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1 INLEDNING

Inom transportsektorn anvands idag till allra storsta delen fossila drivmedel. Det finns dock ett
antal olika alternativa drivmedel av vilka nagra har en betydande potential. Alternativa
drivmedel definieras vanligtvis som alla drivmedel som inte ar konventionella fossila: bensin
eller diesel. Med biodrivmedel menas fornybara drivmedel vilka produceras av biomassa i
nagon form. Den nastan totala dominansen av fossila drivmedel medfér ett antal problem vilket
gor det angeléget att 6ka anvéndningen av alternativa drivmedel. Till dessa hor:

- Forsorjningstrygghet. Det ensidiga beroendet av fossila drivmedel ger manga lander en utsatt
position ifall leveranserna av drivmedel eller drivmedelsravara stors. Ett okat utbud av olika
drivmedel minskar da beroendet av de fossila drivmedlen och darmed minskar kansligheten for
stérningar.

- Fossila drivmedel utgdr en andlig resurs. Idag befinner vi oss antingen pa eller inom en snar
framtid pa en produktionsplata for konventionell olja varifran det inte langre ar mojligt att 6ka
produktionen. Da plataproduktionen passeras vidtar en oundviklig nedgangsfas i den globala
oljeutvinningen. Fossila drivmedel maste alltsa erséttas av fornybara alternativ.

- Klimateffekter. Forbranning av fossila branslen medfér oundvikligen emissioner av
véxthusgaser vars halter 6kar i atmosfaren med klimateffekter som foljd.. Klimatfordndringarna
kan medfora mycket svara miljomassiga problem varfér emissioner av vaxthusgaser fran
fossila branslen maste minskas genom att bland annat 6ka anvandningen av biobréanslen.

- Biomassaodling och produktion av biodrivmedel kan i fattig l&nder ge vélbehdvliga
arbetstillfallen, ett minskat behov av importerade fossila drivmedel samt 6kande exportintakter.

Biodrivmedel har i klimatperspektivet en betydande fordel jamfért med fossila drivmedel
eftersom det kol som finns bundet i drivmedlet &r taget ifran atmosfaren da biomassan vaxte
och sedan aterfors da biodrivmedlet forbranns. Den ideala bilden for biodrivmedel ar da att
dessa inte orsakar nagon nettookning av véxthusgaser i atmosfaren. Produktion av
biodrivmedel gar dock genom en rad olika steg dar livscykeln innefattar markberedning, odling
av biomassa, transport och distribution samt slutanvéndning. | alla dessa steg forbrukas energi,
vaxthusgaser emitteras och resurser sasom mark och vatten tas i ansprak. Vid en
livscykelanalys dar energiforbrukning och emissioner av véaxthusgaser studeras visar det sig da
att nettoemissionen av vaxthusgaser kan vara hogst betydande och energibalansen (forhallandet
mellan energin i drivmedlet och energin som forbrukats under dess livscykel) kan vara mycket
lag. Dartill kan den miljomassiga och sociala belastningen under drivmedlets livscykel vara
hog. Vid odling av biomassan kan or6rd natur ha tagits i ansprak eller sa kan odlingen av
biomassa trdnga undan befintlig livsmedelsproduktion vilken i sin tur etablerar sig i orérd
natur. Detta ger da negativa effekter pa den biologiska mangfalden och forsamrar mojligheterna
till forsorjning hos dar levande befolkning och ger negativa effekter pa deras kulturella
forutsattningar. Knappa vattenresurser kan Overutnyttjas, anvandningen av pesticider och
konstgodsel kan vara hog och arbetsforhallandena daliga.

Det ar uppenbart att ett och samma drivmedel kan produceras pa bade goda och daliga sétt.
Exempelvis kan palmolja vilken anvands for produktion av biodiesel produceras fran
kontrollerade, biologiskt hallbara odlingar eller fran odlingar dar tidigare urskog skovlats.
Odling kan dven ske pa kolrika vatmarker vilka kan emittera stora mangder koldioxid nar syre
fran luften far tilltrade till markkolet da dessa utdikas Att kunna sarskilja bra och daliga
drivmedel fran varandra ar alltsa viktigt for att kunna uppna avsedda miljomassiga mal och for
att skapa trovérdighet och fortroende for de fornybara drivmedlen hos anvéndarna. Detta kan i
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sin tur skapa goda marknadsforutsattningar for inférande av fornybara drivmedel. Krav kan
stallas i lagstiftning men det finns aven frivilliga regelverk vars kriterier maste féljas for att fa
marknadsféra sin produkt under exempelvis ett speciellt namn eller markning. Aven
slutanvandare kan stalla krav vid upphandling pa att drivmedlet, eller framstallningen av
drivmedlet, skall uppfylla vissa kriterier.

Miljostyrningsradet (MSR) har i uppdrag att ta fram nationella kriterier for miljoanpassad
upphandling av drivmedel for offentliga kunder. Som ett led i arbetet att ta fram sadana
kriterier ingar en marknadsanalys vilken skall beskriva den svenska drivmedelsmarknaden och
dess aktorer, vilka drivmedel som idag ar kommersiellt tillgangliga och kan utgéra trovérdiga
alternativ nu eller inom nagra ars perspektiv och vilka mekanismer som styr marknaden. |
samband med marknadsanalysen genomférs dven en enkét riktad till drivmedelsaktorer i
Sverige med syfte att belysa sparbarhet av ravaror och drivmedel och ifall aktoren stéller nagra
miljomassiga eller sociala krav vid produktion av ravaror och drivmedel. Marknadsanalysen
och enkéten presenteras i denna rapport.

2 METOD

Den forsta delen av detta arbete &r en litteraturrapport. S6kning av litteratur har gjorts via néatet,
och pa bland annat hemsidorna hos myndigheter och foretag som é&r aktuella i detta
sammanhang. Nyare material har da premierats framfor dldre. Vid samtal med personer i olika
organisationer, branschforetrddare och foretag har ytterligare litteratur samt mer fordjupad och
specifik information inhdmtats.

Den andra delen av arbetet har varit att genomfdra en enkat till olika producenter/leverantdrer
av drivmedel. Ambitionen har har varit att kontakta foretag inom de framsta drivmedelslagen sa
att minst 80% av marknaden har tackts, dven geografisk hansyn har tagits. Enkatens utformning
har tagits fram i samverkan mellan MSR och Ecotraffic. Ecotraffic har darefter ansvarat for
distribution av enkaten samt bevakat svarandefrekvens med paminnelser och upprepade
telefonsamtal till aktorer som eventuellt inte har svarat. Vidare har Ecotraffic svarat for
sammanstéllning och analys av materialet.

3 BAKGRUND

3.1 DRIVMEDELSANVANDNING OCH TRANSPORTSLAG

| detta inledande kapitel beskrivs energianvandningen inom transportsektorn vilken star for
ndrmare en fjardedel av landets totala slutliga energianvandning. Figur 1, nedan, visar
energianvandningen for inrikes transporter ar 2007 fordelat mellan olika trafikslag. Det framgar
tydligt att vagtrafiken dominerar, en dominans som har starkts under de senaste aren.
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Figur 1. Energianvandning (preliminar) for inrikes transporter ar 2007 férdelad pa trafikslag
(STEM, 2008b).

Energianvandningen for inrikes transporter har ékat med 3,1% fran ar 2006 till ar 2007. Det
senaste arets okande energianvandning foljer trenden inom transportsektorn vilken visar en
arlig 6kning med mellan 1,4% och 5,3% under 2000-talet (Tabell 1).

Tabell 1. Total energianvandning for inrikes transporter (TWh) (STEM, 2008b).

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Slutlig 79,4 81,4 85,7 87,4 90,0 91,3 91,1 96,5*
statistik

* Preliminar statistik (under senare ar har preliminér statistik i medeltal legat ca: 2 TWh hogre
jamfort med slutlig statistik).

Végtransporterna i Sverige forbrukar idag ca: 85 TWh varav tyngre transporter star for ca:
20 TWh. Bensin och diesel dominerar med en andel av total energianvandning pa ungefar 90%
ar 2007 (Tabell 2) vilket dock &r en minskning fran en andel pa 98% ar 2000. Bensin anvands
idag framst inom vagtrafiken men en mindre mangd bensin till olika arbetsmaskiner sasom
exempelvis motorgrasklippare och motorsagar. Ar 2006 uppgick bensinanvandningen for
arbetsmaskiner till cirka 237000 m® (Berakningar med utgéngspunkt av uppgifter frin SNV
(2007)).

Diesel i végtrafiken anvands framst i tung trafik och bussar. En stor del, 1158000 m® &r 20086,
anvands ocksa i arbetsmaskiner vilka bland annat inkluderar anldggningsmaskiner och
jordbruksredskap. Diesel anvénds &ven inom sjofart och bantrafiken (SNV, 2007).

De fornybara eller alternativa drivmedel som idag anvénds i nagon storre utstrackning i Sverige
ar etanol, biodiesel (FAME=fettsyrametylester) och biogas (naturgas). Ovriga alternativa
drivmedel forekommer i mycket sma mangder (Tabell 2).
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Tabell 2. Preliminar energianvandning inom transportsektorn ar 2007 (STEM, 2008b).
Bransle Enhet Volym* Energi Energi,
(TWh) av total (%)
Bensin exkl. etanol 1000 m® 5073 459 47,7
Diesel exkl. FAME 1000 m® 4005 39,9 41,5
Etanol 1000 m® 358 2,1 2,2
FAME 1000 m* 129 1,2 1,2
Naturgas milj. Nm% 26 0,3 0,3
Biogas milj. Nm% 28 0,3 0,3
El GWh 2961 3,0 3,1
Flygbréansle (inrikes) 1000 m? 1161 2,4 2,5
Eol 1000 m® 63 0,6 0,6
E02-5 1000 m® 51 0,5 0,5

* Preliminar statistik
# Volymen gas vid 0°C och atmosféarstryck.

For att fortydliga ovanstaende tabell kan det vara intressant att har dven ange det volymetriska
energiinnehallet for de olika drivmedlen:

1 liter bensin = 9,1 kWh
1 liter diesel = 9,8 kWh
1 liter E85 = 6,6 kWh
1 Nm?® biogas (97% metan) = 9,7 kWh
1 Nm? naturgas =11,0 kWh

Sedan ar 2000 har energianvandningen i transportsektorn okat med i storleksordningen
11 TWh. Vad avser anvandningen av bensin och diesel sa visar dieselanvandningen en
kontinuerlig 6kning frén ungefar 3,0 till 4,1 miljoner m® under perioden 2000-2007 medan
bensin visar en gradvis minskning fran 5,6 till 5,3 miljoner m*® fran &r 2004 till r 2007. Den
okande dieselanvandningen beror pa dels en 6kande forséljning av personbilar som anvander
diesel och dels pa att den, fram till idag, radande hogkonjunkturen medfort ett 6kat trafikarbete
inom transportsektorn dar gods i huvudsak transporteras med dieselfordon. Biodrivmedlen
bidrog med 3,6 TWh ar 2007 vilket motsvarar ungefar 4% av bensin och dieselanvandningen
for inrikes transporter. Detta motsvarar en 6kning av biodrivmedel med 0,9 TWh eller ungeféar
30% jamfort med aret innan (STEM, 2008).
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Laginblandad FAME har ¢kat kraftigt de senaste tva aren sedan nivan for maximal inblandning
av FAME i diesel hojdes fran 2% till 5% i augusti 2006. Under 2007 hade 67% av all levererad
diesel FAME laginblandad. Totalt anvandes 1,2 TWh FAME ar 2007 varav ren FAME bidrog
med 0,05 TWh. Efter 6kningen av FAME foljer 6kningen av etanol vilken ar 2007 stod for
2,1 TWh varav etanol i form av E85 utgjorde 0,68 TWh. Den stdrsta delen av
biodrivmedelsanvandningen utgérs foljaktligen av laginblandad etanol (E5) (STEM, 2008).

4,5
4,0 2 [ —e— Andel biodrivmedel
3,5 —= FEtanol, totalt
3,0 Etanol, laginblandad
< 2,5 /./. Etanol, 6wrig

—x— FAME, totalt

2,0 %
1,5 —e— FAME, l&ginblandad

1,0 /’(/ / ——FAME, 6wig
05 / —=—Biogas

0,0_ 1 1 ®

1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007

Figur 2. Procentuell andel av biodrivmedel till summan av bensin och diesel for transporter
(réknat pa energiinnehall) under perioden 1998-2007 (STEM, 2008).

Av all bensin som saldes under ar 2007 var 93% laginblandad med 5% etanol, en andel som
fortsatter att stiga. Men eftersom bensinanvandningen har sjunkit tva ar i rad har den absoluta
mangden l&ginblandad etanol sjunkit. Ar 2007 anvandes 1,4 TWh l&ginblandad etanol. Den
svenska lagen om motorfordons avgasrening och motorbranslen och EU:s
branslekvalitetsdirektiv (Direktiv 98/70/EG) begransar etanolinblandningen till 5%. Nu finns
ett forslag till andring av EU:s branslekvalitetsdirektiv for att tillata en maximal inblandning pa
upp till 10%. Att kora bilar typgodkanda for bensin pa bensin med 10% etanolinblandning ar
dock inte helt okontroversiellt. Aven om huvuddelen av bilarna i den befintliga fordonsparken
forvantas klara en sadan inblandning sa uppger den tyska fdreningen for utlandska
bilfabrikanter att cirka 3 miljoner bilar i Tyskland inte klarar en sa hog inblandning. I Brasilien
ar all bensin utblandad med 20-25% etanol vilket bilarna &r anpassade for. | USA inblandas, i
ménga stater, upp till 10% etanol (STEM, 2008). Ar 2007 anvandes 0,28 TWh biogas som
drivmedel, vilket & 20% mer &n aret innan. Av total biogasproduktion ar 2006 anvandes 19%
som drivmedelsgas (STEM, 2008) (for att undvika sammanblandning med foretaget
Fordonsgas AB s& anvands i rapporten uttrycket drivmedelsgas med vilket avses metan
(biogas, naturgas eller blandningar darav)).

| Sverige fanns vid arsskiftet 2007-2008 ca: 3,9 miljoner latta fordon med bensinmotor och
ca: 0,66 miljoner som drevs med diesel. Av denna total pa 4,56 miljoner latta fordon var
ca: 4,3 miljoner personbilar (Tabell 3).
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Tabell 3. Antal registrerade fordon, konventionella drivmedel per den 31 december 2003-2007

(SIKA, 2008).

Kategori 2003 2004 2005 2006 2007
Personbil, bensin 3871800 3894040 3905083 3879605 3804987
Personbil, diesel 195732 204661 217934 260757 351897
Latt lastbil, bensin 156937 147545 158436 127627 117927
Latt lastbil, diesel 188584 216033 245229 271744 303451
Buss, bensin 239 186 140 113 103
Buss, diesel 12601 12223 12310 12228 11913
Tung lastbil, bensin 1748 1674 1656 1587 1506
Tung lastbil, diesel 73171 73547 74439 76750 78267

Létt lastbil totalvikt <3500 kg, Tung lastbil totalvikt >3500 kg

Antalet latta fordon som kunde kéras pa alternativt drivmedel (exkl. el) utgjordes av ca: 94000
vilket motsvarar en andel av ungefar 2%. Antalet tunga fordon dver 3,5 ton var ungefar 92000
vilka vanligtvis ar dieselfordon men ca: 1600 framfors pa bensin och ungefar 1500 kunde koras
pa fornybart drivmedel.

Bilar som kan koras pa E85 (en blandning av 85% etanol och 15% bensin) eller bensin kallas
vanligtvis for flexifuelbilar da motorn automatiskt anpassas for valfri blandning av etanol och
bensin. Bensin blandas in i etanolen for att forbattra startbarhet och kallstartsemissioner. For att
forbattra startbarheten vid vintertemperaturer tillhandahaller branslebolagen idag en
vinterkvalitet av E85 dar bensininblandningen okas upp till 30% (namnet E85 halls dock
ofdrandrat).

Gasfordon som kan koras med gas kallas vanligtvis for bifuelbilar da de antigen kan koras pa
bensin eller gas och de har foljaktligen vanligtvis tva tanksystem: ett for bensin och ett for gas.

Tabell 4. Antal registrerade fordon som kan koras pa évervagande del el, etanol och biogas per
den 31 december 2003—2007 (STEM, 2008).

Kategori 2003 2004 2005 2006 2007
Personbil, el 179 144 123 118 126
Personbil, etanol 4417 9604 21310 46542 80931
Personbil, gas 2876 3917 5847 9242 11001
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Latt lastbil, el 275 260 241 207 188
Latt lastbil, etanol 15 33 105 223 411
Latt lastbil, gas 563 601 741 1282 1926
Buss, el 16 16 13 9 9
Buss, etanol 399 379 366 490 491
Buss, gas 479 553 641 790 799
Tung lastbil, el 1 2 - - 1
Tung lastbil, etanol 3 3 2 2 2
Tung lastbil, gas 198 255 258 315 356

Bilar som kan koras pa 100% FAME (dar rapsmetylester (RME) ar vanligast i Europa) ar inte
medtagna i ovanstaende Tabell 4 da dessa fordon &r byggda och certifierade for dieselbransle
och darfor inte kan skiljas ut i Vagverkets bilregister fran 6vriga dieselbilar. Anvandningen av
ren FAME &r dock relativt blygsam (Enligt Bil Sweden kan inte 100% ren FAME anvandas i
nagra av de nya bilar som séljs idag).

Figur 3, nedan, visar tydligt att andelen nyregistrerade fordon som kan anvénda fornybara
drivmedel har okat kraftigt de senaste aren. FOr nyregistrerade fordon ar 2007 kunde ca: 11%
av personbilarna och 12% av bussarna koras pa fornybara drivmedel. For lastbilarnas del lag
denna andel pa knappa 2% for de latta och 0,6% for de tunga.

25
- /\
15 —e—Buss |
/o \ —=— Personbil
10 M~ = —a— L att lastbil
nd /'/ Tung lastbil
5 ://././
0 —

2003 2004 2005 2006 2007

Figur 3. Andel nyregistrerade fornybart drivna fordon i forhallande till totalt antal
nyregistrerade personbilar, bussar, latta och tunga lastbilar (www.vv.se).
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Det okade intresset for dessa fordon beror pa en rad faktorer sdsom en 6kad miljomedvetenhet
hos befolkningen men &ven ekonomiska incitament till foljd av olika styrmedel. Till dessa hor:
sankta formansvarden vid innehav av miljobil (nybilsanskaffningen sker till 50% av juridiska
personer sasom tjanstebilar och formansbilar varav formansbilarna utgér 50%), en miljopremie
pa 10000 kr fran Vagverket till privatperson som koper en ny miljobil under en period fran
2007 till 2009 ut, koldioxiddifferentierad fordonsskatt vilken gynnar forbéattrad
energieffektivitet och anvéndande av biodrivmedel. Déarutéver kommer en rad statliga och
lokala initiativ sdsom att statliga myndigheter har krav pa en andel miljobilar, fri parkering for
miljofordon i ett flertal kommuner i Sverige och befrielse fran vagtullsavgifter i Stockholm.

3.2 DISTRIBUTION, PUMPTATHET OCH GEOGRAFISK
FORDELNING

I Sverige fanns det i januari 2008 totalt 3586 tankstéllen. Andelen tankstéllen for alternativa
drivmedel har 6kat kraftigt de senaste aren (Figur 4) framst som en foljd av den s.k. pumplagen
fran 1 april 2006. Lagen foreskriver att tankstallen med en viss forsaljningsvolym maste
erbjuda ett fornybart drivmedel vid sidan av bensin och dieselbrénsle. Inledningsvis géllde
lagen de tankstallen som har en férséljningsvolym pa 6ver 3000 m® bensin eller diesel vilket
utgor ungefar 15% av antalet tankstallen. Fran och med 2009 omfattas dock alla tankstallen
med en férséljning av 1000 m® bensin eller diesel. Drygt 29% av landets tankstallen hade i
januari 2008 en pump med fornybart bransle vilket ar en kraftig 6kning fran aret innan da
andelen var 19%. Det ar tankstallena for E85 som ¢kar snabbast och som star for den absolut
storsta andelen av tankstéllen for fornybart drivmedel. Den snabba utbyggnaden for E85-
pumpar kan atminstone delvis forklaras med att dessa pumpar ar betydligt billigare att installera
an ex. motsvarande pumpar for biogas. Ett bidrag har darfor inforts for att framja utbyggnaden
av biogas med krav att pump skall paborjas byggas senast 31:e december 2008 och avslutas
senast 31:e december 2009. Energimarknadsinspektionen har foreslagit att biogasens
skattebefrielse ska fdlja med biogasen till slutkonsument vid distribution av gasen via
naturgasnatet, vilket troligen kommer att innebara en 6kad efterfragan pa biogas som drivmedel
(Energimarknadsinspektionen, 2008).

Andelen tankstallen som tillhandahaller fornybara drivmedel fran och med 2009 kommer att
vara ungefar 60%. Denna andel kommer troligtvis att vara an hogre inom ett par ar till foljd av
en omfattande nedlaggning av antalet tankstéllen. | storleksordningen 1000 tankstéllen kan
ldggas ner varav Statoil kommer att lagga ner ndrmare 400 stycken bland annat till foljd av sin
fusion med Norsk Hydro och kdpet av Jet (Dagens industri, 2008).
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Figur 4. Antal tankstéllen for E85, drivmedelsgas och RME som andel av totalt antal
tankstallen, januari 2004-2008 (STEM, 2008).

Tabell 5. Antal publika tankstallen samt antal tankstallen dar fornybara drivmedel finns
tillgangliga fordelat pa olika aktorer, 2008.

Tankstallen® Etanol”® Gas’ RME"
fossila
OKQ8 865 288 32 8
Statoil 578 255 5 6
Preem 479 150 3 -
Hydro 436 1" - -
Shell 371 139 2 -
Jet 163 154 - -
Bilisten 193 - - -
Din-X 134
Pump/Gulf 123
Qstar 97 52 4 3
ICA/Tapp 55
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Bilia 51
Stl 41
Fordonsgas - - 28" -
Summa 3586 1038 46 17
* RME, publika tankstallen (Lantm&nnen Ecobrénsle).
+ Www.spi.se

a Statoil, 2008
# Fordonsgas

4 DRIVMEDEL

Nedan presenteras de drivmedel som idag ar kommersiellt tillgangliga pa den svenska
drivmedelsmarknaden. Aven sadana drivmedel som idag har en hogst begransad marknad
sasom syntetisk diesel, eller framtida drivmedel sasom metanol och DME presenteras da de
beddms ha en betydande marknadspotential under en inte alltfor avldgsen framtid.

4.1 FOSSILA DRIVMEDEL

4.1.1 OLJANS VAG FRAN KALLA TILL PUMP

Foljande stycke &r framst ett kondensat fran SPI:s hemsida, fran Nevén (2008) samt fran samtal
med oljebolagsrepresentanter.

Den viktigaste konventionella kéllan till fossila drivmedel &r raolja vilken utvinns fran borrade
brunnar eller genom lakning av oljesand. Den mest narproducerade raoljan utvinns pa Nordsjon
varifran en stor del av svensk raoljeforsorjning kommer. | linje med minskande tillgang av
konventionell raolja (IEA, 2008) anvands i Okande grad tyngre fraktioner av rdolja och
utvinningen av tyngre kolvéten fran exempelvis oljesand okar. Dessa fraktioner ar svarare att
utvinna, har hogre svavelinnehall och ar svarare att raffinera &n konventionell raolja. |
kombination med ett forvantat hogre framtida drivmedelsbehov stéller detta ett allt hdgre krav
pa framtida raffinaderikapacitet bland annat med avseende pa formaga att kracka, hydrogenera
och till mgjligheterna att kunna avlagsna svavel fran drivmedlet. Parallellt 6kar produktionen
av syntetiska branslen framstallda fran bland annat kol. De tyngre raoljorna, oljesandsprodukter
och syntetiska drivmedel fran kol ger upphov till hogre CO,-emissioner jamfort med
drivmedelsframstallning fran konventionell raolja (vilket diskuteras mer utforligt i stycke 5.1).

Idag produceras det globalt ca: 85 miljoner fat raolja per dag av vilket raolja utvunnen fran
oljesand utgor ca: 2%. Utvinningen av olja ur oljesand spas dock ¢ka i framtiden: ar 2015
bedémer IEA (IEA, 2006) att oljesandsprodukter kommer att utgora ca: 5% av de den da
formodade totalkonsumtionen av 100 miljoner fat raolja per dag. Det finns dock goda skal att
formoda att oljesandsandelen da kommer vara an hogre da man i en nyligen framlagd rapport
(IEA, 2008) konstaterar att produktionen fran idag producerande oljefalt har en Aarlig
produktionsminskning pa i medeltal 6,7%. Ifall produktionen skall forbli vid dagens niva till ar
2030 konstaterar IEA vidare att det maste fram ny produktionskapacitet pa 45 miljoner fat per
dag (ekvivalent till produktionen fran drygt fyra Saudi-Arabien). IEA prognostiserar dock att
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oljebehovet kommer att 6ka till 106 miljoner fat olja per dag ar 2030 varfor det behdvs stora
investeringar for att fa fram ny produktionskapacitet. Av samma skal bedémer man aven att
andelen av syntetiska drivmedel framstéllda fran kol eller naturgas kommer att 6ka i framtiden.

Ungefar tva tredjedelar av varldens oljereserver finns i Mellandstern, en region som idag star
for ca: 40% av varldens rdoljeproduktion men som pa grund av de stora reserverna forvantas fa
en alltmer dominerande stallning i framtiden. Aterstoden produceras ibland annat USA,
Kanada, Ryssland, Norge och Storbritannien. Man maste dock skilja pa begreppen producent
och exportor. Exempelvis ar USA idag varldens tredje storsta producent av raolja efter Saudi-
Arabien och Ryssland men likval en av vérldens stérsta importér av samma vara. Stora
exportérer av olja ar Ryssland, Saudi-Arabien, Norge Iran, Irak och Venezuela. Raolja
transporteras till storsta delen pa sjon med hjalp av tankers av olika storlek. De allra storsta
tankfartygen ar i storleksordningen 200 till 500 kton och anvands for langvaga transporter som
exempelvis fran Persiska viken till Japan eller via Godahoppsudden till Véasteuropa eller
Nordamerika. Raolja fran Nordsjon och Nordafrika transporteras kortare strackor med fartyg pa
i storleksordningen 100 kton. Aven transport via pipelines ar betydande. Bland annat
transporteras olja fran omradet kring Kaspiska havet vidare via pipelines till hamnar i Svarta
havet, Rysk olja nar en viktig oljehamn i Finska viken via pipeline och en del av oljan fran
Mellanostern gar till hamnar vid Medelhavet via pipeline.

Drivmedelsmarknaden praglas av en internationellt stor rorlighet for savél raolja, komponenter
som fardiga produkter. Réaoljan transporteras fran kallomradet till raffinaderier vilka oftast av
logistiska skal ar belagna vid kusten. Europas storsta oljehamnar aterfinns i Amsterdam,
Rotterdam och Antwerpen vilka utgor ett centrum for hanteringen av raolja i nordvastra Europa
med en omfattande raffinaderiindustri. Raoljan blandas ofta i Rotterdam och vidareexporteras
darifran till andra Europeiska marknader. Detta innebar att oljan kops och siljs pa
spotmarknaden och att ursprunget av oljan normalt inte gar att harleda. Fram till mitten av
1970-talet var det mycket vanligt att oljebolagen i Sverige kdpte rdolja och produkter pa
langtidskontrakt, med pris och leveransvolymer av olja avtalade for langre tidsperioder. | dag
sker sa gott som all handel pa kortare kontrakt, pa den s.k. spotmarknaden, dar prissattningen
foljer dagsaktuella noteringar, de s.k. Rotterdamnoteringarna.

Sveriges import av rdolja var ar 2007 knappt 17,8 miljoner ton och nettoexporten av
raffinaderiprodukter var knappt 3,7 miljoner ton. Drygt 59% av Sveriges totala import av rdolja
kommer fran Nordsjoomradet och da framst fran Danmark och Norge. Raoljeimporten fordelar
sig pa foljande lander: 33% fran Ryssland, 28% fran Danmark, 27% fran Norge, 6,6% fran
Venezuela, 3,7% fran Storbritannien, 1,6% fran Iran och 0,5% fran Nederlanderna. Andelen
raolja som importeras fran Ryssland har under senare ar expanderat kraftigt (STEM, 2008c).

Raolja fran olika delar av vérlden har olika sammanséttning varfor valet av rdolja har stor
betydelse beroende pa vilka produkter som skall framstallas. Priserna pa raoljor varierar
beroende pa dess innehall av fraktioner for framstéllning av bensin, dieselbréansle, villaolja och
tjockolja. Svavelinnehall, men &ven innehall av metaller och andra &mnen paverkar ocksa priset
pa raoljan. Det galler att ur rdolja producera produkter i proportioner som motsvarar
marknadens krav. Framstallning av olika produkter sker normalt genom tva olika processer,
destillation for att utvinna de naturliga fraktionerna av olika brénslen samt genom krackning
vilket innebér nedbrytning av kolvéten i kortare, mer kommersiellt intressanta, fragment. Vid
raffinaderiprocesserna blandas dessutom olika fraktioner av produkter med varandra. Vid
destillation varms rdoljan upp sa att den forgasas och leds in genom en destillationskolonn déar
olika fraktioner kan avtappas pa olika hojder i kolonnen for kondensering till vatska (de lattaste
avtappas hogst upp med successivt tyngre fraktioner langre ner). De lattaste fraktionerna kokar
vid lagst temperatur dér gasol (en blandning av propan och butan) kokar i temperaturomradet -
40 till 0°C, den fraktion som kokar i orddet 15-175°C kallas nafta fran vilken bensin
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produceras. Nasta steg kokar i omradet 175-230°C for produktion av flygbransle. Darefter
foljer kokpunktsintervallet 230-350°C fran vilket diesel och eldningsoljor produceras foljt av
an tyngre fraktioner vilka inkluderar tunga eldningsoljor, smorjoljor och slutligen bitumen
vilket anvénds till bland annat produktion av asfalt.

Naftan kan anvandas som ravara for petrokemiska produkter men huvudparten gar, efter
avsvavling och hojning av oktantalet, till framstéllining av bensin. Den avsvavlade naftan har
ganska lagt oktantal och ar darfor inte direkt anvandbar i moderna bilmotorer. Genom en
process som kallas reformering kan man omvandla de kolvatemolekyler som har lagt oktantal
till grenformade kolvaten och aromater med hdga oktantal. Denna hdgoktaniga bensinprodukt
blandas med bland annat isomerat och butan, som erhalls i andra steg i raffineringen, och ger da
en normal bensinkvalitet som uppfyller standardiserade specifikationer.

Ovanstaende process ger ett utfall av ca: 20 till 25% bensin av raoljan men marknaden behover
ett hogre utbyte, 40 till 60% fran raffinaderierna. For att ytterligare kunna oka utbytet av
bensin, dieselbransle och eldningsolja kan tunga eldningsoljor vidareforadlas i sa kallade
uppgraderingsanlaggningar som till exempel termisk kracker, vatekracker (hydrokracker) eller
katalytisk kracker. Termisk krackning under hdg temperatur minskar oljans viskositet och dkar
utbytet av bensin, diesel och eldningsolja. Hydrokrackningsforfarandena, varvid mindre mangd
vate tillfors, ger en hog flexibilitet, ger stabila produkter och lagt gasutbyte. Den katalytiska
krackningen astadkoms genom inverkan av en Kkatalysator dar de producerade
petroleumprodukterna har ett hogre oktantal och béttre kemisk stabilitet an vid termisk
krackning. Bensinutbytet kan stegras ytterligare genom en véteférbehandling (hydrotreating) av
utgangsoljan.

De fardiga oljeprodukterna som normalt kommer fran nagot raffinaderi i Sverige ska pa ett bra
satt distribueras till anvandarna. For detta andamal finns det ett antal oljehamnar, oljedepaer
och tankstallen runt om i Sverige. Det finns ett trettiotal oljehamnar belagna fran Lulea i norr
till Stromstad i vaster men aven ett antal depéer i inlandet. | de storsta oljehamnarna finns det
ofta flera depaer. Transporten till depaerna sker med tankfartyg pa i storleksordningen 20 kton.
En oljedepa &r en lagringsplats for olika petroleumprodukter som lagras i cisterner ovan jord
eller i bergrum. Bestammelserna om beredskapslagring féreskriver att lagren skall motsvara 90
dagars forbrukning, vilket innebér att det alltid i landet totalt finns minst ca 4 miljoner m?
produkter i lager. Depan fungerar ocksa som en utlastningsplats for vidare tankbilstransport till
ett tankstélle eller till andra kunder. De olika oljebolagen har oftast ett omfattande
depasamarbete vilket innebar att olika bolag hamtar fran samma oljedepd, fast under olika
namn. Produkterna séljs eller Dbyts mellan bolagen av logistiska skal (for
transporteffektivisering), prisskal eller for att tdcka specifika produktbehov. En del mindre
aktorer koper av olika leverantorer och depaer beroende pa tillgang och pris. Det finns ca: 800
tankbilar i landet som transporterar petroleumprodukter. Ett tankbilsekipage kan lasta upp till
55 m® och véga upp till 60 ton. Tankstéllet utgdr slutligen ytterligare en mellanstation innan
anvandaren far drivmedlet i sitt fordon.

4.1.2 BENSIN OCH DIESEL

Bensin anvénds i forbranningsmotorer med elektrisk tdndning (Ottomotorer). Dessa motorer
anvands i personbilar, lattare lastbilar, motorcyklar, fritidsbatar samt i sportflygplan. Viktiga
egenskaper hos bensin ar oktantalet, som ar ett matt pa bensinens knackningshestandighet
(formaga att motstd kompression utan att sjalvantanda) samt angtryck (ett matt pa hur latt
bensinen forangas). Katalytisk avgasrening i bensindrivna bilar medfér mer an 90% lagre
utslapp av kolvéten, kolmonoxid och kvaveoxider.
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Dieselbransle bestar av nagot tyngre kolvaten jamfort med bensin och dess viktigaste egenskap
beskrivs som cetantalet vilket &r ett matt pa branslets tandvillighet vid kompression. |
dieselmotorn blandas finfordelat bransle genom insprutning med komprimerad luft. Man
efterstravar har en snabb antdndning och en jamn forbranning. Ett hdgt cetantal ger god
tandvillighet medan ett lagt cetantal kan leda till att motorn knackar till féljd av en forsenad
antandning eller forbranning.

Dieselbrénsle, liksom andra vétskor, har den egenskapen att de vid lagre temperaturer blir
tjockare och mera trogflytande. Dieselbransle far darfor inte, nar det anvands i kallare klimat,
bli s& trogflytande att det uppstar storningar i bransleforsorjningen till motorn. Vid stark kyla
kan namligen paraffin utfallas i form av vaxkristaller som kan satta igen filter och hindra
bransleforsorjningen. Tillsatsmedel som omvandlar vaxkristallernas struktur kan anvéndas. De
forhindrar vaxkristallerna att flocka sig och satta igen filtren. Av dessa skal finns diesel i
sommar respektive vinterkvalitet d&r temperaturegenskaperna justeras.

| Tabell 6 presenteras den svenska marknaden for fossila drivmedel, bensin och diesel, per
bolag.

Tabell 6. Leveransvolymer och marknadsandelar for storre oljehandelsforetag ar 2007 (exkl.
lev. till utrikes sjofart) (www.spi.se).

Foretag Bensin Diesel
Volym Marknadsandel Volym Marknadsandel

(1000 m®) (%) (1000 m®) (%)
Hydro 462 8,8 693 14,8
Jet 721 13,7 72 15
OK-Q8 1453 27,7 636 13,6
Preem 561 10,7 1354 28,9
Shell 695 13,2 880 18,8
Statoil 1181 22,5 980 20,9
Ovriga 181 3,4 64 1,4
Summa 5254 100 4679 100

I Tabell 7, nedan presenteras den totala bensinférsaljningen samt den andel som utgjordes av
med etanol laginblandad bensin. Bensin och diesel forekommer i olika kvaliteter, miljoklasser
(MK), vilka ar belagda med olika skattesatser. Drivmedelsspecifikationerna for nedanstaende
drivmedel presenteras i Appendix B. Av den bensin som saldes i Sverige ar 2007 utgjordes
93% av MK1 (95 oktan) och 6% av MK1 (98 oktan). Andelen bensin med 5% laginblandad
etanol uppgick till 93%. Av den diesel som saldes samma ar utgjordes 99% av MK1, 0,2% av
MK2 och 0,8% av MK3. Andelen diesel med laginblandad FAME uppgick till 67%
(Www.spi.se).
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Svensk MK1-diesel har battre hélsoegenskaper jamfort med MK3-diesel vilken motsvaras av
EU-dieselkvaliteten SS EN590 framst beroende pa lagre halt av PAH (polycykliska aromatiska
kolvéten) (for drivmedelsspecifikationer se Appendix B). Diesel av MK1-kvalitet hade tidigare
aven en lagre svavelhalt men fran och med ar 2009 géller samma grans pa 10 mg svavel per kg
bransle aven for EU-dieseln. Anledningen till att MK1-diesel sa totalt dominerar den svenska
marknaden &r att den &r skattegynnad. Branslen som inte uppfyller MK1-krav &r automatiskt
MK3.

Tabell 7. Anvandning av bensin inklusive laginblandad etanol (data fran STEM, 2008b).

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007*

Bensin, totalt 5335 | 5381 | 5463 | 5494 | 5439 | 5390 | 5249 | 5254
(1000 m®)

Bensin med 5% laginblandad 0 473 | 1158 | 2467 | 4601 | 4926 | 4850 | 4886
etanol (1000 m®)

Etanol, 5% laginblandad 0 24 58 125 | 235 | 252 | 248 244
(1000 m®)

Bensin, andel med 5% 0,0 88 | 21,2 | 449 | 846 | 914 | 924 | 919

laginblandad etanol (%)

* data fran www.spi.se

| Tabell 8 anges den totala forséljningen av diesel samt den andel som utgjordes av diesel med
laginblandad FAME. Fran och med 1 augusti 2006 hojdes mojligheten att blanda FAME i
diesel fran 2 till 5% vilket tydligt har ckat andelen diesel med laginblandad FAME, en andel
som sannolikt kommer att fortsatta vaxa aven under kommande ar. Detta har medfort att den
totala anvandningen av FAME har oOkat. | Sverige forekommer FAME oftast som RME.

Tabell 8. Anvéandning av diesel inklusive laginblandad (2-5%) FAME (data fran STEM,
2008b).

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

Diesel, totalt (1000 m®) 2529 | 2550 | 2925 | 3063 | 3394 | 3591 | 3718 | 4129

varav diesel med laginblandad 0 0 155 | 190 | 356 | 377 | 1078 | 2766
FAME (1000 m®)

Total volym laginblandad 0 0 4 5 9 9 56 | 124
FAME (1000 m®)
Andel av total med 0,0 0,0 53 6,2 10,5 | 10,5 | 29,0 | 67,0

laginblandad FAME (%)
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Vid forbranning av ett drivmedel i ett fordon beror emissionerna fran fordonet av en rad olika
parametrar vilka inkluderar vilket drivmedel som anvénds, motortyp, eventuell
avgasreningsteknik samt yttre faktorer sasom kallstart, omgivningens temperatur, korsatt m.m.
Vissa komponenter som finns i branslet frisatts oundvikligen vid anvandning (kol som CO, och
svavel) medan andra komponenter bildas, omvandlas eller reduceras. En grupp av féreningar
som dr av hogt intresse fran halsosynpunkt & PAH. Ett hogt PAH-innehall i branslet ger
allméant hogre emissioner men daven bréanslen helt utan dessa foreningar kan ha viss emission
forekomma eftersom PAH &dven kan bildas under forbranningsprocessen. Viss reduktion av
dessa foreningar kan ske i trevagskatalysatorn som allméant anvénds i bensinbilar och betydande
reduktioner har observerats i vissa typer av partikelfilter i dieselbilar. Kvéveoxider och
partiklar utgor tva komponenter som bildas vid forbranningen i motorn. Kvaveoxider harror
fran forbranningsluftens kvave vars bildning gynnas av hdga temperaturer och luftdverskott.
Partiklar bildas vid ofullstdandig forbranning och bildningen gynnas allmént av forbrénning vid
laga temperaturer, hoga halter av svavelféreningar och av aromatiska foreningar i branslet.
Oforbranda organiska foreningar kan ocksa medfora hogre partikelemissioner.

Vid certifiering av fordon ur emissionssynpunkt anvands inom EU en reglerad korcykel och
referensbranslen. De avgaskomponenter som omfattas av lagkrav & CO, HC, NO, och
partiklar. I en studie av AECC (2004) uppmattes ett medelvarde for bensinbilar (stokiometrisk
forbranning) i EU-kércykeln for de reglerade komponenterna (g/km): CO 0,579, HC 0,050,
NOy 0,033 och for partiklar <0,001. Partikelemissionerna for bensinfordon ar betydligt lagre &n
for dieselfordon men de paverkas i hogre grad an for dieselfordon av yttre faktorer sasom
hastighet, last och omgivningens temperatur varfér emissionerna under vissa omstandigheter
kan komma i paritet med de fran dieselfordon.

Dieselkonceptet &r mer energieffektivt &n for motsvarande bensinmotorer. Detta medfor, med
hansyn tagen till energiinnehall och densitet hos branslet, lagre branslefoérbrukning och darmed
lagre emissioner av CO, (18% lagre jamfort med bensin enligt SNV index (2008)).

Allmant géller for dieselmotorer att de &r associerade med hdgre emissioner av NO, och
partiklar. Inforandet av partikelfalla som avgasefterrening har medfért att partikelemissionerna
kan reduceras till nivaer som ligger i paritet med eller under motsvarande emissioner fran
bensinfordon. | AECC (2004) rapporteras medelvéarden for dieselbilar i den reglerade EU-
cykeln (varden i parentes galler for fordon med partikelfalla) (g/km): CO 0,202 (0,048), HC
0,032 (0,020), 0,227 (0,163) och for partiklar 0,0233 (<0,001).

4.1.3 NATURGAS

Naturgas &r ett fossilt bransle som utvinns fran antingen gaskallor eller tillsammans med réolja.
Naturgas bestar till ungefar 90% av metan och resten av bland annat propan och butan och
andra gasformiga kolvéten. Kvaliteten varierar dock avsevart mellan olika fyndigheter och
inslaget av exempelvis koldioxid och svavelfdreningar kan vara betydande.

| Sverige anvands framst dansk naturgas via ledningar fran Malmo, Smaland, Halland,
Gateborg till Stenungsund. Naturgas anvands som fordonsbransle i bussar, renhallningsfordon,
distributionslastbilar, transportfordon och personbilar.

Emissionerna motsvarar dem fran biogasfordon med Iaga partikel- och kvaveoxidnivaer men
emissionen av vaxthusgaserna koldioxid och metan bidrar, till skillnad fran biogas, till en 6kad
véaxthuseffekt eftersom bréanslet &r fossilt. Emissionerna av vaxthusgaser ar dock lagre &n for
motsvarande bensinbil.

En fordel med naturgas som fordonsbréansle ar att anvandningen underlattar en dvergang till
biogas eftersom de bada gaserna ar utbytbara och kan distribueras i samma ledningsnat. En
utbyggnad av naturgasnatet kan da bara en del av infrastrukturkostnaderna for biogas. |
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avsnittet 4.2.2 presenteras distribution, volymer samt fordonsflotta ndrmare for metan (naturgas
och biogas) som drivmedel.

Som fossilt brénsle medfor emissionerna av CO, och metan till en 6kad véxthuseffekt.
Emissionerna av véxthusgaser ar dock lagre &n for motsvarande bensinbil. Utsldppen av CO,
fran avgasroret, exklusive bidrag fran produktion och distribution, &r enligt SNV (2008)
2,03 kg/Nm® vilket i bensinekvivalenter motsvarar 1,68 kg/liter vilket d& motsvarar en
reduktion pa knappt 30% jamfort med bensin.

Metanmolekylen ar den enklaste av alla kolvéten, vilket gor att naturgas har en mycket ren
forbranning med mycket laga partikelemissioner. For Naturgasdrivna bensinbilar har uppmatts
50 ganger lagre emissioner av PAH, 20 ganger lagre av formaldehyd och 30 ganger lagre
partikelemissioner jamfort med dieselbilar (Nylund et al., 2008).

4.1.4 GASOL (LPG)

Motorgas, gasol eller LPG (Liquefied Petroleum Gas) ar samma produkt och bestar av de
fossila petroleumprodukterna propan och butan. Dessa framstalls vid destillering av raolja eller
vid produktion av naturgas och kan anvandas som drivmedel i fordon. Branslet ar flytande vid
relativt lagt tryck i trycksatta tankar (ungefar 10 bar jamfort med ungefar 200 bar for
drivmedelsgas).

Forséljningen av gasol ar idag mycket liten i Sverige med endast ett fatal publika tankstallen.
Utslappen av hélso- och miljofarliga &mnen vid gasoldrift ar ungefdr desamma som vid
anvandning av bensin. Utslappen av klimatgaser ar ungefar 10% lagre an fran bensindrivna
fordon. Bilar drivna med gasol réknas inte som miljobilar i Sverige.

4.2 BIODRIVMEDEL

I den hér rapporten avses biodrivmedel folja definitionen i direktiv 2003/30/EG som ett
“flytande eller gasformigt brénsle for transport, som framstélls av biomassa” dér biomassa
definieras som “den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall och restprodukter fran
jordbruk (inklusive material av vegetabiliskt och animaliskt ursprung), skogsbruk och déarmed
forknippad industri, liksom den biologiskt nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt
avfall”. De biodrivmedel som behandlas i den hér rapporten r listade i Tabell 9.

Tabell 9. Biodrivmedel som behandlas i den hér rapporten och definieras enligt EU:s direktiv
2003/30/EG.

drivmedel definition

bioetanol Etanol som framstéalls av biomassa och/eller
den biologiskt nedbrytbara delen av avfall
och som skall anvandas som biodrivmedel.

biodiesel Metylester av dieselkvalitet fran vegetabilisk
eller animalisk olja, som skall anvdndas som
biodrivmedel.

biogas En bréanslegas som framstélls av biomassa

och/eller den biologiskt nedbrytbara delen av
avfall som kan renas till naturgaskvalitet och
som skall anvéndas som biodrivmedel, eller
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vedgas.

biometanol Metanol som framstélls av biomassa och skall
anvandas som biodrivmedel.

biodimetyleter (DME) Dimetyleter som framstélls av biomassa och
skall anvéndas som biodrivmedel.

syntetiska biodrivmedel Syntetiska kolvaten eller blandningar av
syntetiska kolvaten, som framstalls av
biomassa.

Vid produktion av biodrivmedel ar det brukligt att skilja pa 1:a och 2:a generationens
biodrivmedel. Med 1:a generationens drivmedel avses produktion fran traditionella processer
som att exempelvis producera etanol genom jasning eller genom att producera biogas i
rotgasanldaggningar. Révaror &dr vanligtvis socker eller stirkelsebaserade “matrévaror”. Med 2:a
generationens biodrivmedel avses drivmedel som produceras genom annu inte fullt utvecklade
processer genom exempelvis etanolproduktion fran cellulosa eller biodrivmedelsframstéllning
fran syntesgas. Tekniken ger potentiellt betydligt hogre utbyte fran biomassan vilket ger
biodrivmedel som &r mera yt- och energieffektiva &n for 1:a generationens biodrivmedel. Som
energirdvara kan annat an matravaror anvandas sasom dedicerade energigrodor eller
biprodukter fran samhéallet och industrin vilket kommer att kunna oka diversiteten i
ravaruforsorjningen.

| Figur 5 visas schematiskt hur olika drivmedel framstalls fran olika biologiska ravaror och
genom vilken process. Forgasning representerar i detta schema 2:a generationens teknik.

Socker- och starkelserika vaxter Etanol (drivmedel)

(sockerbetor, strasad, potatis) Metanol. biometan
’ L]

DME & FT (drivmedel)

drgasning

Cellulosarika vaxter - torra
(skogsbransle, energiskog, halm)

Flis & pellets

(varme & el )

Cellulosarika vaxter - blota

(vall, majs, betblast, gédsel) Biogas
(varme, el & drivmedel)
Oljerika vaxter Pressning, RME
(raps, rybs) (drivmedel)

Figur 5. Biodrivmedel ur biomassa: ravaror, processer och produkter (Johansson, 2006).

Andra generationens drivmedel, i meningen férgasningsbranslen, kommer inte att fa nagon
storre kommersiell betydelse fore 2015 da de forsta storre anldaggningarna kan berédknas komma
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i drift pa allvar. Detta aven sagt under forutsattningen att planerna framskrider enligt tidtabell.
Tekniken har emellertid stor potential om det gar att fa den att fungera i kontinuerlig storskalig
drift.

I Sverige finns for narvarande tre pilot- och demonstrationsanlaggningar for den sa kallade
andra generationens biodrivmedel. Dessa anlaggningar ar:

e etanolproduktion fran cellulosa i Ornskéldsvik
e svartlutsforgasning i Pited
o forgasning av biomassa i Varnamo.

Anléaggningen for forgasning i Varnamo ar dock nyligen lagd i malpase till foljd av ekonomiska
problem.

4.2.1 BIOGAS

Biogas framstalls genom anaerob rétning av biologiskt material i antingen en biogasanlaggning
eller fran sa kallad deponigas men kan &ven produceras genom att med hjalp av hoga
temperaturer bryta ner organiskt material, sa kallad termisk forgasning. Den sistnamnda
processen &r effektiv men fortfarande i utvecklingsskedet och det finns inga kommersiella
anléggningar i Sverige. | Goteborg ar dock en anldggning beslutad som skall producera gas
motsvarande 80000 m® bensin per &r. Anlaggningen forvéntas tas i drift 2012 och uppna full
kapacitet ar 2016 (www.goteborgenergi.se).

I en biogasanlaggning laggs eller pumpas det organiska materialet in i en rétkammare, som ar
en helt lufttat behallare. Det organiska materialet som anvénds ar vanligtvis avfallsmaterial fran
reningsverk, fran jordbruk eller fran livsmedelsindustri men dven spannmal och vallgrédor kan
anvands som ravara. En beslutad anlaggning skall byggas i skanska Jordberga dar lokalt
producerade sockerbetor och majs skall férgasas med en produktion pa 350 GWh biogas per ar
(NyTeknik, 2008).

Produkterna som bildas i biogasanldaggningen ar dels biogas (ibland kallad rétgas) och dels
biogodsel som ar ett naringsrikt gédningsmedel. Deponigas framstéalls fran deponerat organiskt
material och utvinns genom att man med hjélp av flaktar och rérsystem tar hand om den gas
som bildas. Inga nya deponier med organiskt avfall byggs idag, men existerande avfallsupplag
kommer att fortsétta producera metan under lang tid (30-50 ar) da metanbildning i deponier ar
en langsam process.

Producerad biogas bestar av 45-85% metan och 15-45% koldioxid beroende pa
produktionsforutsattningarna. De lagsta halterna av metan (45-55%) fas fran deponigas
beroende pa att denna processen inte ar optimerad och att luft kan lacka in i systemet nar
deponigasen tas om hand.

Biogasen &r oftast mattad med vattenanga och dessutom forekommer bland annat svavelvéte,
ammoniak och kvévgas i sma mangder.

D& man vill anvanda gasen som fordonsbransle maste den forst uppgraderas i en
uppgraderingsanlaggning. Energiinnehallet héjs genom att koldioxid avskiljs och &ven vatten
och fororeningar som till exempel svavelvdte och partiklar avlagsnas. Ibland tillsatts ett tyngre
kolvaten, exempelvis propan, for att justera energiinnehdllet sa att det motsvarar det hos
naturgas innan gasen leds ut i gasnatet. Ett luktamne tillsatts sa att eventuella gaslackor latt kan
upptackas. Slutligen komprimeras gasen till 200-350 bar innan anvandning. Uppgraderad
biogas har en metanhalt pa minst 95% och kan darmed anvéandas pa samma sétt som naturgas.
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Idag ligger Sverige langt framme nér det géller utnyttjandet av biogas som energikalla. Biogas
produceras vid totalt 227 anlaggningar runt om i landet. Anldggningarna bestar av 138
reningsverk, 3 industrier, 18 samrotningsanlaggningar (i vilka olika substrat samrotas) och 60
deponier. Den storsta mangden biogas, cirka 60% kommer fran reningsverk, medan cirka 30%
kommer fran deponier och 10% fran samrotningsanlaggningar. Smaskalig biogasproduktion pa
gardsniva forekommer ocksa (8 anlaggningar), framst for produktion av el och varme. Under
de senaste tio aren har framgangsrika svenska satsningar lett till ett 6kat anvandande av biogas
som fordonsbrénsle. For nédrvarande (mars 2008) finns det 34 uppgraderingsanlaggningar i
landet. Energiméangden hos producerad biogas uppgar till ungeféar 1,5 TWh per ar (SGC, 2006).

Den uppgraderade biogasen skall transporteras till ett tankstalle for fordonsanvandning. Manga
ganger ligger tankstallet i nara anslutning till uppgraderingsanlaggningen och forses med gas
via rorledningar. Gasdistribution &ver storre avstand sker vanligtvis med hjalp av
lastbilstransport av antingen komprimerad eller flytande biogas, eller genom att utnyttja
befintliga ledningsnat for stadsgas eller naturgas. En orsak till varfor biogasen annu inte
etablerats fullt ut pa den svenska marknaden &r att det tar tid och ar relativt kostsamt att bygga
ut ett fungerande distributionssystem for detta brénsle.

4.2.2 DRIVMEDELSGAS

Sverige ar knutet till det europeiska naturgasnétet via en rorledning som i stort sett stracker sig
fran Malmo till Goteborgsomradet vidare till Stenungsund. Pa flera orter langs denna ledning
finns biogasproduktion som efter uppgradering med fordel kan distribueras via naturgasnétet. |
Goteborg tillampas det som kallas GronGas-principen vilket innebér att nér man tankar gas vid
ett tankstalle fylls motsvarande méangd biogas pa i systemet. | det fall da biogasen inte racker
till fylls naturgas pa vilket ger en jamn tillforsel av gas. Att anvanda det befintliga rorsystemet
ger ett kostnadseffektivt system och antalet lastbilstransporter minskar. Efterfragan pa biogas
stimuleras och biogasen ges ekonomiska mojligheter att expandera av egen kraft da marknaden
betalar avsevért hogre pris per kWh for biogasen nar den anvands som fordonsbrénsle istéllet
for att producerar el eller varme av den. Dessutom kan man tillvarata all producerad biogas
trots sasongsvariationer i efterfragan.

I Sundsvalls kommun skall man producera flytande biogas vilket innebdar mer effektiva
transporter, forvaring och nyttjande som i sin tur bland annat medfor att infrastrukturen,
exempelvis tankstallen, blir betydligt billigare &n den &r idag. Genom att dverféra metan till
flytande form, sa kallad liquefied biogas (LBG), koncentreras energin per liter ca: 600 ganger
jamfort med den energi som finns i gasform vid atmosfarstryck. Processen kréver dock en hel
del energi.

I Stockholm transporteras gasen fran produktionsanlaggningarna vid reningsverken i Bromma
och Henriksdal dels via ror till narliggande tankstélle och till bussdepa eller med hjalp av
lastbilstransport med komprimerad gas ut till publika tankstéllen. Den gas som produceras i
Stockholm motsvarar dock inte efterfragan varfor gas kops in fran bland annat Vasteras,
Linkdping och Eskilstuna. Tillfalliga gasunderskott kan &ven tackas upp med naturgas. Under
2008 kommer aven Himmerfjardsverket borja leverera biogas och da okar andelen lokalt
producerad gas (Miljoférvaltningen, 2008).

Anvéandningen av drivmedelsgas ©kar stadigt for varje ar. Framférallt &r det
biogasanvandningen som Okar, med en arlig tillvaxttakt pa uppemot 50% de senaste tva aren.
Den positiva trenden for drivmedelsgas beror pa att allt fler kommuner valjer att satsa pa
drivmedelsgas for att driva lokaltrafikbussar och distributionsfordon. Det Okande antalet
tankstationer som tillhandahaller biogas har aven lett till en dkande flotta av personbilar drivna
av drivmedelsgas.
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| dagslaget utgor drivmedelsgasen en blandning av naturgas och biogas i de regioner dar
naturgasnatet finns, medan drivmedelsgasen pa exempelvis ostkusten till storre delen bestar av
biogas.

Tabell 10. Sammanstallning 6ver antal gasfordon, gastankstallen och séld volym i Sverige 1995
till 2007 (www.gasforeningen.se).

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Antal fordon:

Philar 20 35]  396] veOl 1008 1202[ 1479 V12| 357¥5[ 4519  GO9E5| 11024 13407
Tunga 0 18 35 55 B4) 103 121 178 191 225 276 338 368
Bussar 24 151 227|265 282|  330] 400 419 432] 5R4 656 757 760
Totalt 44| 204] 657 1079 1374 1725] 2000 3309| 4248 5298 7897 12119 14536
Antal tankstillen:

Publik [ 1 3 7 12 15 18 21 29 35 47 62 70 86
Langsam/buss 1 ] 7 7 7 8 10 10 13 18 23 27 29
Totalt [ 2 (] 14 19 22 26 31 39 48 65 85 a7 115
Sald volym (i tusen Nm3):

Naturgas G9B85| 4213] e017| 7086 v5h2| 9010[10369] 11300 14087 15943 19308| 20140 25232
Biogas 0 O8] 1120] 2y76| 3vB3| 4040( &300[ 2825] 11347[ 12929] 16082 23716 28404
Total 986| 4308) 7137| 9862| 11335) 13950(16678| 20125 25434| 28872| 35450| 43856 53636

Ur Tabell 10, ovan, framgar det att drivmedelsgas som saldes i Sverige ar 2007 till ungefar lika
delar bestod av naturgas och biogas. Geografiskt dominerade dock biogasen i
Stockholmsomradet medan drivmedelsgasen pa vissa hall i Vast- och Sydsverige till storsta
delen bestar av naturgas.

Pa natsidan www.gasbilen.se finns en lista med distributorer av drivmedelsgas vilken
inkluderar: AGA Gas AB, Bodens kommun, E.ON Gas AB, Eskilstuna Energi & Miljo,
FordonsGas Sverige AB, Grastorp Energi, Lunds Energi, NSR, Svensk Biogas, Svensk
Vaxtkraft, Trollhattan Energi, Ulricehamns Energi, Uppsala kommun, Oresundskraft och
Ostersunds kommun.

Flera svenska kommuner har satsat pa biogas som drivmedel for bland annat lokaltrafikbussar.
Under ar 2007 fanns det biogasbussar i trafik i 16 kommuner och fler tillkommer successivt. |
samband med dessa etableringar har &ven publika tankstallen etablerats. Antalet publika
tankstallen ar idag (2008) totalt 92 stycken och finns fordelade enligt kartan i Figur 6 och
antalet busstankstallen ar ungefar 30 stycken.


http://www.gasbilen.se/
http://www.aga.se/
http://www.boden.se/
http://www.eon.se/
http://www.eskilstuna-em.se/
http://www.fordonsgas.se/
http://www.grastorpenergi.se/
http://www.lundsenergi.se/
http://www.nsr.se/
http://www.svenskbiogas.se/
http://www.vafabmiljo.se/
http://www.vafabmiljo.se/
http://www.trollhattanenergi.se/
http://www.ueab.se/
http://uppsala.se/
http://www.oresundskraft.se/
http://www.ostersund.se/
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TANKSTALLEN FOR FORDONSGAS, MARS 2008,

Figur 6. Antalet publika tankstallen for drivmedelsgas i mars 2008 (www.fordonsgas.se).

For att ytterligare stimulera en fortsatt utbyggnad av biogasinfrastrukturen och for att uppna en
Okad diversifiering av alternativa brénslen finns det statligt stod for etablerandet av tankstallen
for andra fornybara drivmedel &n etanol. Genom stddet till nya tankstdllen blir biogas
tillgangligt i en storre del av landet. Stodet till tankstallen for férnybara drivmedel galler till
arsskiftet 2009/2010 och stodberattigade atgarder skall avslutas senast den 31 december 2010.
Till och med november 2008 har sammanlagt 68 miljoner kronor beviljats i bidrag till 69
tankstéllen for biogas. Dessa avser tankstallen fran Ystad i soder till Luled i norr. Ungeféar 76
miljoner kronor aterstar att fordela fram till arsskiftet 2009/2010 da mojligheten att ansoka
upphor (www.naturvardsverket.se).

FORDON OCH FORDONSBRANSLE

Personbilar som anvénder drivmedelsgas (metan) som bransle &r vanligtvis av ottotyp och har
ofta tva separata tankar, en for bensin och en for gas, ifall gasen skulle ta slut. Biogas ar genom
det hoga oktantalet ett utmarkt ottomotorbransle.

Tunga fordon som bussar och lastbilar har ottomotorer byggda for enbart gasdrift. Detta 6kar
energianvandningen avsevart (ca: 30%) men ger vissa emissionsmassiga fordelar, framst vad
géller partiklar och kvéaveoxider. For nédrvarande introduceras det motorer som kan anvéanda
upp till 90% drivmedelsgas tillsammans med diesel vilket har potentialen till 1&gre
bransleforbrukning. Ett uppmarksammat problem for tunga gasmotorer ar den daliga
héllbarheten for de oxiderade katalysatorerna, vilket 6kar emissionerna for dldre fordon i trafik.

Biogas ar det fordonsbransle som ger lagst CO,-utslapp av alla drivmedel som finns pa
marknaden idag. Ser man till den totala effekten av koldioxid och metan s& minskar bidraget till


http://www.naturvardsverket.se/
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vaxthuseffekten med 70-95% vid biogasdrift i latta fordon jamfért med bensindrift (SNV,
2008) anger en reduktion pa 86%). Om biogas utvinns ur till exempel godsel ger detta dubbla
vinster, eftersom utsldppen av metan som annars skulle ha lackt ut i atmosfaren minskar och till
foljd av den fossila energi som biogasen ersatter. Reduktionen av véxthusgaser kan da Gverstiga
100% per energienhet. Vid anvandning av biogas som fordonsbransle minskas utsldppen av
framfor allt koloxid och PAH. Aven utslappen av NO,, svavel, partiklar och oférbranda
kolvéten. minskar betydligt.

D& metan ar en mycket potent vaxthusgas (GWP ungefar 22 ganger CO, (Greenhouse Warming
Potential)) &r det viktigt att lackage reduceras i hela kedjan fran produktion till férbranning. De
katalysatorer som vanligtvis anvands i fordon for gasdrift fungerar dock vanligtvis daligt varfor
man riskerar héga metanutslapp. Studier, bland annat utférda av Ecotraffic, har visat att
katalysatorernas livslangd ar mycket kort och att dessa ofta ar ”doda” efter hogst begrénsad
anvandning.

4.2.3 DIMETYLETER (DME)

Metanol och DME (DiMetylEter) kan produceras fran metan (naturgas eller biogas) men aven
av syntesgas vilket &r en blandning av vétgas och kolmonoxid framstalld genom termisk
forgasning av exempelvis ved eller svartlut (Aven syntetisk diesel kan produceras av syntesgas
genom den sa kallade Fischer-Tropsch processen). DME ar ett gasformigt bransle som halls
flytande i trycksatta tankar (5-7 bar) och kan anvéndas i modifierade dieselmotorer. Varken
bransle eller fordon finns &nnu i kommersiell drift.

Energitekniskt centrum och Chemrec AB arbetar med en forsdksanlaggning for produktion av
DME och/eller metanol i Pited genom termisk forgasning av svartlut (en biprodukt fran
pappersmassaframstallning). Om projektet nar sin fulla potential bedomer Chemrec det mojligt
att ersatta 25% av drivmedelsforbrukningen i Sverige inom 20 ar.

DME ér ett rent brinnande bransle for vilket bade NO, och partikelemissionerna ar mycket
laga.

4.2.4 ALKOHOLER

4.2.4.1 METANOL

Det finns idag ingen kommersiell anvandning av metanol som fordonsbrénsle i Sverige. Inom
de narmaste aren finns det inte heller nagon realistisk méjlighet till produktion av metanol fran
biologiskt material. Det &ar dock rimligt att férvanta sig att metanol i framtiden kommer att
kunna produceras genom forgasning av svartlut som ar en restprodukt fran
pappersmassaindustrin (utvecklingsbolaget Chemrec har en anldggning under uppbyggnad i
Pited i vilken man kan valja att producera metanol eller DME). Potentialen att producera
metanol via svartlutsforgasning ar betydande. | Sverige finns idag ett 25-tal kemiska massabruk
som, ifall alla skulle stéllas om till svartlutsférgasning, skulle kunna bidra med antingen 10-15
TWh el eller drivmedel, metanol eller DME, motsvarande mer 25% av det arliga
drivmedelsbehovet i Sverige med ett ekonomiskt “’break-even” motsvarande ett raoljepris pa
30 USD/fat. Denna produktionspotential ligger dock bortom 2010 (de Serves et al., 2007). For
massabruken ar svartluten inte en outnyttjad resurs varfor den maste ersittas med annat
energislag.

Den rimligaste anvandningen av biometanol som fordonsbransle skulle da, atminstone initialt,
vara som laginblandning i bensin eller for att ersétta fossil metanol i forestringsprocessen av
rapsolja till RME. Det senare dr en tanke som branschorganisationen SPI (Svenska Petroleum
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Institutet) i den nedan citerade intervjun stodjer. Man skulle pa sd vis kunna fa in mer
biodrivmedel i drivmedelspoolen utan att gora nagra som helst forandringar i fordonen eller
distributionsledet da man ersatter en fossil komponent med en precis likadan av biologiskt
ursprung utan att egenskaperna hos RME féréndras.

METANOLINBLANDNING I BENSIN OCH DIESEL

En nackdel med alkoholer &r att de inte dr blandningsbara med diesel och darfor kan detta
koncept knappast bli aktuellt forrdn efter en introduktionsfas dar bréanslet blir allméant
accepterat.

| bensin ar det idag tillatet med inblandning av laga halter metanol. I en rapport av de Serves et
al. (2007) gas regelverk och standards for metanol som drivmedel igenom. Metanol omfattas i
dag av EU:s drivmedelsdirektiv 98/70/EG dé&r halten av metanol i bensin begrdnsas till en
volymsandel pa maximalt 3% samtidigt som den totala syrehalten i bensin, alla oxygenater
inraknat, begransas till en massandel pa maximalt 2,7%. Samma hdgstaniva
metanolinblandning aterspeglas i lagen om motorfordons avgasrening och motorbréanslen
(2001:1080, bilaga 2). Hogsta metanolinblandningen i E85 har satts till en volymsandel pa 1%.
Detta finns dven infort i CEN standarden for motorbensin i svensk form SS-EN228:2004.

Nyligen antogs i EU-parlamentet Kommissionens forslag till &ndringar i drivmedelsdirektivet
98/70/EG (EU-parlamentet, 2008) vilket innebar att (ifall detta blir det slutliga direktivet)
hogsta tillatna etanolhalt i bensin far vara 10%, att metanolhalten bibehalls vid 3% och att
nivaerna for tyngre alkoholer héjs. Som en foljd av detta hojs dven hogsta tillatna syrehalten i
drivmedlet fran 2,7% till 3,7% (se Appendix B).

DISTRIBUTION OCH FORSALJNING

| de Serves et al. (2007) genomfoérdes en intervju med SPI med syfte att undersdka intresset for
inférande av metanol som fordonsdrivmedel. Det konstaterades att intresset for M100, M85 ar
mycket lagt da det saknas en efterfragan for dessa branslen, fordon och infrastruktur samt att
det i sparen av E85-utbyggnaden inte &r intressant att fasa in ytterligare ett alkoholbransle.

Efterfragan pa metanol ar enligt SPI:s uppfattning naturligtvis starkt kopplad till mojligheten att
kdpa fordon godkénda for drift med metanol (M85 eller M100). Ett problem med metanol som
SPI tror kommer att begrénsa bilindustrins vilja att introducera fordon godkanda foér M85 &r
emissionerna av formaldehyd, en aldehyd med relativt kraftig paverkan pa omgivning och
halsa, och att denna komponent majligen i framtiden skulle bli en lagreglerad avgaskomponent
vilket skulle innebdra besvar for fordonsindustrin och darmed skapa ovilja mot metanol som
fordonsbransle. Vidare ser man ocksd metanolens laga energiinnehall jamfort med bensin
(ungefar 50%) och etanol som en forsvarande egenskap da det skapar behov av storre
lagringsvolymer och 6kad transportkapacitet/transportarbete.

Nar det galler laginblandning (M3) tror SPI att, om det skulle bli aktuellt, oljebolag och
bilindustri maste satta sig ner for att gemensamt diskutera om biltillverkarna verkligen vill ha
M3 och om man fran distributrernas/oljebolagens sida verkligen vill distribuera det. Att det
finns en standard &r enligt SPI inte detsamma som att man ar beredd att acceptera den fullt ut i
alla lagen.

Ett problem vid laginblandning av metanol, vilket gor att SPI inte ser det som ett troligt
alternativ, ar angtrycksproblematiken. Redan i dag vid laginblandning av etanol maste
basbensinen angtrycksanpassas. Enligt SPI kommer forslaget till nytt bransledirektiv med
inblandning pa upp till 10% etanol i bensin att krava en rad undantag fran gallande regler. For
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metanol skulle denna problematik bli an mer uttalad vilket skulle krava ldngre gaende atgarder
eller an mer patagliga undantag.

Majligheten att na malet om 5,75% biodrivmedelsanvéandning till ar 2010 vore hogre om &ven
metanol blandades in i bensinen. Med det nyss tagna beslutet i EU-parlamentet (2008) hojs
troligtvis det maximala syreinnehéllet i bensin fran 2,7 till 3,7%, vilket motsvarar en
inblandning av 10% etanol. Eftersom metanol innehaller mer syre an etanol per volyms- och
viktsenhet minskas den totalt tillatna inblandningen av etanol om dven metanol blandas in. Ifall
3,0% metanol blandas medger detta att maximalt 5,7% etanol far blandas i bensinen vilket
illustreras i Figur 7. | energitermer ger en inblandning av 10% etanol en substitution av bensin
motsvarande 6,7% medan kombinationen av 3% metanol och 5,7% etanol substituerar 5,4%
bensin. 1 en relativ jamfcrelse minskar alltsa den mojliga substitutionen med omkring 20% i det
senare fallet jamfort med inblandning av 10% etanol.

Inblandning
11% O Etanol
10% E Metanol
9%
8% -
7% -
6% 157%
5% - 10.0%
4% -
3%
2%
1%
0%
Max metanol Max etanol

Figur 7. Tankbara scenarier for inblandning av etanol och metanol i bensin (de Serves et al.,
2007).

EMISSTIONER

Emissioner fran metanol som drivmedel &r vid driftvarm katalysator generellt mycket laga men
kan under kallstart kan emissionerna av ofdrbrant bransle och formaldehyd tillfalligtvis bli
hoga. Metanol brinner vid en forhallandevis lag temperatur vilket medfor att bildningen av
NOy ar lag vilket speciellt géller for tunga applikationer nar metanol anvéands i konverterade
dieselmotorer eller i ombyggda gasmotorer. Det finns &ven resultat som tyder pa att lagre
inblandningar av metanol i bensin ger en nagot forbattrad startbarhet vid laga temperaturer
eftersom metanolen ger hogre angtryck under dessa forhallanden vilket dven ar kant for etanol
(de Serves et al., 2007). Metanol har hogre oktantal &n bensin varfor det & mojligt att hoja
kompressionsforhallandet  eller tidigarelagga tandtidpunkten och  darigenom  Gka
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verkningsgraden. En motor optimerad for metanol kan reducera energianvandningen med ca:
10% (VV, 2009).

4.2.4.2 ETANOL

Etanol &r ett utmarkt drivmedel for ottomotorer genom det hdga oktantalet vilket mojliggor ett
hogt kompressionsforhallande utan knackning. Motorns verkningsgrad i forhallande till en
motor anpassad for bensindrift ar darmed hogre. Etanolen har ocksd hogt forangningsvarme,
vilket i framtida system med direktinsprutning kan anvandas for att ytterligare Oka
knackningsbesténdigheten och darmed verkningsgraden. | dag anvands etanol till ottomotorer i
form av laginblandning (E5, dvs. 5% etanol i bensin), bransle till bransleflexibla bilar (E85,
dvs. 85% etanol och 15% bensin) och i framtiden sannolikt &ven i form av E100 (inklusive
vissa nodvandiga tillsatser). Till foljd av det lagre energiinnehallet for etanol jamfort med
bensin och diesel blir dock den volymetriska bransleférbrukningen hogre for fordon som drivs
med etanol jamfort med fossilbransledrivna fordon.

Etanol kan ocksa anvandas i dieselmotorer men maste da, pa grund av det laga cetantalet (den
déliga tindvilligheten) tillsdttas tdndforbattrare eller ndgon form av “’tdndhjélp” i motorn (t.ex.
glodstift). Exempelvis har de bussar som anvénds av bl.a. Stockholms Lokaltrafik en tillsats av
tandforbattrare i bréanslet vilken dock &r dyr.

Sverige har som mal att till a 2010 nd 5,75% biodrivmedel (pa energibas) och har
forutsattningar for att snabbare na en okning av etanolinbladningen &n flera andra
medlemsstater (bl.a. tillats hogre angtryck an pa kontinenten) varfor det ar ganska troligt att
detta mal kommer att kunna nas. En okning av den tillatna inblandningen av etanol till 10%
medfor att nagon begransning for medlemsstaterna att na malet pa 5,75% biobréansleanvandning
inte langre finns. Den i Sverige producerade etanolen kommer dock inte att racka for att tdcka
det nationella behovet och produktionskapaciteten inom EU kommer inte pa langa vagar att
racka till medlemsstaters behov av 10% etanolinblandning i bensin. En 6kad konsumtion
forvantas ge hogre etanolpriser, vilket i sin tur skulle kunna leda till att produktionskapaciteten
inom EU snabbare byggs ut.

Ar 2007 stod Iaginblandning av etanol i bensin for ca 68% av den totala volymen som
forbrukades i Sverige (Tabell 11). E85 till personbilar och E95 till bussar star tillsammans for
de aterstdende 32% av volymen. Importerad etanol utgjorde ca: 85% och kommer framférallt
fran Brasilien i form av sockerrdrsetanol, men &ven etanol fran Europa har importerats. Priset
for den importerade etanolen ligger i ett spann mellan 4,25 och 5,57 kr/L inklusive tullavgifter.
Den Svenska drivmedelsetanolproduktionen utgérs i huvudsak av  Agroetanols
veteetanolanlaggning i Norrkoping. Kostnaden for den svenska produktionen som baseras pa
spannmal uppges till cirka 5 kr/L. Anlaggningen 6ppnade ar 2001 och har idag, 2008, en
produktionskapacitet pa cirka 60000 m*/ar. Den &r dock under utbyggnad och i november 2008
startade Lantmannen Agroetanol en ny etanollinje i Norrkopingsfabriken med mal att na total
produktion vid anlaggningen pd 200000 m%&r (ATL, 2008). Fabriken som &r byggd for
etanolproduktion och har alltsa ingen 6verskottsenergi att tillgd. Dock anvander man bioenergi
som insatsenergi.

Vid Domsjé Fabrikers sulfitpappersmassabruk i Ornskéldsvik produceras ca: 15000 m® etanol
per ar som biprodukt till massaproduktionen. Etanolen saljs till industriandamal men dven som
fordonsetanol. Ravaran i denna produktion &r alltsa skog och som energirdvara for
etanolproduktionen anvands Gverskottsenergi fran massatillverkningen vilken annars skulle ha
kylts bort.
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| Sverige bedrivs utveckling for etanoltillverkning ur skogsravara vid SEKABs anlaggning i
Ornskoldsvik. De stora importérerna av drivmedelsetanol &r framst SEKAB, Lantménnen
Agroetanol varav SEKABs producerar och distribuerar cirka 90% av all E85 i Sverige.

Tabell 11. Anvéndning av drivmedelsetanol (STEM, 2008b).

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Laginblandad etanol 0 24 58 125 235 252 248 244
(1000 m®)
Ovrig etanol* 26 18 18 25 25 33 72 114
(1000 m®)
Total etanolanvandning 26 42 76 150 261 285 321 358
(1000 m®)

* inkluderar E85 och E95

Sockerrérsindustrin i Brasilien har ca 1 miljon anstéllda. Produktionen sker till 70% vid stora
anléggningar, resterande 30% sker vid ca: 60000 mindre anlaggningar (Smeets et al., 2006).
Over 80% av sockerroren huggs for hand vilket kraver att falten branns innan arbetarna bérjar
hugga ner sockerréren. Syftet &r att skydda arbetarna mot ormar och vassa blad.
Mekaniseringen har o©kat, vilket bade ger battre utbyte fran sockerroren, béttre
arbetsforhallanden men farre arbetstillfallen. | Sdo Paolo-regionen skérdas ca 25% av
sockerroren med maskiner. | Sdo Paolo regionen har delstatsregeringen och foretagen kommit
dverens om en plan for vidareutbildning av sockerrérsarbetare som blir av med jobbet till foljd
av mekaniseringen.

Etanol ger som drivmedel lagre utslépp ac CO, HC, NO,, partiklar och armoatiska foreningar
jamfort med fossila branslen. De lagre emissionerna av NO, beror pa att
forbranningstemperaturen for etanol ar lagre an for bensin vid samma energifrigérelseforlopp.
Utslappen av acetaldehyd och formaldehyd ar emellertid hogre. Acetaldehyd anses vara
cancerframkallande, men inte i samma utstréckning som formaldehyd. Liksom for metanol har
etanol hogre oktantal an bensin. Det ar alltsd majligt att hoja kompressionsforhallandet eller
tidigareldgga tandtidpunkten vid etanoldrift och darigenom sanka brénsleférbrukningen (VV,
2009). Kallstartsemissionerna har observerats vara hogre for etanol jamfért med bensin.

I en rapport av Nylund et al. (2008) sammanfattar man att for E85 producerar de flesta
FlexiFuel-bilar 1agre CO och samma eller lagre emissioner av HC jamfort med bensinbilar.
Emissionerna av. NO, ar ungefar desamma for de tva branslena. Kanadensiska CRFA
(Canadian Renewable Fuels Association) uppskattar dock att med en fullt optimerad motor &r
potentialen for reduction av NO, ungefar 20% och for HC 30%. Kallstartsemissioner &r ett
problem for FlexiFuel-bilar ifall inte motorvarmare anvénds. En studie visar att emissionerna
av CO, HC, formaldehyd och totala aldehyder 6kade med respektive 2, 7, 11 och 24 ganger da
man bytte fran bensin till E85 vid -7°C (Nylund et al., 2008).
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4.2.5 FETTSYRAMETYLESTRAR (FAME) / RAPSMETYLESTER (RME)

Metoden att producera biodiesel ar antingen genom forestring av biologiska oljor fran vaxter
eller djur (vanligtvis soja, raps, palmolja, solros, jatropha m.fl. eller fran kadaver, fiskrens,
slakteriavfall m.m.) eller genom att hydrogenera dessa oljor. Rena véxtoljor kan anvéndas som
bransle i en dieselmotor men motorn behéver da betydande modifieringar for att fungera val.
Genom att forestra branslet (till FAME eller FAEE (Fatty Acid Ethyl Esters)) far branslet en
lagre viskositet och forbattrad hallbarhet vilket gor branslet mera jamforbart med konventionell
diesel. Genom hydrogenering far man en rak kolkedja utan syreatomer och ett bransle som ar
mycket likt syntetisk diesel producerad genom Fischer-Tropsch metoden. Forestrade oljor och
forekommer i Sverige oftast som RME (rapsmetylester). RME anvédnds dels som
laginblandning i diesel och dels som ren RME. Eftersom branslet ar blandbart med fossil diesel
ar infasningen av branslet i denna form nast intill problemfri och marknaden fér RME ér stor.
Begransningar i odlingskapacitet av raps ger dock att endast nagra procent av dagens
dieselanvandning teoretiskt kan ersdttas av inhemskt odlad och producerad RME. Vid
tillverkning av. RME blandas rapsolja och metanol i nédrvaro av lut (fungerar som en
katalysator). Blandningen rors om och far darefter sta stilla och fasseparera varefter RME som
finns i den Ovre fasen tappas av. | den nedre fasen finns glycerol. Omfdrestringen av rapsolja
sker idag med hjélp av fossil metanol vilket medfor att RME inte & 100% biobaserat. Det &r
dock mdjligt (vilket tidigare har diskuterats) att i framtiden anvanda biometanol i processen.
Det & dven mojlighet att gora omforestringen med etanol varvid man far produkten
rapsetylester (REE). Samlingsnamnet pa olika etylestrar blir dd@ FAEE. REE har i stort sett
samma egenskaper som RME och fungerar lika bra som dieseldrivmedel. Om man anvander
biobaserad etanol till etyliseringen innebér det att man redan i dag kan framstélla ett helt
biobaserat REE. Da produktionen av RME ar mycket enkel lampar sig processen val for
smaskalig produktion. Biprodukten glycerin har som en effekt av okad tillverkningen av
biodiesel sjunkit i pris och marknaden for produkten lider av svar obalans. Forsok gors dock for
att hitta processer dar man kan ta tillvara aven glycerindelen fran tillverkningen. Ytterligare en
restprodukt fran RME-framstéllningen &r presskakan som blir kvar da rapsfréna krossa vid
framstallningen av rapsoljan. Presskakan ar energirik och anvands idag huvudsakligen som
djurfoder men man kan dven tanka sig att anvanda den pd samma satt som pellets for
varmeproduktion. Hittills har dock vérdet som djurfoder varit storre an det for
varmeproduktion.

RME innehaller mycket lite svavel och i stort sett inga aromater eller polyaromater, den har lag
flyktighet, dr inte toxisk och ar latt nedbrytbar vid spill i naturen. Grumlingspunkten for ren
RME &r vid ca: 0°C och dess stelningspunkt vid ca: -15°C vilket grovt motsvarar egenskaperna
hos svensk sommardiesel. Kdldegenskaperna hos RME kan forbattras med additiv (ner till ca: -
21°C) men ar andock samre jamfort med fossil diesel varfor det vid laga temperaturer finns risk
for igensdttning av exempelvis branslefilter vid drift med ren RME. Rimligen borde dock
inblandning av 5-10% RME i diesel inte paverka koldegenskaperna hos diesel i nagon
ndmnvéard omfattning.

Det finns en europeisk standard for biodiesel, EN14214, vilken i Sverige motsvaras av SS-
EN14214. Den Europeiska standarden for diesel, EN590 (i Sverige SS-EN590) medger idag att
man blandar in upp till 5% FAME (som uppfyller EN14214) vilket dock enligt EU-parlamentet
(2008) troligen kommer att hojas till 7%. Aven vad géller REE pégar en diskussion i CEN om
att ta fram ett forslag till Europeisk standard for att pa samma satt som for FAME blanda FAEE
i diesel.

Biodiesel kan &ven, vilket har namnts ovan, produceras genom att hydrera oljor. | Borga i
Finland har Neste Oil en anlaggning i vilken ett sadant bransle produceras (med produktnamnet
NEXBTL). Anlaggningen har en produktionskapacitet p& 170000 m*/ar. Produktionen méste
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ske vid ett raffinaderi och saknar alltsa fordelen med smaskalig produktion som mojliggors vid
produktion av RME. Processen sdgs dock ha ett flertal fordelar jamfort med omférestring till
vilka hor att brénslet i hogre grad liknar konventionell diesel och att branslet kan anvéndas i
hogre inblandningar i diesel utan modifieringar av motorn jamfort med RME. Beroende pa
basbranslets egenskaper kan inblandning pa upp till 30% eller hogre anvéandas (65 till 70% har
diskuterats for NExXBTL) (Ahlvik et al., 2008).

| Tabell 12, nedan jamfors typiska egenskaper hos FAME och NExBTL med EN590 och MK1
(EC1) (Ahlvik et al., 2008).

Tabell 12. Typiska egenskaper hos olika alternativa dieselbrénslen jamforda med EN590 och
MK1-diesel (EC1) (Ahlvik et al, 2008).

Fuel Property Unit Biodiesel | NExBTL GTL EN 590 EC1
(FAME) BTL

Cetane Number - 51 84-99 73-81 53 »51
Density at 15°C l'<+_;:|,f'r'|'|3 ~B885 775-785 770-785 ~835 800-820
Sulphur content ppm (wt) <10 <10 <10 <10 <10
PAH, di+ % (w/w) 0 0 0 11% ~0
Cloud Point, max o -G ~-5.-30 | ~-0..-25 re-§ 0/-16
Viscosity at 40°C mm?/s -2,9..3,5 | -3,2..4,5 ~4 5 1,2-4,0
Heating value M3/ liter ~34 ~34 ~34 ~36 ~35
Oxygen content % (w/w) ~11 0 0 0 0

Under varen 2007 hade OKQ8 planer pa att lansera en diesel med 20% inblandning av
NEXBTL vilket dock stoppades till foljd av den da stora uppmarksamheten kring palmolja och
de miljoeffekter som odlingen av denna kan férorsaka. Palmoljan vilken anvéndes vid
produktionen av den NExBTL som blandades i OKQ8-dieseln harrérde dock fran certifierad
odling (Ahlvik et al., 2008).

I Sverige produceras RME frdmst i Perstorps fabrik i Stenungssund som togs i drift 2007 vid
vilken 60000 ton RME (motsvarande ungefir 68000 m®) &rligen produceras. Perstorp har dock
en koncession pa 200000 ton om aret. | Karlshamn finns en fabrik dgd av Lantmannen med en
kapacitet pa 35000 ton/ar men pa grund av dalig lonsamhet ar fabriken tillsvidare lagd i
malpase. | Sverige finns dven ett antal mindre anlaggningar av gardsstorlek eller nagot storre
med en i sammanhanget begrdnsad produktion for i huvudsak lokal anvéndning. Dessa
anlaggningar inkluderar bland andra: Svenska Ecobranslen (Knislinge), Biobrénslebolaget
(Sédra Aby), Skeby Energi (Gétene), Gotlands Rapsbranslen (Slite), Brunnsholm Séteri
(Enképing), Soil Oil AB (Ystad). Totalt producerades det ar 2007 i Sverige 72200 m® vilket ger
en inhemskt producerad andel p& 56% d& den totala anvédndningen ldg pd 129000 m®.
Tillgangen och potentialen for att odla raps som ravara till drivmedel &r nationellt mycket
begransad. | Sverige odlades ar 2007 ca 240000 ton raps fran vilket man kan producera knappt
110000 m* RME. Rapsolja anvands férutom till RME &ven inom livsmedelsindustrin varfor
den totala produktionsvolymen av RME blir betydligt lagre. Det finns dock goda mdjligheter
att importera saval rapsfro som fardig rapsolja. Den storsta mangden RME eller ravara till
RME importeras idag fran andra europeiska lander och kommer i huvudsak fran Danmark,
Tyskland och Holland.

| Tabell 13 presenteras anvandningen av RME i Sverige (uttryckt som FAME).
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Tabell 13. Anvéndning av FAME (STEM, 2008b).

2002 2003 2004 2005 2006 2007
Laginblandad FAME 4 5 9 9 56 124
(1000 m%)
Ovrig FAME 1 1 1 2 9 5
(1000 m®)
Total anvandning av FAME 5 5 9 11 65 129
(1000 m®)

Det finns idag 17 stycken publika tankstéllen for RME vars geografiska fordelning visas i
Figur 8, nedan (pa vissa orter finns mer an ett tankstalle). Vid sidan om publika tankstallen
finns dven privata tankstallen hos lokala flottagare och pa vissa jordbruksgardar.
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Figur 8. Karta som visar publika tankstéllen fér ren RME (www.ecobransle.se).

Da odlingen av raps for framstallning av RME &r tamligen energikravande beraknar SNV
(2008) att CO,-reduktionen ur ett livscykelperspektiv ar ungefar 50% lagre jamfort med diesel.
I Ovrigt ger RME som drivmedel i stort sett samma emissioner som vanlig diesel.
Dieselmotorer har oftast emissionsproblem relaterade till utslapp av kvéaveoxider och partiklar.
Partikelproblematiken kan dock I6sas genom att partikelfilter anvands. Partiklar fran RME ger
ofta partiklar med en hogre andel kondenserade kolvaten jamfért med konventionell diesel
vilket i vissa fall kan ge problem med filtrens funktion, problem som dock beddms lésbara och
som inte beddms utgéra ett hinder for RME som bréansle. Kvaveoxidemissionen &r vid
anvandande av RME-optimerade motorer lika héga eller marginellt hégre for RME jamfort
med diesel. Utan optimering kan dock utsl&ppen vara betydligt hogre (upp till 30% hdogre).
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Emissionerna av svavel och fossilt kol ar till foljd av de laga halterna i branslet betydligt lagre
an for diesel. Volymetriskt ar bransleférbrukningen hogre for RME é&n for diesel men med
avseende pa energiinnehallet ar skillnaden i stort sett forsumbar.

4.2.6 SYNTETISK DIESEL

Fischer-Tropsch (FT) drivmedel framstalls, liksom metanol och DME, av syntesgas som
produceras genom termisk forgasning. | stort sett alla former av kolhaltiga material sdsom
biomassa, kol, sopor, svartlut eller naturgas och biogas kan teoretiskt anvandas som ravara. Da
gas anvands som ravara for produktion av FT-drivmedel produceras sa kallade GTL-bréansle
(Gas To Liquid) och da biomassa anvands kallas den BTL (Biomass To Liquid). Det mest
intressanta FT drivmedlet &r syntetisk diesel men &ven syntetisk bensin &r en tankbar produkt.
Kommersiell produktion av FT-drivmedel férekommer i stor skala med kol som ravara men
aven av naturgas (av bl.a. Sasol och Shell i Qatar). Liksom fér DME och metanol &r tekniken
annu inte fullt utvecklad nar det géller processtegen fran forgasning av biomassa till syntesgas.
Utbytet, liksom dven systemverkningsgraden, ar for FT-branslen nagot lagre an for produktion
av DME eller metanol.

Manga fordonstillverkare och oljebolag ar i dag foresprakare for FT-drivmedel. Drivmedlen
passar val in i dagens infrastruktur vad avser bade fordon och drivmedelsdistribution. FT-
drivmedel &r fullt blandbara med konventionella drivmedel.

Avgasmissionerna med FT-diesel ar snarlika de fran MK1-diesel med oftast nagot lagre nivaer
av ickereglerade halsovadliga kolvéten eftersom halterna av aromatiska foreningar ar laga.
Branslet ar ocksa svavelfritt. Liksom vid forbranning av diesel bildas dock sot, vilket medfor
att partikelfilter maste anvandas for att kunna uppna laga partikelemissioner.

Det finns annu ingen kommersiell produktion av biobaserade FT-branslen. | Sverige finns det
tva leverantorer av FT-diesel producerad med naturgas som ravara: EcoPar AB och
FramTidsbranslen AB. Brénslena uppfyller dieselstandarden EN 590 och anvénds idag inom
speciella fordonsflottor pa nagra orter i Sverige (exempelvis vid SCAs-hamnverksamhet i
Sundsvall och i Umed). De forsta publika tankstallena for FT-diesel har nu Gppnats enligt
FramTidsbranslens hemsida: ett tankstélle i vardera Sundsvall och Lycksele.

Avgasmissionerna fran FT-diesel ger oftast lagre nivaer av ickereglerade halsovadliga kolvaten
eftersom halterna av aromatiska foreningar ar laga i branslet. Reduktionen av partiklar, NO,
och aldehyder &r betydande och for dieselmotorer optimerade for FT-diesel kan reduktioner pa
50% for NO, och partiklar uppnas jamfort med diesel (Nylund et al., 2008). Branslet ar
svavelfritt men sotpartiklar bildas varfor partikelfilter maste anvandas for att kunna uppna laga
partikelemissioner.

5 DRIVMEDEL OCH OMVARLDEN

Syftet med nedanstaende kapitel &r att beskriva hur omvarldsfaktorer paverkar olika drivmedels
marknadsforutsattningar och hur produktion och produktionsbetingelser paverkar omvarlden.

5.1 ENERGIEFFEKTIVITET OCH EMISSIONER AV
VAXTHUSGASER

Reducerade emissioner av vaxthusgaser ar ett av huvudskalen for en 6kad anvandning av
biodrivmedel. Biodrivmedel anses idealt inte ge nagon nettoemission av véaxthusgaser da kolet
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som har bundits i den védxande biomassan ar taget fran atmosfaren och ateremitteras da
biomassan slutligen forbranns. Det ar dock uppenbart att energi maste investeras i
biomassaproduktionens olika led samt i den process som krévs for att ur biomassan framstalla
biodrivmedel. Nyttan av att introducera ett biodrivmedel bor darfor betraktas utifran den totala
reduktionen av véxthusgaser sett dver drivmedlets livscykel och darmed &ven jamféras med
emissionerna av vaxthusgaser fran de konventionella drivmedlen. Vid produktionen &r det
avgorande vilken form av insatsenergi som anvands da reduktion av vaxthusgaser ur ett
livscykelperspektiv berdknas. Detta exemplifieras tydligt i Tabell 14, nedan, vilken ar baserad
pa LCA-varden for veteetanol dar CO,-reduktionen varierar fran 16 till 69% beroende pa vald
insatsenergi.

Tabell 14. Reduktion av CO, jamfort med bensin for nagra produktionsmetoder for etanol (EU-
parlamentet, 2008).

ravara insatsenergi CO,-reduktion*
(%)
Vete Halm 69
Vete Naturgas 47
Vete Brunkol 16

* Jamfort med bensin

De studier som gjorts pa svensk etanol visar att energibalansen i form av energiinsats per hektar
akermark ligger runt 1:3 och 1:4 for etanol fran sockerbetor, vete och salix. (Borjesson, 2008b).
Som jamforelse behovs det 0,02 MJ fossil energi for odling, tillverkning, transport och
distribution av 1 MJ ren sockerrorsetanol (JRC, 2007) och 0,14 MJ fossil energi for att ta upp,
behandla, transportera, raffinera och distribuera 1 MJ bensin.

I en nyligen framlagd rapport av Borjesson et al. (Borjesson, 2008) beddms det att amerikansk
majsetanol har en véxthusgasreduktion pa ungefar 20% men att spannvidden ar stor mellan
olika produktionsanlaggningar beroende framst pa vilken insatsenergi som anvands. Nya
anlaggningar som utnyttjar biobrénslen som insatsenergi berdknas ha en reducerade
vaxthusgasemissioner pa minst 50%. Vidare anger man att biogas fran energigrodor sdsom
majs eller vallgras ger en reduktion pa omkring 80% men att biogasproduktionen dessutom har
en fordel i att rotresten kan ersitta konstgodsel i hordbruket. Enligt en rapport fran
Naturvardsverket (SNV, 2008) orsakar en personbil som alltid framfors pa biogas 85% lagre
emissioner jamfort med ett fordon som framférs med bensin. Livscykelanalysen har tagit i
berdkning att bensin numera har 5% etanolinblandning. De storsta reduktionerna ger
drivmedelsframstalining genom termisk forgasning (DME eller metanol) vilket kan ge
reduktioner pa 90%.

Omvandlingsforlusterna ar relativt laga nar drivmedel produceras fran raolja. I en rapport fran
JRC (JRC, 2007) satts en siffra pa 0,14 kwWh fossil energi for att ta upp, behandla, transportera,
raffinera och distribuera 1 kWh bensin. Av vaxthusgasutslappen fran fossila branslen sa
kommer alltsda drygt 85% fran forbranningen av bréanslet. Utvinning och raffinering av
drivmedel fran icke-konventionella fossila ravaror som oljesand och oljeskiffer kraver betydligt
hogre energiinsatser, upp till 30% av oljans energiinnehall (Bérjesson et al., 2008).
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Om fossilt kol anvands som ravara vid forgasning for framstallning av flytande syntetiska
drivmedel (CTL: Coal To Liquids) okar emissionerna av véxthusgaser dramatiskt. Sédan
produktion har idag en verkningsgrad pa ungefar 40% (Steynberg and Nel, 2004; IEA, 2005).
Som framgar av Figur 9, nedan, beraknas de totala utslappen av CO, da kunna bli drygt dubbelt
sa stora som for konventionella drivmedel fran raolja. Emissionerna av CO, per producerad och
raffinerad oljeprodukt uppskattas till mellan 10 och 20 g/kWh for konventionell olja och
550 g/kWh for kol (Persson, 2008). For jamforelse ar energiinnehallet i en liter bensin
respektive diesel 8,8 respektive 9,8 kWh.

B olja slutanvandning @ raffinering O produktion och uppgradering

CO2 utslapp

konventionell olja oljesand syntetisk olja fran
kol

Figur 9. Schematisk figur hur CO, emissionerna fordelar sig for fardig oljeprodukt fran tre
olika ravaruslag (Persson, 2008).

Ur ett livscykelperspektiv dar utvinning, raffinaderi och transporter medrdknas ger en liter
bensin fran konventionell raolja upphov till 2,77 kg CO, (SNV, 2008). | svenska forhallanden
ar sa gott som all bensin laginblandad med 5% etanol vilket ger en fossil CO,-emission pa
2,65 kg. For diesel géller att en liter ren diesel ger 3,03 kg CO, ur ett livscykelperspektiv. Ifall
5% laginblandad RME tas in i berakningen ger detta en fossil CO,-emission pa 2,95 kg for en
liter diesel (Figur 10). Ifall CO,-emissioner jamfors mellan bensin och diesel bér man dock
beakta att en dieselbil i genomsnitt har 25% l&gre bréansleférbrukning.
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Figur 10. Fossil andel av vaxthusgasemissionen fran olika branslen (data fran SNV, 2008).

Ett annat centralt begrepp ar energibalansen med vilket menas forhallandet mellan
energiinnehallet i det biodrivmedel som produceras och energin som satts in i processen fran
kalla (eller odling) till fardigt drivmedel.

I det fall da kvoten understiger 1 &r alltsa energiinnehallet i drivmedlet lagre dn insatsenergin
varfor nyttan av biodrivmedlet ar lag eller noll (man kan dock ténka sig vissa specialfall da
lagvardig energi (exempelvis spillvarme) kan anvandas for att framstalla ett hogvardigt
drivmedel varfor “nytta” kan fas dven vid kvoter ldgre dn 1). Ur ett vixthusgasperspektiv kan
produktion av ett drivmedel vara positivt vid energibalanskvoter lagre an 1 da exempelvis
vatgas som drivmedel kan produceras genom hydrolys av vatten med hjalp av elkraft férutsatt
att elkraften finns 1 ”6verflod”.

Vid beddmningen av energibalans ar det dven viktigt att beakta anvandningen av bioprodukter.
Ett exempel pa detta (Borjesson et al., 2008) visar att spannmalsetanol utan hansyn taget till
biprodukter ger en energibalans pa kring 1,3. Om drankens energiinnehall inkluderas ckar
energibalansen till 2,1 och om halmens energiinnehall ocksa réaknas med blir energibalansen
3,6.

Olika biodrivmedel har olika energibalans men detta galler &ven for ett och samma
biodrivmedel da produktion ofta kan ske med utgangspunkt fran olika ravaror eller genom olika
processer. Exempelvis har etanol som produceras fran olika grédor olika energibalans:
rorsockeretanol 8-10 och sockerbetsetanol omkring 2 (Johansson, 2006).

Vidare maste det dven beaktas att samma biodrivmedel fran olika kéllor och alltsa med olika
energibalans kan vara blandat i samma batch eller att ett biodrivmedel kan vara blandat med
samma bransle utvunnet fran fossila ravaror. Som exempel pa det sistnamnda kan namnas att
metanol kan produceras fran bioravara men att den huvudsakliga produktionen globalt sker
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med naturgas som ravara. Andra liknande exempel kan vara att det vid férestringsprocessen av
RME anvanda fossilt metanol eller att vid hydreringsprocessen av andra biodrivmedel anvénda
”gron” respektive “fossil” vitgas. P4 samma sitt kan dven bensin eller diesel goras
miljovanligare genom att fornybara komponenter anvands vid brénsleproduktionen. Det finns
alltsa ett behov av tydliga gransdragningar for vad som ar biobransle eller blandningar darav.

Ett annat viktigt begrepp att beakta &r avkastningsgraden eller resurseffektiviteten av biomassa
som kan produceras exempelvis per ytenhet dkermark. Detta innebér att en bra energibalans for
ett specifikt biodrivmedel inte per automatik innebér det basta valet da det kan vara kombinerat
med en |&g avkastningsgrad. Dessa tva begrepp bor alltsa kunna kombineras pa nagot vis for att
kunna beddma biodrivmedlets potential.

I Figur 11, nedan presenteras bruttoproduktion och nettoutbyte av olika grédor odlade for
energiproduktion i Sverige. Det ar uppenbart att det ar stor skillnad mellan vilka grédor som
anvands och vilket nettoutbyte som dessa ger.
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Figur 11. Utbyte av biodrivmedel per hektar genomsnittlig akermark i Goétalands sodra
slattbygder (nettoutbyte=bruttoproduktion-total energiinsats) (Johansson, 2006).

En néarbeslaktad aspekt som kan vara av intresse ar alternativanvandning av marken pa vilken
biomassan odlas. Ifall god akermark tas i ansprak stélls biodrivmedelsproduktionen i konflikt
med livsmedelsforsorjningen. Ifall daremot mindre produktiv mark tas i ansprak uppstar
eventuellt ingen direkt konkurrens med livsmedelsproduktionen. | detta fall kan det dock vara
aktuellt att gora miljoméassiga beddmningar av exempelvis biobrénsleproduktion i regnskog.

Biomassa kan som energiravara anvandas inom en rad olika sektorer sdsom biodrivmedel for
fordon men aven som energiravara i fasta forbranningsanlaggningar. Om malet ar att minska de
totala utsldppen av véxthusgaser dr det efterstrdvansvért att anvénda biomassan dér den gor
storsta méjliga klimatnytta. En ensidig satsning pa biodrivmedel kan minska incitamenten for
att vidta andra klimatatgarder inom transportsektorn sasom energieffektiviseringar och
transportmonsterforandringar.
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Borjesson et al. (Borjesson, 2008) resonerar kring vaxthusgasemissioner vid odling dar de
storsta bidragen ar diesel for markberedning och skord, framstallning av konstgddsel och
lustgas fran godsling med kvave (GWP for lustgas ar ungefar 300). Lustgas bildas bade vid
framstéllning av kvavegodsel och i marken fran det kvave som finns dar. Utslappen fran
marken beraknas ofta vara nagot hogre dn utslappen fran konstgodselanlaggningarna (jamfort
med konstgodselanlaggningar utan rening). Ettariga grodor vilka kraver en storre insats av
kvavegodsel som raps och vete bidrar till storre lustgasutslapp an flerariga grodor som
energigras och energiskog vilket ger drivmedel baserade pd exempelvis energiskog eller
strabranslen en stor fordel.

5.2 BIODRIVMEDELSPOTENTIAL

Biodrivmedel kan framstéllas fran grodor vilka ar specifikt avsedda for sadan produktion, fran
biologiska restprodukter eller avfall. Potentialen till drivmedelsproduktion bestams utifran den
mojliga tillgangen pa dessa ravaror, ravaror vilka i sin tur kan anvandas inom en rad andra
applikationer. Konkurrensen mellan drivmedelsproduktion och livsmedelsproduktion &r
uppmarksammad men dven uttaget av restprodukter fran jord och skogsbruk &r begransande da
jorden inte far utarmas med avseende pa mull och sparamnen. Darutéver begransas potentialen
av andra praktiska, tekniska, miljomassiga och ekonomiska omstandigheter.

Vaxtforadling med sikte pa att framstélla grodor vilka &r battre lampade till energiproduktion
kan oka saval produktionen som energibalansen betydligt. Det finns ocksa biologiska
restprodukter som for narvarande inte utnyttjas. Till dessa restprodukter hor godsel, organiskt
avfall, vaxtrester m.m. En fordel med att utnyttja sadana restprodukter till fornybar
drivmedelsproduktion &r att den inte leder till konkurrens om odlingsmark. Aven restprodukter
fran skogsproduktion, grot m.m., kan anvandas for drivmedelsproduktion da framst genom
forgasning.

5.2.1 BIODRIVMEDELSPOTENTIAL - INHEMSK

Bioenergi ar en fornybar energiform som till skillnad fran exempelvis vindenergi, solenergi
eller geotermisk varme inte fritt kan skordas. Tvartemot kraver biodrivmedelsproduktion en
serie av processer som inte bara innefattar ekonomiska och tekniska insatser utan dven langa
tidsperioder for plantering, skotsel av aker och skog, skord av gréda, transport, forbehandling
och lagring av producerad biomassa och slutligen en process for att framstélla drivmedlet.
Processen fran groda till bransle kan ta upp till ett ar for jordbruksgraodor eller flera ar eller rent
av decennier i fallet med skogsprodukter. Detta ger en stor komplexitet och involverar ett antal
olika aktorer varfor insatser behdvs for att samordna de ingaende momenten samt for att skapa
fortroende for system som bade lantbrukare och skogsagare likval som fér anvandare av
biomassan och av drivmedlet kan uppfattas som uthalliga och trovardiga.

Uppskattningar av den inhemska biodrivmedelspotentialen bygger pa en rad olika antagande
om vilka biodrivmedel som kommer att vara efterfragade, hur kommande produktionsprocesser
forvantas fungera, hur ravarutillgdngen kommer att se ut och hur konkurrensen om ravaran
kommer att gestalta sig mellan exempelvis traditionell  skogsindustri  och
biobransleproducenter. VVad avser biodrivmedelspotentialen skiljer uppskattningarna om utbytet
av biodrivmedel fran biomassan mellan 1:a och 2:a generationens biodrivmedel.

| Tabell 15, nedan, presenteras en sammanstalining fran SOU  (2004) dar
drivmedelsintressenters uppskattningar av den inhemska biodrivmedelspotentialen har
sammanstallts for olika tidshorisonter. Fér ar 2010 kan det vara intressant att jamfora med mera
aktuella siffror (exempelvis med hjélp av Tabell 2). Den totala produktionen av biogas ar idag
ungefar 1,5 TWh per ar (SGC, 2006) av vilket alltsd ungefar 0,3 TWh per ar anvandes som
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drivmedel (STEM, 2008b). Inhemskt producerad etanol (spannmal) ungefar 0,35 TWh per ar
och RME skulle med utgangspunkt pa total odlad raps (utan hansyn till behov inom exempelvis
livsmedelsindustrin) ha en inhemsk potential pA 1 TWh per ar. Cellulosaetanol, DME och
biometanol befinner sig annu pa forsoksstadiet med i nulaget ingen eller férsumbar produktion.

Tabell 15. Inhemsk produktion av biodrivmedel (SOU, 2004).

Biodrivmedelspotential (TWh/ar)

Biogas 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anlédggningar med 0,38 0,42 0,42 0,42 0,42
finansieringen Klar

Forprojektering, forstudier 0,07 0,42 0,42 0,42 0,42
Tentativa planer och visioner - 0,2 2,76 5,00 10,56
Summa biogas 0,45 1,04 3,60 5,84 11,40
DME/Metanol 2005 2010 2020 2030 2050

Bef. prod. och anldggningar med - - - - -
finansieringen klar

Forprojektering, forstudier - 0,2 - - -
Tentativa planer och visioner - - 10 30 48
Summa DME/metanol 0,0 0,2 10 30 48
Spannmalsetanol 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med 0,30 0,30 0,30 0,30
finansieringen Klar i
Forprojektering, forstudier - 1,20 1,20 1,20 -
Tentativa planer och visioner - - 0,60 0,60 -
Summa spannmalsetanol 0,30 1,50 2,10 2,10
Cellulosaetanol 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med 0,09 0,09 0,09 0,09
finansieringen Klar i
Forprojektering, forstudier - 0,30 0,30 0,30 -
Tentativa planer och visioner - - 7,70 13,30 -
Summa cellulosaetanol 0,09 0,39 8,09 13,69

Summa etanol (spannmal + cellulosa) 0,39 1,89 10,19 15,79
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RME 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med 0,10 0,55 0,55 0,55
finansieringen klar
Forprojektering, forstudier 0,45 0,45 0,45 0,45
Tentativa planer och visioner
Summa RME 0,55 1,00 1,00 1,00
Totalsumma 1,39 4,13 24,8 52,6 59,4

I en uppskattning av den svenska potentialen for okat uttag av biomassa som ravara for
biobransleproduktion ger Hansson et al. (2006) uppskattningar vilka &r presenterade i
Tabell 16. Dessa siffror ger utrymme for en substantiell 6kning for framstéllning och
anvandning av biodrivmedel i Sverige. Den svenska produktionen av etanol och biodiesel har
dock en mycket lang vag kvar att ga innan det finns mojligheter att mota det inhemska behovet.

Tabell 16. Outnyttjad biomassaférsorjningspotential i Sverige (Hansson et al., 2006).

Inhemska forsorjningskallor Outnyttjad
biomassafdrsérjningspotential
(TWh/ar)
Skogsbréansle, konventionellt skogsbruk 50
Skogsbransle, optimerad godsling av 20% skogsland 25
Energigrédor 33
Stra och halm 7

Oljekommissionen (2006) antar att biobrdnsleproduktionen i Sverige mycket vél kan bli
dubbelt sa stor pa 50 ars sikt som idag. Man anger for aren 2005, 2020 och 2050 en total
biobransleproduktion om respektive 108, 154 och 228 TWh/ar. Vidare uppskattar
kommissionen att av den totala biobransleproduktion skulle 2, 26 och 63 TWh/ar anvandas som
biodrivmedel inom transportsektorn for respektive ar vilket i stort sett ger samma potential som
anges i Tabell 15. Uppskattningarna av biodrivmedelspotentialen i Oljekommissionen och i
SOU (2004) ligger alltsa val i linje med varandra och en slutsats som kan dras harav ar att
potentialen for inhemsk biodrivmedelsproduktion ar betydande.

Det ar dock viktigt att sla fast att uppskattningarna av biobranslepotentialen i landet & manga
och att det, pa grund av metoder, forutsattningar, definitioner, intressen eller andra orsaker
leder till stora skillnader vilket tydligt illustreras i Figur 12, nedan. SLU gér bedémningen att
mangden ravara for tradbransle, som konkurrerar med ravara till fordonsbrénsle, uppgar till ca
120 TWh. Detta ar den totala mangden biomassa som finns att tillga utver vanligt rundvirke.
Insatserna per massenhet for att ta vara pa denna fraktion ar dock hog. Vid uppskattningar
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gjorda av Skogsindustrin far man dock en betydligt lagre siffra, runt 20 TWh, i méjligt uttag for
hela riket.

Tillgangen pa tradbrinsle i Sverige [TWh]
140
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Figur 12. Tillgang pa tradbransle i hela riket enligt olika aktorer (Kutscher et al., 2006).

En beddmning av den svenska biogaspotentialen ges i BioMil (2008). Sveriges totala
biogaspotential (forutsatt att allt tillgangligt organiskt material fran hushall, restauranger,
storkok, butiker, parker, tradgardar, allt avloppsslam, godsel och véaxtodlingsrester samt
restprodukter fran olika industrier kan rétas) uppgar till 15,2 TWh/ar exklusive skogen
(Tabell 17). Det &r emellertid vare sig praktiskt eller ekonomiskt mojligt att samla in allt
material. Exempelvis betar korna utomhus sommartid, varfor deras gddsel inte kan samlas in,
liksom att alla kommuner &nnu inte har separat insamling av sitt biologiska avfall. Dessutom
finns konkurrerande anvéandningsomraden sasom djurfoder fran restprodukter fran
livsmedelsindustrin och véxtodling samt halm som str6 fér djurhallning. Med hansyn till
dagens tekniska och ekonomiska forutsattningar har darfor den totala biogaspotentialen med
begransning reducerats till 10,6 TWh/ar exklusive skogen.

Tabell 17. Sammanfattning Gver Sveriges biogaspotential fran olika ravaror. Den totala
biogaspotentialen forutsatter att allt tillgangligt material kan rétas, medan hansyn har tagits till
dagens tekniska och ekonomiska forutsattningar for ravaruinsamlingen vid berdkning av den
totala biogaspotentialen med begransning (GWh/ar) (BioMil, 2008).
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BIOGASPOTENTIAL
Total | Total med begrinsning | Med ny teknik
Matavfall fran hushall, restauranger, 1346 759 1139
storkik och butiker
Park- och triidgardsavfall 400 0 400
Restprodukter fran industri och 1962 1062 1168
livsmedelsindustri
Avloppsslam 727 700 841
Restprodukter fran lantbruket och 10780 8099 10529
_godsel
SUMMA 15215 10647 14108

Vidare beskrivs den geografiska fordelningen lé&nsvis i rapporten vilket redovisas i Tabell 18,
nedan.

Tabell 18. Sammanfattande tabell 6ver Sveriges biogaspotential for respektive 1&an. Den totala
biogaspotentialen forutsatter att allt tillgangligt material kan rétas, medan hansyn har tagits till
dagens tekniska och ekonomiska férutsattningar for ravaruinsamlingen vid berakning av den
totala biogaspotentialen med begransning (GWh/ar) (BioMil, 2008).

BIOGASPOTENTIAL
Total Total med begl'ﬁnsninL

Stockholm 755 499
Uppsala 716 561
Sodermanland 513 392
Ostergitland 1213 783
Jonkoping 358 239
Kronoberg 191 123
Kalmar 565 381
Gotland 286 206
Blekinge 187 135
Skine 4027 2955
Halland 752 481
Viistra Gotaland 2392 1759
Viirmland 293 210
Orebro 489 367
Vistmanland 457 356
Dalarna 267 141
Giivleborg 188 123
Viisternorrland 263 202
Jamtland 121 72
Viisterbotten 202 128
Norrbotten 138 93
(")vrigt, ej linsvis definierat 842 441
SUMMA 15215 10647

Energipotentialen fran skogsbruk och skogsindustri ar betydande men eftersom tekniken med
att genom termisk férgasning producera biogas (biometan) i fullskala fortfarande &r oprovad &r
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inte detta bidrag medrdknat i ovanstéende namnda siffror. Av de restprodukter fran
massaframstallning som redan idag finns, eller som inom en snar framtid beraknas finnas, samt
av de skogsbranslen som vid dagens skogsavverkning blir kvar for biobransleanvandning,
berdknas totalt 59 TWh/ar metangas kunna produceras. Den sammanlagda biogaspotentialen
enligt denna uppskattning ar ca: 74 TWh per ar vilket da skulle motsvara en mycket stor del av
det totala svenska energibehovet.

5.2.2 BIODRIVMEDELSPOTENTIAL - GLOBAL

Globalt anvénds idag ca: 1% av den sammanlagda jordbruksmarken for produktion av
biodrivmedel, en andel som forvantas oka betydligt i framtiden till foljd av okad efterfragan.
Under perioden 2002 till 2006 okade produktionen av biodiesel i valden med 40% arligen och
for etanol med 15% (REN21, 2007). | Tabell 19, nedan visas den globala produktionen av
drivmedelsetanol och biodiesel for ar 2006.

Tabell 19, Global produktion av drivmedelsetanol och FAME (REN21, 2007).

land etanol FAME
(miljoner m%)
1. United States 18,3 0,85
2. Brazil 17,5 0,07
3. Germany 0,5 2,80
4. China 1,0 0,07
5. France 0,25 0,63
6. Italy 0,13 0,57
7. Spain 0,40 0,14
8. India 0,30 0,03
9. Canada 0,20 0,05
9. Poland 0,12 0,13
9. Czech Republic 0,02 0,15
9. Colombia 0,20 0,06
13. Sweden 0,14 —
13. Malaysia — 0,14
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15. United Kingdom — 0,11
EU Total 1,6 4,5
World Total 39 6

IPCC uppskattar att bioenergipotentialen ligger mellan 125 och 760 EJ (vilket motsvarar
ungefar 34000 till 200000 TWh/ar), en potential som dock, parallellt med
biodrivmedelsframstéllning, dven skall anvéndas till kraft och varmeproduktion.

5.3 MILJOBELASTNING OCH SOCIALA ASPEKTER

5.3.1 MARKANVANDNING

EU-kommissionen har i forslag till direktiv bestamt (EU-parlamentet, 2008) att biodrivmedel
inte far framstallas av ramaterial fran flera typer av skogsmark eller andra typer av skyddade
ekosystem med status “mark med hoga biodiversitetsvarden” efter januari 2008 oavsett om
marken fortfarande har denna status eller ej. Syftet ar att skydda den biologiska mangfalden.
For att undvika att mark som innehaller stora kollager exploateras for biodrivmedelsproduktion,
fér inte heller biodrivmedel producerad pd vétmarker eller marker som ar “kontinuerligt
beskogade” och exploaterade efter 1 januari 2008.

Reservoaren av i marken bundet kol forandras da marken brukas vid odling till f6ljd av dikning
och beredning varfor klimatnyttan med biodrivmedel kraftigt kan férandras ifall
markforhallandena forandras. | rapporten av Borjesson et al. (Borjesson, 2008) diskuteras tva
amerikanska studier som har presenterats i Science ar 2008 och som fatt ett stort genomslag. |
dessa studier presenteras resultat som visade att det skulle ta mellan 20 och 400 ar for
biodrivmedel att bli klimatneutrala da stora utslapp av CO, fran markbundet kol sker i samband
med odling av energigrodor. Dessa studier antog att produktion av biodrivmedel kraver
nyodling av jordbruksmark da existerande jordbruksmark behdvs for livsmedelsproduktion.
Den langsta aterbetalningstiden galler biodiesel fran oljepalm vilken odlas pa tidigare
regnskogsbevuxen torvmark i Indonesien och i Malaysia och dven etanol fran sockerrér fran
tidigare tradbevuxen Cerrado i Brasilien. En 6kad anvandning av majsetanol i USA berdknades
ge aterbetalningstid pa 167 ar innan de Okade utsldppen av CO, fran mark och naturlig
véxtlighet kompenserades av reduktionen nér etanol ersatte bensin. Dessa berdkningar av
Searchinger et al. (i Borjesson, 2008) baserades pa en global ekonomisk modell éver hur 6kad
produktion av majsetanol i USA paverkar behovet av nyodling bade i USA och i andra delar av
varlden. Slutsatserna som dras i dessa tva artiklar &r att satsningarna pa biodrivmedel fran
livsmedelsgrodor som palmolja, sojabonor, majs och sockerrdr ar kontraproduktiva ur
vaxthusgassynpunkt. Daremot ar produktion av biodrivmedel fran outnyttjad avfallsbiomassa
samt flerariga grodor som energigras och energiskog som odlas pa marginalmark dar
livsmedelsgrodor inte kan odlas fordelaktigt ur vaxthusgassynpunkt. Det finns dock en
avsevard potential i idag outnyttjad jordbruksmark som for nérvarande ligger i trada. Ex. har
den globala veteodlingsarealen minskat med ca: 10% under de senaste decennierna. Odling pa
tradesmark ger ett litet bidrag vaxthusgaser

En invandning mot forfattarnas slutsatser géller effektiviteten i USA:s majsetanol som de sétter
mycket lagt och vilken inkluderar gamla omoderna produktionsanldggningar vilka manga
ganger drivs med fossila branslen. For modernare anlaggningar skulle aterbetalningstiden
kortas med 3-4 ganger.
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Markanvéndningen kan &ven ge en 6kad kolbindning till féljd av rotsystem mm vilket ger en
fordel for flerariga grodor sasom energigras eller energiskog pd marginalmark dar
livsmedelsgrodor inte kan odlas. Markbearbetningen for flerdriga grédor ar inte heller lika
energiintensiv som for ettariga grédor och dar plojningen ger 6kad oxidation av markkol. For
svenska forhallanden kan detta leda till att reduktionen av vaxthusgaser blir mer an 100% for
biogas fran vallgras och 2:a generationens drivmedel fran energiskog vid ersattande av ettariga
spannmalsgrodor. Torvjordar utgor idag ca: 7-9% av akermarksarealen i Sverige och hur dessa
odlas far stora konsekvenser for vaxthusgasbalansen da torvjordar har en hog andel markbundet
kol.

Markanvéandningen kan fa mycket stor effekt pa biodrivmedlets miljonytta. Samtidigt ar det i
princip omajligt att harleda en indirekt forandrad markanvandning, sasom undantréangning av
livsmedelsproduktion till nya marker, till produktion av ett specifikt biodrivmedel. EU-
Kommissionen skall dock (EU-parlamentet, 2008) utveckla en metod for att mata
vaxthusgasemissioner orsakade genom indirekt markanvandning, dvs. da grodor for
biodrivmedelsframstallning odlas pa jordbruksmark som tidigare har anvants till
fodoproduktion varvid denna produktion har forflyttats till andra tidigare orérda omraden.

For sockerrorsetanolen fran Brasilien ar det framst mark som tidigare anvants for bete eller
apelsinodlingar som idag anvands for sockerrdrsodling (Smeets et al., 2006).

I en artikel av Engstrom (2008) diskuteras problemen kring oljepalmsodling vilket
sammanfattas nedan. Oljepalmen ar en lagvaxande palm vars frukter pressas och oljan anvéands
till bland annat produktion av biodiesel. I nulaget sker 87% av varldsproduktionen i Malaysia
och Indonesien vars export till en tredjedel importeras till EU. Andra stora importérer ar Indien
och Kina. Till foljd av den Okande efterfragan planeras dock odlingar i Latinamerika,
Sydostasien och delar av Afrika miljontals hektar oljepalmsodlingar. Problemet ar dock inte
grodan. Tillgang pa mark for ursprungsbefolkningen som ofta har svart att havda sina intressen.
For narvarande pagar drygt 500 konflikter 6ver mark mellan plantagebolag och lokala
samhallen runtom i Indonesien idag. Plantagerna hotar de tropiska skogarna da plantagebolagen
ofta vill anlagga nya plantager pa tidigare orord skog for att dels fa tillgang till vardefull
skogsravara och dels fa tillgang till mark. Denna skog har hogt véarde for den biologiska
mangfalden och for ursprungsbefolkningen. Indonsien har, pa grund av expansionen av
oljepalmsodling, gatt fran att ligga pa 21:e plats i varlden vad géller utslapp av CO,, till att
ligga pa 3: plats. Det framsta skalet &r att skogsbolagen dranerar och branner vatmarker for att
plantera oljepalm. Dessa vatmarker utgors av flera meter tjocka torvlager, som har lagrat kol i
tusentals ar vilket frigérs genom oxidation da de utsatts for luftens syre eller genom att de
brinner. Enligt FN:s klimatpanel star skogsavverkningen for 18% av utslappen av vaxthusgaser
globalt, mer &n hela transportsektorn.

Den svenska importen ligger idag pa mellan 50-100000 ton per ar och anvands till allt hogre
grad till biodiesel och kraftvarmeproduktion. OKQ8 hade langt framskridna planer pa att
introducera ett bransle, Eco20, pd den svenska marknaden som inneholl 20% biodiesel
producerad av plamolja vilken dock stoppades. Ifall OKQ8 hade forsett hédlften av sina stationer
med detta bransle hade importen av palmolja 6kat med ytterligare 50000 ton per ar.

Indonsien har idag 7,3 miljoner hektar palmoljeodling och planerar ytterligare 20 miljoner
hektar till & 2020. Colombia har idag 400000 hektar men vill 6ka odlingen pa den tropiska
savannen i Ostra delarna av landet till 6 miljoner hektar (vilket skulle géra Colombia till
vardens tredje storsta producent), Demokratiska Replubliken Kongo planerar 3 miljoner hektar
och i bland annat Tanzania och i Mocambique beddms stora ytor vara ldmpliga for
biobréansleproduktion. FN uppskattar att 60 miljoner manniskor fran olika ursprungsfolk hotas
av storskaliga planer pa biobransleproduktion.
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Tjarsandsfyndigheterna i Kanada har uppmarksammats i samband med att dessa blir alltmer
intressanta for utvinning. Vissa fyndigheter av tjarsand bryts i dagbrott som tar mycket stora
landarealer i ansprak. Tillgangen pa tjarsand i Kanada ar mycket stor och sa aven dess
geografiska utbredning vilken motsvarar en yta som &r lika stor som England och den éterfinns
framst i det boreala skogsbaltet i Alberta. Manga av de skogs och vatmarker som omfattas av
dessa fyndigheter anses ha hoga varden for den biologiska mangfalden varfor stora ekologiska
konsekvenser kan forvantas av en sadan brytning. Brytningen medfor ocksa att stora mangder
vatten fororenas med skador pa sjoar och vattendrag (Borjesson et al., 2008).

Exempel pa fall nar den biologiska mangfalden kraftigt forsamras ar nar oljepalmsplantager
ersatter regnskog i Sydostasien, eller nar hagmarker, slatterangar eller fuktangar ersatts med
odling av energigrodor. | skogsbruket kan exempelvis ett Okat uttag av stubbar och dérmed
minskad tillgang pa dodved medfora negativa konsekvenser for den biologiska mangfalden
Dahlberg (2008).

Med syfte att skydda den biologiska mangfalden har EU-kommissionen i forslag till direktiv
bestamt (EU-parlamentet, 2008) att biodrivmedel inte far framstéllas av ramaterial fran flera
typer av skogsmark vilka beskrivs i direktivstexten eller andra typer av skyddade ekosystem
med status “mark med hoga biodiversitetsvarden” efter januari 2008 oavsett om marken
fortfarande har denna status eller gj.

Aven fossilbransleproduktion péverkar den biologiska méngfalden som vid exempelvis
oljeutslapp till havs eller pa land, genom kolbrytning och genom utvinning av oljesand.
Oljesandsreservoarer finns pa enorma arealer i det kanadensiska skogslandet (huvudsakligen i
Alberta) med en hdg andel av torvmark. Brytning sker i stora dagbrott och medfér att stora
mangder vatten fororenas vid produktionen.

5.3.2 VATTENTILLGANG

| utsatta regioner kan en storskalig produktion av biodrivmedel fran vattenkravande grodor
orsaka eller forvarra problemen med vattenbrist. Kénsliga omraden finns exempelvis i delar av
Indien, Kina och Afrika.

| ett globalt perspektiv anvands ungefar 70% av vattenforbrukningen i jordbruksproduktionen
(20% inom industrin och ca: 10% for hushallsbehov) varav ca: 2% av denna bevattning sker
vid odling av grddor for biodrivmedelsproduktion.

Det finns dock véxter som &r torktaliga och som kan odlas i omraden dar andra grodor inte kan
odlas utan bevattning. Till dessa hor Jatropha som &r en véxt till vilken det knyts ganska stora
forhoppningar. Jatropha &r en notproducerande buske som ger en olja vilken sedan lange har
anvants for belysningssyften. Tyvarr &r bade lagring och transport férenad med svarigheter
eftersom jatropaoljan oxiderar pa ett par dagar i kontakt med luftens syre till en grad dar det
inte langre ar lampligt att forsoka raffinera den.

5.3.3 SOCIALA ASPEKTER

Sociala aspekter som arbetsmiljoforhallanden, barnarbete, 0.s.v. ar viktiga att beakta i framfor
allt utvecklingslander. Arbetsférhallanden for bland andra sockerrorsarbetare i Brasilien har pa
senare tid fatt stor uppmarksamhet i Sverige. Utover arbetsforhallanden berdrs &ven
lokalbefolkningens formaga till livsmedelsproduktion da allt storre arealer tas 6ver for odling
av biomassa avsedd for drivmedelsproduktion. Ytterligare en effekt av en 6kad uppodling ar att
tidigare ordrd natur tas i ansprak vid odling for drivmedelsproduktion antingen direkt eller
genom att odling av livsmedel trangs undan fran omraden som tidigare odlats. Befolkning som
lever i denna tidigare or6rda natur kan da forlora sin formaga till forsorjning och sina kulturella
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forutsdttningarna. | det forslag till nytt direktiv som EU-parlamentet nyligen antog (EU-
parlamentet, 2008) stélls krav pa social hansyn och ett antal 1LO-konventioner listas vilka skall
efterlevas (presenteras i kapitel 5.4.4). Sociala krav stélls d&ven i Svanen (2008) (samtliga 9
punkter nedan) och har exempelvis foreslagits som upphandlingskriterier i Goteborgs kommun
(2008) (punkterna 1 t.0.m. 6, nedan). Sverige &r anslutet till samtliga av dessa konventioner.

1. FN:s barnkonvention, artikel 32, som s&ger att barn har ratt att skyddas mot
ekonomiskt utnyttjande samt mot hart arbete som skadar eller hindrar barnets skolgang
och aventyrar barnets halsa.

. ILO-konvention (nr 105) angaende avskaffande av tvangsarbete.
. ILO-konvention (nr 29) angaende tvangs- eller obligatoriskt arbete.
. ILO-konvention (nr 170) om sakerhet vid anvéndning av kemiska produkter.

. ILO-konvention (nr 155) om arbetsskydd och arbetsmiljo.

o OB WD

. ILO-konvention (nr 148) om skydd for arbetstagare mot yrkesrisker i arbetsmiljon som
fororsakas av luftféroreningar, buller och vibrationer.

7 FN-konvention (61/295) om ratten for ursprungsbefolkningar.
8. ILO- konvention (nr. 87) om organisationsfrihet och rétten till anslutning.
9. ILO-konventionen (nr. 98) om ratten till kollektiva forhandlingar.

5.4 PRODUKTIONSKOSTNADER FOR DRIVMEDEI SAMT TULL
OCH SKATTEJAMFORELSER

5.4.1 BIODRIVMEDELSPRODUKTION - KOSTNADSBILD

For varje drivmedel finns ett flertal olika produktionsalternativ. med olika
produktionskostnader. | en Ecotraffic-studie av Henke et al. (2007) har produktionskostnaden
for olika biodrivmedel inom EU jamforts. | studien valdes drivmedel med en hog andel av
biomassa i produktionsledet och dar ravarutillgangen inte forvantas reducera branslet till ett
nischbransle. Resultatet redovisas i Figur 13 i vilket alla kostnader har raknats om till
bensinekvivalenter. Produktionskostnaden &r den kostnad som finns vid “raffinaderigrind”, dvs.
utan att kostnader for distribution, tankning mm ingar i de redovisade siffrorna.
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Produktionskostnader fér nagra olika biodrivmedel (kr/bensinekv.)
8

Kélla: CONCAWE/EUCAR/JRC WTW studie 701
- Forutsattning: raoljepris pa € 50/fat; 1 €=9,3 kr :
g7 N
)
£
9 6 0.00 |
5 5.36
Q 5.03 5.03 512 515
25 4.73 4.76 | | I I L
=3
T4 — — — — — — — — —
=
(%)
23 S EE R
7 2.45 2.54
c
Q
2 2 — — — — — — — — — —
=)
3
e 1 4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 =

0
Svartlut | Svartlut | Traavfall | Svartlut | Traavfall Olika Raps Raps | Traavfall Vete Traavfall
ravaror
Metanol DME Metanol FTD DME Biogas RME REE Etanol Etanol FTD

Figur 13. Produktionskostnader per mil for olika biodrivmedel (Henke et al., 2007).

Lagst produktionskostnad i Figur 13 har metanol och DME fran svartlut medan kostnaden for
samma drivmedel med traavfall som ravara ar vasentligt hogre. Den relativa skillnaden mellan
drivmedel fran svartlut och fran traavfall ar faktiskt storre an den som utvecklingsforetaget
Chemrec redovisat i sina studier. Detta trots att JRC (2007) har anvant underlag fran Chemrec i
sina berakningar. Aven FT-diesel fran svartlut har 1&g kostnad medan samma drivmedel fran
traavfall ligger hogst av alla som redovisats ovan. Skillnaderna mellan évriga drivmedel ar
forhallandevis sma.

Viktigare for marknadsacceptans &n produktionskostnaden per energienhet ar den merkostnad
per mil som bilisten betalar for att anvanda biodrivmedel. Detta presenteras i Figur 14, nedan,
for ett antal olika biodrivmedel. JRC (2007) har har utdver drivmedelskostnaden raknat in
kostnaden for bland annat merinvesteringar i drivmedelsdistribution, tankning, fordon, m.m.
Aven i det har fallet har kostnaderna rensats fran skatter, avgifter, subventioner m.m. varfor det
ar fraga om rena samhallsekonomiska kostnader. Biodrivmedel jamfors med det fossila
drivmedel de ersétter, bensin respektive diesel. Resonemanget kan mojligen ifragasattas
eftersom jamforelsen mellan de tva olika energiomvandlarna (otto respektive diesel) da inte kan
goras direkt. Mot detta skulle kunna anféras att eftersom dieseldrivna bilar generellt har ett
hogre inkopspris an bensinbilar sa anvands dieselbilar framst av dem som har en langre arlig
korstracka och darfor kan en direkt jamforelse anda inte goras. Drivmedlet ar billigare men
kostnaden for bilen ar hdgre och dérfor maste man ha en viss arlig korstracka for att na “break-
even”. Darfor kan man i praktiken inte direkt jamfora drivmedelskostnad per mil for bada
fordonskategorierna.



%

50 (91)

Merkostnader per mil for nagra olika biodrivmedel (SEK/mil)
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Figur 14. Merkostnader per mil for nagra olika biodrivmedel (Henke et al., 2007).

Liksom for produktionskostnaden ar merkostnaden for drivmedel fran svartlut mycket lag
jamfort med bensin respektive diesel. Hogst blir kostnaden i detta fall fér biogas. Orsaken till
detta &r den hoga kostnader for distribution och tankning samt for fordonet. Detta &r nagot som
generellt belastar gasformiga drivmedel mycket mer an for flytande drivmedel, en merkostnad
som skulle vara an hogre for vatgas. Aven DME har hogre distributionskostnader &n flytande
drivmedel. Merkostnaden fér RME och REE far anses som tamligen lag i forhallande till andra
drivmedel. Jamfort med exempelvis alkoholerna drar har RME och REE ocksa fordel av
dieselmotorns hdga verkningsgrad i jamforelse med ottomotorn. Nar det géller kostnaden for
etanol fran spannmal respektive cellulosaravara finns en diskrepans mellan resultaten i de tva
figurerna ovan. Det ar inte realistiskt att den inbordes ordningen skulle vara olika i de bada
fallen. Inget fel har hittats i Ecotraffics berdkning, varfor felet troligtvis finns i de data som
redovisas i underlagsrapporten. Felet skulle i sa fall vara att merkostnaden per kérd mil for
cellulosaetanol &r for hog i den senare figuren eftersom den inbordes relationen mellan 6vriga
drivmedel 4&r realistisk. En ldgre produktionskostnad for cellulosaetanol jamfort med
spannmalsetanol maste ju ocksa avspeglas i en lagre kostnad per kord mil.

Det drivmedelsalternativ som ger den lagsta merkostnaden per kord mil jamfért med bensin
och diesel borde fa stérst genomslag pa marknaden. Detta skulle da, enligt Figur 14, innebéra
att diesel ersatts med exempelvis RME och REE i stéllet for att bensin ersatts med etanol. Vi
har dock sett motsatt utveckling dér det frdmst varit etanol och biogas som ersatt bensin for
latta fordon. En forklaring kan vara att energiskatten i dag ar hogre for bensin &n for diesel
vilket alltsa ger en generell fordel for drivmedel som ersétter bensin. Den motsatta utvecklingen
vore Onskvard eftersom dieselanvéndningen i EU O0kar medan bensinanvéndningen minskar.
Svarigheterna att 6ka utbytet av diesel i forhallande till bensin i konventionella raffinaderier har
redan gjort sig pamind i EU och syns bland annat i form av hogre dieselpriser. Redan i dag
importerar EU diesel och exporterar bensin for att 6verbrygga denna obalans. Man kan forstas
ocksa tanka sig att en handel med andra marknader som ocksa har Gverskott pa bensin kan
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tillkomma i framtiden. Problemet i dag ar att drivmedelsspecifikationerna pa dessa marknader
medger en samre kvalitet &n den som géller i EU och USA.

5.4.2 BESKATTNING

Beskattning av drivmedel har bade till syfte att ge inkomster till statskassan och for att na
miljomassiga klimatpolitiska mal. Beskattningen utgor ett viktigt styrmedel i utformningen av
den svenska drivmedelsmarknaden da den gynnar vissa drivmedel men missgynnar andra.

Fossila drivmedel beskattas i Sverige med energiskatt, koldioxidskatt och moms. Energiskatten
ar betydligt lagre for diesel jamfort med for bensin men fordonsskatten pa dieselbilar ar
samtidigt hogre jamfort med for bensinbilar. En anledning till den lagre skatten pa diesel &r att
denna till stor del anvands for langvaga godstransporter. Alla koldioxidneutrala drivmedel ar
undantagna fran saval energi- som koldioxidskatt i Sverige och kommer troligtvis att forbli sa
minst till ar 2013. Inom EU géller direktiv med krav pa minimibeskattning pa branslen. Bensin
och diesel for transporter omfattas av energi- och koldioxidskatt vilka tillsammans Overstiger
miniminivan. Koldioxidskatten for drivmedel ar fran 1 januari 2008 101 6re per kg utslappt
koldioxid. Energiskatten &r differentierad efter vilken miljoklass bréanslet tillhor. | Tabell 20
visas energiskatt och koldioxidskatt for bensin och diesel.

Tabell 20. Energi- och koldioxidskatt pa drivmedel fran 1 januari 2008 (Skatteverket).

drivmedel energiskatt Koldioxidskatt
bensin (MK1) 2,95 per liter 2,34 per liter
diesel (MK1) 1,28 per liter 2,88 per liter
etanol 0* 0*
RME 0 0
gasol 0 1,36 kr per kg
biogas 0 0
Naturgas 0 1,12 per m®

* Sedvanlig beskattning pa andelen bensin inblandad.

EU har deklarerat en avsikt att harmonisera beskattningen av drivmedel och kommer successivt
att héja minimiskattenivaerna for drivmedlen bensin och diesel vilket minskar skillnaden
mellan dessa. Fram till ar 2012 kommer dock inte beskattningen att vara lika (pa energibas) for
drivmedlen eftersom de faktiska skatterna i de flesta medlemslanderna ar hdgre &n
minimiskattenivaerna.

Naturgas é&r, trots fossilt ursprung, befriat fran energiskatt vid anvandning som drivmedel fram
till &r 2013. For FT-diesel producerad fran naturgas kommer, enligt ett regeringsbeslut fran ar
2008, den skattenedsattningen som erhallits genom dispens for pilotprojekt att vara avvecklad
fran och med 2009. Skattesatsen satts da till samma niva som for MK 1-diesel.
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Biodrivmedel &r generellt befriade fran energiskatt fram till ar 2013 och ar undantagna fran
koldioxidskatt eftersom de anses koldioxidneutrala. Produktion av biodrivmedel &r dyrare én
diesel och bensin, men har till féljd av skattebefrielsen varit I6nsamt att anvanda. Biodrivmedel
ar dock momsbelagda som évriga drivmedel.

RME é&r i Sverige skattebefriat som drivmedel for den biobaserade delen (alltsa exklusive fossil
metanol). Det finns dock, pa grund av EU-regler, inte nagon generell skattebefrielse for RME i
skattelagstiftningen utan tidshegransade dispenser. Nuvarande skattedispenser for RME gar ut
fran och med &r 2009. Berérda foretag inom atminstone Lantmannensfaren haller for
narvarande pa att ansoka om forlangning av skattebefrielsen till och med ar 2013.

Som effekt av bransleklassningen med olika skattesatser kan inférandet av drivmedel med
hogre andelar biokomponenter forsvaras. Exempelvis kan namnas att i det fall RME blandas in
till hogre halter &n 5% medfor detta att MK1-diesel istéllet klassas MK3-diesel vilket medfor
en betydligt hogre skattesats. | Statoil (2008) ges ytterligare ett exempel dar Statoil och
Lantmannen gemensamt utvecklat en dieselprodukt med 15% inblandning av biokomponenter
(5% RME och 10% alkoholer). Produkten ryms dock inte inom MK1-specifikationen vilket har
medfort att marknadsintroduktionen fordrojts.

For etanol galler att skattebefrielsen vid laginblandning ar per liter ersatt bensin och inte per
energienhet vilket medfor en skatteméassig fordel for laginblandning jamfort med exempelvis
anvandning av etanol i E85.

I en studie av Henke et al., (2007) har drivmedelskostnaden och effekten av skatt for olika
branslen undersokts (Figur 15). | dessa berakningar har distributionskostnaderna fran Ahlvik
(2002) anvants. Det ar mycket viktigt att notera att de distributionskostnader som raknats fram i
den studien forutsatts galla pa en utvecklad marknad, dvs. att de merkostnader som alltid
forekommer under en dvergangsfas inte tagits med. Sannolikt ar distributionskostnaden i dag
betydligt hdgre an den som redovisas hér eftersom vi fortfarande inte passerat denna fas. | ett
framtida langre tidsperspektiv kan man dock inte stirra sig blind pa merkostnaderna under en
overgangsfas nar volymerna &r sma.

En produktionskostnad for bensin pa 3 kr/liter har anvants i berakningarna, vilket ungefar
motsvarar 2006 ars niva. For jamfcrelsens skull har samma energiskatt forutsatts for alla
drivmedel oavsett om de skall ersitta bensin eller diesel. Detta ar ocksa i dverensstimmelse
med EU:s intentioner om likvérdig beskattning av alla drivmedel i framtiden. For att férenkla
resonemanget har basbensin utan etanolinblandning (E0) anvénts medan 6vriga drivmedel
rdknats som “rena” drivmedel (E100, M100 osv.). | exemplet &r etanol l&mpligast for
jamforelser eftersom det dr det drivmedel som anvénds mest i dag. Kostnaden for etanol i dag”
i figuren har satts till 4,75 kr/liter etanol (6,40 kr/liter bensinekvivalent). Kostnaderna i
framtiden (fall som inte &r mirkta med i dag” i figuren) for olika drivmedelsalternativ har
hamtats fran JRC (2007) och ligger pa 5,66 kr/liter. Metanol har dock inte fullt ut undersokts i
JRC-studien men underlaget for att kunna berdkna merkostnaden finns dock i underlaget. Med
den berékning Ecotraffic gjort hamnar kostnaden for metanol fran svartlut och traavfall pa
respektive 0,61 och 1,18 kr per mil.

E100 skulle med full skattebefrielse vara betydligt billigare &n bensin per energienhet for
kunden enligt Figur 15. Ifall energiskatt pafors skulle dock priset till kund ligga 1,79 kr over
bensinpriset, vilket knappast skulle leda till ndgon stérre forsaljning varfor en betydande
”subvention” di maste inforas. Aven med de ligre produktionskostnader som forutsétts i JRC
(2007) skulle en “subvention” p& 0,85 kr kravas for att nd samma konsumentpris som for
bensin. Med den antagna kostnaden for cellulosaetanol skulle ”subventionen” kunna minskas
till ungefar halften.
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Med M100 framstallt fran cellulosa skulle ingen subvention behdvas medan detta skulle
behovas for DME. Orsaken till skillnaden mellan metanol och DME ligger i en betydligt hogre
distributionskostnad for DME jamfort med ovriga drivmedel i Figur 15. Har har dock inte
hénsyn tagits till att DME kommer att anvandas i dieselmotorer medan metanol sannolikt skulle
anvandas i ottomotorer. Eftersom dieselmotorer ar mer energieffektiva an ottomotorer skulle
drivmedelskostnaden per mil i en sadan jamforelse i alla fall bli lagre for DME &n for metanol.
Intressant att notera ar att drivmedelskostnaderna for metanol och DME fran svartlut ar mycket
lagre an for samma drivmedel fran traravara.

Jamforelse mellan drivmedelskostnader
olika skatteférutsattningar och produktionskostnader
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Figur 15. JAmforelser mellan drivmedelskostnader (Henke et al., 2007).

De exempel som visas ovan tyder i alla fall pa att produktionskostnaderna for etanol fran vete
och cellulosaravara i ett tidsperspektiv nagot bortom 2010 ar sa pass hoga att inférande av full
energiskatt skulle medféra att en “subvention” skulle krdvas for att de skall bli
konkurrenskraftiga mot bensin med dagens bensinpriser. En betydande héjning av CO, skatten
skulle i och for sig kunna dndra dessa forutsattningar. P4 samma sétt skulle en 6kning av
raoljepriserna ocksa kunna jamna ut skillnaderna.

5.4.3 TULL

EU tillampar tull pa biodrivmedel. Syftet med tullen &r att bygga upp inhemsk europeisk
biodrivmedelsindustri och 6ka forsorjningstryggheten. Den svenska regeringen verkar inom EU
for att tullen pa etanol tas bort, eftersom import av sockerrérsetanol fran exempelvis Brasilien
innebdr att koldioxidminskningar med hjalp av biodrivmedel kan ske mer klimat- och
kostnadseffektivt jamfort med etanol fran spannmal.

Import av etanol kan forutsattas 6ka fran producenter utanfor EU dar Brasilien for narvarande
utgor det enda storskaliga alternativet. | det scenariot kan EU:s tulltariffer komma att utsattas
for fornyad prévning. Forhallandet import/export paverkas till stor del av forandringar i tullar.
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Exempel pa detta ar da den tidigare relativt laga prisnivan pa sockerrorsetanol importerad fran
utom EU forandrades vid inférande av tull dvergick konsumtion till dyrare EU-producerad
spannmals och vinetanol.

Ett antal olika typer av feta vegetabiliska oljor som 6kar i popularitet importeras externt men
belastas idag endast som jordbruksprodukter. Potentialen for export skall inte Overdrivas
eftersom den EU externa produktionen inte kan komma att 6kas till manga multipler av dagens
produktion. Tillgangen kommer alltsa att vara mycket beroende av konkurrenssituationen aven
har.

Tullen kommer inte Sverige tillgodo i direkt form utan ar en avgift som betalas till EU vilket
inte gynnar statskassan.

Tullen pa etanol ar ur samhallsekonomiskt perspektiv en mindre lyckad konstruktion som inte
ger dragkraft at den mest ekonomiskt hallbara l6sningen for att uppna 5,75%-malet

Biodiesel & andra sidan kan komma att utvecklas starkt eftersom det for detta biodrivmedel i
det narmaste rader tullfrinet med 6,5% tull pa fardig produkt och dven manga av ravarorna har
mycket lagt satta tariffer.

| dagslaget ar det mojligt att importera etanol tullfritt fran Minst Utvecklade Lander (MUL),
fran fore detta europeiska kolonier i Afrika, Vastindien och Stilla havet (sa kallade AVS
lander) och u-lander som kopplas till det Allmanna Preferenssystemet (GSP) dar formansavtal
géller for de stater som har skrivit under ett antal internationella konventioner (GSP+). Ett antal
initiativ syftande till detta ar under utveckling men har inte kommit igdng med nagon
produktion &nnu. FoOr lander som inte kan dra nytta av detta galler oftast MGN (Mest Gynnade
Nation) i tullhdnseende.

5.4.4 EU-DIREKTIV OCH BIODRIVMEDEL

Biodrivmedelsdirektivet 2003/30/EG som faststalldes den 8 maj 2003 angav att referensvardet
for minsta andel biodrivmedel skall vara 2% senast den 31 december 2005 beréknat pa
energiinnehallet av all bensin och diesel for transportandamal som slapps ut pa marknaden.
Motsvarande referensvarde for utgangen av 2010 har satts till 5,75%. Direktivet foreskriver inte
pa vilket satt medlemslanderna ska framja anvandningen av biodrivmedel utan varje
medlemsland skall enligt direktivet faststlla ett nationellt vagledande mal. Sveriges mal sattes
till 3% for ar 2005 och till 5,75% for ar 2010. EU-kommissionen har presenterat ett forslag till
direktiv ”om framjande av anviandningen av fornybar energi” vilket kommer att ersétta bland
annat direktiv 2003/30/EG (EU-parlamentet, 2008). Det nya direktivet kommer, ifall det antas,
att fastsla obligatoriska nationella mal genom anvéndning av fornybar energi inom elektricitet,
varme och kylning samt inom transportsektorn for att till ar 2020 uppna att foérnybar energi
skall utgora 20% av EU:s totala energikonsumtion. Inom transportsektorn skall till ar 2020
fornybar energi (inkluderande biobranslen, el, och vatgas fran fornybara kallor) utgéra 10% av
den totala konsumtionen. En hogre avrakning mot 10%-malet tillats vissa drivmedel:

e 2:a generationens biodrivmedel framstillda fran sopor, restprodukter eller fran icke mat”
cellulosa och lignocellulosa skall avraknas med 2 ganger mot 10%-malet.

e Fornybar el anvand av elbilar skall avraknas med 2,5 ganger mot 10%-malet medan samma el
anvand i tagtransporter ger avrakning 1 gang.

I direktiv 2003/30/EG fanns det inget resonemang om nettoutbytet mellan tillford energi i
produktionen och den energi som biodrivmedlet slutligen innehaller eller nettoemissionen av
vaxthusgaser som biodrivmedlet i fraga slutligen ger upphov till. Det nu antagna forslaget
innehéller hallbarhetskriterier som maste uppfyllas for att biodrivmedel skall fa avraknas mot
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10%-malet. Véxthusgasemissionerna fran dessa skall under hela livscykeln vara minst 35%
lagre jamfort med fran fossila branslen. Fran ar 2017 skall denna siffra vara minst 50% och
60% for biodrivmedel vilka framstalls i nya produktionsanldggningar. Reduktionerna av
vaxthusgasemissionerna  for  utvalda  biodrivmedel visas i  Tabell 21, nedan.
Drivmedelsproducenter kan anvédnda sig av “standardvirden” for sina drivmedel. Ifall
standardvardet ar lagre an den reduktion som kravs maste producenten visa att de riktiga
reduktionsvardena &r hogre &n vad som har berdknats for standardvéarden.

Tabell 21. Reduktion av véxthusgasemissioner under hela livscykeln jamfort med ersatt bransle
for utvalda biodrivmedel (utan hénsyn tagen till utsldpp av véxthusgaser orsakade av
forandringar i markanvandning) (EU-parlamentet, 2008).

produktionskanal for biobranslen utslappsminskningen av
vaxthusgaser

Konventionella biodrivmedel

etanol av sockerbetor 61% 52%
etanol av vete (processbransle inte specificerat) 32% 16%
etanol av vete (brunkol som processbransle i kraftvarmeverk) 32% 16%
etanol av vete (naturgas som processbrénsle i konventionell 45% 34%
panna)

etanol av vete (naturgas som processbrénsle i kraftvarmeverk) 53% 47%
etanol av vete (halm som processbransle i kraftvarmeverk) 69% 69%
etanol av majs, producerad inom gemenskapen (haturgas som 56% 49%

processbrénsle i kraftvarmeverk)

etanol av sockerror 71% 71%
ETBE (etyltertiarbutyleter), andel fran fornybara kéllor *
TAEE (tert-amyletyleter), andel fran fornybara kallor *

biodiesel av raps 45% 38%

typvéarde standardvarde
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biodiesel av solros 58% 51%
biodiesel av sojabdnor 40% 31%
biodiesel av palmolja (processen inte specificerad) 36% 19%
biodiesel av palmolja (processen i oljefabriken sker med 62% 56%
avskiljning av metan)
biodiesel av vegetabilisk eller animalisk avfallsolja** 88% 83%
vatebehandlad vegetabilisk olja av raps 51% 47%
vatebehandlad vegetabilisk olja av solros 65% 62%
vatebehandlad vegetabilisk olja av palmolja (processen inte 40% 26%
specificerad)
vatebehandlad vegetabilisk olja av palmolja (processen i 68% 65%
oljefabriken sker med avskiljning av metan)
ren vegetabilisk olja fran raps 58% 57%
biogas av organiskt kommunalt avfall, i form av komprimerad 80% 73%
naturgas
biogas fran flytande godsel, i form av komprimerad naturgas 84% 81%
biogas fran fast godsel, i form av komprimerad naturgas 86% 82%

Framtida biodrivmedel***
etanol av vetehalm 87% 85%
etanol av virkesavfall 80% 74%
etanol av odlad skog 76% 70%
Fischer—Tropsch-diesel av virkesavfall 95% 95%
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Fischer-Tropsch-diesel av odlad skog 93% 93%
dimetyleter av virkesavfall 95% 95%
dimetyleter av odlad skog 92% 92%
metanol av virkesavfall 94% 94%
metanol av odlad skog 91% 91%

* lika stor som andelen i den produktionskanal fér etanol som anvéands.

** |nkluderar inte animalisk olja som produceras fran animaliska biprodukter som Kklassificeras som
kategori 3-material i enlighet med Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1774/2002 av den 3
oktober 2002 om hélsobestammelser for animaliska biprodukter som inte ar avsedda att anvandas som
livsmedel.

*** Uppskattade typvarden respektive standardvérden for framtida biobranslen som inte eller bara i
forsumbar omfattning finns pd marknaden i januari 2008, nar de produceras utan nagra nettoutsldpp av
kol till foljd av férandrad markanvéndning.

Bland hallbarhetskriterierna ingar aven krav pa att ravaran till biodrivmedel inte har tagits fram
pa mark som binder mycket kol. Till dessa marker hor bland annat vatmarker och kontinuerligt
beskogade omraden.  Kommissionen skall vidare utveckla en metod for att mata
vaxthusgasemissioner orsakade genom indirekt markanvandning, dvs. da grodor for
biodrivmedelsframstallning odlas pa mark vilken tidigare har anvénts for odling av foda och att
denna fodoproduktion har forflyttats till andra tidigare orérda omraden. | hallbarhetskriterierna
ingar vidare att ravaran till biodrivmedel inte far tas fram pa mark som i januari 2008 hade
status stort vérde for den biologiska mangfalden. Hit hor:

a) Primarskog och annan tradbevuxen mark som inte visar tydliga tecken pa att ha storts av
mansklig verksamhet.

b) Omraden som i lag ar skyddade eller dar det finns hotade eller utrotningshotade arter eller
ekosystem..

¢) Naturlig grasmark med hog biologisk mangfald eller icke naturlig grasmark med hog
biologisk mangfald (grasmark som skulle upphéra att vara grasmark i avsaknad av mansklig
verksamhet).

For att folja vilken inverkan som den okade efterfragan pa biodrivmedel har pa den sociala
hallbarheten skall EU-kommissionen I6pande rapportera till EU-parlamentet verkan av EU:s
biodrivmedelspolitik samt till vilken grad lander dér biodrivmedels-produktion sker har
ratificerat och genomfort foljande ILO-konventioner for skydd av sociala réttigheter, nr:

29 angaende tvangs- eller obligatoriskt arbete.

87 angaende foreningsfrihet och skydd for organisationsratten.

98 angaende principerna for organisationsratten och kollektiv forhandlingsrétt.
100 angaende lika I6n for man och kvinnor for arbete av lika vérde.
105 angaende avskaffande av tvangsarbete.

111 angaende diskriminering i friga om anstallning och yrkesutvning.
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138 om minimialder for tilltrade till arbete.

182 om forbud mot och omedelbara atgarder for att avskaffa de varsta formerna av
barnarbete.

For att visa att hallbarhetskriterierna uppfylls skall det kravas av de ekonomiska aktorerna att
de anvénder ett massbhalanssystem som uppfyller féljande krav:

a) Partier med ravaror eller biodrivmedel med olika hallbarhetsegenskaper far blandas,

b) information om hallbarhetsegenskaperna hos och storleken pa de partier som avses i led a
ska bevaras kopplad till blandningen, och

c) det ska garanteras att summan av alla partier som tas fran blandningen har samma
hallbarhetsegenskaper i samma kvantiteter som summan av alla partier som har tillforts
blandningen.

5.5 GODKANNANDEFORFARANDE OCH CERTIFIERINGAR

Kvaliteten pa drivmedel regleras inom EU genom direktiv och efter dessa anpassade nationella
lagar. Syftet med lagstiftningen ar att hos drivmedlet sakerstalla teknisk funktion samt att krav
stalls till skydd for miljo, halsa och sékerhet. Branslekvaliteten &r ocksa viktig utifran
perspektivet teknisk formaga och ekonomiska forutsattningar for drivmedels- och
fordonstillverkare att uppna branslekvalitet och 6nskvarda utslapp av fororeningar. Vidare kan
aven miljomassiga och sociala krav vid produktion av ravara eller drivmedel stallas. Direktiv
och lagar utgor baskrav utifran vilka drivmedelsstandards kan utarbetas vilka alltsa inte
nddvandigtvis behover utgora lagkrav. En drivmedelsstandard tas fram i samarbete mellan
olika aktorer sasom oljebolag, fordonstillverkare, fordonsédgare och myndigheter for att
faststélla drivmedlets egenskaper. Branslen som inte uppfyller brénslespecifikationen for en
standard kan inte levereras vid publika tankstdllen eftersom fordonstillverkarna inte har
godkant dessa branslen for att garantier for fordonets funktion skall gélla. Daremot kan sadana
branslen anvandas hos avgransade fordon eller fordonsflottor.

Vid sidan om lagkrav och standards finns det &ven frivilliga certifieringar vilka anvands for att
sakerstalla att vissa miljomassiga eller sociala krav uppnas. Dessa kan delas in i tva grupper.
Det forsta ar certifiering av ledningssystem dar foretagsspecifika mal och krav stalls. Det andra
galler sa kallad nivacertifiering dar alla aktorer foljer en oberoende standard med fastslagna
mal och krav. En nivacertifiering ar ofta en kombination av ledningssystem och nivasystem.

Godkannande av ett drivmedel kan géras med hjalp av en sa kallad meta-standard vilket
innebdr att ett system for godk&nnande erkénner ett annat system déar ett system kanske stéller
krav pa odling av biomassa och ett annat system stéller krav pa miljomassig prestanda hos
drivmedlet. En meta-standard utgor alltsa ett ’system i systemet” (WWF, 2008). Sadana system
férekommer idag inom bland annat Svanen, RTFO i Storbritannien och sannolikt dven inom
EU:s kommande direktiv.

Inom EU pagar det for narvarande en omfattande debatt om hur olika biodrivmedel skall kunna
godkannas. Konturerna till ett sddant system klarnar alltmer och kommer da att vila pa tva ben:

1) Hallbarhetskriterier for bedomning av miljopaverkan och social paverkan vid
produktion av biomassa och drivmedel.

2)En LCA av vaxthusgasutslapp under drivmedlets hela livscykel, fran odling,
omvandling, transport till slutanvandning.
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Hallbarhetskriterier for miljo och social hansyn samt LCA for véxthusgasemissioner ingdr i det
forslag till biodrivmedelsdirektiv som presenterats i kapitel 4.6, ovan.

I en del certifieringssystem for biodrivmedel finns ytterligare en komponent som handlar om
hur man sakerstéller att olika hallbarhetskriterier ocksa tillampas i praktiken. Det handlar i
praktiken om att utveckla standarder som kan anvandas for att godkénna odlingsspecifika
certifieringssystem.

Storbritannien ar ett viktigt exempel pa hur man kan arbeta med att godkanna biodrivmedel. |
april 2008 tradde regelverket Renewable Fuel Transport Obligation (RTFO) i kraft, som
innebar att 2,5% av allt bransle som saljs skall utgoras av biodrivmedel, en andel som till ar
2010 skall oka till 5%. Det bakomliggande syftet med att introducera RTFO har varit att
sakerstalla hur EU:s biodrivmedelsdirektiv fran 2003 efterlevs. | och med att RTFO infors
tilldelas energileverantérer certifikat (Renewable Transport Fuel Certificates, RTFC) for den
mangd biodrivmedel som man levererar. For varje ar finns ett procentmal, en kvotplikt, av den
totala forsaljningen som alla ska uppna. De som inte lyckas kan antingen kopa certifikat fran
andra leverantdrer som har ett dverskott, eller frikdpa sig genom att betala in till en sérskild
fond. Pengarna i fonden aterbetalas till bransleleverantérerna i proportion till hur mycket
biodrivmedel man har salt.

Som en del av RTFO maste alla leverantorer av biodrivmedel l1amna en hallbarhetsredovisning
som redovisar i vilken utstrackning de salda branslena har minskat utslappen av véxthusgaser,
samt hur man uppfyller olika hallbarhetskriterier. Uteblir sadan redovisning uteblir
tilldelningen av grona certifikat till leverantren. Redovisningskraven utgar fran en meta-
standard (RTFO Sustainable Biofuel Meta-Standard). En process har utvecklats for att
utvardera olika certifieringssystem for biomassaproduktion mot RTFO-kriterierna som bade tar
héansyn till miljoaspekter och sociala aspekter. Godkénda system bendmns “Qualified
Standards”. I de ménatliga och/eller arliga redovisningarna méste leverantdrer sedan ange om
olika leveranser uppfyller QS-kraven. Initialt &r det dock méjligt att Iamna in redovisningar dar
leverantoren helt enkelt anger att biomassan inte &r certifierad, eller att ingen information har
kunnat uppbringas fran de ursprungliga producenterna av biomassa. Bransleleverantorernas
redovisningar publiceras offentligt, vilket skapar ett tryck att pa sikt genomfora forbéttringar.

Fran och med 2011 &r tanken att endast godkénna biobranslen som &r baserade pa ravara som ar
certifierade enligt godkanda standarder och som bidrar till en reduktion av véxthusgaser pa
minst 50% jamfort med bensin och diesel. Eventuellt kommer slutaret for detta mal att flyttas
fram till 2013/2014. Tanken ar ocksa att branslen ska belonas i relation till hur mycket
utslappen av véxthusgaser minskar (utéver miniminivan). Under hésten 2008 har de forsta
rapporterna lamnats in, och RTFO dr darmed den forsta nationella meta-standarden for
biodrivmedel som tillampas aktivt (RFA, 2008).

5.5.1 FRIVILLIGA STANDARDER

Vid sidan om olika nationella certifieringssystem finns ett antal frivilliga standarder, som kan
delas in i tva grupper. Den forsta omfattar certifiering av ledningssystem, dar varje enskilt
foretag satter egna miljo- och sociala mal. Ett exempel ar SPl:s riktlinjer for hallbara
biodrivmedel. Den andra gruppen ar sadana standarder som syftar till en s.k. nivacertifiering
dar alla odlare/tillverkare féljer en oberoende standard som definierar en fastslagen niva for
miljo- och sociala hansyn. En nivacertifiering ar i praktiken oftast en kombination av bade krav
pa ledningssystem och niva pa miljo- och/eller sociala krav. Omvant finns ocksa system for
certifiering av ledningssystem som ocksd innehaller element som kan liknas vid en
nivacertifiering. Det finns med andra ord ingen knivskarp grans mellan de bagge grupperna.
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Exempel pa en standard som kan anvéndas for att certifiera ett ledningssystem ar 1SO 14001,
vars miniminiva ar att rutiner och instruktioner finns som sakerstaller att lag efterlevs. Andra
exempel kan vara ledningssystem som utvecklats inom en bransch, som ocksa innehaller krav
om att vissa specifika teknologier anvands sdsom effektivare anvandning av
bek&mpningsmedel och konstgodsel.

En mera avancerad nivacertifiering av biomassa syftar till att kontrollera hur odling och
produktion sker utifran definierade kriterier och regler. Certifieringen kan styra pa vilka
markomraden odling sker, samt minimera vissa direkta negativa konsekvenser vid odling och
drivmedelsproduktion.

Trovérdigheten &r ofta en central aspekt nar olika frivilliga standarder jamfors. Ett satt att 6ka
trovardigheten kan vara att bli medlem i International Social and Environmental Accreditation
and Labelling Alliance (ISEAL, se referenser). Genom ett medlemskap har organisationen som
star bakom certifieringssystemet atagit sig att vara 6ppna, transparenta och ge mdjlighet for
likvardigt deltagande av olika intressenter vid utveckling av kriterier. Exempel pa
certifieringssystem som &r relevanta att anvénda vid produktion av biodrivmedel och som har
medlemskap i ISEAL ar Forest Stewardship Council (FSC) och International Federation of
Organic Agriculture Movements (IFOAM). Den sistndmnda organisationen representerar bland
annat Kontrollféreningen for ekologisk odling (KRAV). Det finns &ven ett antal
certifieringssystem och standarder vilka ar utarbetade for specifika grodor och inkluderar bland
andra: Roundtable on Sustainable Palm Qil (RSPO), Better Sugar Initiative (BSI), Roundtable
on Responsible Soy (RTRS).

Det finns ett antal frivilliga standarder och meta-standarder som ar aktuella att anvanda pa den
svenska marknaden for biodrivmedel. | Tabell 22 redovisas fyra stycken som é&r aktiva eller
under utveckling och som &ven presenteras narmare nedan.

Tabell 22. Aktuella standarder och meta-standarder for biodrivmedel i Sverige.

standard status januari 2009

Nordiska miljomérkningen Svanen Aktivt. Markta produkter finns tillgédngliga

Verifierat hallbar etanol Aktivt

Roundtable on sustainable biofuels | Kriterier ute pa remiss
(RSB)

Europiska kommittén for standard- | Process initierad varen 2008 for att ta fram en ny
isering (CEN) standard

NORDISKA MILJIOMARKNINGEN SVANEN

Under sommaren 2008 slappte det nordiska certifierings- och markningssystemet Svanen,
metakriterier for drivmedel med inblandning av minst en tredjedel biodrivmedel. For
godkannande kravs att drivmedlet i kolidioxidekvivalenter inte far slappa ut mer an 50 g/MJ i
ett livscykelperspektiv. | berdkningen ingar dock inte eventuell markomvandling. Daremot
stélls kravet att om markomvandling skett efter november 2005 maste “’klimatskulden” i form
av utslapp av vaxthusgaser vara aterbetald inom 20 ar.
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Gallande andra hallbarhetsaspekter sa stalls generella krav pa att rdvarans ursprung inte hotar
biologisk mangfald och sociala varden, men utan noggrannare precisering. Rattigheter for
arbetare och ursprungsfolk aberopas genom krav pa efterlevnad av en rad internationella
konventioner. Begransningar i avgasutslapp av skadliga amnen ingar ocksa i bedémningen.

Kontrollen av att Svanens kriterier foljs varierar mellan rapportering fran foretag, oberoende
kontroller av Svanen/Nordisk miljomarkning till aberopande av andra oberoende
certifieringssystem. Krav pa andra oberoende certifieringssystem géller for biobranslen baserat
pa palmolja, soja, sockerror samt pa 70% av eventuellt ingdende skogsravara. Ett viktigt
undantag i systemet ar att biodrivmedel tillverkat av majs inte godkanns for méarkning. Svanen
har ocksa riktlinjer for hur andra certifieringssystem ska vara utformade for att godkénnas.

I november ar 2008 blev Fordonsgas fran Fordonsgas AB som forsta drivmedel for fordon
miljomarkt med Svanen. Fordonsgas bestar idag till halften av biogas och till halften naturgas.

VERIFIERAT HALLBAR ETANOL

Kérnan i systemet med verifierad etanol utgors av hallbarhetskriterier som framforhandlats
fram mellan den brasilianska sockerrorsindustrin  UNICA, BAFF och den svenska
etanolimportoren SEKAB. Den ravara som omfattas kommer i forsta hand fran
sockerrorsodlingar i Sao Paolo-omradet i Brasilien. System med verifiering ska snarast
betraktas som ett branschinitiativ fran producenter och distributorer. Kriterierna lanserades i
Sverige under forsommaren 2008, och i dagslaget omfattas all etanol frain SEKAB av systemet.
Kontrollen av att kriterierna efterlevs samt for att garantera full sparbarhet pa alla fysiska
fléden utfors av en oberoende tredje part (SGS).

Kriterierna for verifierad etanol &r:
« Minst 85% reduktion av vaxthusgasutslapp raknat pa hela livscykeln.
« Minst 30% mekaniserad skérd med mal att na 100%.
« Arbetstagares grundlaggande réttigheter enligt FN:s riktlinjer skall respekteras
« Forbud mot barn- och tvangsarbete
* Miljoplan ska finnas i enligt med kriterier uppstéllda av UNICA

« Forbud mot avverkning av skog vid anlédggning av nya plantager

ROUNDTABLE ON SUSTAINABLE BIOFUELS

Roundtable on Sustainable Biofuel (RSB) &r ett initiativ som syftar till att utveckla en global
metastandard for biobrénslen vilken backas upp av ett 100-tal organisationer, foretag och
institutioner fran hela varlden. RSB koordineras for narvarande av Energy Center at the Swiss
Federal Institute in Lausanne (EPFL) och &r idag den enda certifieringen av biobranslen som &r
medlem inom ISEAL och foljer ”Code of Good Practice”. I augusti 2008 presenterades ett
forsta utkast till principer och kriterier for en meta-standard, som &r resultatet av en
arbetsprocess som ocksa inkluderat representanter fran olika FN-organisationer och regeringar.
Totalt omfattar meta-standarden 12 principer:

1. Legalitet - Biomassa maste produceras i enlighet med nationella lagkrav och relevanta
internationella avtal

2. Konsultation, planering och évervakning — Transparenta krav for etablering och uppféljning
av produktion

3. Klimatpéaverkan — Biobranslen ska bidra till betydande minskningar av véxthusgasutslapp
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4. Manskliga rattigheter och arbetsratt

5. Utveckling av landsbygd och lokalsamhéllen — Produktion av biomassa ska bidra till en
social och ekonomisk utveckling for lokalsamhéllen och ursprungsfolk.

6. Livsmedelssakerhet — Produktion av biomassa far inte bidra till forsamrad lokal forsorjning
av livsmedel

7. Biodiversitet — Produktion av biomassa ska inte bidra till negativa effekter for ekosystem,
den biologiska mangfalden och omraden med héga bevarandevarden.

8. Jordman — Produktion av biomassa skall i mojligaste man bidra till en forbattrad jordman
och minimera en degradering av marker.

9. Vatten — Produktion av biomassa ska inte dventyra yt- och grundvatten tillgang inskranka
befintliga réttigheter for nyttjande av vattenresurser.

10. Luft — Luftfororeningar fran biobranslen skall minimeras i alla produktionsled

11. Ekonomisk effektivitet — Biobrénslen ska produceras kostnadseffektivt med tekniker som
leder till 6kad produktivitet samt forbattrad social och miljémaéssig prestanda

12. Markréattigheter — Produktion av biomassa far inte inskranka existerande markrttigheter.

Under en sexmanadersperiod kommer standarden att utvéarderas, med syfte att utveckla och
forbéattra definitioner och formuleringar. Parallellt & det mgjligt for foretag att anvanda meta-
standarden som en végledning. Men redan har Inter-American Development Bank utifran
RSB:s principer och kriterier skapat ett interaktivt utvarderingssystem, ett sa kallat scorecard,
for att bedoma hallbarheten av olika biobransleinvesteringar (www.iadb.org/scorecard/). For
narvarande finns dock ingen formell procedur som kan anvédndas for certifiering, eller
bedémning av produktionsstandarder. Detta arbete kommer troligen pabdrjas under 2009.

EUROPISKA KOMMITTEN FOR STANDARDISERING (CEN)

Pa begaran fran Nederldnderna, togs under varen 2008 initiativ inom ramen for CEN att
utforma en meta-standard som knyter an till foreslagna hallbarhetskriterier i EU-direktivet for
fornybar energi. CEN &r en paraplyorganisation for nationella standardiseringsorganisationer
inom EU. | Sverige ar SIS (Swedish Standards Institute) medlem i CEN och driver den
nationella spegelprocessen till EU-processen inom CEN. En av anledningarna till CEN-
initiativet ar bland annat att man inom EU-kommissionen inte anser att det ar forenligt med
WTO-reglerna att stalla sociala hallbarhetskrav pa biobranslen. CEN-processen avser bland
annat utveckla sociala hallbarhetskriterier som frivilligt komplement till kriterierna i EU-
direktivet. Vidare kommer CEN-kriterierna gélla for biobrénslen i en bredare bemérkelse och
inte bara biodrivmedel. Kriterier som tas fram inom CEN kommer att vara frivilliga och inte
politiskt bindande. CEN-processen beraknas ta fram utkast pa kriterier under 2009.

6 ENKAT TILL DRIVMEDELSBOLAG

I samband med marknadsanalysen har &ven en enkat riktad till drivmedelsaktorer i Sverige
genomforts. Syftet med enkaten var att belysa sparbarhet av rdvaror och drivmedel och ifall
aktoren staller nagra miljomassiga eller sociala krav vid produktion av ravaror och drivmedel.
Ambitionen har hér varit att kontakta foretag inom de framsta drivmedelslagen (bensin, diesel,
etanol, RME samt biogas/naturgas) sa att minst 80% av marknaden har tackts, dven geografisk
hénsyn har tagits. Enkaten samt en sammanstélining av denna finns presenterad i Appendix-A.
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Enkaten har pa ett mycket tydligt satt visat pa skillnader mellan olika drivmedel eller
drivmedelskategorier med avseende pa sparbarhet, miljoprestanda, social hansyn och
anvandande av eventuella kriterier och standards. En forsta skiljelinje kan dras mellan
biodrivmedel och de konventionella fossila drivmedlen.

Biodrivmedel omfattas i samtliga fall av en relativt hog grad av sparbarhet.
Biogasproducenterna har full kontroll pa ravarans ursprung samt god kdnnedom om ingaende
energislag och processer. Detta ar i sig inte ar forvanande eftersom produktionen av biogas kan
ses som ett led i den lokala avfallshanteringen dar ravaran kommer fran den egna anlaggningen
(exempelvis rotslam fran ett reningsverk) eller fran andra aktorer i naromradet (ex. avfall fran
livsmedelsindustri). Miljoprestandan &r for biogas stor ifall man beaktar den dubbla nyttan som
uppnas vid biogasproduktion: bransle produceras och avfall tas om hand pa ett satt dar avfallet
istallet for att vara ett miljomassigt problem blir en resurs. Av enkatsvaren framgar dock inte
prestandan for biogas i frdga om miljo och social hansyn da dessa fragor knappast ar relevanta
for ett drivmedel producerat fran lokalt producerat avfall. En av biogasproducenterna uppfyller
idag kraven for Svanen.

For RME framgar det av enkaten att aktorerna vet varifran ravaran kommer (fran Sverige eller
fran Nordeuropa), man kanner produktionsprocessen och vilka processkemikalier som ingar
samt stéller krav pa odlings och produktionsmetoder. Ingen av de tva aktorer som uteslutande
ar producenter/leverantérer av RME staller krav kopplade till exploatering av kolrika marker
vilket dock kan vara aktuellt ifall man beaktar odling pa fére detta vatmarker med hogt
kolinnehall. De stéller bada krav pa social hansyn vilket dock inte borde vara nagot problem da
ravaran och drivmedlet ar producerad i Sverige eller i dess omedelbara naromrade.

Drivmedelsetanol har fatt mycket uppmérksamhet med avseende pa bade miljoprestanda och
social hansyn. Detta har foranlett att aktorerna aktivt arbetar med krav pa odlingsbetingelser,
sparbarhet av ravaran, krav pa produktionsprocesser samt social hansyn. For de tva aktor som
uteslutande ar producenter/leverantérer av drivmedelsetanol svarat pa enkaten har bagge god
kontroll pa ravarornas ursprung och vilka produktionsprocesser dessa har genomgatt (med
nagot undantag for ingaende processkemikalier) samt kan ge LCA for energi och CO, for
etanolen. Ingen fossil energi anvands i nagotdera fallet som insatsenergi i
produktionsprocessen. Den ene anvander ravaror fran inom EU medan den andres ravaror
uteslutande kommer fran utom EU. Bégge staller miljomassiga krav enligt samtliga av enkatens
fragor. Med avseende pa social hansyn har en signerat FN:s Global Compact, och den andre
staller krav vilka omfattar ILO:s konventioner 5, 138, 182, 11, 14, 19, 29, 98, 105, 148, 155
och 170.

Nio traditionella oljebolag, som i flera fall har breda produktsortiment av saval fossila,
fornybara och blandade drivmedel, har kontaktats i samband med enkaten och av dessa har sju
svarat. Tre av dessa ar mindre aktorer som koper produkter vid depa fran de storre bolagen
beroende pa pris och efterfrigan. Handeln sker “’tankbilsvis” varfor de har dalig kontroll pa
drivmedlets ursprung fran gang till annan och vilka andra faktorer som ingatt i produktens vag
fran kalla till depa. Dessa aktorer staller inga miljomassiga eller sociala krav. En fjarde mindre
aktor svarar som de Ovriga med undantaget for etanol dédr de stdller krav “’kopplade till
exploatering av mark med hdga bevarandevarden” samt att vissa sociala krav stills for etanol
producerad i Brasilien medan egenproducerad etanol inom EU féljer alla krav enligt 1LO.

Av de fem storsta oljebolagen i Sverige har tre stycken svarat pa enkaten. Tva kanner ravarans
ursprung samt vilken produktionsanldggning och vilken produktionsprocess som har anvénts
vid framstallning av drivmedlet. Bada deklarerar att inga komponenter fran GTL, CTL,
oljesand eller oljeskiffer ingar i deras produkter. LCA for energi och CO, kan den ene endast
lamna for etanol och RME medan den andre inte kan lamna LCA for nagot drivmedel. Den ena
arbetar med bransleravara producerad fran inom EU, stéller miljokrav for RME och etanol
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kopplade till val av odlings- och produktionsmetoder, samt sociala krav for etanol enligt SPI:s
riktlinjer vilka foreskriver att produktionen inte skall krdnka de manskliga rattigheterna. Det
andra bolaget staller miljomassiga krav for hela sitt sortiment férutom med avseende pa
exploatering av kolrika marker samt staller sociala krav. Med avseende pa de sociala kraven
skall en foretagsspecifik kod foljas vilken foreskriver att ILO:s konventioner 105, 29, 170, 155,
148 samt forbud mot barnarbete skall foljas. Enligt denna kod forvéntar sig dven bolaget att
dess leverantorer skall leva upp till full sparbarhet med avseende pa etanol samt att denna skall
visa en minimireduktion av vaxthusgaser jamfort med bensin. Ingen regnskog far avverkas for
att ge plats &t etanolproduktion. Det tredje foretaget anvander branslerdvara fran Sverige, EU
och utom EU och svarar Ja” att de stiller miljoméssiga krav samt sociala krav. For de
miljomassiga kraven finns det dels foretagsspecifika affarsprinciper och en standard med krav
pa miljomassig och social hansyn. Med avseende pa social hansyn stédjer man bland annat
FN:s Global Compact.

7 SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

Miljostyrningsradet har i uppdrag att ta fram nationella kriterier for miljoanpassad upphandling
av drivmedel for offentliga kunder. Som ett led i arbetet att ta fram sadana kriterier ingar en
marknadsanalys vilken skall beskriva den svenska drivmedelsmarknaden och dess aktorer,
vilka drivmedel som idag ar kommersiellt tillgdngliga och kan utgora trovardiga alternativ nu
eller inom nagra ars perspektiv och vilka mekanismer som styr marknaden. | samband med
marknadsanalysen genomfors &ven en enkat riktad till drivmedelsaktorer i Sverige med syfte att
belysa sparbarhet av ravaror och drivmedel och ifall aktoren staller nagra miljomassiga eller
sociala krav vid produktion av ravaror och drivmedel.

Végtrafik forbrukar idag ungefar 85 TWh per ar (2007) dar den allra storsta delen utgors av
fossila drivmedel. Det finns dock ett antal olika alternativa drivmedel av vilka nagra har en
betydande potential. Alternativa drivmedel definieras vanligtvis som alla drivmedel som inte &r
konventionella fossila: bensin eller diesel. Med biodrivmedel menas fornybara drivmedel vilka
produceras av biomassa i nagon form. Inom transportsektorn utgor bensin och diesel knappt
90% och biodrivmedel 3,7%. De alternativa drivmedlen etanol, RME, naturgas och biogas stod
for respektive 2,1%, 1,2%, 0,3% och 0,3% av den totala férbrukningen.

De drivmedel som hér har studerats inkluderar de idag kommersiellt tillgangliga drivmedlen
bensin och diesel, naturgas, biogas, etanol och RME. Ytterligare nagra som for narvarande kan
klassas som nischbranslen eller som &r i utvecklingsstadiet diskuteras vilka inkluderar gasol,
metanol, DME och syntetisk diesel.

Den nastan totala dominansen av fossila drivmedel medfor ett antal problem vilket gor det
angeléget att 6ka anvéndningen av alternativa drivmedel. Till dessa hor:

Forsorjningstrygghet dar man vill bryta beroendet av bara ett fatal leverantorer eller
produktionsomraden, att fossila drivmedel utgor en andlig resurs vilken maste ersittas av
fornybara alternativ, klimatproblematiken kréver lagre emissioner av véxthusgaser, samt att en
Okad biobransleanvandning kan ge fattiga lander valbehovliga arbetstillfallen, minskat behov
av importerade drivmedel och 6kande exportintakter.

Biodrivmedel har i klimatperspektivet en betydande fordel da de inte innehaller fossilt kol och
darfor inte orsakar nagon nettookning av véxthusgaser i atmosfaren. Produktion av
biodrivmedel gar dock genom en rad olika steg dar en LCA vilken tar hansyn till
markberedning, odling av biomassa, transport och distribution samt slutanvandning visar att
nettoemissionen av véaxthusgaser kan vara hogst betydande och att energibalansen (forhallandet
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mellan energin i drivmedlet och energin som férbrukats under dess livscykel) kan vara mycket
lag. Dartill kan den miljéméassiga och sociala belastningen under drivmedlets livscykel vara
hog. Vid odling av biomassan kan or6rd natur ha tagits i ansprak eller sa kan odlingen av
biomassa trdnga undan befintlig livsmedelsproduktion vilken i sin tur etablerar sig i orérd
natur. Detta ger da negativa effekter pa den biologiska mangfalden och forsamrar méjligheterna
till forsorjning hos dér levande befolkning. Knappa vattenresurser kan Overutnyttjas,
anvandningen av pesticider och konstgddsel kan vara hog och arbetsférhallandena daliga.

Biodrivmedel som ger mdjlighet till storskalig produktion, har hdg energiavkastning, hog
effektivitet genom produktionskedjan och 1ag miljobelastning ar onskvarda. Av de har
diskuterade har etanol fran rérsocker och biogas god energieffektivitet och klimatnytta varav
speciellt det senare nar avfall anvands som ravara vilket annars skulle ge upphov till
metanutslapp. Biogaspotentialen ar ocksa betydande utan att den behdver sta i konflikt med
andra odlade grddor. Gasformiga drivmedel har dock nackdelen av en mer komplicerad och
dyrare distribution. Beroende pa hur man skall se pa vilken insatsenergi som anvands och hur
restprodukter tas om hand kan &ven spannmalsetanol na relativt hdg energieffektivitet.
Framtida, 2:a generationens, biodrivmedel sdsom biometan, biometanol och DME fran
forgasning av exempelvis skogsavfall eller fran svartlut har dock betydligt hogre
energieffektivitet och stor potential till avsevarda volymer. Andra férdelar med de senare ar att
man kan anvanda inhemska ravaror och att konkurrensen med livsmedelsforsojningen blir lag.

Det ar uppenbart att ett och samma drivmedel kan produceras pa bade goda och daliga vis.
Exempelvis kan palmolja, vilken anvands for produktion av biodiesel, produceras fran
kontrollerade, biologiskt hallbara odlingar eller fran odlingar dar tidigare urskog skovlats.
Odling kan aven ske pa kolrika vatmarker vilka kan emittera stora mangder koldioxid nar syre
fran luften far tilltrade da dessa utdikas. Aven de fossila drivmedlen kan vara bttre eller samre
ur miljosynpunkt. En forvantad hdgre anvandning av tyngre raoljor fran bland annat oljesand,
eller en dkad anvandning av syntetiska drivmedel fran exempelvis forgasning av kol medfor
betydligt hogre CO,-emissioner jamfort med de konventionella drivmedlen.

Att kunna sarskilja bra och daliga drivmedel fran varandra ar alltsa viktigt for att kunna uppna
avsedda miljomassiga mal och for att skapa trovardighet och fortroende for de fornybara
drivmedlen i anvédndarledet. Detta kan i sin tur skapa goda marknadsforutsattningar for
inférande av fornybara drivmedel.

Krav kan stallas i lagstiftning och de nya forslag som presenteras inom EU innehaller krav pa
att biodrivmedel skall ha en minimireduktion av CO, jamfort med de fossila drivmedel som de
ersatter. Vidare infors det hogst troligt aven krav pa sparbarhet av ravaror och att social hansyn
skall garanteras enligt en rad ILO-konventioner.

Det finns dven ett antal frivilliga standarder och certifieringar vars kriterier maste foljas for att
fa marknadsféra sin produkt under ett speciellt namn eller markning. Tre idag aktuella system
ar: Nordiska miljomarkningen Svanen, Verifierat hallbar etanol och Roundtable on sustainable
biofuels. Aven slutanvindare kan stalla krav vid upphandling pé att drivmedlet skall uppfylla
vissa kriterier vilket detta arbete i slutdnden syftar till.

Den enkdt som har genomforts i det har arbetet var riktad till svenska aktorer pa
drivmedelsmarknaden. Den visar pa stora skillnader i vissa avseenden. Sparbarhet av ravaror
och drivmedel tenderar att vara mycket tydligare for biodrivmedel jamfért med de fossila
drivmedlen. Ett antal bolag inom biobranslebranschen kan idag ge LCA for energi och CO,-
emissioner och flera andra deklarerar att de snart kommer att kunna gora detta eller att de snart
kommer att tvingas gora detta med inforande av nya direktiv. Manga bolag inom bade
biodrivmedel som fossila staller idag krav pa miljoméassig och social hansyn och gor detta inom
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nagon slags certifiering eller standard. Aven féretagsspecifika regelverk anvands vilka idag
inkluderar krav pa social hansyn vid produktion av ravara eller drivmedel.
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APPENDIX - A

| detta appendix presenteras en sammanstallning av enkéatsvar fran producenter/leverantorer av
drivmedel pa den svenska marknaden. Syftet med den genomférda enkaten har varit att
tydliggora skillnader ifall man staller miljokrav och krav med avseende pa social paverkan for
produkter fran olika leverantorer. Enkaten skall da, tillsammans med marknadsanalysen, utgéra
ett underlag for MSR:s fortsatta arbete med att ta fram kriterier for miljoanpassad offentlig
upphandling. Producenten/leverantérens formaga till att kunna deklarera sparbarhet for sina
produkter (m.a.p. ravara, branslets ursprung, tillverkningsmetod) har undersokts. Enkatens
utformning har gjorts i samradd mellan MSR och Ecotraffic. Ecotraffic svarar for framtagning
av adresslista, utskick och for att bevaka att svarsfrekvens och svarskvalitet blir sa hog som
mojligt samt for sammanstallning av materialet.

ENKAT

Enkiten finns bifogad nedan. Fragorna i enkédten &r utformade som ja/nej” alternativ och
inleds med att kort fa en beskrivning av respektive bolags roll pa marknaden, vilka drivmedel
som marknadsfors, antal forsaljningsstallen, salda volymer och relationen till offentliga kunder.
Darefter foljer ett avsnitt for att belysa drivmedlets ursprung, sparbarhet och vilka insatsvaror
som anvants i produktionen. Drivmedlets miljoprestanda belyses vidare med avseende pa
energi och véaxthusgaser ur ett LCA-perspektiv. Avslutningsvis deklareras miljomassig och
social hansyn. Da det i enkaten har lovats att informationen som ges av aktorerna skall
behandlas konfidentiellt skrivs inga féretagsnamn ut i denna sammanstallning.

A ERA KONTAKTUPPGIFTER
Foretagets namn
Postadress
Uppgiftslamnares | namn
telefon
mobiltelefon
e-mail
B FORETAGET

Nedan foljer ett antal fragor om ert foretag, dess roll pa marknaden samt er forséljning.

Tabell 1. Har beskriver ni er ”roll” pa marknaden samt ger en bedomning ifall ni anser
att offentliga kunder utgor en viktig kundkategori for er (observera att ni kan svara “’Ja”
pa flera av fragorna).
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(Ja/Nej)

Ar ni bransleproducent?

Agerar ni i ledet mellan producent och slutkund?

Saljer ni bréanslen till slutkund?

Ar offentliga kunder viktiga for er?

Tabell 2. Har beskriver ni ert produktsortiment och era volymer ar 2007. Forsok att
grovt uppskatta hur stor andel av era forsaljningsvolymer som gar till offentliga kunder.
Om ni saljer eller distribuerar branslen som inte ingar i listan kan de tomma raderna

langst ned anvéndas.

Bransle

Brénsle
ni saljer

(markera med X)

Volym per
bransle

(m®, Nm®)

Offentliga kunder,
uppskattad andel av
volymen

(%)

Bensin

Bensin E5*

Diesel

Diesel FAME 5#

E85

E95

RME

Biogas

Fordonsgas (biogas/naturgas)

Naturgas

LPG

* Med “bensin E5S” avses bensin med 5% inblandning av etanol
# Med “diesel FAMES” avses diesel med 5% inblandning av RME eller annan FAME

Tabell 3. Har kan ni beskriva det antal forsaljningsstallen som ni har uppdelat per
bransle samt grovt beskriva er geografiska tackning i Sverige (ex. sodra, véstra, 0stra
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eller Norrland). For den geografiska tackningen kan ni &ven med fordel bifoga ex. karta

over tankstéllen i landet.

Forsaljningsstallen
i Sverige
(antal)

Geografisk tackning i Sverige

Bensin

Bensin E5

Diesel

Diesel FAMES

E85

E95

RME

Biogas

Fordonsgas (biogas/naturgas)

Naturgas

LPG

C BRANSLEN

Har foljer ett antal fragor om branslets ursprung, energibehov och utslapp av
vaxthusgaser. Ange vilket bransle som avses och ifall ni marknadsfor flera olika
branslen och svaren da eventuellt blir olika kan ni uppratta en ny tabell (kopiera da
tabellen och klipp in ett nytt ex nedanfor).

Tabell 4. Information om brénslets ursprung, dess livscykel och miljoprestanda.

Bransle
Vilket eller vilka brénslen avses?
(i fallet med blandbrénslen, sasom ex. E85 eller diesel FAME 5, kan ni
deklarera de ingaende komponenterna var for sig.)

Ja/ Nej
Vet ni vilken bréansleravara som har anvénts for produktion av branslet
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Vet ni var bransleravaran kommer ifran?

Vet ni fran vilken produktionsanlaggning branslet kommer

Vet ni vilken produktionsprocess som har anvants vid branslets
framstéllning?

Fossil energi

Vet ni vilken typ av insatsenergi som har anvants | Biobransle

I produktionsprocess vid brénslets framstéllning® Restprodukter

/Spillvarme

El

El, fornybar

Vet ni vilka andra ramaterial, processkemikalier, kemiska additiv eller
produkter som ingdr i produktionsprocessen av branslet?

GTL=Gas-To-Liquid

Vet ni ifall det ingar fossila komponenter fran CTL=Coal-To-Liquid

GTL, CTL, oljesand eller oljeskiffer i branslet? -
Oljesand

Oljeskiffer

Kan ni ange energiatgang ur ett LCA-perspektiv (fran kalla till slutkund)
per energienhet bransle?

Kan ni ange emissioner av vaxthusgaser ur ett LCA-perspektiv (fran kalla
till slutkund) som CO,-ekvivalenter per energienhet bransle?

D MILIOMASSIG HANSYN

Har foljer ett antal fragor om miljomassig paverkan vid produktion av bransle och
bransleravara. Ange vilket bransle som avses och ifall ni marknadsfor flera olika
branslen och svaren da eventuellt blir olika kan ni uppratta en ny tabell (kopiera da
tabellen och klipp in ett nytt ex nedanfor).

Tabell 5. Information om bransleravara och miljokrav.

Vilket eller vilka bréanslen avser era svar nedan?

Information om brénsleravara

Ja/Nej

Anvander ni bransleravara producerad inom Sverige?

Anvander ni bransleravara producerad inom EU?
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Anvander ni bransleravara producerad utanfor EU?

Fragor om miljokrav kopplade till markanvandning och produktion

Ja/Nej

Staller ni miljokrav kopplade till exploatering av mark med hoga bevarandevérden?

Forklaring: Nar anlaggningar for produktion av ravara for drivmedelsframstallning
etableras, paverkas ocksa den existerande markanvandningen. For vissa typer av marker
finns ett hogt bevarandevarde, och pa dessa ar det oftast olampligt att genomfora
exploateringsprojekt. Exempel pa mark med hoga bevarandevarden kan vara orérda
skogar med naturlig artsammansattning, naturskyddade omraden eller omraden som har
stor betydelse for ursprungsbefolkningars forsorjningsmojligheter.

Staller ni miljokrav kopplade till val av odlings- och produktionsmetoder?

Forklaring: Vid produktion av ravara paverkas miljon, bl.a. genom utslapp till mark, luft
och vatten. Olika produktionsmetoder har olika stor miljopaverkan. Genom att vélja
teknik och metoder med lag miljopaverkan kan den totala miljoprestandan for ett
bransle forbattras. Exempel pd miljopaverkan kan vara uttag av vatten for bevattning,
och anvandning av konstgddsel och pesticider. Aven utsldpp till mark, vatten och luft
fran arbetsmaskiner och installationer kan vara av stor betydelse.

Staller ni miljokrav kopplade till exploatering av kolrika marker?

Forklaring: Vissa marktyper binder stora méangder kol ovan och/eller under jord. Om
dessa marker exploateras, avgar det markbundna kolet till atmosfaren som koldioxid
vilket i sin tur okar vaxthuseffekten. Exempel pa kolrika marker ar tropiska regnskogar
och torvmark.

E SOCIAL HANSYN

Staller ni krav pa att internationella normer for arbetsratt skall foljas vid produktion av
bransle och branslerdvara? Ifall ni staller sddana krav, vanligen svara i vilka led ni
staller krav och komplettera garna med ifall dessa krav bygger pd ndgra konventioner
eller standards. Om ni i dagslaget inte stéller krav, men bedOomer att detta kommer att
goras inom en nara framtid (< 2 ar) far ni garna notera detta.

Kort information om internationella normer: Det finns ett stort antal konventioner som
reglerar arbetstagares réttigheter. Dessa Overvakas av FN-organet ILO, som d&r ett
samarbete mellan arbetsgivare, arbetstagare och regeringar. 1LO:s sa kallade
k&rnkonventioner utgor kdrnan i de normer som de flesta foretag arbetar for att leva
upp till. Karnkonventionerna omfattar ratten att bilda fackféreningar, samt férbud mot
diskriminering, tvangsarbete och barnarbete. Dessa konventioner ingar ocksa i Global
Compact, som ar tio principer for hallbart foretagande med stort stod i foretagsvarlden.

Era svar angaende social hansyn. Klargor for vilket eller vilka bréanslen ni staller
respektive krav.
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SAMMANSTALLNING

Foretagen presenterade i Tabell al, vilka representerar producenter/leverantorer for bade
konventionella drivmedel och biodrivmedel, kontaktades genom att enkéaten skickades till
utvalda kontaktpersoner. Kontaktpersonerna togs fram bland annat med hjalp av SPI och
Svenska Gasforeningan eller genom direkt forfragan vid respektive bolag. Ett forsta utskick
gjordes i mitten av december foljt av ett utskick med en paminnelse i mitten av januari varefter

kontaktpersonerna kontaktades per telefon en eller vid behov flera ganger.

Tabell al. Kontaktade foretag, egen uppgift om produktsortiment samt eventuellt deltagande i

enkaten.
Foretag Drivmedel Svar
(Ja/nej)
Stockholm Vatten Biogas Ja
Svensk biogas Biogas Ja
Goteborg energi Biogas Nej
NSR Biogas Ja
Fordonsgas Drivmedelsgas Ja
EON Biogas, drivmedelsgas, naturgas Ja
Lantmannen Agroetanol Etanol Ja
SEKAB E85, E95 Ja
Lantmannen Ecobréansle AB RME Ja
Perstorp BioProducts AB RME Ja
OKQ8 Bensin, bensinES5, diesel, Ja
dieselFAMES, ES85, RME,

drivmedelsgas
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Preem BensinES5, diesel, dieseFAMES5, E85, Ja
drivmedelsgas
Qstar BensinE5, diesel, dieselFAMES, E85, Ja
RME
Statoil Nej
JET - Statoil Automat Sverige AB Bensin, bensinE>5, dieselFAMES5, E85 Ja
Shell Bensin, bensinES5, dieselFAMEDS, E85, Ja
biogas
Norsk Hydro (inkl Uno-X) Nej
Stl Sweden AB BensinEb, diesel, E85 Ja
din-X Bensin, diesel, E85 Ja

Av dessa foretag har Norsk Hydro avbojt att svara med hanvisning till det pagaende arbetet
med samgaendet med Statoil.

DRIVMEDEL

I detta kapitel foljer en sammanstillning av svaren fran tabell ”Brénslen”. Syftet med dessa
fragor var att klargora aktorens formaga att kunna deklarera ravarornas ursprung, insatsvaror
m.m. Svaren &r daremot inte en deklaration av vad som faktiskt har anvénts men flera av
aktorerna har anda deklarerat detta vilket inkluderas i sammanstallningen.

En lamplig utgangspunkt for sammanstallning och analys av enkatmaterialet kan vara att dela
upp aktorerna utifran vilka produkter de producerar/levererar. Det finns naturligtvis grazoner i
en sadan uppdelning eftersom speciellt de storre aktorerna handlar med ett brett spektra av
produkter. En del produkter ar ocksa blandprodukter sasom fordonsgas och E85.

BIOGAS / NATURGAS

Av aktoérer inom biogas eller av blandningar biogas/naturgas géller att fyra stycken av dem som
svarat &r producenter av biogas, samt att det finns ytterligare tre som distribuerar
drivmedelsgas. Producenterna har genomgaende god kontroll pa vilka ravaror de anvander i
processen och varifran dessa kommer och svarar genomgiende ”Ja” p4 samtliga frigor. Enligt
enkatsvaren (som for dessa aktorer i flera fall har tagits per telefon) sa kommer ravaran fran
lokalt producerade restprodukter eller avfall vilket inkluderar roétslam, hushallssopor,
restaurangavfall och avfall fran livsmedelsindustri. Av producenterna kan samtliga deklarera
for alla fragor i tabell ”brénslen” och alla utom en har svarat att man kan ange LCA -analys for
energi och CO,. | dvrigt anvénds el, restprodukter eller biobrénsle som insatsenergi i processen.
Tva av distributdrerna svarar pa samma satt (den tredje svarar inte alls) varav en har uppgivit
att fossil energi ingar i produktionsprocessen vilket i det fallet géller for naturgas. Ingen av
dessa tva kan ge nagon LCA.

ETANOL
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For de tva aktorer som uteslutande producerar/levererar drivmedelsetanol géller att bagge
genomgdende svara “Ja” pd samtliga fragor. Man har alltsd god kontroll pd rdvarornas ursprung
och vilka produktionsprocesser dessa har genomgatt samt kan ge LCA for energi och CO, for
drivmedelsetanolen (med nagot undantag for ingdende processkemikalier). Ingen fossil energi
anvands i nagotdera fallet som insatsenergi i produktionsprocessen.

FAME

Av de tva foretag som ar producenter/leverantérer av RME deklarerar bagge genomgaende Ja”
pa samtliga fragor. Man har alltsa god kontroll pa ravarornas ursprung och vilka
produktionsprocesser dessa har genomgatt samt kan ge LCA for bade energi och CO,. Fossil
energi anvands som insatsenergi for en av de tva och produkter fran GTL anvands av en men
inte av den andre (metanol, vilken kan produceras genom GTL-process, anvands i
forestringsprocessen av rapsolja till RME).

OLJEBOLAG

Av de nio traditionella oljebolag som har kontaktats i samband med enkéten har sju stycken
svarat. Tre av de mindre akt6rerna handlar uteslutande med produkter som de képer fran andra
oljebolag vid olika depéer beroende pa pris och efterfragan. D& de handlar tankbilsvis” har de
dalig kontroll pa drivmedlets ursprung fran gang till annan och vilka andra faktorer som ingatt i
produktens vig fran killa till depd. De svarar genomgiende “Nej” pd samtliga frdgor med
nagot undantag att de vet fran vilken depa drivmedlet kommer.

Av de fem storsta oljebolagen i Sverige har tre svarat av vilka ett genomgaende svarar “Ja” pa
samtliga fragor men att de inte kan lamna nagon LCA for andra drivmedel an for etanol och
RME. Det andra bolaget svarar p4 samma vis forutom att frigan om insatsenergi besvaras “Ja”
i samtliga alternativ for bensin och E85, och ”Nej” i samtliga alternativ for dieselFAMEDS.
Denna leverantor kan idag inte lamna ndgon LCA for nagot drivmedel. Bada dessa aktorer
deklarerar tydligt att inga komponenter fran GTL, CTL, oljesand eller oljeskiffer ingar i deras
produkter. Ett tredje bolag svarar ”Ja” pé de forsta sex fragorna och har alltsa god kontroll pa
bransleravarans ursprung och drivmedlens produktionsprocess. Dock avhdjde de att svara pa
frigan om GTL, CTL, oljesand och oljeskiffer d& “’syftet med fragan 4r oklar”. Vidare kan de
inte 1amna LCA vad betraffar energi vilket de fortydligar med att det inte finns nagon allmént
etablerad metodik vilken réttvist speglar skillnaderna mellan energieffektiviteten for olika
raffinaderier. Daremot kan de lamna LCA for CO,.

MILJOMASSIG OCH SOCIAL HANSYN

I denna del deklarerar aktdren inledningsvis varans ursprung vilket ger en bakgrund till
miljomassig och social hansyn da lagkrav i Sverige och inom EU ger en grundniva i dessa
avseenden. Sadan grundniva finns naturligtvis &ven utom EU men skillnaderna &r stora mellan
olika l&nder och hur dessa lagar efterlevs. Vidare kan man grovt anta att kontrollen ur svenska
aktorers perspektiv minskar med avstandet varfér man i okande grad maste forlita sig pa
exempelvis uppgifter fran mellanhander.

Aktoren deklarerar dérefter ifall man aktivt staller miljdmassiga krav och avslutningsvis svarar
aktoren pa vilka krav man stéller angaende social hansyn. Liksom for svaren om drivmedel ar
svaren om miljomassig hansyn i denna del inte en deklaration av vad som faktiskt omfattas av
kraven utan bara en deklaration om det stélls krav eller ej. Likval har flera aktorer velat
specificera detta vilket inkluderas i sammanstéllningen.
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BIOGAS

For de fem aktorerna inom biogas deklarerar samtliga inhemska ravaror. De tva aktérer som
dven tillhandahaller blandningar av biogas/naturgas eller naturgas importerar i bagge fallen
gasen fran Danmark. Vad géller frdgorna angaende miljokrav sa ar de i stort sett inte relevanta
for dessa aktorer da de samtliga framstaller biogas fran restprodukter i ndgon form. Detsamma
galler fragan om krav angaende social hansyn dar alla utom en svarar att detta inte ar relevant.
Ett foretag inom den hér gruppen stéller dock miljomassiga och sociala krav vilka uppfyller
kriterierna for Svanen.

ETANOL

Av de tva aktorer som uteslutande producerar/levererar drivmedelsetanol anvander den ene
ravaror fran inom EU medan den andres ravaror uteslutande kommer fran utom EU. Bagge
staller miljomassiga krav enligt samtliga av enkatens fragor. Med avseende pa social hansyn
har den forste signerat FN:s Global Compact, och den andre stéller krav vilka omfattar ILO:s
konventioner 5, 138, 182, 11, 14, 19, 29, 98, 105, 148, 155 och 170.

FAME

De tva foretag som ar producenter/leverantérer av RME anvander bagge ravaror producerade
inom EU. Bégge stéller krav “kopplade till val av odlings- och produktionsmetoder” men inga
krav vad géller mark med hoga bevarandevarden samt exploatering av kolrika marker. Sociala
kravs stélls av bagge: den ene hanvisar till en foretagsspecifik uppfoérandekod (vilken stéller
krav pa forhallningssatt mot egna anstéllda och forbud mot barnarbete samt en férvantning att
foretagets leverantdrer gor detsamma), den andre kraver att den RME de producerar i alla led
skall vara ”producerad i enlighet med alla de krav och lagar som stills pd marknaden”.

OLJEBOLAG

De tre oljebolag som uteslutande képer produkter fran andra oljebolag uppger inte i nagot fall
nagra miljomassiga eller sociala krav. Ytterligare en mindre aktor staller inga miljoméssiga
eller sociala krav med avseende pa sina fossila produkter utan forlitar sig pa att leverantéren
lever upp till alla krav som stélls vid produktion pa Nordsjon. Samma foretag stéller for etanol
miljomaissiga krav “kopplade till exploatering av mark med hdga bevarandeviarden” men inte
for de andra. Vissa sociala krav stélls for etanol producerad i Brasilien medan egenproducerad
etanol inom EU f6ljer alla krav enligt ILO.

Ett av de tre stora oljebolag som svarat pa enkéten anvander bransleravara producerad fran
inom EU, stéller miljokrav for RME och etanol kopplade till val av odlings- och
produktionsmetoder, samt sociala krav for etanol enligt SPI:s riktlinjer vilka foreskriver att
produktionen inte skall kranka de manskliga réttigheterna. Det  andra  bolaget  anvéander
bransleravara fran EU och utom EU och staller for hela sitt sortiment miljomassiga krav
forutom for exploatering av kolrika marker samt sociala krav. Med avseende pa de sociala
kraven skall en foretagsspecifik kod foljas vilken foreskriver att ILO:s konventioner 105, 29,
170, 155, 148 samt forbud mot barnarbete skall foljas. Enligt denna kod forvéntar sig &ven
bolaget att dess leverantorer skall leva upp till full sparbarhet med avseende pa etanol samt att
produkten skall visa en minimireduktion av véxthusgaser jamfort med bensin. Ingen regnskog
far avverkas for att ge plats at etanolproduktion. Det tredje foretaget anvander bransleravara
frén Sverige, EU och utom EU och svarar ”Ja” att de stiller miljoméassiga krav samt sociala
krav. FOr de miljomassiga kraven finns det dels foretagsspecifika affarsprinciper och en
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standard med krav pa miljomassig och social hansyn. Med avseende pa social hansyn stodjer
man bland annat FN:s Global Compact.
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APPENDIX - B

| detta appendix presenteras aktuella branslespecifikationer och drivmedelsstandarder for de
bréanslen som omfattas av rapporten. Syftet med att presentera dem i ett appendix &r att de inte
skall uppta plats i huvudrapporten men att de 4nda skall vara latt tillgangliga.

ETANOL

Etanol 4r inte ett certifierat bransle varfor etanolbilars bransleférbrukning och koldioxidutslapp
ages vid bensindrift. Svenska standarder for E85 och for “bussbrianslet E95” finns angivna
nedan. For laginblandning av etanol i bensin tillats en volymsandel pa 5% etanol enligt den
europeiska standarden for bensin, EN 228, och det sa kallade bransledirektivet for bensin
98/70/EC (vilket ar uppdaterat med direktiv 2003/17/EC).

ETANOL FOR INBLANDNING | BENSIN

For nérvarande finns det en preliminér standard for etanol som blandas i bensin, prEN 15376,
men det pagar ett arbete for att skriva om denna for en mojlig framtida maximal inblandning av
10% etanol (Rehnlund, 2008). Exempel pa parametrar som géller enligt prEN 15376 finns
listade i Tabell bl.

Tabell bl. Exempel pa parametrar enligt standarden prEN 15376 for etanol vid inblandning i
bensin (Rehnlund, 2008).

Parameter Value
Ethanol and higher alcohols, min 08.7 % (m/m)
Higher alcohols C3-C5, max 2.0 % (m/m)
Methanol, max 1.0 % (m/m)
Water content, max 0.3 % (m/m)
Inorganic Chloride content, max 20 mg/l
Phosphorus, max 0.5 mg/l
Sulfur, max 10 mg/'kg
Acidity (as acetic acid), max 0.007 % (m/m)
E85

I Sverige finns det en branslestandard for E85 som heter SS 155480. Exempel pa parametrar
som galler for denna standard finns angivna nedan i Tabell b2. Etanolhalten i Tabellen anges
som lagstaniva. Brukligt ar dock att etanolhalten under sommarhalvaret ligger kring en
volymsandel pd 85% och under vinterhalvaret mellan 70 och drygt 76%. Resterande
volymsandel utgors av bensin samt en 1ag fraktion (typiskt 2,5%) denatureringsmedel.

Tabell b2. Exempel pa parametrar i den svenska standarden for E85, SS 155480 (Rehnlund,
2008).
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Parameter Summer Value Winter Value
Ethanol and higher aleohols. | 75 % (v/v) 70 % (v/v)
min
Gasoline (5SS 155422). min— | 14 - 25 % (v/v) 14— 30 % (v/v)
max
Vapor pressure, min — max 35.0—70.0 kPa 50.0 — 95 kPa
Parameter Value
Research octane number (RON). min 05
Motor octane number (MON), min g5
Higher aleohols (C3 — Cg), max 2.0 % (v/v)
Methanol, max 1.0 % (viv)
Ethers (Cs or more), max 5.2 % (viv)
Water content, max 0.3 % (v/v)

E95

For narvarande finns det ingen standard som tillater etanolinblandning i diesel inom EU. Tester
med etanol i diesel har visat pa en rad olika problem vad avser l6slighet, sakerhet och branslets
smorjegenskaper. | Sverige anvands ren etanol (i narvaro av en tandforstarkare) i anpassade
dieselmotorer huvudsakligen i bussar. For denna tillampning finns det en svensk teknisk
standard, SS 155437 (Rehnlund, 2008).

Tabell b3. Exempel pa parametrar i den svenska standarden SS 155437 (Rehnlund, 2008).

Parameter Value

Ethanol content, min 02.4 % (m/m)

Density (at 15 °C) 805 +/- 10 ke/m’

Acidity (as acetic acid), max 0.0025 % (m/m)

Acetic aldehyde, max 0.0025 % (m/m)

Sulfur, max 10 mg/kg
METANOL

For metanol galler att EN 228 tillater en volymsandel pa 3% | bensin. Det pagar idag inga
diskussioner for att inom EU ta fram en standard for drivmedelsmetanol. Hogsta
metanolinblandningen i E85 har satts till en volymsandel pa 1%.

BIOGAS

Det finns en svensk standard for biogas, SS 155438 “Motorbréinslen — Biogas som brénsle till
snabbgéende ottomotorer”, vilken skall f6ljas da biogas anvands som drivmedel till fordon. I
Tabell b4 presenteras ett utdrag ur denna standard. Det framgar av tabellen dven att det finns
tva olika biogaskvaliteter for fordon med eller utan lambdareglering. Biogas typ A avser biogas
for motorer utan lambdareglering (sé kallade ”lean-burn motorer”) vilka anvénds i tunga fordon
exempelvis lastbilar och bussar. Idag har dock dven de flesta tyngre fordon lambdareglering.
Med Biogas typ B avses biogas for motorer med lambdareglering (stokiometrisk férbranning) i
exempelvis personbilar. Det som skiljer de tva typerna at ar att typ B tillater ett storre spann
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vad avser metan och wobbindex. Idag uppgraderas i praktiken all biogas till biogas typ A trots
att alla motorer till nyregistrerade bilar, lastbilar och bussar ar utrustade med lambdareglering
vilket gor att biogas typ B haller en tillrackligt god kvalitet for att motorn ska fungera vél. Den
hogre metanhalt i typ A ger dock en mera hégvardig fordonsgas varfor man slipper ge den
information som maste ges vid tankstallet att gasen endast uppfyller typ B.

Tabell b4. Utdrag ur svensk standard for biogas som fordonsbrénsle, SS 155438, typ A for

fordon utan lambdareglering, typ B for fordon med lambdareglering (SGC, 2006).

egenskap

enhet

biogas

typ A typ B

44,7 — 43,9 —
Wobbeindex MJ/Nm? 46,4 47,3
Metan Y%vIiv* 97+1 97+2
Tryckvattendaggpunkt vid hogsta lagringstryck
(t=lagsta manadsvisa dygnsmedeltemperatur) °C t-5 t-5
Vattenhalt, max mg/Nm® 32 32
Koldioxid + syrgas +kvavgas, max %viv 4 5
dérav syrgas, max %v/v 1 1
Total svavelhalt, max mg/Nm® 23 23
Totalhalt kvaveforeningar (exklusive N2)
raknat som NH3, max mg/Nm3 20 20
Partikelstorlek, max pum 1 1

*Vid 273,15 K och 101325 Pa.

NATURGAS (CNG)

For naturgas som drivmedel (Compressed Natural Gas) finns bransleegenskaperna listade i

Tabell b5, nedan. Det finns en standard for detta drivmedel, ISO 15403.

Tabell b5. Egenskaper hos naturgas som drivmedel.

properties unit CNG
C/H/O % 75/25/0
Boiling Point °C -162
Vapor Pressure @ 20 °C bar 96
Liquid Density, @ 20°C kg/ m® 0,424
Cetane number -
Octane number 120-130
Heating Value MJ/kg 38-50
Auto Ignition Temperature @ 1 atm °C 540-560
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Expl./Flammability Limit in air %viv 5,3,2015
AFR 17,2
GASOL (LPG)

For gasol (Liquefied Petroleum Gas) som bestar av de fossila petroleumprodukterna propan och

butan finns det en standard som heter SS-EN 589:2008.

Tabell b6. Egenskaper for propan och butan som drivmedel i fordon.

properties unit propane butane
C/H/O % 82/18/0 83/17/0
Boiling Point °C -42,1 -0,5
Vapor Pressure @ 20 °C bar 8,4 2,1
Liquid Density, @ 20°C kg/ m® 501 610
Cetane number - -
Octane number 112 45,7
Heating Value MJ/kg 46,4 365
Auto Ignition Temperature @ 1 atm °C 470 1,9-8,4
Expl./Flammability Limit in air %v/v 2,194 15,5
AFR 15,7 83/17/0
DME
Bransleegenskaperna for DME aterfinns i Tabell b7, nedan.
Tabell b7. Egenskaper for DME som drivmedel i fordon.

properties unit DME

C/H/O % 52,5/13/34,5
Boiling Point °C -24,9
Vapor Pressure @ 20 °C bar 51
Liquid Density, @ 20°C kg/ m® 668
Cetane number >55
Octane number -
Heating Value MJ/kg 28,4
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Auto Ignition Temperature @ 1 atm °C 235-350
Expl./Flammability Limit in air %viv 3,4,2017
AFR 9
FAME

Det finns en europeisk standard for FAME, EN 14214, vilken i Sverige motsvaras av
SS-EN 14214. Det ar ocksa denna standard pa FAME som galler for laginblandning av FAME i
diesel. FOr nérvarande géller maximalt 5% inblandning men i det forslag till biobrénsledirektiv
som for narvarande diskuteras foreslas hogre nivaer: 7% alternativt 10%.

Tabell b8. Standard EN 14214 for FAME (www.wikipedia.org).

properties unit lower limit |upper limit
Ester content %m/m 96,5 -
Density at 15°C kg/m3 860 900
Viscosity at 40°C mm2/s 3,5 5,0
Flash point °C > 101 -
Sulfur content mg/kg - 10
Tar remnant (at 10% distillation remnant) %m/m - 0,3
Cetane number - 51,0 -
Sulfated ash content %m/m - 0,02
Water content mg/kg - 500
Total contamination mg/kg - 24
Copper band corrosion (3 hours at 50°C) Rating Class 1 Class 1
Thermal Stability - - -
Oxidation stability, 110°C Hours 6 -
Acid value mg KOH/g - 0,5
lodine value - - 120
Linolenic Acid Methylester %m/m - 12
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Polyunsaturated (>3 Double bonds) Methylester| %m/m - 1

Methanol content %m/m - 0,2
Monoglyceride content %m/m - 0,8
Diglyceride content %m/m - 0,2
Triglyceride content %m/m - 0,2
Free Glycerine %m/m - 0,02
Total Glycerine %m/m - 0,25
Alkali Metals (Na+K) mg/kg - 5

Phosphorus content mg/kg - 10

DIESEL

Den Europeiska standarden for diesel, EN 590:2004 (i Sverige SS-EN 590:2004) regleras av
direktiv 2003/17/EC. Standarden medger idag att man blandar in upp till 5% FAME (som
uppfyller EN 14214). Gréansvardet for svavelinnehall sanktes fran 1 januari 2009 fran 50 till

10 mg/kg.

Tabell b9. Den europeiska standarden EN 590:2004 for diesel (www.wikipedia.org).

property unit lower limit | upper limit

Cetane number 51 -
Cetane index 46 -
Density at 15°C kg/m3 820 845
Polycyclic aromatic hydrocarbons (PAH) %m/m - 11
Sulphur content mg/kg - 10
Flash point °C 55 -
Carbon residue (on 10% distillaiton residue) %m/m - 0,3
Ash content %m/m - 0,01
Water content mg/kg - 200
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Total contamination mg/kg - 24
Copper strip corrosion (3 hours at 50°C) rating Class 1 Class 1
Oxidation Stability g/m3 - 25
Lubricity, corrected wear scar 460
diameter (wsd 1,4) at 60°C Hm ]
Viscosity at 40°C mm?/s 2 45
Distillation

- 95%v/v recovered at °C - 360
FAME %v/v - 5

I Tabell b10, nedan, anges branslespecifikation for diesel vilken sannolikt kommer att géalla i
kommande direktiv (EU-parlamentet, 2008). Den hdgsta tillatna halten FAME har hojts till 7%
och innehallet av PAH har sankts fran 11 till 8%.

Tabell b10. Specifikationen for diesel enligt EU-parlamentet (2008).

parameter (1) enhet gransvarden(2)
minsta hdgsta
Cetantal 51,0 -
Densitet vid 15°C kg/m? - 845
Destillering:

- temp. vid 95%v/v °C - 360
Polycykliska aromatiska kolvéten (PAH) - 8
Svavelhalt mg/kg - 10
FAME %v/v - 7(3)

(1) Testmetoderna ska vara de som specificeras i EN 590:2004. Medlemsstaterna far anta de
analytiska metoder som specificeras i EN 590:2004 som erséttningsstandard om det kan visas att

dessa &r minst lika tillforlitliga och exakta som den analysmetod de ersétter.

(2) De varden som anges i specifikationen &r verkliga vérden. Vid faststallandet av gransvarden har
villkoren i ISO 4259 "Petroleum products — Determination and application of precision data in
relation to methods of test" tilldmpats, och vid faststdllandet av ett minimivérde har en minsta
skillnad pé& 2R over noll beaktats (R=reproducerbarhet). Resultatet fran enskilda métningar ska tolkas
pa grundval av de Kriterier som anges i EN 1SO 4259:2006.

(3) FAME ska 6verensstdmma med EN 14214,
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SVENSK MILJOKLASSNING AV DIESEL

I Sverige introducerades ett miljoklassesystem for diesel 1991 inom vilket tre olika
dieselkvaliteter anvdnds bendmnda MK1, MK2 och MK3. MK1 har varit en skattegynnad
dieselkvalitet viket har inneburit att MK2 i princip fasats ut ur marknaden. MK3 motsvarar EU-
standarden for EN 590. Den framsta skillnaden mellan MK1, MK2 och MK3 &r den lagre
gransen for aromater i MKL1. Specifikationerna for dessa brénslen finns presenterade i
Tabell b11, nedan.

Brénslen som inte uppfyller MK1-krav ar automatiskt MK3 vilket dven medfor att diesel med
hogre inblandning av FAME (>5%) eller av sa hog halt syntetisk diesel att MK1-krav inte mots
klassas som MK3. De parametrar som framst begrénsar inblandning av branslen som FT-diesel
och FAME ér destillationsintervallet och densiteten. Densiteten for FT-diesel ar vanligen under
800 kg/m® och fér FAME ligger den vasentligt dver 820 kg/m? vilket utgér granserna for MK1.

Tabell b11. Svenska dieselspecifikationer enligt miljoklassesystemet (www.spi.se)

Lagkrav enligt bil 3 i Lag {SFS 2001:1080) om
maotorfordons avgasrening och
motorbranslen, uppdaterad genom SFS
Egenskaper Enhet 2006:927
sy sy Miljoklass 3
Miljoklass 1 | Miljoklass 2 £
iljoklass iljoklass EU 2005
Cetanindes, min 50 47 2
Cetantal, min g1 g1 51
Densitet wid 15°C, min kg/m? 200 200 -
Densitet wid 15°C, max kg,-’m3 820 820 045
Destillation
- begynnelsekokpunkt, min "C 180 180 7
- wid 95% destillat, max °C 320 320 260
Aromatiska kolvaten, max viol-26 5 20 -
Polycykliska aromatiska kolvaten, max| wol-% | Inte mathart III,lIj 2
Polycykliska aromatiska kolvaten, mas| vikt-% = = 11°
Swvawvel, max mg/ kg 10 Ty 1
Fettsyrametylestrar®, may wiol-9 5 5 =
Ytterligare krav finns enligt Svensk Standard 55 15 54 35 | 55 15 54 35 S5-EN
2004 2004 5a0:2004,
20056-10-13 | 2006-10-13 | utg 4, 2004-
06-24,
AAC 2006

* Galler dieselbrannoljor som omfattas av nr 2710 19 41 o Kombinerade nomenklaturen (kKM-

nry enligh forordningen (EEG) 2658/87

i Enligt Swensk Standard S5 155116, utgawva 1, fire inblandning av fettsyrametylestrar,

Enligt 55-EM 12916, utgava 1

4 T 0.m den 31 december 2008 fir svavelhalten uppga till higst 50 milligram per kilogram.

*Fettsyrametylestrarna skall uppfylla kraven i Svensk Standard S5-EN 14214, utgava 1
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BENSIN

Den nu géllande bensinkvaliteten inom EU regleras av direktiv 98/70/EC vilket uppdaterats i
direktiv 2003/17/EC. Direktivet och branslestandarden for bensin, EN 228, tillater en maximal
inblandning av etanol till en volymsandel pa 5%. Den svenska standarden for oblyad bensin av
miljoklass 1 heter SS 155422,

Tabell b12. Bensinspecifikation enligt EN 228.

parameter® unit limits®
minimum maximum

Research octane number 95®) —
Motor octane number 85 —
Vapour pressure, summer
period® kPa — 60,0®)
Distillation:
- percentage evaporated at 100°C | %v/v 46 —
- percentage evaporated at 150°C | %v/v 75 —
Hydrocarbon analysis:
- olefins %viv — 18
- aromatics %viv — 35
- benzene %viv — 1,0
Oxygen content %m/m — 2,7
Oxygenates
- Methanol (stabilising agents
must be added) %v/v — 3
- Ethanol (stabilising agents may
be necessary) %v/v — 5
- Iso-propyl alcohol %viv — 10
- Tert-butyl alcohol %v/v — 7
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- Iso-butyl alcohol %v/v — 10
- Ethers containing five or more
carbon atoms per molecule %v/v — 15
- Other oxygenates® %vIv — 10
Sulphur content mg/kg B 50

mg/kg — 10
Lead content g/l — 0,005

(1) Test methods shall be those specified in EN 228:1999. Member States may adopt the analytical method specified in eplacement
EN 228:1999 standard if it can be shown to give at least the same accuracy and at least the same evel of precision as the analytical
method it replaces.

(2) The values quoted in the specification are “true values”. In the establishment of their limit values, the terms of ISO 259
“Petroleum products -Determination and application of precision data in relation to methods of test” have been applied and in
fixing a minimum value, a minimum difference of 2R above zero has been taken into account (R=reproducibility). The results of
individual measurements shall be interpreted on the basis of the criteria described in 1ISO 4259 (published in 1995).

(3) Member States may decide to continue to permit the marketing of unleaded regular grade petrol with a minimum motor octane
number (MON) of 81 and a minimum research octane number (RON) of 91.

(4) The summer period shall begin no later than 1 May and shall not end before 30 September. For Member States with arctic or
severe winter conditions, the summer period shall begin no later than 1 June and shall not end before 31 August.

(5) For Member States with arctic or severe winter conditions the vapour pressure shall not exceed 70 kPa during the summer
period.

(6) Other mono-alcohols and ethers with a final boiling point no higher than that stated in EN 228:1999.

(7) In accordance with Article 3(2), by no later than 1 January 2005 unleaded petrol with a maximum sulphur content of 10 mg/kg
must be marketed and be available on an appropriately balanced geographical basis within the territory of a Member State. By 1
January 2009 all unleaded petrol marketed in the territory of a Member State must have a maximum sulphur content of 10 mg/kg.

I Tabell b13, nedan, anges den branslespecifikation som sannolikt kommer att galla enligt
kommande direktiv (EU-parlamentet, 2008). Den hogsta tillatna etanolhalten har hojts till 10%
och dven nivaerna for de tyngre alkoholerna har hojts medan den maximalt tillatna
metanolinblandningen ligger kvar pa 3%. Den maximalt tillaten syrehalt andras till 3,7%.

Tabell 13. Specifikationer for bensin enligt EU-parlamentet (2008).

parameter (1) enhet gransvarden(2)
minsta hogsta
Forskningsoktantal 95(2a) -
Motoroktantal 85 -
Angtryck, sommartid (3) kPa - 60,0 (4)
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Destillering:
—avdunstning vid 100°C %v/v 46,0 -
—avdunstning vid 150°C %viv 75,0 -
Kolvéteanalys
— olefiner %v/v - 18,0
— aromatiska foreningar %v/v - 35,0
— bensen %v/v - 1,0
Syrehalt %m/m 3,7
Oxygenater
— Metanol 3
Etanol, stabiliseringsmedel kan vara nédvandigt %v/v 10
Isopropylalkohol %v/v - 12
Tertiar-butylalkohol %v/v - 15
Isobutylalkohol %v/v - 15
Etrar som innehaller 5 eller flera kolatomer per %v/v - 22
molekyl
Andra oxygenater %v/v - 15
Svavelhalt mg/kg - 10
Blyhalt g/l - 0,005

(1) Testmetoderna ska vara de som specificeras i EN 228:2004 . Medlemsstaterna far anta de analytiska
metoder som specificeras i EN 228:2004 som ersattningsstandard om det kan visas att dessa ar minst
lika tillforlitliga och exakta som den analysmetod de ersatter.

(2) De vérden som anges i specifikationen &r verkliga vérden. Vid faststallandet av gransvarden har
villkoren i 1SO 4259:2006 "Petroleum products — Determination and application of precision data in
relation to methods of test" tillampats, och vid faststallandet av ett minimivarde har en minsta skillnad
pd 2R over noll beaktats (R=reproducerbarhet). Resultatet fran enskilda matningar ska tolkas pa
grundval av de kriterier som anges i EN 1SO 4259:2006.

(3) Medlemsstaterna far besluta att fortsitta att tillata utslappande pa marknaden av vanlig blyfri bensin
med ett l4gsta motoroktantal (MON) pé 81 och ett lagsta forskningsoktantal (RON) pa 91.




%

91 (91)

(4) Sommarperioden ska borja senast den 1 maj och sluta tidigast den 30 september. Fér medlemsstater
med laga sommartemperaturer ska sommarperioden borja senast den 1 juni och sluta tidigast den 31
augusti.

(5) For medlemsstater med laga sommartemperaturer som omfattas av ett undantag enligt artiklarna 3.4
och 3.5 ska det maximala angtrycket vara hogst 70 kPa . For medlemsstater som i enlighet med
artiklarna 3.4 och 3.5 omfattas av ett undantag for bensin som innehaller etanol ska det maximala
angtrycket vara 60 kPa, plus undantaget for angtryck enligt bilaga I11.

(6) Andra priméra alkoholer och etrar med en slutlig kokpunkt som hdgst motsvarar den som anges i
EN 228:2004.




