafa 

einnig komið með ákveðið kerfi sem kallast kveikja-slökkva kerfi. Þegar 

Mynd 8  
     Bluemotion merkið                         

(Cartype, e.d.) 
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bíllinn stoppar, þá slökknar sjálfkrafa á vélinni, sem fer svo aftur í gang þegar 

bremsunni er sleppt. Aðeins þessi tækni getur sparað allt að 5% af 

eldsneytisnotkun (Volkswagen, e.d. (b)). 

Bílar með BlueMotion tæknina ná að 

eyða litlu eldsneyti í samanburði við aðra 

bíla. Volkswagen Polo Bluemotion dísilbíll 

eyðir að meðaltali 3,9 lítrum á 100 

kílómetrum (AutoWeek, 2006). Til 

samanburðar eyðir Ford Focus dísilbíll 4,8 

lítrum á 100 kílómetrum (Orkusetur, 2010).  

Lítilli eyðslu fylgir yfirleitt minni 

koldíoxíðlosun til umhverfisins. Polo bíllinn losar 103 grömm af koldíoxíð á 

kílómetra. Til samanburðar losar Toyota Prius tvinnbíll 104 grömmum á 

kílómetra. Á þessu sést að Polo bíllinn er bæði sparneytinn og umhverfisvænn. 

Það er ekki aðeins kveikja-slökkva kerfið og orkunýtingin úr hemlunum sem 

skila þessum árangri, heldur einnig það að lengra er á milli gíra í gírkössum 

bílanna, minni loftmótstaða og breytingar inni í vélum bifreiðanna (AutoWeek, 

2006).  Það sem veldur minni loftmótstöðu er að framendum bílanna hefur 

verið breytt og vindskeið endurbætt. Minni hliðarspeglar og vindskeið að aftan 

hjálpa einnig við að minnka loftmótstöðuna (AutoExpress, 2007).  

Fjórar tegundir bíla eru til með BlueMotion tækninni, sem innihalda 

allar þessar nýjungar. Það eru fyrrnefndur Volkswagen Polo, en einnig eru til 

VW Golf, VW Passat og VW Passat Estate (Volkswagen, e.d. (c)).  

 

4.3.2  EcoFuel 

Volkswagen bjóða uppá bíla sem ganga fyrir öðru eldsneyti en dísilolíu og 

bensíni undir merkinu EcoFuel. Eitt af þeim eldsneytum er samanþjappað 

jarðgas. Bíll sem ekur á því eldsneyti losar um 80% minna af kolmónoxíði og 

80% minna af köfnunarefnisoxíðum til umhverfisins en bensínbílar. 

Koldíoxíðlosun er einnig um 23% minni (Volkswagen, e.d. (d)).  

Mynd 9 
Nýr Volkswagen Polo 
 (Volkswagen, 2010a) 
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Á Íslandi eru í boði Volkswagen bílar undir EcoFuel merkinu. Þeir bílar 

ganga fyrir metani. Á Íslandi eru tvær metanstöðvar, önnur í Reykjavík og hin í 

Hafnarfirði (Hekla.is, 2010).  

 

4.3.3  Tvinnbílar, tengiltvinnbílar og rafbílar 

Volkswagen eru einnig að vinna í þróun tvinnbíla, tengiltvinnbíla og rafbíla. 

Enginn bíll er í boði sem tvinnbíll í 2010 línu fyrirtækisins. Þeir segja þó að 

eldsneytisnotkunin muni minnka um allt að 15%, þegar tvinnbílar frá þeim 

koma á göturnar (Volkswagen, e.d. (b)). Stefna Volkswagen var að koma með 

einhverjar tegundir tvinnbíla á þessu ári, en svo virðist ekki verða 

(AutoblogGreen, 2009).   

 

 

4.4  Toyota 

Fyrirtækið Toyota Motor Corporation er japanskur bílaframleiðandi sem 

stofnað var árið 1937. Fyrirtækið, sem vanalega er einungis kallað Toyota, var 

stofnað af Kiichiro Toyoda. Fyrsti bíllinn sem Toyota framleiddi kom reyndar 

árið 1936, þegar fyrirtækið var deild innan fyrirtækis sem pabbi Toyoda átti 

(Toyota, e.d. a). Toyota er stærsti bílaframleiðandi í heimi. Árið 2008 

framleiddi Toyota yfir 9 milljónir bíla, en næst á eftir koma General Motors, 

Volkswagen og Ford (OICA, 2009). 

 

4.4.1  Tvinnbílar 

Toyota virðast vera að einbeita sér fyrst og 

fremst að tvinnbílum, tengiltvinnbílum og 

rafbílum, frekar en að gera venjulega bensín og 

dísilbíla enn eyðsluminni. Þetta er ekki á sömu 

bylgjulengd og Volkswagen menn eru, en svo 

virðast Ford vera mitt á milli. Toyota voru 

fyrstir til að fjöldaframleiða tvinnbíla og hafa haft yfirburðastöðu á 

markaðinum síðan. Fyrsti tvinnbíllinn kom á göturnar árið 1997. Bíllinn var af 

Mynd 10 
Þriðju kynslóðar Toyota Prius 

(Toyota, 2010) 
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gerð Toyota Prius. Prius er sennilega þekktasti tvinnbíllinn á markaðnum enn 

þann dag í dag (Toyota, e.d. (b)). Toyota og Lexus, sem er dótturfyrirtæki 

Toyota, eru nú með á markaði sjö tegundir tvinnbíla. Markmið Toyota er að 

selja eina milljón tvinnbíla á ári eftir miðjan þennan áratug. Einnig ætla þeir að 

bjóða uppá tvinnbílaútgáfur af öllum öðrum bílum sínum. Nú þegar hafa þeir 

selt 2 milljónir tvinnbíla síðan Priusinn kom á göturnar árið 1997. Í 2010 línu 

Toyota er svokallaður þriðju kynslóðar Prius, en hann býður uppá þá nýjung að 

vera með sólarrafhlöðu í þakinu á bílnum. Rafhlaðan sér viftu fyrir orku, sem 

fer í gang þegar heitt er í veðri til þess að kæla loft inni í bílnum. Þetta er til 

þess að loftræstibúnaður bílsins þurfi ekki að vera háður bensínvélinni. 2010 

Prius bíllinn á að geta eytt svo litlu sem 3,8 lítrum af bensíni á 100 km. Það er 

0,3 lítrum minna en 2009 bíllinn (Toyota, 2009, bls 17-18).  

Rafhlöðurnar sem Toyota notar í tvinnbíla sína, sem eru á markaði fyrir 

almenning, eru nikkelrafhlöður. Árin 2006 til 2008 gerðu þeir tilraunir með að 

nota litínjónarafhlöður í stað nikkelrafhlaðanna. Eftir þessi ár sem 

rannsóknirnar stóðu yfir var ákveðið að halda áfram að nota nikkelrafhlöður. 

Ástæðan var alls ekki sú að litínjónarafhlöðurnar væru ekki eins góðar og 

gömlu nikkelrafhlöðurnar, heldur einungis sú að þær væru of dýrar.  

Litínjónarafhlöðurnar minnkuðu eldsneytiseyðslu bílanna örlítið, aðallega 

vegna þess að þær eru léttari en nikkelrafhlöðurnar. Engin vandamál voru með 

öryggi, hversu langt var hægt að aka á rafhlöðunni einni eða stöðugleika 

rafhlaðanna. Kostnaðurinn var lang stærsta ástæðan fyrir því að ákveðið var að 

skipta ekki um rafhlöðutegund, en einnig sögðu Toyota að ekki væri vitað nógu 

mikið um langtíma endingu litínjónarafhlaðanna (Bloomberg, 2009). Toyota 

halda samt áfram að skoða aðrar tegundir rafhlaða (Toyota, 2009).  

 

4.4.2  Tengiltvinnbílar og rafbílar 

Toyota hafa einnig, eins og aðrir bílaframleiðendur, verið að vinna að gerð 

tengiltvinnbíla og rafbíla. Fyrsti tengiltvinnbíll Toyota er byggður á 2008 

árgerðinni af Prius, en hefur litínjónarafhlöður. Bíllinn er ekki á markaði í dag 

til kaupa, heldur einungis til rannsókna. Toyota stefna svo á að vera búnir að 

framleiða rafbíl árið 2012 (Toyota, 2009). Þeir hafa þó ekki trú á því að hreinir 

rafbílar muni slá í gegn fyrr en eftir árið 2020 vegna þess hve dýrar 
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rafhlöðurnar eru og munu verða á næstu árum og einnig vegna þess hve stutt er 

hægt að keyra þá (Bloomberg, 2009). 
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5. Framtíðarhorfur 
Í kaflanum er fjallað um stöðu mismunandi bílategunda í dag og horfur til 

framtíðar. Einnig er fjallað um hvað bílar framtíðarinnar þurfa að hafa og hvað 

neytendur vilja ef til vill hafa í bílum sínum. Einnig er fjallað um reglugerð um 

takmörkun koldíoxíðlosunar frá bifreiðum. Að lokum er svo fjallað um 

hugmyndir og hugmyndabíla bílaframleiðenda. 

 

 

5.1.  Hvað þurfa bílar að hafa? 

Þróun bíla hefur í gegnum árin haft ákveðin markmið. Helstu markmiðin í dag 

eru í fyrsta lagi að minnka eldsneytisneyslu og útblástur frá bílunum. Í öðru 

lagi að auka þægindi, áreiðanleika og öryggi fyrir ökumenn. Í síðasta lagi eru 

það svo nýir aksturseiginleikar (Friedrich, 1999). Ólíklegt verður að teljast að 

þægindin, áreiðanleikinn, öryggið og aksturseiginleikar muni minnka eða vera 

verri þegar horft er til framtíðar. Fólk mun líklega ekki sætta sig t.d. við minni 

þægindi eða vera óöruggara í bíl sínum fyrir það eitt að minnka 

umhverfisáhrifin sem bíllinn hefur. Spurning er hvað þurfa bílar framtíðarinnar 

að hafa? En það er ekki eina spurningin. Spyrja verður einnig hvað vill fólk 

hafa í bílunum? Það verður að huga að þessu tvennu þegar bílar framtíðarinnar 

eru hannaðir. Grunnskilyrði bíla verða að vera þau að þeir séu öruggir. Minnka 

verður dauðsföll í umferðinni, þannig aukið öryggi er nauðsynlegt. Bílarnir 

verða líka að geta ekið ákveðna vegalengd án þess að þurfa eldsneytisáfyllingu 

eða hleðslu. Þrátt fyrir að lang flestir ökumenn keyri undir 100 km á dag þá 

verða bílar að geta keyrt lengra en það. Það verður að vera hægt að keyra á 

milli bæja, borga eða landshluta. Þægindin verða líka að vera til staðar. Fólki 

má ekki líða illa meðan á akstri stendur eða þegar honum er lokið. Margir 

hlutir eða eiginleikar eru í nýjum bílum og verða væntanlega í framtíðarbílum 

sem getur verið gott, þægilegt og jafnvel flott að hafa, en getur varla talist 

nauðsynlegt. Margir þessara hluta eru algerlega óþarfir í raun, og gera fátt 

annað en að hækka verð á bílum. Dæmi um slíka hluti eru krómaðir 

hurðahúnar, rafstýrður opnari á bensínloki og sjálfvirkur rökkurskynjari á 

aðalljósum. Aðrir hlutir sem þægilegt er að hafa, en kannski ónauðsynlegt, má 

nefna hreinsibúnað fyrir ljós, rafdrifnar rúður, hraðastilli, fjarræsibúnað og 
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fleira. Þessir eiginleikar, ásamt fleirum, má búast við í bílum framtíðarinnar þar 

sem þeir eru komnir í bíla í dag. Nýjir hlutir munu einnig bætast við sem ekki 

eru nauðsynlegir, en eru þægilegir, flottir eða skemmtilegir.  

 

 

5.2. Reglugerð um koldíoxíð (CO2) losun 

Evrópusambandið hefur sett markmið eða reglur um koldíoxíðlosun frá bílum í 

mörg ár. Síðasta markmið var 158 g  CO2/km árið 2007, en markmiðið þar áður 

var 180 g CO2/km árið 1998. Bæði þessi markmið náðust. Tölurnar eru miðað 

við vegið meðaltal allra bíla frá öllum framleiðendum (í Evrópu) (Fontaras, 

2009). Næsta markmið er 130 g 

CO2/km fyrir 2015 (European 

Union Information Center, 2010).  

Eins og sést á mynd 11 þá hefur 

töluverðum árangri verið náð í 

minnkun á losun koldíoxíðs frá 

bílum. Þrátt fyrir ágætis árangur 

þá verður erfitt að ná þeim auka 

28 grömmum sem þarf til þess að 

ná markmiðinu fyrir árið 2015. 

Árangrinum hingað til má að mestu 

leyti þakka þremur staðreyndum. Í fyrsta lagi er það betri nýtni vélanna sjálfra, 

bæði bensín og dísil. Að öðru lagi er það fjölgun dísilbíla, sem losa að 

meðaltali minna en bensínbílarnir og í þriðja lagi er fjölgun minni farartækja. 

Þyngd bíla er stór ástæða fyrir hversu miklu bílar eyða af eldsneyti. Bílar hafa 

verið að þyngjast undanfarin ár, en það er vegna vals neytenda og einnig vegna 

aukins öryggisbúnaðar og þess háttar. Ef bílaframleiðendur ná ekki þeim 

takmörkum í losun koldíoxíðs sem sett hafa verið munu þeir fá sektir. Ef þeir 

vilja komast hjá því og ná losuninni niður fyrir 130 gramma mörkin þurfa þeir 

meðal annars að minnka þyngdina á bílunum. Það verður gert með því að 

smíða bílana úr léttari hlutum en gert hefur verið hingað til. Það og fjölgun 

minni bíla mun líklega verða til þess að mælanlegur munur verður á koldíoxíð 

losun einungis vegna þessa fyrir árið 2015.  Þróun eins og í minni loftmótstöðu 

        Mynd 11  
Koldíoxíðlosun frá bílum  
    (Fontaras, 2009) 
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og minni núning bíls við jörð er erfitt að spá fyrir um.  Léttari bílar og fjölgun 

minni bíla, ásamt betri nýtingu véla mun líklegast verða til þess að 

koldíoxíðlosunin verða á milli 137 og 139 g CO2/km (Fontaras, 2009). Þegar 

því er náð, sem ekki er talið alltof erfitt, vantar 7-9 grömm svo að markmiðinu 

130 g CO2 /km sé náð fyrir árið 2015. Erfiðara verður að ná þessum 7-9 

grömmum. Ekki er það aðeins þetta markmið sem þarf að ná, heldur er einnig 

búið að setja markmið fyrir árið 2020, en það er 90 g CO2 /km (European 

Union Information Website, 2010). Tvinnbílar og tengiltvinnbílar þurfa að 

koma meira inn í bílaflotann til að ná þessum markmiðum, en mikill kostnaður 

sem þeim fylgir er enn stórt vandamál sem þarf að taka á. Án þeirra, og jafnvel 

með tvinnbílunum, verður mjög erfitt að ná þessum markmiðum sem sett hafa 

verið. Þyngd farartækja mun kannski ekki minnka eins og vonast hefur verið 

eftir meðal annars vegna kröfum neytenda og öryggisbúnaðar. Einnig mun 

eldsneytisnýtni bílvélanna aukast hægar en hún hefur gert síðustu ár, vegna 

þess að auðveldu breytingarnar hafa núþegar verið gerðar. Ekki eru það 

einungis tæknilegu hliðarnar sem geta orðið til þess að markmiðinu er náð. 

Aðgerðir stjórnvalda eins og skattaívilnanir og einnig aukin fræðsla og 

umhverfisvitund almennings getur orðið til þess að hraða þróuninni. Þess 

verður að geta að markmiðin voru sett áður en fjármálakreppan skall á og 

bílaiðnaðurinn hefur orðið fyrir skakkaföllum eins og flest annað. Lengd 

kreppunnar og dýpt hennar mun ákvarða hvort markmiðunum verður náð, en 

miklar líkur eru taldar á því að breyta þurfi markmiðum sem nú hafa verið sett 

(Fontaras, 2009). 

 

 

5.3  Staða og framtíð mismunandi tegunda 

Svo virðist sem rafbílar séu framtíðin þegar litið er til lengri tíma. Það ferli að 

skipta frá bensín- og dísilbílum yfir í rafbíla er búist við að verði með 

millistigum. Í fyrsta lagi eru það tvinnbílar sem munu ganga fyrir bensíni og 

rafmagni. Þar á eftir munu koma tengiltvinnbílar og svo loks að lokum rafbílar. 

(Steenhof and McInnis, 2008). Þó er ekki hægt að útiloka bíla sem ganga fyrir 

óhefðbundnu eldsneyti. Slík eldsneyti gætu verið notuð eitt og sér eða í 

tvinnbílum eða tengiltvinnbílum. 
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5.3.1.  Bílar með óhefðbundið eldsneyti 

Bílar með óhefðbundið eldsneyti hafa verið til verulega lengi en samt sem áður 

hafa bílar sem ganga fyrir slíku eldsneyti ekki náð miklum vinsældum á 

bílamarkaði. Ýmsar ástæður eru fyrir því. Bílarnir verða undir á markaðinum 

fyrir bílum sem ganga fyrir hefðbundnu eldsneyti. Sex aðal hindranirnar sem 

bílar með óhefðbundin eldsneyti standa fyrir eru: 

 Hár byrjunarkostnaður, bílarnir eru dýrir 

 Vandamál með geymslu eldsneytis um borð. Mörg eldsneytin þurfa 

meira pláss og eru þyngri en bensínið og dísilolían. Það leiðir t.d. til 

þess að bílarnir sem ganga fyrir öðru eldsneyti hafa minni dægni en fólk 

vill. 

 Öryggi sumra bíla er ekki tryggt. Margir neytendur vilja eflaust ekki 

kaupa bíl sem ekki er öruggur. Einnig ættu bílaframleiðendur ekki að 

senda slíka bíla frá sér. Þeir vilja ekki vera skaðabótaskyldir ef eitthvað 

kemur uppá. 

 Hár eldsneytiskostnaður. Mörg af óhefðbundnu eldsneytunum eru dýr í 

samanburði við bensín og dísilolíu. 

 Fáar eldsneytisstöðvar. Vandamál eins og með hænuna og eggið. Af 

hverju ætti einhver að byggja eldsneytisstöðvar með óhefðbundnu 

eldsneyti ef fáir eða engir bílar eru? og af hverju ætti einhver var kaupa 

slíkan bíl ef það eru engar eldsneytisstöðvar? 

 Framfarir hjá samkeppnisaðilum. Nýir bensín- og dísilbílar eru 

sparneytnari og umhverfisvænni en áður. 

Allir bílar sem ganga fyrir óhefðbundnu eldsneyti sem komið hafa á almennan 

markað hafa náð takmörkuðum vinsældum. Sem dæmi má nefna bíla sem 

ganga fyrir jarðgasi, metanóli og etanóli. Þessir bílar hafa þurft að glíma við 

eitt eða fleiri af þessum sex vandamálum sem nefnd eru hér að framan. Eitt af 

þessum vandamálum getur einfaldega verið náðarhöggið fyrir mismunandi 

eldsneytistegundir til allrar framtíðar (Romm, 2005).  

 Þrátt fyrir erfiðleikana sem óhefðbundin eldsneyti standa frammi fyrir 

þá er aukning ár frá ári í notkun bíla sem ganga fyrir slíku eldsneyti. 



Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

29 

 

 

                                                                              Mynd 12 
                                Hlutfall bíla sem ganga fyrir óhefðbundnu eldsneyti í Bandaríkjunum 
                                                                      (TSP USA, 2008) 

 

 

5.3.2  Tvinnbílar og tengiltvinnbílar 

Tvinnbílar og tengiltvinnbílar eru komnir mislangt í þróun. Þónokkrir 

tvinnbílar eru á markaðinum í dag. Þeir hafa átt í nokkurn vegin sömu 

vandamálum og bílar með óhefðbundið eldsneyti, en það er þá aðallega hár 

byrjunarkostnaður og einnig hefur ekki verið hægt að keyra eins langt á öllum 

tvinnbílunum sem hafa verið framleiddir og á bensín- og dísilbílum. Ástæðan 

fyrir því er að bílvélin, eða sprengihreyfillinn, er minni en í venjulegum bílum 

vegna þess að rafhlöðunni hefur verið bætt við (Höyer, 2007). Þeir tvinnbílar 

sem eru til í dag eru ekki lausn til allrar framtíðar, en henta vel í nánustu 

framtíð til þess að minnka olíunotkun og útblástur. Tengiltvinnbílar eru ekki 

enn komnir á markaðinn en bæði Ford og Toyota hafa tilkynnt að þeir muni 

framleiða slíka bíla. Stærð rafhlöðunnar verður meiri en í tvinnbílunum og 

hægt verður að hlaða bílinn í venjulegri rafmagnsinnstungu sem meðal annars 

finnst á heimilum. Stefnan er að hafa rafhlöðurnar það öflugar að það verði 

jafnvel hægt að nota bílinn til að sjá heimilinu fyrir rafmagni ef bilun kemur 

upp í rafkerfi heimilisins (Höyer, 2007). Í dag eru tengiltvinnbílar ekki 

samkeppnishæfir samkvæmt bílaframleiðandanum Ford. Þær rafhlöður sem 

þarf í bílana, sem myndu ná að mæta kröfum neytenda, eru enn alltof dýrar og 

ekki er búið að fá niðurstöður í því hversu lengi þær endast og  hversu traustar 

og öruggar þær eru (Ford Motor Company, 2007). Bílaframleiðendur segja að 
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tengiltvinnbílar séu aðeins skref í þá átt að allir bílar verði rafbílar sem hafa 

engan útblástur, og ef rafmagnið er fengið úr endurnýjanlegum orkugjöfum þá 

eru þeir sértaklega umhverfisvænir. Markmiðið sé auðvitað að hætta að nota 

olíu alfarið (Volkswagen, e.d.).  

Tvinnbílar eru meira og meira að komast inn í umræðuna. Gerð var 

könnun í Bandaríkjunum og fólk spurt hvaða tegund bíla væri líklegust að til 

að verða næsti kostur þegar nýr bíll yrði keyptur. Möguleikarnir sem hægt var 

að velja um voru tvinnbílar, dísilbílar eða bílar sem ganga fyrir óhefðbundnu 

eldsneyti. Eins og sést á myndinni hér að neðan völdu 41% aðspurðra 

tvinnbílana.  

 

                                                                 Mynd 13  
                                    Könnun um hugsanlegt val í næstu bílakaupum  
                                         (Jumpstart Automative Group , 2009) 

 

 

5.3.3  Rafbílar 

Í dag hafa stóru bílaframleiðendurnir enga rafbíla til sölu fyrir almenning. 

Smærri fyrirtæki sem sérhæfa sig í að búa til rafbíla hafa þó sett einhverja bíla 

á markað sem hafa náð takmörkuðum árangri. En svo virðist sem einhverjir 

bílar fari að koma á markaðinn, t.d. ætlar General Motors að koma með Chevy 

Volt tengiltvinnbíl bráðlega, Ford að koma með sendiferðabíl og Toyota að 

koma með Prius tengiltvinnbíl. Tengiltvinnbíll er sagður vera aðeins skref í þá 

átt að bílar verði eingungis rafbílar eins og fram kemur hér að framan. Keppni 

verður á milli bílaframleiðenda að ná til sín eins mörgum kaupendum og 

mögulegt er. Þessi keppni á milli framleiðenda mun verða til þess að dýrar 

rafhlöður munu á endanum lækka í verði vegna aukins framboðs. Að ýmsu þarf 

að huga ef allir bílar eiga að verða rafbílar. Alls ekki öll rafkerfi heimsins ráða 
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við það að allir fara að hlaða bílana sína heima hjá sér. Fólk verður hvatt til 

þess að hlaða bíla sína á næturnar og ekki á tímum sem rafmagnsnotkun er í 

hámarki. Kostnaður við að hlaða bíl er sagður um einn Bandaríkjadalur á dag, 

sem er lítið miðað við eldsneytisverð í nú. Þetta á við bæði um rafbíla og 

tengiltvinnbíla (Newsoxy, 2009). Eins og fram hefur komið telur Toyota, sem 

hefur verið brautryðjandi í nýrri bílatækni, að rafbílar muni ekki slá í gegn fyrr 

en eftir árið 2020 (Bloomberg, 2009). Þróun rafbílaiðnaðarins til framtíðar mun 

stjórnast af stórum hluta af þróun rafhlaða í þá átt að þær verði með lengri 

líftíma, fljótari hleðslu og meira orkuinnihald. Ef þróunin verður hröð þá munu 

bílarnir koma fyrr. Tími á milli hleðslna, raforkuinnihald og líftími 

rafhlaðnanna hafa allt verið takmarkandi þættir í gegnum tíðina þar sem 

venjulegar rafhlöður hafa verið lengi að hlaðast, endingartíminn lítill og bílar 

hafa einungis geta keyrt um 50 km á hleðslunni. Þrátt fyrir að rannsóknir og 

þróun sýni framfarir í þessum málum, þar með talið möguleikinn á því að 

önnur betri efni verði notuð í rafhlöðurnar en þau sem eru notuð í dag, sem 

munu auka orkuinnihald stórlega (Kang og Ceder, 2009). 

 

 

5.4  Rafmagn og rafhlöður 

Það er búist við því að rafbílum muni fjölga mjög hratt næstu áratugi. Í 

rannsókn sem gerð var árið 2009 lagði JP Morgan mat á að árið 2020 gætu 11 

milljón rafbílar hafa verið seldir í heiminum, þar á meðal 6 milljónir bara í 

Bandaríkjunum. Áhrif bílanna á rafmagnseftirspurn fer eftir því hversu margir 

bílar eru á götunum, eiginleikum bílanna og hvort eða hvernig hægt verði að 

flytja rafmagn til baka af bílunum og inn á rafkerfið. Ef milljónir 

tengiltvinnbíla og rafbíla verða seldir á komandi áratugum, er ljóst að 

gríðarlegt magn raforku mun vera geymt í rafhlöðum allra bílanna. Sem dæmi, 

ef 6 milljónir nýir rafbílar verða í Bandaríkjunum árið 2018, þá munu um 150 

TWh (Teravattstundir) af raforku vera geymdar í rafhlöðunum ef reiknað er 

með að hver bíll hafi um 26 kWh(kílóvattstundir), sem er sú stærð rafhlöðu 

sem búist er við að meðal rafbíll muni hafa. Þar sem mögulegt væri, væri hægt 

fyrir þá sem ekki væru að nota bíla sína, að flytja rafmagnið aftur inn á 

rafkerfið til þess að létta á álaginu sem á því er. Samanlögð rafmagnseftirspurn 
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í Bandaríkjunum og Kanada er um 4000 TWh á ari, sem þýðir að rafmagnið 

sem hægt er að geyma í þessum 6 milljónum bíla er um 3,5% af heildar 

rafmagnsframleiðslu (Brown o.fl. 2010). Þróun bílaflotans í átt að rafbílum 

mun krefjast enn meiri þróunar og nýtingar á öðrum orkuuppsprettum en olíu 

og kolum til þess að lágmarka slæm umhverfisáhrif sem bílarnir hafa í för með 

sér. Það sem helst þarf að hafa í huga eru gróðurhúsaáhrifin og loftmengunin 

sem verða við framleiðslu þess rafmagns sem notað er til að hlaða rafhlöður 

bílanna. Þau umhverfisáhrif sem bílunum fylgir ráðast af stærstum hluta á því 

hvar bílarnir eru hlaðnir (Steenhof og McInnis, 2008). Sem dæmi, ef bílarnir 

eru hlaðnir með rafmagni sem framleitt er með vatnsafli, kjarnorku, jarðgasi 

eða öðrum orkuuppsprettum sem hafa ekkert eða lítið kolefni, er útblástur 

miklu minni en frá bílvél sem gengur fyrir hefðbundnu eldsneyti. Aftur á móti 

ef ragmagnið er t.d. fengið með brennslu kola þá getur vel verið að útblásturinn 

frá rafmagnsframleiðslunni sé meiri en sá útblástur sem er frá venjulegum 

bílvélum (Brown o.fl. 2010).  

Efnin sem rafhlöðurnar eru eða verða gerðar úr, hvort sem það sé litín 

eða eitthvað annað, þá eru þau efni ekki endurnýjanleg á jörðinni og því er 

mikilvægt að endurvinna rafhlöðurnar þegar þær eru búnar þar sem það er 

mögulegt (Brown o.fl. 2010). 

 

 

5.5  Áhrif fjármálakreppunnar 
 

Áður í mannkynssögunni hafa efnahagsþrengingar eins og eiga sér stað á 

þessum árum haft í för með sér miklar framfarir, til dæmis á sviði tækninnar. 

Dæmi um slíkt er „the New Deal“, sem voru aðgerðir sem Franklin D. 

Roosevelt hrinti í framkvæmt eftir kreppuna miklu á 4. áratug 20. aldar.  

Núverandi efnahagsástand, þ.e. fjármála og efnahagskreppan, ásamt 

síbreytilegu eldsneytisverði eru ógn við traustan efnahag heimsbyggðarinnar, 

en einnig við áætlanir sem eru á borðinu til að bæta loftslag jarðarinnar. Það 

þarf samt alls ekki að gerast. Ríkisstjórnir gætu, og í raun ættu, að taka á 

vandanum á þann hátt að gera þetta að tækifærinu til þess að koma af alvöru í 

gang þeirri byltingu að minnka eða hætta að nota eldsneyti úr kolefnum. 
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Miðpunktur þeirrar byltingar er betri orkunýting eða orkusparnaður. 

Ríkisstjórnir virðast skilja mikilvægi þess nú. Það kemur í ljós í 

björgunaraðgerðum ríkisstjórna til þess að bjarga efnahagi landa sinna. 

Áberandi afleiðing kreppunnar er aukin eyðsla almennings á orkusparandi eða 

eyðsluminni hlutum, eins og t.d. bílum. UNEP (United Nations Environment 

Programme) segir að „leiðandi ríkisstjórnir“ hafi lagt um 183 milljarða 

Bandaríkjadala í „hreina orku“ í björgunarpökkum sínum (Fritz Morgenthal S. 

o.fl., 2009). Af þeirri upphæð er áætlað að 61 milljarður fari í betri nýtingu 

orku og 34 milljarðar í endurnýjanlega orku. Sem dæmi þá er 9% af 

björgunarpakka Ástralíu varið í betri orkunýtni (The Green Economy Post, 

2009). Björgunarpakki Bandaríkjastjórnar inniheldur meðal annars 16,8 

milljarða dollara fjárfestingu í betri orkunýtingu. Flestar ríkisstjórnir hafa séð 

þann möguleika að umhverfisvænni þróun og tækni gæti verið leiðin útúr þeirri 

kreppu sem heimsbyggðin er í þessi misserin. Björgunarpakkarnir sem flestir 

voru kynntir í byrjun árs 2009, innihalda mikilvæga fjármuni sem verður eytt í 

að gera umhverfið hreinna (International Energy Agency, 2009). 

Skattaívilnanir eru þekkt fyrirbæri sem notað er af ríkisstjórnum til þess 

að fá fólk til þess að velja „græna“ kosti. Þegar eftirspurn eykst þá verður 

framboð meira, sem vanalega lækkar verð á viðkomandi vöru. Búist er við að 

björgunarpakkar ríkisstjórnanna, ákveðni í að milda loftslagsbreytingar og 

framtíðar orkuöryggi munu vera stærstu hvatanir í þróun og framgangi rafbíla í 

nánustu framtíð (International Energy Agency, 2009). 

 

 

5.6  Hugmyndabílar og framtíðarsýn bílaframleiðenda 

Mismunandi er á milli framleiðenda hvort þeir hafi hugmyndabíla sína til sýnis 

fyrir almenning og hversu góðar upplýsingar er að finna um þá. Í þessum 

undirkafla er fjallað um nokkra hugmyndabíla Volkswagen og Toyota. 

Volkswagen bílarnir sem upplýsingar eru til um eru bæði í náinni og í 

fjarlægari framtíð á meðan Toyotabílarnir virðast ætlaðir meira fyrir nánari 

framtíð. Kaflinn er ætlaður til að gefa mynd af útliti framtíðarbílanna. 
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5.6.1  Volkswagen 

Eins og fram hefur komið þá virðast Volkswagen aðallega vera að vinna í því 

að gera bensín- og dísilbíla sparneytnari. Þó aðallega dísilbíla, þar sem t.d. VW 

Polo BlueMotion er dísilbíll. Hugmyndabílar þeirra eiga flestir að ganga fyrir 

dísilolíu, en einnig er rafbíll og tvinnbíll. Svo eru þeir með sér heimasíðu sem 

heitir Volkswagen2028 þar sem litið er langt inn í framtíðina. Það er kannski 

erfitt að líkja þeim bílum við aðra hugmyndabíla sem eru ætlaðir fyrir nánari 

framtíð, en þeirra verður þó getið hér. 

 

 

 

 

 

A

Allir þessir þrír bílar á myndunum hér 

að ofan og til hliðar eiga það 

sameiginlegt að vera dísilbílar og að 

eiga að vera kraftmiklir. Eco Racer 

bíllinn á að vera mjög eyðslulítill 

sportbíll (Volkswagen World, (a)), 

Nardo bíllinn á að vera einskonar ofur sportbíll (Volkswagen World, (b)) en 

Concept T bíllinn á að vera fólksbíll og jeppi í einum bíl (Volkswagen World, 

(c)). 

  

Einn hugmyndabíll hjá 

Volkswagen er sagður eiga að ganga 

fyrir jarðgasi. Sá bíll kallast Concept 

A. Einnig gæti farið svo að bíllinn 

verði einnig gerður með dísilvél 

(Volkswagen, e.d. (d)). 

 

                                Mynd 14       
Eco Racer (Volkswagen World, e.d. (a)) 

                               Mynd 15 
  Nardo (Volkswagen World, e.d. (b)) 

                          Mynd 16  
Concept T (Volkswagen World, e.d. (c))  

Mynd 17  
Concept A (Volkswagen World, e.d. (d)) 
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L1 hugmyndabílinn er 

tvinnbíll sem gengur fyrir dísilolíu og 

rafhlöðu. Bíllinn er smíðaður úr áli og 

koltrefjum og vegur aðeins 380 kg 

Hann á að geta eytt aðeins 1,24 lítrum 

á 100 km. Koldíoxíðlosun væri 39 

grömm á kílómetra. Lögun bílsins 

veldur einnig því að loftmótstaðan væri mjög lítil miðað við bíla í dag 

(Volkswagen World, e.d. (e)). Spurning er hvernig svo léttur bíll myndi virka á 

Íslandi og á öðrum stöðum þar sem veður er oft mjög slæmt og hvernig bíllinn 

mun aka í snjó til dæmis. 

 

 Rafbíllinn sem er kynntur sem 

hugmyndabíll á vefsíðu Volkswagen 

kallast UP! og er fyrsti rafbíll 

fyrirtækisins. Bíllinn á að vega um 

1085 kg, en þarf af er rafhlaðan um 240 

kg. Rafhlaðan á að innihalda 18 kWh 

(kílóvattstundir) og fræðilega drægnin á að vera um 128 km (Volkswagen 

World, (f)).  

 

Vefsíðan Volkswagen2028.com sýnir framtíðarsýn Volkswagen. Í 

byrjun er myndband þar sem kemur fyrir að bílar eigi eftir að geta fundið 

eigendur sína. Eigandinn er með einskonar fjarstýringu sem inniheldur 

greinilega kort og bíllinn keyrir sjálfur og finnur eigandann (Volkswagen2028). 

 Á vefsíðunni eru sýndir fjórir framtíðarbílar. Einn af þeim er UP! 

rafbíllinn sem getið er hér að framan. Þessir bílar sem sýndir eru eiga að vera 

með nema, myndavélar og leysigeisla til þess að skanna umhverfi sitt. 

Upplýsingum er komið til ökumanns í gegnum einskonar akstursaðstoð, líkt og 

skriðvörn sem er í bílum í dag. Umferðaröngþveiti og umferðarslys eiga nær að 

vera ómögulegt með þeirri tækni sem kynnt er. Bílarnir munu að einhverju 

Mynd 19  
UP! (Volkswagen World, e.d. (f)) 

Mynd 18  
L1 Concept (Volkswagen World, e.d. (e)) 
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leyti keyra sig sjálfir. Þrír bílanna virðast eiga að vera rafbílar en einn er sagður 

eiga að ganga fyrir annarrar kynslóðar lífeldsneyti (Volkswagen2028). 

 

 

 

 

 

 

5.6.2  Toyota 

Toyota vinna að mörgum lausnum fyrir framtíðarferðamáta. Rafbílar, 

tengiltvinnbílar, vetnisbílar og venjulegir tvinnbílar eru allt tengundir sem þeir 

eru að vinna að. Þeir telja að ekki sé endilega nein ein lausn fyrir framtíðina. 

Bíll sem hentar vel á einum stað í dag, getur hentað mjög illa á öðrum stað.  

 Framhald mun verða á tvinnbílaþróuninni og sýndir hafa verið nokkrir 

hugmynda-tvinnbílar: 

 

 

M

y

n

d
  

 

 

 

 

 

Þessir fjórir bílar eru allir tvinnbílar.   

Mynd 23 
 CS&S (Toyota e.d. (b)) 

Mynd 25  
FT-HS (Toyota, e.d. (d)) 

Mynd 24  
FT-CH (Toyota e.d. (c)) 

Mynd 22  
Hybrid X (Toyota, e.d. (a)) 

Mynd 20  
EGO concept 

(Volkswagen2028) 

Mynd 21 
 ROOM concept 

(Volkswagen2028) 
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Hybrid X bíllinn er sagður eiga að vera „venjulegur“ tvinnbíll framtíðarinnar. 

Ekkert ofboðslega ólíkur Prius bílunum í útliti, en á að vera ennþá eyðsluminni 

og umhverfisvænni (Toyota, e.d. (c)). 

CS&S bíllinn á að hafa nýja tækni sem ekki hefur verið í tvinnbílum. Sú tækni 

er að rafhlaðan á að keyra framhjólin áfram en bensínvélin afturhjólin (Toyota, 

e.d. (d)). 

FT-CH bíllinn á að vera eins konar minni útgáfa af Prius. Bíllinn var sýndur á 

bílasýningu á þessu ári. Bíllinn er léttari, mengar minna og er ódýrari en 

Priusinn. Hann er hugsaður fyrir fólk sem á minni peninga (Toyota, e.d. (e)). 

FT-HS er aftur á móti hugsaður sem sportbíll 21. aldarinnar. Stefnan er að hafa 

bílinn 400 hestöfl og að hann geti ekið frá 0 og upp í 100 km/klst á um 4 

sekúndum (Toyota, e.d. (f)). 

 

 Toyota vilja meina að bíllinn á myndinni hér að neðan hafi 

framtíðarútlit fólksbíla: 

 

 

 

 

 

 

 

Þessi bíll kallast FINE-S og á að ganga fyrir vetni (Toyota, e.d. (g)). 

 

 

 

 

 

Mynd 26  
FINE-S (Toyota, e.d. (e)) 
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Þrátt fyrir að langt sé í að rafbílar muni verða megin hluti bílaflotans þá sýndu 

Toyota einn rafbíl á bílasýningu í Detroit árið 2009: 

 

 

 

 

 

 

 

Bíllinn kallast FT-EV og er hugsaður sem borgarbíll og fyrir þá sem ferðast 

minna en 80 km á dag. Aflið er greinilega ekki mikið þar sem það er tekið fram 

að bílinn skuli aðallega keyra á sléttum vegi. Bíllinn hefur litínjónarafhlöðu. 

Stefnan er svo að koma með rafbíl árið 2012 sem hentar betur fyrir svæði utan 

borga (Toyota, e.d. (h)). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mynd 27  
FT-EV (Toyota, e.d. (f)) 
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6.  Umræða 
 
100% öruggt er að vinnan við þróun nýrra farartækja er nauðsynleg. Á hreinu 

er að þau eldsneyti sem við notum aðallega á bíla okkar í dag, olía og bensín, 

munu klárast á endanum. Hvort sem það tekur 50 ár eða 200 ár er ekki endilega 

aðalatriðið. Kostirnir við þau eldsneyti sem við notum í dag eru auðvitað þeir 

að þau eru ódýr miðað við önnur eldsneyti og orkugjafa. Einnig það að öll 

tækni og þekking er til staðar til að nota þau. Gallarnir við eldsneytin eru 

hinsvegar þeir að bruni þeirra losar mikið magn gróðurhúsaáhrifa og mengandi 

efna, sem leiðir til verri lífsgæða á jörðinni. Gróðurhúsaáhrifin yrðu að mörgu 

leyti ekkert slæm fyrir Ísland. Allaveganna ekki að því leyti að meira yrði hægt 

að rækta hér á landi vegna meiri hita og aukinnar úrkomu, sem og að 

fiskistofnar myndu margir færa sig norðar og inná fiskveiðilögsögu Íslands. En 

þegar það er litið á heildaráhrif fyrir allan heiminn þá eru þau mjög slæm. 

Hækkandi sjávarborð skaðar strandhéruð, aukinn sjúkdómavandi, plágur munu 

færast norðar og svo er algerlega óútreiknanlegt hvað gerist með hafstraumana. 

Mengun er líka álíka stór vandi. Þegar lítið er á borgir t.d. í Kína þá sést oftast 

ekki til sólar vegna mengunar. Það þarf ekki að fara mörgum orðum um hvað 

það er óhollt fyrir mannkynið. Síhækkandi verð olíu gerir það einnig mikilvægt 

að finna önnur eldsneyti eða orkugjafa. Ekkert bendir til þess olíuverð muni 

lækka. 

Sjálfbær þróun er að mínu mati gríðarlega mikilvæg. Það gengur ekki 

að þeir sem búa á jörðinni í dag muni lifa þannig að komandi kynslóðir geti 

ekki lifað við sömu gæði eða betri en þau sem við lifum við í dag. Ljóst er að 

við í dag lifum við betri aðstæður og með meiri gæði en kynslóðirnar sem 

komu á undan okkur. Þrátt fyrir að við getum ennþá notað olíu og getum notað 

hana í einhverja tugi ára í viðbót, þá er nauðsynlegt að finna aðra orkugjafa 

og/eða orkubera sem allra allra fyrst. Því lengri tími sem líður og við höldum 

áfram að nota olíu, skaðast jörðin meira og líkurnar aukast á því að heimurinn 

eins og við þekkjum hann í dag hljóti varanlegan skaða. Þá er ég að tala um t.d. 

breytingu á hafstraumum sem gæti orðið til þess að stór og þéttbýl svæði verði 

óbyggileg til framtíðar. 
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Til skamms tíma litið virðist þróunin stefna í þá átt að bílarnir sem við 

munum aka verði sparneytnari bensín- eða dísilbílar, bílar sem ganga fyrir 

óhefðbundnu eldsneyti og tvinnbílar. Eins og kemur fram í ritgerðinni þá eru 

Toyota á fullu í tvinnbílaþróun og framleiðslu og nokkrir bílar eru komnir á 

göturnar núþegar. Ford er talsvert á eftir þeim en eru að vinna að tvinnbílum 

líka. Volkswagen virðast vera aðallega í því að gera bílana enn sparneytnari og 

hafa náð góðum árangri við það. Spurningin er hvort þeir hafi einfaldlega ekki 

haft trú á því að tvinnbílar, tengiltvinnbílar og rafbílar væru framtíðin.  Ef svo 

er þá hlýtur sú skoðun að hafa breyst þar sem langt flestir aðrir framleiðendur 

eru á þeirri skoðun.  

Sparneytnir bensín- og dísilbílar eru 100% öruggt aðeins 

skammtímalausn þar sem þeir ganga fyrir óendurnýjanlegu jarðefnaeldsneyti. 

Það er mjög gott að þeir bensín- og dísilbílar sem koma út á næstu árum séu 

sparneytnari en bílarnir sem komu út árin á undan. En spurningin er hversu 

miklum tíma og peningum ætti að eyða í þessa þróun þar sem öllum er ljóst að 

þetta er ekki framtíðarlausn. Markmiðið með þessu er að minnka mengun og 

útblástur til skamms tíma. Hve langur sá tími er veltur á því hversu hratt aðrar 

lausnir þróast. Í dag er ekki til nein lausn sem er tilbúin að taka við.  

Bílar sem ganga fyrir óhefðbundnu eldsneyti gætu vel verið framtíðin á 

ákveðnum stöðum. Eins og fram kemur í kaflanum um bílaþróunina hjá Toyota 

þá telja þeir enga eina lausn vera framtíðin. Þó svo að rafbílar séu almennt 

talnir vera framtíðin, þá kannski henta þeir ekki allsstaðar við allar aðstæður. 

Þegar hugsað er um hvaða óhefðbundna eldsneyti sé lausn langt inn í 

framtíðina þá detta þau eldsneyti út sem framleiðsla þeirra er háð 

jarðefnaeldsneyti. Flest ef ekki öll óhefðbundin eldsneyti tengjast á einn eða 

annan hátt jarðefnaeldsneytum nema lífeldsneytin. Gallinn við fyrstu kynslóðar 

lífeldsneytin er sá að þau eru framleidd t.d. úr maís. Þegar eftirspurn eftir maís 

eykst, þá hækkar verðið. Það þýðir að öll matvara sem búin er til úr maís 

hækkar í verði. Mikil fátækt er í heiminum og margir eru að svelta. Spurning er 

hvort hægt sé að framleiða eldsneyti úr mat þegar svo mikil hungursneyð er. 

Það er talið nauðsynlegt að minnka fátækt og hungur í heiminum, en 

framleiðsla á fyrstu kynslóðar lífeldsneyti myndi bara auka vandamálið. 

Hentugra væri að framleiða annarrar eða þriðju kynslóðar lífeldsneyti. 

Eldsneyti búin til úr úrgangi, trjám eða þörungum henta mun betur en eldsneyti 
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framleidd úr mat. Þrátt fyrir að bruni lífeldsneytis losi álíka mikið magn af 

gróðurhúsalofttegundum og bruni jarðefnaeldsneytis, þá er hagnaður 

umhverfisins alveg skýr. Bruni lífeldnseytisins mengar ekki jafn mikið þar sem 

að eldsneytið er hreinna. Þrátt fyrir að bruni eldsneytisins sjálfs losi jafn mikið 

af gróðurhúsalofttegundum þá ber að líta á nettólosun ferlisins. Plönturnar sem 

lífeldsneytin eru búin til úr eru stanslaust að vaxa, en það bindur koldíoxíð. 

Þróun þriðju kynslóðar lífeldsneytis er ekki komin mjög langt á veg þannig það 

verður að bíða og sjá hvað verður úr því. 

Tvinnbílar og tengiltvinnbílar eru sagðir vera milliskref í þá átt að bílar 

verði flest allir rafbílar. Þó getur verið, eins og með bíla sem ganga fyrir 

óhefðbundnu eldsneyti, að aðstæður í ákveðnum löndum séu þannig að þessar 

tegundir verði bara góðar til framtíðar. Eins og tvinnbílar eru í dag þá nota þeir 

jarðefnaeldsneyti og það er ekki framtíðin, en eins og Ford hafa sýnd fram á 

með Ford Escape að þá er vel hægt að framleiða tvinnbíl sem gengur fyrir 

óhefðbundnu eldsneyti í bland við rafhlöðuna. Gallinn við mörg af þessum 

óhefðbundnu eldsneytum er sá að orkuinnihald þeirra er minna en orkuinnihald 

bensíns- og dísilolíu. Það veldur því að tankarnir þurfa að vera stærri en 

venjulegir eldsneytistankar, sem gerir bílinn þyngri. Þegar tengiltvinnbílar 

verða komnir lengra í þróun og komnir á göturnar eins og tvinnbílar, þá er fátt 

sem ég sé því til fyrirstöðu að þeir taki alfarið við af tvinnbílum. Þeir eru 

auðvitað betri að því leyti að hægt er að hlaða þá í gegnum venjulega 

rafmagnsinnstungu. Best væri að hlaða þá að næturlagi þegar álag á rafkerfið er 

lítið. Annar kostur sem horft er á er þegar það eru álagstoppar á rafkerfið þá 

væri hægt að flytja rafmagnið aftur frá bílunum inn á kerfið til þess að létta á 

álaginu. Eins og kemur fram í seinasta kafla að þá er gríðarlegt magn rafmagns 

sem væri geymt í öllum rafhlöðunum. Tengiltvinnbílar eru eins og áður hefur 

komið fram ekki enn komnir á markað en þeir eru í prófunum og vonandi þarf 

ekki að bíða í mörg ár eftir að það gerist. 

Flest allar heimildir sem hægt er að finna leiða til þeirrar niðurstöðu að 

rafbílar séu framtíðin til langs tíma. Rafbílar munu henta við lang flestar 

aðstæður og sennilega hinn fullkomni borgarbíll. Rafhlöður eru í stöðugri 

þróun, en það er talsvert langt í land þangað til þær verða nógu góðar til þess 

að henta í flestar tegundir bíla. Stöðug og hröð þróun rafhlaðanna hefur samt 

ákveðinn ókost. Enginn er tilbúinn í að fjárfesta í fjölda rafhlaðna til þess að 
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setja þær í bíla til prófunar eða jafnvel sölu ef ljóst er að betri rafhlöður muni 

koma eftir t.d. hálft ár. Þeir rafbílar sem eru á götunum í dag eru dýrir og 

rafhlaðan í þeim er einfaldlega ekki nógu góð. Drægnin er of lítil og endingin 

einnig. Það er verið að prófa margar tegundir rafhlaða sem framtíðarrafhlöður í 

bíla. Mjög margar tegundir rafhlaða eru til. Af þeim rafhlöðum sem nefndar eru 

í ritgerðinni virðast báðar litín rafhlöðutegundirnar lofa bestu. Það á samt mikið 

vatn eftir að renna til sjávar ennþá og allskostar óvíst um að þessar rafhlöður 

muni svo á endanum verða aðal rafhlöður framtíðarinnar. Nýjar tegundir gætu 

vel komið fram sem eru komnar stutt í þróuninni í dag. 

Hvernig rafmagnið er framleitt sem sett er á rafhlöðurnar ræður mestu 

um hversu umhverfislega hagkvæmur rafbíll er. Einnig er nauðsynlegt að 

rahlöðurnar verði endurunnar. Eins og fram kemur í ritgerðinni getur verið að 

rafbíll losi einfaldlega meiri gróðurhúsalofttegundir en venjulegur bíll með 

sprengihreyfli ef rafmagnið er framleitt með kolabrennslu. Í dag er gríðarlega 

mikið rafmagn framleitt með brennslu kola og olíu. Eins og fram kom snemma 

í ritgerðinni þá fá Kínverjar um tvo þriðjuhlutja af sínu rafmagni með brennslu 

kola. Erfitt er að segja hvenær Kínverjar og aðrir hætti að brenna slíku 

eldsneyti þar sem mikið magn er til af kolum. Kolabirgðir heimsins duga mun 

lengur en olíubirgðirnar. Í framtíðinni þarf rafmagnið að vera framleitt 

annaðhvort með lífeldsneyti eða öðrum endurnýjanlegum orkugjöfum. Sem 

dæmi um endurnýjanlega orkugjafa má nefna vatnsafl, vindafl, jarðvarma og 

sólarorku. Mismiklir möguleikar eru á að virkja þessa kosti. Vatnsafl er af 

skornum skammti á flestum stöðum í heiminum. Á Íslandi höfum við mörg 

fallvötn sem hægt er að virkja (þeim hefur fækkað þó!). Norðmenn t.d. hafa 

virkjað nánast hverja á sem hægt er að virkja. Mjög mörg lönd eru mjög slétt 

og því er lítil sem engin fallhæð á vatninu, sem er nauðsynlegt til þess að 

framleiða rafmagn. Vindur er hinsvegar til allsstaðar í heiminum og mikil 

aukning hefur verið í beislun vindorku um allan heim. Það má sjá þá gríðarlegu 

aukningu sem orðið hefur á uppsetningu á vindtúrbínum síðustu ár á því að árið 

1983 voru næstum engar nýjar vindtúrbínur settar upp en árið 2007 voru nýjar 

vindtúrbínur settar upp sem gáfu samtals 20.000 MW (Megavött) uppsett afl og 

er þá uppsett afl allra vindtúrbína í heiminum orðið 93.900 MW (Megawött) 

(Global Wind Energy Council, 2008). Jarðvarmi er til víðsvegar um heim þó 

hann sé ekki á sama formi og í sama magni og við höfum hérna á Íslandi. 
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Ísland hefur þá sérstöðu að vera á flekamörkum og einnig að vera fyrir ofan 

möttulstrók. Jarðvarma er einnig hægt að nýta á meginlandinu vegna 

geislavirkra efna í jarðskorpunni. Sólarorku er svo í raun hægt að nýta hvar 

sem er, þó það sé mishentugt. Best er það næst miðbaug þar sem sólin er hæst á 

lofti og mest af geislum nær til yfirborðs. Þar er heldur ekki sami árstíðarmunur 

og í norðri og suðri. Hálfan daginn þar er sól og hálfan daginn nótt.  

Mikilvægt er að rafhlöðurnar séu endurunnar þegar þær eru ekki lengur 

nógu góðar. Bæði vegna þess að mikið auka magn úrgangs myndi annars 

skapast. Svo er einnig mikilvægt að endurvinna þær vegna þess að ekki er til 

endalaust magn af efni í heiminum til þess að framleiða rafhlöðurnar. Misdýrt 

er að ná í efni eftir því hvar þau eru. Fyrst er væntanlega náð í efnin sem 

ódýrast er að ná í. Mikið af efnum er að finna ofansjávar, en einnig eru miklar 

auðlindir við hafsbotninn sem ennþá eru ónýttar. Þær auðlindir er erfiðara að 

ná í og mun dýrara og því myndi það gera rafhlöðurnar ennþá dýrari ef það 

þarf að sækja efni þangað. 

Ýmislegt er hægt að gera til þess að láta þróun nýrra orkugjafa og 

orkubera ganga hraðar. Flest allar þessar leiðir tengjast á stærstan hátt 

peningum. Allt gott er að segja um þær miklu fjárhæðir sem margar 

ríkisstjórnir eru að leggja í þróun grænni orku og orkusparnað. Þetta er að mínu 

mati mjög hentugur tími til þess að ráðast í átak í þessarri þróun. Það er nú bara 

til dæmi frá Íslandi að efnahagsörðugleikar geti leitt af sér miklar framfarir. 

Fyrir olíukreppuna stóru á síðustu öld voru flest hús á Íslandi hituð með olíu. 

Þegar hún hækkaði gríðarlega í verði fóru af stað miklar rannsóknir á 

jarðvarma sem varð til þess að flest hús okkar í dag eru hituð með honum. 

Önnur leið er að setja lög. Til dæmis er hægt að setja lög sem varða 

framleiðendur eins og hefur verið gert með koldíoxíðlosunina. Það á bara að 

gefa þeim nokkurra ára frest til þess að ná ákveðnum markmiðum sem þeir 

verða að ná, en ef þeir gera það ekki skulu þeir fá sekt. Það verður samt að 

passa það að setja ekki óraunhæfar kröfur. Einnig þarf að gera eitthvað sem fær 

neytendur til að velja umhverfisvænni bíla. Fræðsla er að mínu mati mjög 

vanmetið tæki sem hægt væri að nota betur. Hvort sem það sé í gegnum 

sjónvarp, útvarp eða annan miðil væri hægt að koma almenningi betur í 

skilning á ástandinu. Því meira sem fólk veit um þá nauðsyn að skipta um 
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orkugjafa því líklegra hlýtur það að vera að velja umhverfisvænni kosti. 

Ríkisstjórnir geta beitt því bragði að vera með skattaívilnanir fyrir þá sem velja 

umhvefisvæna kosti. Þetta hefur meðal annars verið gert hér á Íslandi þar sem 

að vörugjöld voru felld niður á metanbílum (Hekla, 2010). Önnur leið sem 

hægt væri fyrir stjórnvöld að fara er að skattleggja losun 

gróðurhúsalofttegunda. Þeir sem losa mest borga mest og þeir sem losa minnst 

borga minnst. Upphæðin yrði að vera talsverð til þess að þetta skili góðum 

árangri. Fólk þyrfti að finna vel fyrir greiðslunni að mínu mati. Svo er önnur 

spurning sem þessi hugmynd vekur. Yrði þetta ekki þá þannig að ríka fólkið 

myndi menga mikið og fátæka lítið? Það er líklega þannig af stórum hluta í 

dag, en það myndi ekki minnka. Það skal hafa það líka í huga að bílar sem 

menga minna eru oftast dýrari en aðrir bílar af svipaðri eða sömu stærð. Sem 

dæmi þá er Toyota Camry tvinnbíll sex þúsund Bandaríkjadölum dýrari en 

venjulegur Toyota Camry (Toyota, 2010). Það eru um 740 þúsund íslenskar 

krónur miðað við gengi aprílmánaðar 2010. Venjulegum fjölskyldum munar 

um slíkan pening. Kostnaður kemur svo hægt til baka vegna minni 

eldsneytisneyslu. Stórir og eyðslumiklir bílar eru oftast í eigu ríks fólks, 

allaveganna í dag þar sem eftir bankahrun er erfitt fyrir fátækara fólk að eignast 

stóra flotta bíla. Mér myndi finnast sanngjarnt að skattleggja fólk eftir tekjum. 

Það ætti enginn að fá að menga meira einugis vegna þess að hann sé ríkur. 

Held það væri besta ráðið til þess að láta alla sitja við sama borð. 

Til að draga niðurstöður ritgerðarinnar saman í nokkur orð, þá má segja 

að þrátt fyrir mikla mengun og losun gróðurhúsalofttegunda þá eru 

jarðefnaeldsneyti ennþá okkar aðal orkugjafi. Í dag er efnahagslega 

hagkvæmast að nota þau eldsneyti. Það er ódýrast og öll tækni er til staðar. 

Auðlindalega séð er það langt frá því að vera best, þar sem auðlindin mun 

klárast. Auðlindalega séð eru endurnýjanlegir orkugjafar bestir. Með tímanum 

munu þeir kostir einnig vera efnahagslega góðir. Á næstu árum munum við 

keyra um á sparneytnari bensín- og dísilbílum, bílum sem ganga fyrir 

óhefðbundnu eldsneyti eða tvinnbílum. Svo í fjarlægari framtíð munu flestir 

keyra á rafbílum. 

 



Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

45 

 

7.  Heimildaskrá 

Texti 

 

Bernes, C. (1996). The Nordic Arctic Environment. Unspoilt, Exploited, 

Polluted?, The Nordic Counsil of Ministers, Kaupmannahöfn, 1996. 

 

Bringezu, S , Shutz, H o.fl. (2009). Assessing Biofuels. Sótt 20. janúar 2010 

af: http://www.unep.fr/scp/rpanel/pdf/Assessing_Biofuels_Full_Report.pdf  

 

Brown, S , Pyke, D og Steenhof, P (2010). Electric vehicles: The role and 

importance of standards in an emerging market. Energy Policy, 2010. Sótt 

31. mars 2010 úr gagnasafni ScienceDirect. 

 

Energy Information Administration (2009). International Energy Outlook 

2009. Sótt 22. mars af: 

http://www.eia.doe.gov/oiaf/ieo/pdf/liquid_fuels.pdf 

 

Eerkens, J.W.  (2006). Technology for propelling cars, trucks, trains, ships 

and aircraft. The Nuclear Imperative, vol 11, 2006, 51-67. Sótt úr 

gagnasafni Springerlink. 

 

EUCAR (the European Council for Automotive R&D), CONCAWE (the oil 

companies’ European association for environment,health and safety in refining and 

distribution) og JRC/IES (the Institute for Environment and Sustainability of the EU 

Commission’s Joint Research Centre) (2006). WELL-TO-WHEELS ANALYSIS OF 

FUTURE AUTOMOTIVE FUELS AND POWERTRAINS IN THE EUROPEAN 

CONTEXT. Sótt 20. janúar 2010 af: 

http://www.co2star.eu/publications/Well_to_Tank_Report_EU.pdf 

 

European Union Information Website (2010). European Union faces years 

more wrangling over car emissions. Sótt 13. apríl 2010 af: 

http://www.euractiv.com/en/transport/eu-faces-years-wrangling-car-

emissions/article-189151  

 

http://www.unep.fr/scp/rpanel/pdf/Assessing_Biofuels_Full_Report.pdf
http://www.co2star.eu/publications/Well_to_Tank_Report_EU.pdf
http://www.euractiv.com/en/transport/eu-faces-years-wrangling-car-emissions/article-189151
http://www.euractiv.com/en/transport/eu-faces-years-wrangling-car-emissions/article-189151


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

46 

 

Fontaras, G og Samaras,Z  (2009). On the way to 130 g CO2/km. 

Estimating the future characteristics of the average European passenger 

car. Energy Policy, vol 38, 2010, 1826-1833. Sótt 24. mars úr gagnasafni 

ScienceDirect.  

 

Friedrich, R og Richter, G (1999). Performance requirements of 

automotive batteries for future car electrical systems. Journal of Power 

Sources, 78, 1999, 4-11. Sótt 30. mars 2010 úr gagnasafni ScienceDirect. 

 

Fritz-Morgenthal S., Greenwood C., Menzel C., Mironjuk M., Sonntag-

O’Brien V (2009)., The global financial crisis and its impact on renewable 

energy finance, The United Nations Environment Programme. 

 

Global Wind Energy Council. (2008). Global Wind 2007 Report. Brussels: 

Höfundur 

 

Hekla.is (2010). Volkswagen EcoFuel lækkar lækkar rekstrarkostnað um 

helming. Sótt 4. mars 2010 af: http://www.hekla.is/Pages/19?NewsID=632  

 

Höyer, K.G.  (2007). The history of alternative fuel in transportation: The 

case of electric and hybrid cars. Utility Policy, 16, 2008, 63-71. Sótt 29. 

mars úr gagnasafni ScienceDirect. 

 

International Energy Agency (2005a). Resources to reserves, Oil and Gas 

technologies for the Energy Markets of the future. Sótt 10. mars 2010 af: 

http://www.iea.org/textbase/nppdf/free/2005/oil_gas.pdf 

 

International Energy Agency (2009). Financial Crisis and Energy 

Efficiency. Sótt 24. mars 2010 af: http://www.iea.org/efficiency/CD-

EnergyEfficiencyPolicy2009/1-Croos-sectoral/1-

Financial_crisis_EE_EEWP.pdf  

 

http://www.hekla.is/Pages/19?NewsID=632
http://www.iea.org/textbase/nppdf/free/2005/oil_gas.pdf
http://www.iea.org/efficiency/CD-EnergyEfficiencyPolicy2009/1-Croos-sectoral/1-Financial_crisis_EE_EEWP.pdf
http://www.iea.org/efficiency/CD-EnergyEfficiencyPolicy2009/1-Croos-sectoral/1-Financial_crisis_EE_EEWP.pdf
http://www.iea.org/efficiency/CD-EnergyEfficiencyPolicy2009/1-Croos-sectoral/1-Financial_crisis_EE_EEWP.pdf


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

47 

 

Kang, B. og Ceder, G. (2009). Battery materials for ultrafast charging and 

discharging. Nature 458, 2009, 190–193. 

 

Lupa, M (2008). Volkwagen, Historical notes. Sótt 1. mars 2009 af: 

http://www.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/info_center/en/publications/2

008/05/chronicle.-bin.acq/qual-

BinaryStorageItem.Single.File/HN7e_www2.pdf 

 

Missouri Department of Natural Resources (2009, desember). Ethanol and 

Gasoline Fuel Blend Releases. Sótt 20. janúar 2010 af: 

http://dnr.mo.gov/pubs/pub2240.pdf 

 

Orkusetur (2010). Eyðslueinkunn bifreiða, Ford Focus dísel beinsk 

1560cm
3
 . Sótt 12. apríl 2010 af:  http://orkusetur.is/id/6727  

 

Pacyna,  E. G. , Pacyna,  J. M. , Frits Steenhuisen og Wilson, S (2005). 

Global anthropogenic mercury emission inventory for 2000. Atmospheric 

Environment 40 4048-4063. Sótt 15. nóvember 2009 af: 

http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-

4K07N69-4-

B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F

2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-

zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf 

 

Rockwell, K. (2007,  25. október). Alternative Energy - Why do we Need 

it?. Sótt 10. janúar 2010 af:  http://ezinearticles.com/?Alternative-Energy---

Why-do-we-Need-it?&id=801280 

 

Romm, J. (2005). The car and fuel of the future. Energy Policy 34, 2006, 

2609–2614. Sótt 10. janúar úr gagnasafni ScienceDirect. 

 

http://www.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/info_center/en/publications/2008/05/chronicle.-bin.acq/qual-BinaryStorageItem.Single.File/HN7e_www2.pdf
http://www.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/info_center/en/publications/2008/05/chronicle.-bin.acq/qual-BinaryStorageItem.Single.File/HN7e_www2.pdf
http://www.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/info_center/en/publications/2008/05/chronicle.-bin.acq/qual-BinaryStorageItem.Single.File/HN7e_www2.pdf
http://dnr.mo.gov/pubs/pub2240.pdf
http://orkusetur.is/id/6727
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://ezinearticles.com/?Alternative-Energy---Why-do-we-Need-it?&id=801280
http://ezinearticles.com/?Alternative-Energy---Why-do-we-Need-it?&id=801280


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

48 

 

Steenhof, P.A., McInnis, B.C. (2008). A comparison of alternative 

technologies to de- carbonize Canada’s passenger transportation sector. 

Technological Forecasting and Social Change 75, 2008, 1260–1278. 

 

The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (2009). 

World ranking of manufacturers, year 2008. Sótt 12. febrúar af: 

http://oica.net/wp-content/uploads/world-ranking-2008.pdf  

 

Toyota (2009). 2009 North America Environmetal Report. Sótt 6. mars 

2009 af: 

http://www.toyota.com/about/environmentreport2009/pdfs/2009report.pdf  

 

Vefur AutoblogGreen (2009). Volkswagen to launch Touareg BlueMotion 

hybrid in 2010. Sótt 5. mars 2010 af: 

http://green.autoblog.com/2009/02/02/volkswagen-to-launch-touareg-

bluemotion-hybrid-in-2010/  

 

Vefur AutoExpress (2007). Volkswagen Polo BlueMotion. Sótt 1. mars 

2010 af: 

http://www.autoexpress.co.uk/news/autoexpressnews/204422/volkswagen_

polo.html#ixzz0geeuSso6  

 

Vefur AutoWeek (2006). Lean and Green. Sótt 1. mars 2010 af: 

http://www.autoweek.com/apps/pbcs.dll/article?AID=/20060404/FREE/60

403015/1024/LATESTNEWS#ixzz0geYyU3vS  

 

Vefur Autoblog (2008). Auto Alliance: 1.8 million alternative fuel vehicles 

sold in 2007. Sótt 28. nóvember 2009 af: 

http://green.autoblog.com/2008/04/05/auto-alliance-1-8-million-

alternative-fuel-vehicles-sold-in-200/ 

 

http://oica.net/wp-content/uploads/world-ranking-2008.pdf
http://www.toyota.com/about/environmentreport2009/pdfs/2009report.pdf
http://www.autoexpress.co.uk/news/autoexpressnews/204422/volkswagen_polo.html#ixzz0geeuSso6
http://www.autoexpress.co.uk/news/autoexpressnews/204422/volkswagen_polo.html#ixzz0geeuSso6
http://www.autoweek.com/apps/pbcs.dll/article?AID=/20060404/FREE/60403015/1024/LATESTNEWS#ixzz0geYyU3vS
http://www.autoweek.com/apps/pbcs.dll/article?AID=/20060404/FREE/60403015/1024/LATESTNEWS#ixzz0geYyU3vS
http://green.autoblog.com/2008/04/05/auto-alliance-1-8-million-alternative-fuel-vehicles-sold-in-200/
http://green.autoblog.com/2008/04/05/auto-alliance-1-8-million-alternative-fuel-vehicles-sold-in-200/


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

49 

 

Vefur BBC News (2007). China unveils climate change plan.  Sótt 10. 

mars 2010 af: http://news.bbc.co.uk/2/hi/asia-pacific/6717671.stm  

 

Vefur Bloomberg (2009). Toyota Remains With Nickel After Lithium Prius 

Test (update3). Sótt 6. mars 2010 af: 

http://www.bloomberg.com/apps/news?pid=20601101&sid=aI7Ov7Jyo2n

U  

 

Vefur CalCars (e.d.). All about Plug-In Hybrids. Sótt 22. febrúar 2010 af: 

http://www.calcars.org/vehicles.html  

 

Vefur Carbon Energy (2008). Methanol / Industrial Chemicals. Sótt 15. 

janúar 2010 af: http://www.metex.com.au/index.php/partnering/methanol--

industrial-chemicals  

 

Vefur Depository Services Program, Government of Canada (2002). The 

Rio Earth Summit: Summary of the United Nations conference of 

environment and development. Sótt 22. mars 2010 af: http://dsp-

psd.pwgsc.gc.ca/Collection-R/LoPBdP/BP/bp317-

e.htm#C.%20Agenda%2021%28txt%29 

 

Vefur Drive LPG (e.d.). About LPG Autogas. Sótt 10. apríl 2010 af: 

http://www.drivelpg.co.uk/about_lpg.php  

 

Vefur Ford Motor Company (2007). Work begins on Plug-in hybrids. Sótt 

22. febrúar 2010 af: http://www.ford.com/about-ford/news-

announcements/featured-stories/featured-stories-detail/ford-hybrid-plugins  

 

Vefur Ford Motor Company (2008,2009,2010). Posts Tagged “EcoBoost”. 

Sótt 25. febrúar 2010 af: http://ford.digitalsnippets.com/tag/ecoboost/   

http://www.bloomberg.com/apps/news?pid=20601101&sid=aI7Ov7Jyo2nU
http://www.bloomberg.com/apps/news?pid=20601101&sid=aI7Ov7Jyo2nU
http://www.calcars.org/vehicles.html
http://www.metex.com.au/index.php/partnering/methanol--industrial-chemicals
http://www.metex.com.au/index.php/partnering/methanol--industrial-chemicals
http://dsp-psd.pwgsc.gc.ca/Collection-R/LoPBdP/BP/bp317-e.htm#C.%20Agenda%2021%28txt%29
http://dsp-psd.pwgsc.gc.ca/Collection-R/LoPBdP/BP/bp317-e.htm#C.%20Agenda%2021%28txt%29
http://dsp-psd.pwgsc.gc.ca/Collection-R/LoPBdP/BP/bp317-e.htm#C.%20Agenda%2021%28txt%29
http://www.drivelpg.co.uk/about_lpg.php
http://www.ford.com/about-ford/news-announcements/featured-stories/featured-stories-detail/ford-hybrid-plugins
http://www.ford.com/about-ford/news-announcements/featured-stories/featured-stories-detail/ford-hybrid-plugins


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

50 

 

 

Vefur Ford Motor Company (e.d. a). About Ford. Sótt 22. febrúar 2010 af: 

http://www.ford.com/about-ford/company-information/ford-international-

websites  

 

Vefur Ford Motor Company Newsroom (2006). Ford Develops World’s 

First Ethanol-Fueled Hybrid Marrying Two Gasoline-Saving 

Technologies. Sótt 22. febrúar 2010 af:    

http://media.ford.com/article_display.cfm?article_id=22474  

 

Vefur FordVehicles (2010). Sótt 25. febrúar 2010 af: 

www.fordvehicles.com  

 

Vefur Mannvit (e.d.). Methanol from CO2. Sótt 15. janúar 2010 af: 

http://www.mannvit.com/RenewableEnergyClimate/BiogasandBiofuel/Met

hanolfromCO2/   

 

Vefur Methanol Institute (e.d.). Properties of fuels. Sótt 15. janúar 2010 af: 

http://www.methanol.org/pdf/fuels.pdf  

 

Vefur National Resources Defense Council (2005). Global Warming 

Basics. Sótt 24. nóvember 2009 af: 

http://www.nrdc.org/globalWarming/f101.asp 

 

Vefur Newsoxy (2009). Ford plans launch next-generation plug-in hybrid 

cars. Sótt 20. febrúar 2010 af: http://www.newsoxy.com/articles/ford-plug-

in-hybrid.html  

 

 

http://www.ford.com/about-ford/company-information/ford-international-websites
http://www.ford.com/about-ford/company-information/ford-international-websites
http://media.ford.com/article_display.cfm?article_id=22474
http://www.fordvehicles.com/
http://www.methanol.org/pdf/fuels.pdf
http://www.nrdc.org/globalWarming/f101.asp
http://www.newsoxy.com/articles/ford-plug-in-hybrid.html
http://www.newsoxy.com/articles/ford-plug-in-hybrid.html


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

51 

 

Vefur Nexant (2008). Dimethyl Ether (DME) Technology and markets. Sótt 

20. janúar 2010 af: 

http://www.chemsystems.com/reports/search/docs/abstracts/0708S3_abs.p

df 

 

Vefur NPGA (National Propane Gas Association) (2007). Alternative Fuel 

Vehicle Refueling Property Credit. Sótt 12. janúar 2010 af: 

http://www.npga.org/files/public/IRS_Infrastructure_Tax_Credit.pdf 

 

Vefur OECD Observer (2008). Making cars cleaner. Sótt 11. apríl 2010 af: 

http://www.oecdobserver.org/news/fullstory.php/aid/2595/Making_cars_cl

eaner.html  

 

Vefur Renewable Fuels Associaton (e.d.). Statistics. Sótt 20. janúar 2010 

af: http://www.ethanolrfa.org/industry/statistics/#E 

 

Vefur The Ford Story (2010). Ford Transit Connect Goes Electric. Sótt 26. 

febrúar af: http://www.thefordstory.com/green/ford-transit-connect-goes-

electric/  

 

Vefur The Green Economy Post (2009). Which Country has the Greenest 

Stimulus Package?. Sótt 23. mars 2010 af: 

http://greeneconomypost.com/country-greenest-stimulus-package-674.htm  

 

Vefur Thermoanalytics (e.d.). Battery types and Characteristics. Sótt 20. 

janúar 2010 af: 

http://www.thermoanalytics.com/support/publications/batterytypesdoc.htm

l  

 

Vefur Toyota (2010). Forsíða. Sótt 12. apríl 2010 af: www.toyota.com  

http://www.chemsystems.com/reports/search/docs/abstracts/0708S3_abs.pdf
http://www.chemsystems.com/reports/search/docs/abstracts/0708S3_abs.pdf
http://www.npga.org/files/public/IRS_Infrastructure_Tax_Credit.pdf
http://www.oecdobserver.org/news/fullstory.php/aid/2595/Making_cars_cleaner.html
http://www.oecdobserver.org/news/fullstory.php/aid/2595/Making_cars_cleaner.html
http://www.ethanolrfa.org/industry/statistics/#E
http://greeneconomypost.com/country-greenest-stimulus-package-674.htm
http://www.thermoanalytics.com/support/publications/batterytypesdoc.html
http://www.thermoanalytics.com/support/publications/batterytypesdoc.html
http://www.toyota.com/


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

52 

 

 

Vefur Toyota (e.d. (a)). History of Toyota. Sótt 10. mars 2010 af: 

http://www2.toyota.co.jp/en/history/index.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (b)). Driving Sustainable Mobility Forward. Sótt 5. 

Mars 2010 af: http://www.toyota.com/about/environment/innovation/ 

 

Vefur Toyota (e.d. (c)). Hybrid X. Sótt 12. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/hybridx.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (d)). CS&S. Sótt 12. apríl 2010 af:  

http://www.toyota.com/concept-vehicles/css.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (e)). FT-CH. Sótt 12. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftch.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (f)). FT-HS. Sótt 12. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/fths.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (g)). FINE-S. Sótt 13. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/fines.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (h)). FT-EV. Sótt 13. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftev.html  

 

Vefur U.S. Department of Energy (2009). Biobutanol. Sótt 2. Febrúar 2010 

af: http://www.afdc.energy.gov/afdc/fuels/emerging_biobutanol.html 

 

http://www2.toyota.co.jp/en/history/index.html
http://www.toyota.com/about/environment/innovation/
http://www.toyota.com/concept-vehicles/hybridx.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/css.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftch.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/fths.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/fines.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftev.html


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

53 

 

Vefur U.S. Department of Energy (e.d.). Electric Vehicles. Sótt 22. febrúar 

2010 af: http://www.fueleconomy.gov/Feg/evtech.shtml  

 

Vefur á vegum U.S. Department of Energy (2010). What is a hybrid 

electric vehicle?. Sótt 25. febrúar 2010 af: 

http://www.afdc.energy.gov/afdc/vehicles/hybrid_electric_what_is.html  

 

Vefur á vegum U.S. Department of Energy og U.S. Environmental 

Protection Agency  (2010). Ford Fusion Hybrid 4WD. Sótt 1. mars 2010 

af: 

http://www.fueleconomy.gov/feg/compx2008f.jsp?year=2010&make=Ford

&model=Fusion%20Hybrid%20FWD&hiddenField=Findacar  

 

Vefur U.S. Environmental Protection Agency (2009). Greenhouse Gas 

Emissions. Sótt 8. mars 2010 af :  

http://www.epa.gov/climatechange/emissions/index.html 

 

Vefur USAToday (2009). Ford Motor planning Plug-In hybrids for 2012. 

Sótt 25. mars 2010 af: http://www.usatoday.com/money/autos/2009-02-02-

ford-plug-in-hybrid_N.htm  

 

Vefur Volkswagen (e.d. b). The Technology. Sótt 29. mars 2010 af: 

http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/expe

rience/bmt/technology/innovations.html  

 

Vefur Volkswagen (e.d. a). A clean concept: BlueMotionTechnologies. Sótt 

1. mars 2010 af: 

http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/expe

rience/bmt/concept.html  

 

http://www.fueleconomy.gov/Feg/evtech.shtml
http://www.afdc.energy.gov/afdc/vehicles/hybrid_electric_what_is.html
http://www.fueleconomy.gov/feg/compx2008f.jsp?year=2010&make=Ford&model=Fusion%20Hybrid%20FWD&hiddenField=Findacar
http://www.fueleconomy.gov/feg/compx2008f.jsp?year=2010&make=Ford&model=Fusion%20Hybrid%20FWD&hiddenField=Findacar
http://www.epa.gov/climatechange/emissions/index.html
http://www.usatoday.com/money/autos/2009-02-02-ford-plug-in-hybrid_N.htm
http://www.usatoday.com/money/autos/2009-02-02-ford-plug-in-hybrid_N.htm
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/bmt/technology/innovations.html
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/bmt/technology/innovations.html
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/bmt/concept.html
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/bmt/concept.html


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

54 

 

Vefur Volkswagen (e.d. c). BlueMotion and Models with BlueMotion 

Technology. Sótt 1. mars 2010 af: 

http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/expe

rience/innovation/bluemotion.html  

 

Vefur Volkswagen (e.d. d). EcoFuel. Sótt 1. mars 2010 af: 

http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/expe

rience/innovation/gas_powertrain.html  

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (a)). Eco Racer. Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/eco-racer 

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (b)). Nardo. Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/nardo  

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (c)). Concept T. Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-t  

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (d)). Concept A.  Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-a  

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (e)). L1 Concept. Sótt 1. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/l1concept 

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (f)). UP!, Sótt 1. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/up  

 

Vefur Volkswagen2028.com (e.d.). The Cars of the Future. Sótt 1. apríl 

2010 af: www.volkswagen2028.com  

 

http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/innovation/bluemotion.html
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/innovation/bluemotion.html
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/innovation/gas_powertrain.html
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/experience/innovation/gas_powertrain.html
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/nardo
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-t
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-a
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/l1concept
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/up
http://www.volkswagen2028.com/


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

55 

 

Vefur Western Oregon University (e.d.). Energy From Fossil Fuels. Sótt 

11. apríl 2010 af: 

http://www.wou.edu/las/physci/GS361/Energy_From_Fossil_Fuels.htm  

 

 

Myndir 
 

BP (2008). Statistical Review of World Energy, June 2008. Sótt 22. mars 

2010 af: 

http://sup.kathimerini.gr/xtra/media/files/FIN/BPenergy_review08.pdf  

Fontaras, G og Samaras,Z  (2009). On the way to 130 g CO2/km. 

Estimating the future characteristics of the average European passenger 

car. Energy Policy, vol 38, 2010, 1826-1833. Sótt 24. mars úr gagnasafni 

ScienceDirect.  

 

Pacyna,  E. G. , Pacyna,  J. M. , Frits Steenhuisen og Wilson, S (2005). 

Global anthropogenic mercury emission inventory for 2000. Atmospheric 

Environment 40 4048-4063. Sótt 15. nóvember 2009 af: 

http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-

4K07N69-4-

B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F

2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-

zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf 

 

Partha Das Sharma (2008). Share of alternative fuels. Sótt 10. apríl 2010 

af: 

http://saferenvironment.files.wordpress.com/2008/12/share_of_alternative

_fuel.jpg  

 

Vefur Cartype (e.d.). VW Bluemotion Emblem. Sótt10. apríl 2010 af:  

http://www.cartype.com/pics/111/full/vw_bluemotion_emblem_1.jpg 

http://www.wou.edu/las/physci/GS361/Energy_From_Fossil_Fuels.htm
http://sup.kathimerini.gr/xtra/media/files/FIN/BPenergy_review08.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=MImg&_imagekey=B6VH3-4K07N69-4-B&_cdi=6055&_user=713833&_orig=search&_coverDate=07%2F31%2F2006&_sk=999599977&view=c&wchp=dGLbVtb-zSkzV&md5=89e6b8bc1c1f3fddb4f1ebfa839393a1&ie=/sdarticle.pdf
http://saferenvironment.files.wordpress.com/2008/12/share_of_alternative_fuel.jpg
http://saferenvironment.files.wordpress.com/2008/12/share_of_alternative_fuel.jpg
http://www.cartype.com/pics/111/full/vw_bluemotion_emblem_1.jpg


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

56 

 

 

Vefur Ford Motor Company (2008,2009,2010). Posts Tagged 

“EcoBoost”. Sótt 25. febrúar 2010 af: 

http://ford.digitalsnippets.com/tag/ecoboost/   

 

Vefur FordVehicles (2010). Escape Hybrid 2010. Sótt 25. febrúar 2010 af: 

http://www.fordvehicles.com/suvs/escapehybrid/gallery/photos/ 

 

Vefur Jumpstart Automative Group (2009). Which alternative 

fuel/technology is in consideration for next vehicle purchase? Sótt 10. 

apríl 2010 af: 

http://www.jumpstartautomotivegroup.com/images/media/graph0809_alter

native_fuel.gif 

 

Vefur The Ford Story (2010). Ford Transit Connect Goes Electric. Sótt 

26. febrúar af: http://www.thefordstory.com/green/ford-transit-connect-

goes-electric/  

 

Vefur Toyota (2010). 3rd. Generation Toyota Prius. Sótt 6. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/prius-hybrid/photo-gallery.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (a)). Hybrid X. Sótt 12. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/hybridx.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (b)). CS&S. Sótt 12. apríl 2010 af:  

http://www.toyota.com/concept-vehicles/css.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (c)). FT-CH. Sótt 12. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftch.html  

 

http://www.fordvehicles.com/suvs/escapehybrid/gallery/photos/
http://www.jumpstartautomotivegroup.com/images/media/graph0809_alternative_fuel.gif
http://www.jumpstartautomotivegroup.com/images/media/graph0809_alternative_fuel.gif
http://www.toyota.com/prius-hybrid/photo-gallery.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/hybridx.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/css.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftch.html


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

57 

 

Vefur Toyota (e.d. (d)). FT-HS. Sótt 12. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/fths.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (e)). FINE-S. Sótt 13. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/fines.html  

 

Vefur Toyota (e.d. (f)). FT-EV. Sótt 13. apríl 2010 af: 

http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftev.html 

 

Vefur TSP USA (2008). Alternative Fuels. Sótt 10. apríl 2010 af:  

http://www.tspusa.com/images/TICimages/alternativefuels1.gif  

 

Vefur U.S. Environmental Protection Agency (2007). CO2 concentrations. 

Sótt     10. janúar 2010 af: 

http://www.epa.gov/climatechange/science/images/co2_concentrati

ons-lg.gif 

 
Vefur Volkswagen (2010a). The new Polo. Sótt 6. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/mod

els/polo.image_popup.ModuleColumn_0003_Module_0005.htm  

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (a)). Eco Racer. Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/eco-racer 

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (b)). Nardo. Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/nardo  

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (c)). Concept T. Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-t  

http://www.toyota.com/concept-vehicles/fths.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/fines.html
http://www.toyota.com/concept-vehicles/ftev.html
http://www.tspusa.com/images/TICimages/alternativefuels1.gif
http://www.epa.gov/climatechange/science/images/co2_concentrations-lg.gif
http://www.epa.gov/climatechange/science/images/co2_concentrations-lg.gif
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/models/polo.image_popup.ModuleColumn_0003_Module_0005.htm
http://www.volkswagen.com/vwcms/master_public/virtualmaster/en2/models/polo.image_popup.ModuleColumn_0003_Module_0005.htm
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/nardo
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-t


Háskólinn á Akureyri                                                                                                      Umhverfis- og orkubraut 

58 

 

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (d)). Concept A.  Sótt 3. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-a  

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (e)). L1 Concept. Sótt 1. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/l1concept 

 

Vefur Volkswagen World (e.d. (f)). UP!, Sótt 1. apríl 2010 af: 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/up  

 

Vefur Volkswagen2028.com (e.d.). EGO Concept og ROOM concept. Sótt 

1. apríl 2010 af: www.volkswagen2028.com  

 
 

http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/concept-a
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/l1concept
http://www.volkswagen.co.uk/volkswagen-world/futures/up
http://www.volkswagen2028.com/

