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1. Sammanfattming och slutsatser

Pa uppdrag av Trafikverket har Ecotraffic undersékt om man ar
2030 kan producera 20 TWh biodrivmedel i Sverige. Detta ar
den méangd som enligt Trafikverkets bedomning kommer att
behovas for att vi ska na regeringens mal om en
fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 (under forutsattning att
alla andra atgarder i Trafikverkets klimatscenario genomforts,
dvs  transportsndlt  samhalle, logistik, energieffektiv
infrastrukturhallning mm)

Man kan konstatera att den teoretiska potentialen i Sverige ar
stor och vida O&verstiger vara biodrivmedelsbehov. Storst
teoretisk potential har biodrivmedel fran ravaror som har sitt
ursprung i skogen. Nar man aven beaktar ekonomiska och
tekniska aspekter sa reduceras potentialen och det som i
slutandan kan implementeras blir oftast vasentligt lagre.

Ar 2011 var produktionen av biodrivmedel i Sverige ca 2.3
(importerade ravaror bortraknade) TWh. Detta innebéar att det
ska till ytterligare ca 17.7 TWh till ar 2030 fér att na malet pa 20
TWh biodrivmedel (i stort sett behéver 1 TWh tillkomma per ar
fran nu till 2030 for att malet ska nas)

Tabellen nedan sammanfattar den tekniska potentialen for
olika biodrivmedel ar 2030 enligt de beddémningar vi gjort i
denna studie. Siffrorna baserar sig pa energiutbyten, d.v.s. hur
mycket drivmedel man kan f& ut ur rdvaran. Processerna kraver
ofta aven andra insatser sasom el, kemikalier och anga i manga
fall. Vidare s& ger processerna olika biprodukter sasom
exempelvis spillvarme. D& vi ska visa pa en potential sa foll
valet pa att redovisa energiutbyten. | praktiken kan man sedan i
fall da en process exempelvis kraver el som ravara vélja att
tillverka elen av biomassan eller att anvanda el fran annat hall.
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Substrat TWh Produkt

Svartlut 17.1 DME/metanol/FT/metan via férgasning
Tré och traavfall 55,3 DME/metanol/FT/metan via férgasning
Tallolja 1,00 FAME

Sockerbetor 1,88 Biogas

Spannmal 1,09 Biogas

Raps 0,42 FAME

Vall 1,20 Biogas

Halm 1,97 Biogas
Sockerbetsblast 0,31 Biogas

Godsel 2,73 Biogas

Matavfall 0,75 Biogas

Industriavfall 1,05 Biogas

Avloppsslam 0,72 Biogas

Totalt 85,2

Tabellen ovan beskriver en teknisk maxpotential. Exempelvis
sa kan man ur en viss mangd sockerbetor tillverka endera
biogas eller etanol. D& man ur denna mangd far mer biogas &n
etanol s har biogaspotentialen redovisats. Tabellen sager
alltsa inget om att detta ar det basta valet. DA maste man
aven rakna in vilka mer insatsravaror som behdévs och vilka
biprodukter man far och sedan gora en totalekonomisk
bedomning. | detta fall sa blir kostnaden for att producera
biogas mer &n dubbelt sa hog som att tillverka etanol.

| denna studie har aven en bedémning gjorts av i dag befintliga
biodrivmedelsfabriker och satsningar som befinner sig pa
planeringsstadiet (Grahn 2013). Resultatet fran dessa
bedémningar ar att det ar 2030 kommer att finnas
produktionskapacitet for 9.4 TWh.

Energi (TWh)
Etanol fran spannmal 1,5
Etanol fran cellulosa 0
Metan via férgasning 0,18
Metan via rétning 3,5
Metanol via forgasning 1
Diesel fran tallolja 1
Biodiesel (FAME) fran oljevaxter 2,2
Summa 9,4

Vi bedomer alltsa att det kommer att finnas ca 9,4 TWh
produktionskapacitet fran sadant som i dag ar kant. Till detta
kommer ocksa sadant som kommer att offentliggéras senare
samt sadant som kan finnas pa planeringstadiet i dag men inte
ar offentligt kant. Med andra ord s& kan man séga att dessa 9,4

Ecotraffic

Sida 6 av 93



TWh kan vara en sannolik nedre grans for hur stor
produktionskapacitet for biodrivmedel som kommer att vara
implementerad ar 2030 i Sverige.

Beddmningarna om hur mycket som kommer att implementeras
till ar 2030 &ar i denna studie ar lagre an vad manga andra
beddmare kommit fram till. Anledningen &r att denna studie har
tagit stor héansyn till ekonomiska och tekniska barriarer samt
konkurens om ravaran - vilket leder till att potentialer skrivs ner.

Dock &r det viktigt att beakta att det som &ar oldnsamt idag
mycket val kan bli [onsamt i framtiden.

Forgasning av skogsravara

Idag finns ingen kommersiell anlaggning for forgasning av
biomassa. Att bygga en sadan anlaggning (vara forst ut)
innebar givetvis att man tar en stor teknisk risk. Kalkyler som
exempelvis Stora Enso och Neste gjort pekar pa att det ar
mycket svart att fa lénsamhet i en férgasare. De bedomde
ocksa att en biomasseférgasare maste vara mycket stor — sa
stor att det i praktiken blir svart att samla in sa mycket
biomassa till en enda anlaggning.

| stort sett sd& far man maximalt ut 50 % av vedens
energiinnehall i slutprodukten. Resterande 50 % forsvinner i
form av spillvarme mm. Att hitta avsattning 6ver hela aret for
spillvarme &r ofta svart.

En annan komplikation ar att manga projekt planerar att tillverka
metanol. Idag ar inte metanol accepterat av fordonsindustrin.
Var beddmning ar att man maste dvertyga fordonsindustrin och
fa till en andring av deras installning till metanol innan man kan
satsa pa en sadan tillverkning

Foérgasning av svartlut

Det finns en stor teoretisk potential av att anvanda
massindustrins svartlut till att tillverka biodrivmedel och
utvaxlingen fran biomassa inom massabruket ar den viktiga for
samhallets rdkning och den landar runt 66 % till DME och
nagon enhet lagre for metanolen Vi har i detta arbete pratat
med foretradare for de flesta bruk i landet (samt med deras
branschorganisation, Skogsindustrierna) och vi har inte kunnat
identifiera nagot bruk som star i begrepp att tillverka
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biodrivmedel via férgasning av svartluten. Ecotraffic gjorde ar
2004 en liknande studie (Biodrivmedel i Varmland) och svaren
ar i princip samma nu som da. Deras argument kan
sammanfattas enligt:

e De anvander sjalva energin i svartuten till sina egna
processer och om nagon energi blir 6ver sa tillverkar de
el som kan séljas.

e Genom att salja energi i form av svartlut s3 maste de
sjalva kopa in mer biomassa. Pa detta satt okar
efterfragan pa biomassa — och darmed priset pa deras
viktigaste ravara. Man vill alltsa inte aktivt medverka till
att hoja priset pa sin ravara.

e Tekniken med svartlutsférgasning har inte demonstrerats
i fullskala. Massabruken kraver en mycket hdg
tillganglighet och sodapannan ar sjalva hjartat i fabriken.

e Manga bruk har redan bytt till nya sodapannor (med
livslangd pa 40 ar) och att nya sodapannor ar vasentligt
effektivare &n de aldre.

Man kan sammanfatta det som att det finns en stor teknisk
potential i att anvanda svartlut men man maste fa med sig
massaindustrin som ager svarluten.

Biogas

Det finns manga rapporter som beskriver hur mycket biogas
som kan produceras. De flesta ar enligt var bedémning
vasentligt overdrivna. Det finns i och for sig en stor teoretisk
och teknisk potential i form av olika avfall — och visst kan man
tanka sig att anvanda akermark for att odla fram ravaror som
kan rotas till biogas.

Det ar dock viktigt att gora nagra reflexioner. | forsta hand sa ar
var bedomning att man bor strava mot ett resurssnalt samhalle.
Det ar battre att forsoka minska svinnet &n att fokusera pa att
samla in allt svinn. Givetvis sa blir det alltid avfall och svinn —
och att ta hand om detta ar bra — men det ar annu battre att
minska svinnet. Aven vad galler insamling av godsel sa vore
det battre om man kunde minska antalet djur och 6verga till mer
vegetarisk  kosthallning. Ibland sa gar aven rationell
godselinsamling inte ihop med vad manga anser vara en god
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djurhdllning. Man kan rimligtvis inte samla in godsel fran djur
som gar pa bete.

Vi har aven inom ramen for denna studie gjort bedémningar om
vad olika biodrivmedel kommer att kosta att producera och
distribuera.
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Distribution Totalt
SEK / MWh SEK / MWh
Bensin referens 118 -
Biogas restravara 400 1000
Biogas &kergrodor 400 1600
Etanol vete/sockerbeta 143 793
Etanol cellulosa 143 1243
Biodiesel 125 825
Metanol traravara 156 856
DME traravara 202 952
FTD traravara 113 1213
Metanol svartlut 156 606
DME svartlut 202 702
FTD svartlut 113 913

Forutom detta sa kan man &aven tanka sig att andra metoder
och processer kan bli aktuella i framtiden. Sadant som inte
belysts i denna rapport men déar det forekommer forskning ar
exempelvis:

Idag finns pyrolys av avfall sasom bildack, textiler och
polyuretan fran skrotade bilar. En ny variant av pyrolys ar att
genomféra den med en zeolit som Kkatalysator (och med
biomassa som ravara). Processen liknar katalytisk krackning.
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Foretaget Kior i USA bygger kommersiella anlaggningar for
drivmedelstillverkning. Framst oljebolag i USA visar intresse for
metoden. Kanske for att den liknar katalytisk krackning och ger
hdga bensinutbyten redan i férsta steget.

Utvinning av lignin ur svartlut och sedan processa ligninet (exv
via forgasning) till syntesgas foljt av branslesyntes eller
krackning bade katalytisk och med vate).
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3. Uppdraget

3.1  Beslutvid regeringssammantrdde den 5 juli
2012

Vid regeringssammantradet den 5 juli 2012 beslutades bl.a.:
”....att Sverige 2030 b6r ha en fordonsflotta som ar oberoende

av fossila brénslen samt for visionen att Sverige 2050 ska ha en
hallbar och resurseffektiv energiférsorjning utan nettoutslapp av
vaxthusgaser i atmosfaren. Prioriteringen av en fossiloberoende
fordonsflotta ska ses som ett steg pa vagen mot visionen 2050”

Enligt Trafikverkets bedémning sa klaras 2030-malet om vi i
landet kan producera 20 TWh biodrivmedel (under férutséttning
att alla andra a&tgarder i Trafikverkets klimatscenario
genomforts, dvs transportsnalt samhalle, logistik, energieffektiv
infrastrukturhallning mm).

Ecotraffic har inte gjort nagon vardering av Trafikverkets
bedémning utan - uppdraget tar sin utgangspunkt i att
undersbka om man ar 2030 kan producera 20 TWh
biodrivmedel i Sverige.
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4. Inledning

4.1 Overblick bioenergipotentialens storlek

Huvudfragan som skulle besvaras i denna studie var vilka
drivmedel som skulle kunna finnas tillgangliga 2030. | denna
bedomning skulle inte bara teoretiska begrénsningar beaktas
utan ocksa ett flertal mer praktiska. Forhoppningen ar att
resultatet ska bli lite mindre teoretiskt och mer vad som i
praktiken ar att vanta. Dock ar fragan fortfarande hur som helst
mycket komplex.

4.2 Olika perspektiv pd biomassapotentialen

Manga beddémningar av biomassapotentialer har gjorts tidigare.
Dock kommer dessa analyser ofta fram till olika svar aven i de
fall dar de beddémt potentialen for samma typ av biomassa.

| projektet Biomass Energy Europe (BEE) gjordes en
sammanstéalining av omkring 150 olika biomassapotential-
bedomningar. Ett av syftena med projektet var att skapa en
enad metodik kring hur biomassapotential kan beskrivas. Dar
infordes en uppdelning med fyra olika perspektiv pa
biomassapotentialer. En kort beskrivning féljer nedan:

e Teoretisk Potential

e Teknisk Potential

e Ekonomisk Potential

e Hallbar implementeringspotential

Dessa olika perspektiv pad Biomassapotentialen ar kopplade till
varandra dar den teoretiska potentialen ar den stérsta och den
hallbart implementerbara ar den minsta (se figur 1 pa nasta
sida). Kategorierna tillampade pa skogens biomassapotential
kan beskrivas som foljer:

Den Teoretisk Potentialen ar energimangden i trdden dar de
star ute i skogen.

Den Tekniska Potentialen &r den andel av den teoretiska
potentialen som skogsmaskinerna kan fa med sig. Ett visst spill
lamnas alltid kvar av lite varierande storlek.

Ecotraffic

Sida 13 av 93



Den Ekonomiska Potentialen &r den andel av den tekniska
potentialen som kan avverkas med vinst. Ibland kan traden t.ex.
sta mycket otillgangligt vilket gor avverkningen mycket kostsam.
Vissa hallbarhetskriterier raknas aven in har for att hindra att
skogen blir mindre med tiden.

Den Hallbara implementeringspotentialen till sist ar den
andel av den ekonomiska potentialen som kan implementeras
inom en given tidsram med alla samhalleliga, ekonomiska,
politiska, institutionella och sociala begransningar detta innebar.

Nedan ar en bild som illustrera hur de olika potentialerna beror
av varandra. Figuren ar inte skalenlig da potentialerna for de
olika biomassatyperna varierar i storlek i forhallande till
varandra. Figuren visar dock i vilken ordning potentialerna ar
underordnade varandra.

P
Teoretisk Potential

Ekonomisk Potential

Figur 1. Olika biomassapotentialer.
| denna studie anges forst,

o i kapitel 7, tekniska/ekonomiska biomassa-potentialer for
de ravaror som omnamnts i kapitel 6. Det rader en viss
osdkerhet har i litteraturen da vissa ravaror betraktas
som sa dyra att de inte ens beskrivs i den tekniska
potentialen utan utelamnas helt. Detta beskrivs narmare i
kapitel 7 och 8.

o Efter detta beskrivs de fem teknikgrenarna for att tillverka
biodrivmedel lite mer detalj i kapitel 8 varpa den tekniska
drivmedelspotentialen uppskattas.

e | kapitel 9 sedan beskrivs ekonomiska aspekter av bade
biomassapotentialerna och biodrivmedelspotentialerna
varpa vissa drivmedels ekonomiska potentialer redovisas
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da dessa varit mycket mindre &n sina motsvarande
tekniska potentialer.

e Efter det beskrivs ytterligare konkurrensaspekter i kapitel
10.

e Darefter diskuteras tekniska och ekonomiska flaskhalsar
i kapitel 11.

e Slutligen gors en overskadlig sammanstallning av mer
implementerbara drivmedelspotentialer i kapitel 12.
Dessa grundar sig framst pa vilka anlaggningar som
redan byggts och vilka som planeras att byggas.

4.3 LHV och HHV virmevdrden

Vid bestamning av energimangden i en viss mangd biomassa
finns det tvd olika radande konventioner som inte bor
kombineras. Antingen sker berédkningarna med det
kalorimetriska varmevardet (ofta kallat HHV) eller med
effektivvarmevardet (ofta kallat LHV). Det har ocksa stor
betydelse ifall varmevardet i rvara t.ex. beraknas pa torr eller
vat biomassa.

Detta har lett till viss frustration vid sammanstéllandet av denna
rapport da bade de som anvander LHV och HHV tycker det ar
sa sjalvklart att det ej behover fortydligas i text.

Skillnaden mellan dessa varmevarden ar om hansyn tas till
biomassans fuktighetsgrad och att vatten (fran bade fuktigheten
i biomassan och bildat fran véate i biomassan) ofta avgar i
gasformigt tillstdnd vid forbranningen. Vattnet tar da med sig
varme ur processen nar det avdunstar samt bildas fran vate och
eftersom det inte kondenserar i avgaserna kan denna varme
inte tillgodogoras. Denna forlust beaktas av
effektivvarmevardet, LHV, men inte av det kalorimetriska
varmevardet, HHV. Enkelt uttryckt ar HHV det teoretiskt hogsta
mojliga varmevardet medan LHV &r det som praktiskt kan
utnyttjas.

Den héar studien efterstravar att anvanda endast LHV varden
for alla energimadngder som anges. Detta endast for att de
omvandlingsfaktorer som omnadmns narmare i kapitel 10 ar
berdknade for LHV systemet.
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4.4 Hur ser Sverige ut dr 2030

Ar 2012 var vi 9,57 miljoner svenskar. Enligt SCB:s prognos sa
kommer Sveriges befolkning att véaxa och passera 10 miljoner
ar 2018 for att vara knappt 10.7 miljoner ar 2030. Antalet
personbilar i trafik kommer enligt Energimyndighetens
langtidsprognos att vara drygt 5.6 miljoner ar 2030 jamfort med

dagens ca 4.4 miljoner bilar. (anm. Ecotraffic bedémer att siffran 5.6
miljoner bilar 2030 ar nagot for hog, var bedémning ar ca 5 miljoner)
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Antalet bilar per invanare okar med tiden dven om det i det
langa perspektivet planat ut.

Ar Antal  bilar per
invanare

1970 0.28

1980 0.35

1990 0.42

2000 0.45

2010 0.46

2020 0.52 (prognos)
2030 0.53 (prognos)

Tabell 1. Antal bilar per invanare i Sverige

Ar 2012 fanns dven ca 560 000 lastbilar och 14 000 bussar i
trafik. Antalet lastbilar okar relativt snabbt. Mellan aren 2006
och 2012 6kade antalet lastbilar i trafik med ca 16 %. Detta kan
jamféras med att antalet bussar 6kade med ca 4 % och
personbilar med ca 6 % under samma tidsperiod.

For att vidare fa en uppfattning om hur det kan se ut ar 2030 ar
att titta hur det sdg ut 17 &r bakat. Ar 2012 var medelbilen
(median) som var i trafik av fordonsar 2003. Det betyder att
halften av bilparken var nyare och halften aldre an en 2003:a.
Ca 22 % av bilparken var 17 ar eller aldre. Om man antar att
képmonstren for bilar haller i sig framat i tiden s& kommer alltsa
22 % av de bilar som ar i trafik ar 2030 att vara av fordonsar
2013 och aldre — eller mer an var femte bil som vi idag ser pa
gatorna kommer vi &ven att se pa gatorna ar 2030.
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Medelbilen (median) ar 2030 kommer vara av fordonsar 2021
(om kdpmonstren idag behalls). Med detta sagt s& ser man att
det tar relativt sett lang tid att byta ut bilparken. Viktigt att
papeka ar ocksa att nya bilar kors mer an aldre s& om man
skulle titta pa trafikarbetet s& ar medelbilen nyare an 9 ar.
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5. Vdg fran ravara till biodrivmedel

Infor starten av denna studie uppdraget fran Trafikverket att
genomféra denna studie bifogades en litteraturforteckning. Tva
rapporter som soker att ge atminstone en teoretisk uppskattning
av drivmedelspotentialerna 2030 omnamns i denna (Profu 2011
och Trafikverket 2012). Dessa rapporter fokuserar darfor pa de
biodrivmedel som omndmns i de tidigare rapporterna men
efterstravar ocksa att satta dessa drivmedelsalternativ i ett
sammanhang.

Biodrivmedel kan framstallas fran manga olika typer av
biomassa. Dar till ar alternativen ocksa manga rérande vilka
branslen som till sist ska produceras. Darfér kan det vara svart
att fa en overblick av alternativen oavsett i vilken ande av
kedjan analysen inleds. | denna studie ligger darfor fokus initialt
pa nagra betydligt farre huvudgrenar eller tekniker inom sjalva
biodrivmedelsproduktionen. Dessa ar:

e Fermentering

e Hydrering av vaxtolja (HVO)

e Anaerob rétning

e Termisk férgasning

e Vaxtpressning och esterifiering (FAME)

Dessa fem tekniker tacker in de produktionsvagar som berors i
de tva tidigare namnda studierna av Profu och Trafikverket. De
tacker ocksa in biodrivmedelsproduktionen idag och de nya
anlaggningar som planerats (se lista pa anlaggningar Grahn
2013).

| detta kapitel ligger fokus framst pa att ge en 6verskadlig bild
av vad dessa tekniker kan anvandas till och hur de fungerar.
Alltsa vilka drivmedel de producerar och vilka ravaror de kan
matas med.

Med utgangspunkt i detta bygger sedan kapitel 7, 8 och 9
vidare och beror potentialer och tillganglighet av de ravaror som
dessa fem huvudspar kan utga ifran.

Vidare beaktas teknikernas verkningsgrader for de olika
ravarorna narmare i kapitel 10 varpa ytterligare begransningar
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redovisas i kapitel 11. De véantade potentialerna redovisas
avslutningsvis i kapitel 12.

5.1 Fermentering

Etanol tillverkas ur socker, om ravaran ar starkelse kravs att
den dverfors till socker vilket brukar ske med enzymer. Jasning
ar langsam eller tar nagra dagar vilket kraver stora jaskarl.
Innan jasningen kravs att kolhydraterna l6ses upp i vatten och
steriliseras vid 120 grader. Vete som &r en vanlig ravara
innehaller ocksa protein. Proteinet blir kvar och tillsammans
med jaskulturen kan de filtreras av. Filterkakan kan anvandas
vid tillverkning av foder eller tillverkning av metan genom
rétning, se tillverkning av biogas. Den svaga sockerldsningen
jases och sedan filtreras den.

Vetet krossas till mjol, slammas upp 1 varmvatten och
desinficeras vid 120 grader och angbehandlas, temperaturen
sanks genom expansion och enzym tillsatts. Efter detta sker
sjalva jasningen. Efter jasningen destilleras etanolen av i flera
steg. Till fordonsbréansle anvands som regel absoluterad etanol,
vilket kraver ytterligare ett processteg for att na en praktiskt
taget 100 %-ig etanol.
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5.2 Hydrering av Vixtolja (HVO)

Tallolja ar en biprodukt fran tillverkning av sulfatcellulosa och
kommer fran kadan i traden. Talloljan bestar av fettsyror,
hartssyror och beck. Sunpine separerar fettsyrorna genom att
tillverka en ester med metanol (FAME). Denna ar enklare att
destillera av. Den FAME:en kan inte direkt anvdndas som
bransle eller for inblandning i diesel eftersom svavel féljer med.
| stallet gar denna in som biordvara i Preems raffinaderi i
Goteborg och hydreras. Kvar blir alkaner som har utmarkta
dieselsegenskaper. Jamfort med idag blir det en marginell
forandring till 2030 kring tillverkningen av FAME utan
mojligheten ligger i att konvertera tallbeckoljan till drivmedel.

53 Anaerob Rotning

Biogas tillverkas genom rotning av en ravara (substrat) under
en langre tid. | princip utnyttjas socker, protein, cellulosa och
hemicellulosa. Lignin bryts inte ner. R6tningen &r langsam och
det kravs flera biologiska steg. Reaktorerna behdver darfér stor
volym och en stor del i kostnaden for produktionen ligger i de
stora tankar som behdvs. Metan &ar huvudprodukten men det
bildas alltid ocksa koldioxid samt andra biprodukter.
Gasblandningen tar ocksd upp vatten. Upparbetning till
fordonsgas innebar att vatten, koldioxid och en del andra
fororeningar behover tas bort. For att fa pipelinekvalitet kravs
tillsats av en energirik ravara (normalt propan) samt en
luktmarkor. Vattenslurryn som finns kvar efter att biogasen
tillverkats innehdller naringsamnen som kan anvandas vid
odling.
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5.4 Termisk forgasning

| korthet gar termisk férgasning ut pa att varma ett organiskt
material till dess det forgasats. Ur dessa gaser tvattas sedan sa
kallad syntesgas ut och via vatten/gas shift reaktionen 6kas
halten av vate till det for syntesen Onskvarda forhallandet
(vanligen tva delar vate och en del kolmonoxid). Av denna
anledning gar branslen som produceras med denna teknik
ocksd under namnet syntesbranslen. Sjalva upphettningen av
det organiska materialet kan goras pa tva satt. Antingen
forbranns lite av det organiska materialet inne i
forgasningskammaren for att fa upp varmen. Detta kallas direkt
forgasning. Det andra alternativet ar att lata forbranningen ske i
en separat kammare varpa endast varmen Overfors il
forgasningskammaren och inte forbranningsangorna. | det
forsta alternativet maste forbranningen, vid produktion av
drivmedel, ske i en atmosfar av rent syre. Fordelen med direkt
férgasning ar att den lampar sig battre fér hdoga tryck och att
mangden gas som maste trycksattas ar mindre eftersom
kvavgasen inte finns med. Férutom att tillverka syntesgas sa
maste man ocksda ha en anlaggning dar syntesgasen
omvandlas till 6nskad produkt. Slutprodukt kan vara exempelvis
syntetisk diesel eller bensin, metanol, DME, metan, vatgas eller
vax.

5.5 Vixtpressning och esterifiering (FAME, RME)

RME ér ett exempel pa ett drivmedel tillverkat fran rapslolja via
omforestring med metanol. Ravaror kan vara oljor och fetter,
normalt vegetabiliska men en del animaliska oljor och fetter
forekommer ocksa. Ett samlingsnamn ar beteckningen FAME
(Fatty Acid Methyl Ester) men i dagligt tal anvands ofta ocksa
benamningen biodiesel’. Etanol kan ocks& anvéandas vid
omforestring och beteckningen blir da analogt FAEE, vilken
ocksa inordnas under beteckningen biodiesel. Biodiesel kan
anvandas i enstaka moderna dieselmotorer under forutséattning
att branslet uppfyller gallande normer. Nar man i Europa
anvander ordet biodiesel sa ar det underforstatt oftast RME

! Det finns en del begreppsforvirring angaende biodiesel, da det i vissa lander pa
kontinenten star for en produkt som endast ar en laginblandning av FAME/FAEE i
dieselolja, t.ex. 30 % FAME i diesel. Beteckningen forekommer ocksa for drivmedel
med lagre inblandningshalt. Med biodiesel i den har rapporten avses endast “ren”
biodiesel; inga blandbranslen.
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som menas. Det finns &ven andra typer av biodiesel. Man kan
anvanda i princip vilken typ av fett som helst for tillverkning av
biodiesel. Valet styrs i huvudsak av pris och tillgang pa ravaran.
| Sverige ar raps vanligast och branslet benamns da RME eller
rapsbransle. | USA anvands oftast sojaolja eller majsolja. Aven
t.ex. palmolja, senap och jathropa kan anvandas och i framtiden
kan olja fran alger bli ett viktigt tillskott. Vidare kan man &ven
anvanda animaliska fetter sdsom ister och talg. Valet av ravara
paverkar branslets egenskaper, inte minst med avseende pa
egenskaperna i kyla. Vissa ger ett bransle som i ren form
endast ar flytande vid plusgrader. Dessa kan darfor endast
anvandas vintertid med tillsatser eller for inblandning i vanlig
diesel, eller kanske inte alls vintertid i en del fall. Biodiesel ar en
gulaktig vatska med flampunkten ~ 150 °C och darmed ganska
svarantandbar. Biodiesel ar biologiskt nedbrytbar och icke-
giftig. Andelen biodiesel i branslet anges ofta med ett B foljt av
andelen i procent. Till exempel avser B5 ett brénsle bestaende
av 5 % biodiesel och 95 % diesel. Tillverkning (aven i liten
skala) ar férhallandevis enkel. Genom att tillsatta metanol och
lut i oljan startar man esterfieringen. Blandningen sjalvseparerar
i biodiesel och glycerol men behéver renas ytterligare for att
uppfylla gallande specifikationer. Biodiesel som séljs pa mackar
innehaller i likhet med andra branslen normalt tillsatser for att fa
forbattrade egenskaper. Den metanol som anvands vid
tillverkningen av RME kommer néastan uteslutande fran
processer dar fossil naturgas omvandlas till metanol. Teoretiskt
skulle aven biometanol, eller metanol framstallt fran andra
resurser (t.ex. CO, fran luften och vatgas via andra energislag)
kunna anvandas. | Sverige finns i dag en stor tillverkare av
RME, Perstorp i Stenungsund. For att géra 1 ton RME gar det
at ca 2.5 ton kg raps (ungefar vad man i snitt far ut per hektar).
All raps kan givetvis inte bli RME da raps aven &r en viktig
livsmedelsravara (olja, margarin) och till annan industri sdsom
farg och tensidindustrin. Rapsfroet bestar till ca 45 % av fett och
55 % raprotein. Raproteinet anvands som en viktig foderkalla
for manga olika djur
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6. Bedbmning av ravarupotentialen foér
biodrivimedel - nu och ar 2030

6.1 Skogens biomassapotential

Manga studier har gjorts av skogens biomassapotential.
Bedémningen i denna studie baserar sig framst pa tre studier:

e Hagstrom 2006
e Sternberg 2013
e Thuresson 2010
Tabellen nedan ar uppdelad i tva delar,
e Restprodukter fran avverkning och ved
e Industriella restprodukter

En beskrivning av innehallet i respektive del redovisas i
separata underkapitel. Referenser anges direkt i tabellen
nedan. Denna uppdelning foll sig naturlig utifran hur de tidigare
studierna varit upplagda. (Sternberg 2013) fokuserar mest pa
den biomassa som kommer ur skogsbruket, fran gallring och
avverkningen vilket har redovisats under rubriken Primar
avverkning. (Hagstrém 2006) och (Thuresson 2010) beskriver
dessutom de restprodukter som kommer ur skogsindustrins
hantering av de fardiga timmerstockarna. Denna andra kategori
biomassa redovisats separat under rubriken Industriella
restprodukter.

Istallet for att ange de industriella restprodukterna anger
(Sternberg 2013) att skogsindustrins bruttoavverkning lag pa
237 TWh ar 2010. Dock anges bara restprodukterna fran
avverkningen som den tillgangliga potentialen fran skogen i
(Sternberg 2013). Darav har aven denna studie begransats till
skogens restprodukter och skogsindustrins restprodukter..

| (WSP 2013) anges en maxpotential fran skogen dar aven
skogsindustrins ravaruanvandning réknats in pa 333 TWh. Pa
liknande vis kan &aven ett LHV energivdrde summeras ur
(Sternberg 2013) pa ca 311 TWh.
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2010 2020-30
Restprodukter fran avverkning och ved | TWh/ar (LHV) [ TWh/ar (LHV)
Grot vid slutavverkning - 36°
Grot vid gallring - 19°
Grot vid réjning : 1,5°
Summa Grot 7,6° 56,5
Brannved (smahushall) 7,3¢ 6,9°
Industrived, l&ngved, for energi 1,9° 3,5¢
Flis fran rundved 3,6° 6°
Ovrig brannved 1,2¢ 1.3°
Summa Ved 14 16,4
Stubbar 0,3° 13°
Tidig forsta gallring - 2,5
Summa Ovrigt 0,3 15,5
Skogsindustrins Restprodukter
Flis - 2,652
Sagspan - 7,462
Bark - 12,542
Summa Flis, S&gspéan, Bark 18,7¢ 22,65
Tallolja 1,54¢ 1,88°
Svartlut 30,5° 31,682
Total exklusive svartlut 42 113
Totalt inklusive svartlut 73 145

Tabell 2. Restprodukter frAn avverkning och ved

(Hagstréom 2006)

(Sternberg 2013)

(Thuresson 2010)

Kéalldata data till (Ecotraffic 2010)
(Gevert 2013)
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6.1.1 Restprodukter fran avverkning och ved

Det ar svart att saga exakt hur mycket restprodukterna fran
skogsbruket som kommer att utnyttjas 2030 och till vad. Hur
stor andel av dessa restprodukter som kommer finnas
tillgangliga 2020 beskrivs i (Thuresson 2010).

Har ligger dock fokus mer pa hur mycket restprodukter som
finns tillgangliga tekniskt eller ekonomiskt snarare &n vilka
andelar av dessa som kommer utnyttjas. Den tekniska
potentialen for skogsbrukets restprodukter &r framst kopplad till
avverkningen.

| figuren nedan beskrivs hur den totala avverkningen mm
forandrats de senaste 50 aren (SLU 2012). Utifran hur
avverkningen har forandrats bedéms den tekniska potentialen
2020 i (Sternberg 2013) vara en god approximation aven for
2030.

Arlig tillviixt, avgang och avverkning
Milj. misk
140

Total tillviixt
120 1

100 A
Total avgang

80 A
Total avverkning
60 A
Slutavverkning
40 4
Gallring
20 1 / _/\
W e
0 Ovrig avverkning
1955 1965 1975 1985 1995 2005

Figur 5.3. Arlig avsatt tillviixt (inklusive tillvixt pa avverkade trid), arlig total avgang och arlig avverkning
perioden 1956-2008. Fr.o.m. 1994 &r avverkningen uppjusterad med Skogsstyrelsens berdknade bruttoavverk-
ning. Alla dgoslag forutom fjill och bebyggd mark. Exklusive produktiv skogsmark inom NP, NR och NVO
skyddad mot skogsbruk. Glidande femarsmedelvirde.

G) Sveriges officiella statistik
Figur 4. Arlig tillvaxt, avgang och avverkning

For 2010 anges inte den totala potentialen 2010 utan den da
nyttjade potentialen. Detta anvands som referens for att
beskriva hur stor den outnyttjade potentialen ar.
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Rapporten (Sternberg 2013) ar gjord av Lansstyrelsen i Dalarna
och tankt som ett underlag till alla lan for att beddma den
regionala bioenergipotentialen. De energiomvandlingsfaktorer
som anges i appendix till denna studie ar LHV-faktorer varpa
detta antagits vara standarden for rapporten. Potentialerna har
ar framst ekonomiska &ven om vissa tekniska potentialer
forekommer.

Slutligen bedémer (Thuresson 2010) vilka potentialer som &r
implementerbara till 2020. Rapporten baserar sig pa fyra sa
kallade Balansomraden som mest cirkulerar biomassa inom sig
men inte i samma grad mellan sig. Energiméangderna angivna i
rapporten ar i HHV varpa omvandling till LHV har gjorts (se
appendix).

6.1.2 Skogsindustrins restprodukter

Nagra potentialer for restprodukter ar hamtade ur Hagstrom
2006, en doktorsavhandling fran SLU som utvarderar
biomassapotentialen for produktion av varme el och
biodrivmedel. Dessa potentialer ar att betrakta som tekniska
eller ekonomiska potentialer dock i HHV varpa omvandling till
LHV har gjorts (se appendix).

Data om talloljediesel grundar sig péa tidigare kontakt med
Sunpine och Preem. Talloljepotentialen fér 2030 &r den fraktion
av den totala potentialen som Sunpine forvantas behandla.
Konkurrensen om ravaran ar stor och beskrivs utforligare i kap
8.
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6.2 Jordbrukets biomassapotential

Bedémningen av biomassapotentialen fran akergrodor kommer
fran:

Jordbruksverket 2012

e Jordbruksverket 2013a
e Jordbruksverket 2013b
e Sternberg 2013

e Linné 2008

e Linné 2004

e Bodrjesson et al 2010

For hur stor andel av akermarken som kommer anvandas for
energigrodor &r flera antaganden mojliga. Nedan redovisas
darfor en tabell 6ver vad som odlades i Sverige 2010,
Jordbruksverkets projektioner till 2050 samt de arealer och
substratmangder som valts i denna studie. Tabellen ar inte
heltaickande men séger nagot om arealerna for de akergrodor
som diskuteras. Det var svart att hitta projektioner for jordbruket
till 2030 dock fanns en nyligen utgiven studie fran
Jordbruksverket med projektioner till 2050 (Jordbruksverket
2012). Dessa anges i tabellen nedan. Det ar svart att uppskatta
vad som kommer att odlas dd manga olika faktorer paverkar
(ekonomiska och tekniska). Arealerna som sockerbetor och
majs kan odlas pa ar dock nagot mer begransade an for t.ex
spannmal och vall (Bdrjesson et al 2010). | denna studie
ombads darfor LRF att gra en uppskattning av vilka arealer for
Majs och sockerbetor som &r rimliga att anta (LRF 2013).
Dessa uppskattningar ar for 2030 och anges i tabellen nedan
tillsammans med Jordbruksverkets projektioner.
Uppskattningarna fran LRF &r dock inte for vad som kommer att
odlas utan uppskattar marktillgangen. Antaganden gjorda om
potential fran akergrodor 2030 motiveras vidare i respektive
underkapitel.
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2010 2010 2010 2030-50 | Potential | Potential
Primédr Avverkning: kha kton TS | TWh (LHV) kha kha kton TS
Majs, tréskad 1,34° 6°
Majs, grénfoder 13,7¢ 126¢
Summa Majs 15,04 132 - 89,5° 74,4
Sockerbetor 38,0° 464° 2,1 76¢ 38
Vete 400° 1843° 8,7
Ovriga spannmal 563¢ 1837¢
Spannmal totalt 963 3680 - 648° 54
Raps 108° 251¢ 1,8 42,2
Rybs 2,70° 3,09°
Summa Oljevixter 110 254 - 85°¢
Vallgrédor 1152° 4201° - 922° 54
Total areal for energigrodor 262,6'
Restprodukter
Halm (alla sadesslag) - 1250 6° 1250
Blast sockerbetor - 114°¢ - 114
Flytgédsel fran nét - 597° - 597
Fastgddsel fran nét - 458° - 458
Djupstrd frén nét - 146° - 146
F&r och Hist Godsel - 256° - 256
Svin Gédsel - 275° - 275
Fjaderfa 99°¢ 99
Total potential vald 262,6 3194

Tabell 3. Jordbrukets biomassepotential (med vald potential 2030 i kolumner
langst till hoger). Statistiken fran Jordbruksverket omnamner inte majs som

gronfoder for &n 2011. Déarfor har dessa siffror angivits fér 2010.

(Sternberg 2013)
(Jordbruksverket 2010)
(Jordbruksverket 2012)
(Jordbruksverket 2013a)
(Linné 2008)

(WSP 2013)

(LRF 2013)
(Jordbruksverket 2009)

S@ e o0 oy

6.2.1 Primarproduktion

Rapporten (Linné 2004) anger att en trolig maxareal for
energigrodor ar 10 % av Sveriges totala akermark. Denna
uppfattning delas av (WSP 2013) som uppskattar
biogaspotentialen 2030. | det mest positiva scenariot som
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(WSP 2013) anger antas dock att bara en fjardedel av dessa
akergrodor kommer att anvandas for biogas. (Bérjesson 2010)
soker sammanstalla en potential fér biogas i Sverige och
hanvisar till Linné 2004 for potentialbedémning av biogas fran
akergrodor.

| denna studie har darféor ocksa akergrodepotentialen
begransats till 10 % av Sveriges totala akermark vilket
motsvarar ca 262,6 tusen hektar (Linné 2004, WSP 2013) Vilka
substrat och marker som sedan skall véljas ar en svarare fraga.
Den potential som valts ovan ar ett antagande. Det gar att odla
mer, tekniskt sett, 4&n de 10 % som de andra studierna utgar
ifran. | (Jordbruksverket 2009) anges en potential for
energigrodor pa ca 750 tusen hektar (samt motsvarande 400
tusen hektar till i effektivisering). (Profu 2012) lagger ca 262
tusen hektaren pa biogas fran akergrédor men fortsatter sedan
med sockerbetor och vete till etanol. Men da (WSP 2013) och
(Linné 2004) antagit att den totala energigrodearealen i Sverige
bor landa péa ca 262 kha har sa gjorts aven i denna studie.

| (Linné 2004) ar medelavkastningen satt till 2004 ars varde.
Artikeln  omnamner att det finns mojlighet till ©6kade
skordenivaer genom battre vaxtfoljder, flerariga energigrodor
och fortsatt vaxtforadling men véljer att behalla avkastningen
som den ar. Det skal som anges till detta &r den
skérdeminskning som ar att vanta pga. de svenska miljomalen
om ett mer ekologiskt jordbruk. | denna studie anvands darfor
ocksa medelavkastningarna fran Linné 2004 i kap 9.8. Dock ar
vardena for avkastningen som anges for 2010 i kton tagna
direkt ut Jordbruksverkets statistik.

6.2.2 Restprodukter

De flesta av substratmangderna for 2010 &r hamtade ur Linné
2008 och de potentialer som redovisas ar Linnés
substratmangder "med begransning" som det omnamns i (Linné
2008). Substratmangderna "med begransning" redovisas dock
inte explicit i (Linné 2008) for alla substrat varpa visst samrad
med Marita Linné dock anda lett till att dessa kunnat réknas
fram. Se personlig referens (Linné 2013). Dessa méngder med
begransning har antagits da (Borjesson 2010) ocksa gjort det. |
enlighet med t.ex. (Sternberg 2013) har dock inte alla varianter
av avfallssubstrat tagits med i studien men de storsta
potentialerna har omné&mnts. FOr en &nnu mer utforlig
sammanstéllning hanvisas till (Linné 2008).
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Fran (Sternberg 2013) hamtas ocksa potentialen fér halm. Ett
intervall pa 4 - 7 TWh anges och i denna studie antas déarur en
halmpotential pa 6 TWh. For godsel antas potentialen till
samma varde som star angiven fér 2010. Det samma galler for
blast frAn sockerbetor..

6.3 Avfall och industriella restprodukter

Bedémningen av biomassapotentialen fran avfall och
industriella restprodukter &r framst baserad pa (Linné 2008)
men vissa avstamning har gjorts mot (Sternberg 2013). Enligt
(Linné 2013) beddms omkring 75-80 % av matavfallet kunna
samlas in. Detta ligger till grund for biogaspotentialen "med
begransning” fran matavfall som omnamns i (Linné 2008). D&
potentialen med begransning ér vad (Borjesson 2010) hanvisar
till s& gors pad samma sétt i foreliggande studie. | tabellen nedan
redovisas potentialen om 75 % av matavfallet kan samlas in
(minus 70 000 ton i hemkompostering i enlighet med Linné
2008). Ett insamlingsmal pa 35 % omnamns i (Linné 2008)
vilket motsvarar ca 411 kton. Ar 2010 samlades 477 tusen ton
matavfall in varpa 35 % malet ar att betrakta som uppfyllt men
mycket aterstar att samla in (Naturvardsverket 2010). De
industriella restprodukterna ar precis som matavfallet fran Linné
2008 och det som anges ar potentialen med begransning.
Potentialen for avlioppsslam kommer dock fran (Sternberg
2013) men ar i 6verensstammelse med Linné 2008.
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2010 Potential Potential

Matavfall: 1000 ton avfall 1000 ton TS 1000 ton vatvikt
Fran Hushall och Restauranger - - 6469
Fran Butiker - - 18224
Summa Matavfall 4a77° 828
Industriella Restprodukter:
Slakteriavfall - - 94
Mejerier

-Vassle = 29,9° =

- Fodermijdlk - 8,0 -

- Fettslam fran reningsverk - 9,8° -
Bryggerier

- Slam - - 730°
Bageri/Kvarnar - - 57
Ovriga Restprodukter Livsmedel - - 97
Production Socker, stérkelse mm - - 691,02
Forpackat livsmedelsavfall

- Fiskberedningsindustri - - 0,1®

- Potatisindustri - - 0,52

- luice- och saftindustri - - 2,6°

- Industri fér rda oljor och fetter - - 2,9°

- mejerier - - 2,7

- Glassindustri - - 0,1®

- Fodermedel, mat fér séllskapsdjur - - 9,6*

- Bagerier - - 24.1°

- Sotningsmedel, senap, ketchup mm - - 0,72

- Ovrigt och tobak - - 4,52
Flygplatsers avisningsvétska (MPG) - 3145° -
Bioslam frén Pappersbruk mm - 71° -
Ovrig industri

- Behandlat i biogasanldggningar 402 - 402

- Glycerol fran RME produktion - - 6,6®

- Drankvatten fran etanclproduktion 1,52 1,52 -
Avloppsslam:
Reningsverk 37420

Tabell 4. Ovrig biomassepotential

a. (Sternberg 2013)

. (Linné 2008)

o O T

. (Linné 2013)

. (Naturvardsverket 2010)
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7. Produktionsvagar - Fordjupning

7.1 Definition av energiutbyte mm

Det finns manga séatt att resonera kring hur en produktionsvag
for biodrivmedel bor utvarderas. Ofta framstar produktions-
vagarna i lite olika dager i forhallande till varandra beroende péa
vilken utvarderingsmetod som anvands.

Vilken metod som lampar sig bast ar kopplat till vad den
ursprungliga fragestallningen var. Om en teoretisk maxpotential
ar vad som eftersoks kan alla kategorier av tankbara ravaror
raknas in for att sedan omvandlas till drivmedel med den bé&sta
mojliga tekniken.

Om det dar emot ar vilken drivmedelspotential som ar att
betrakta som rimlig i praktiken och inom en viss tidsperiod sa
maste vissa andra 6vervaganden goras. Bade rérande hur latt
tillganglig ravaran &r och vilka tekniker som troligast kommer att
implementeras.

Dessa tva olika satt att utvardera produktionsvagarna ar pa
intet satt oberoende av varandra. | denna studies referenslista
aterfinns bade mer praktiska studier men ocksa vissa teoretiska
studier som de tidigare namnda praktiska studierna bygger pa.

Denna studie efterstravar att tillampa den mer praktiskt
inriktade av de tva ovan namnda metoderna och att basera sig
pa de urval av teoretiska studier som (Trafikverket 2012) och
(Profu 2012) refererar till. For tydlighets skull och for att
efterstrava transparens ar det darfor ett par termer som
behdver definieras.

7.1.1 Definition av energiutbyte

Denna studie fokuserar pa produktionspotentialer for olika
biodrivmedel. Det som analyserar ar sdlunda mangd ravara
(energi) in jamfort med mangd drivmedel (energi) ut ur de olika
produktions-vagarna. Alla biprodukter har alltsa bortsetts ifran.
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7.1.2 Metodik

| JRC 2011 studien redovisas manga faktorer for de olika
processvagarnas totala energieffektivitet. Sadana faktorer
anvands for att jamféra tva produktionsvagar med varandra.
Energiutbytesfaktorerna som anges i detta avsnitt bor inte
anvandas for att jamfora tva processer med varandra.
Dessa energiutbyten ar beraknade ur JRC 2011 kalldata men
anger bara mangden biobransle ut per mangd huvudravara in.
De Ovriga ravarorna som behovs redovisas separat i en
punktlista.

Huvudskalet for att denna omrakning gjorts ar att de faktorer
JRC 2011 anger for den totala energieffektiviteten ofta har
raknats upp nagot pa grund av den el som processen levererar
vid sidan av. Hade dessa faktorer anvants rakt av hade delar av
de angivna drivmedelspotentialerna i sjalva verket varit el.

Dock raknar ocksa JRC ned sina effektivitetsfaktorer p.g.a. t.ex.
de energiomkostnader som processernas kemikalieanvandning
ger upphov till mm. Darfor har ocksa de behoven listats separat
i varje underavsnitt nar sddana data funnits tillganglig i JRC
2011.
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7.2 Fermentering

Fermentering anvands framst for att producera etanol. Tekniken
varierar dock nagot beroende pa om ravaran innehaller hoga
halter av glukos, t.ex. sockerbetor, eller om ravaran forst maste
finfordelas och brytas ned nagot som &r fallet for vete och i
annu hogre grad traavfall innan jasningen kan inledas.

7.2.1 Sockerbetor till etanol

Energiutbytet for etanol fran sockerbetor berdknas enligt (JRC
2011) kalldata ligga pa:

e 54,3 % [MJ etanol / MJ sockerbetor (LHV)]

Vidare utover sockerbetorna kraver processen foljande:
(Angivet i [ravara / MJ Etanol])

e Elektricitet 0,034 MJ
e Anga 0,281 MJ

7.2.2 Vete till etanol

Energiutbytet for etanol fran vete berdknas enligt JRC 2011
kalldata ligga pa:

e 53,6 % [MJ etanol / MJ vetekorn (LHV)]

Vidare utover vetekornen kréaver processen foljande:
(Angivet i [ravara / MJ Etanol])

e Elektricitet 0,054 MJ
e Anga 0,364 MJ
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7.2.3 Traavfall till etanol

Energiutbytet for etanol fran traavfall beréknas enligt JRC 2011
kalldata ligga pa:

e 33,5 % [MJ etanol / MJ Traavfall (LHV)]

Vidare utover traavfallet kraver processen foljande:
(Angivet i [ravara / MJ Etanol])

e Diesel 0,046 MJ
° (NH4)2SO4 0,7 g
e CaO13g

e H»,SO4 3,5 g

e NH32,7¢9

Listan pa kemikalier som behovs i processen ovan kan fa
denna process att framstd som mindre fordelaktig jamfért med
de andra fermenteringsvagarna. Det bér dock ndmnas att vissa
av de kemikalier som omnamns ovan tillféors de andra
produktionsvagarna ocksad via biomassan. Enligt JRC 2011
konsumeras t.ex. CaO vid odling av sockerbetor
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7.3 Hydrering av vixtolja (HVO)

Alla uppgifter nedan kommer fran Sunpine och Preem och har
anvants i tidigare studier Ecotraffic publicerat (Ecotraffic 2010).
Idag framstaller Sunpine ratalldiesel ur tallolja som Preem
sedan behandlar i sitt raffinaderi. ldag produceras mest diesel
men planer finns pa att anvanda en restprodukt fran Sunpine,
pitch, for att gora bensin.

7.3.1 Tallolja till HVO-diesel

Energiutbytet for diesel fran tallolja beraknas enligt (Ecotraffic
2010)

e 53,0 % [MJ diesel / MJ tallolja (LHV)]

Vidare utover talloljan kraver processen foljande:

e Metanol
e Anga

e Metan

o H2804

Av sekretesskal kan hér inte anges exakta mangder.
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7.4 Anaerob rotning

Anaerob eller syrefri rotning anvands framst for att producera
biogas. Processen kan som tidigare namnts bruka manga olika
ravaror. Detta gor dock att drivmedelspotentialerna for de olika
ravarorna varit av nagot skiftande kvalitet.

Vissa ravaror har brukats lange och deras potentialer ar darfor
valkanda, exempelvis biogaspotentialen fran avloppsslam.
(Lansstyrelsen 2013) anger har att skillnaderna mellan de olika
analyserna av denna potential inte &r mycket storre an att den
forsvinner vid avrundning av GWh for de olika reningsverken.

Andra ravaror har anvants mindre varpa dessa drivmedels-
potentialer fortfarande &r ganska teoretiska och dar av troligen
nagot storre an de senare kommer visa sig vara. Detta berors
narmare i avsnittet om ekonomiska potentialer dar bedémningar
fran (Energimyndigheten 2010) diskuteras.

Metanutbytena i berdkningarna nedan &r héamtade ur
(Linné 2008) och med faktorer fran (JRC 2011). Pa grund av de
mycket skiftande ravarorna har ett enhetligt enhetssystem inte
kunnat tillampas. Istéllet har enheten for ravaran dar data hittats
anvants.

Darfor kan fortfarande de faktorer som anges anvandas direkt
pa den redovisade ravarupotentialen. En djupare utredning av
metanutbytenas noggrannhet foll utanfér ramarna for detta
projekt. Dock baseras (Energimyndigheten 2010) berékningar
pa dessa utbyten.

Den producerade biogasen maste sedan upparbetas
(uppgraderas) eller tvattas till metan for att kunna anvandas i
fordon. Det finns olika tekniker for detta men JRC 2011 anger
endast "pressurized water scrubbing”. JRC anger en forlust pa
knappt 1 % vilket har raknats in i omvandlingsfaktorerna. Darfor
anges mangd CH,; per ravara istallet for mangd biogas per
ravara.
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7.4.1 Avloppsslam till biogas

Energiutbytet for biogas fran avioppsslam beraknas enligt
kalldata fran (JRC 2011) och Linné 2008 till:

(inklusive uppgradering, Biogas till CH,4, fran JRC 2011)
e 6,93 [MJ CH4/ kg avloppsslam (TS)]

D& indata till JRC rapporten inte namner biogas fran
avloppsslam specifikt kan har inte redovisas narmare vad som
ytterligare krévs for processen.

Dock bor den data som anges rorande behandlingen av
flytgbdsel (8-9% TS halt) kunna studeras for viss vagledning i
detta.

7.4.2 Hushallsavfall till biogas

Energiutbytet for biogas fran hushallsavfall berdknas enligt
kalldata fran (JRC 2011) och (Linné 2008) till:

(inklusive forluster vid pressning av avfall fran Linné 2008 och
uppgradering, Biogas till CH,, fran JRC 2011)

e 3,55 [MJ CH; / kg avfall frAn hushall, restauranger
(vatvikt)]

e 2,19 [MJ CHy4 / kg avfall fran butiker (vatvikt)]

Vidare utover avfallet kraver processen féljande:
(Angivet i [ravara / MJ CHy))

e Elektricitet 0,093 MJ
e Varme 0,087 MJ

Ecotraffic

Sida 39 av 93



Sida 40 av 93

7.4.3 Industriella restprodukter till biogas

Energiutbytet for biogas fran industriella restprodukter beréknas
enligt kalldata fran (JRC 2011) och Linné 2008 till:

(inklusive uppgradering, biogas till CH,4, fran JRC 2011)

19,7 | [MJ CH4/ kg Avfall kat 2-3 fran Slakteri TS]

14,3 | [MJ CH4/ kg Slam och avfall kat 1 fran Slakteri TS]

15,7 | [MJ CH,4/ kg Vassle och fodermjolk TS]

22,6 | [MJ CHy4/ kg Fettslam fran Mejeri TS]

14,3 | [MJ CH4/ kg Dravavfall fran Bryggeri TS]

16,0 | [MJ CH4/ kg Jast fran Bryggeri TS]

42,8 | [kJ CH4/ kg Slam fran Bryggeri (processvatten)]

10,7 | [MJ CH4/ kg Avrens och skal fran Kvarnar TS]

8,91 | [MJ CH4 / kg Fruktsaft och pulpa TS]

13,7 | [MJ CH4/ kg blétdrank fran spritproduktion TS]

16,0 | [MJ CH,/ kg Finkel och sekundarsprit TS]

4,46 | [MJ CHy4 / kg Fiskberedning - Forpackat (vatvikt)]

3,39 | [MJ CH4/ kg Potatis - Forpackat (vatvikt)]

0,713 | [MJ CHj4 / kg juice och saft - Forpackat (vatvikt)]

0,855 | [MJ CHy4 / kg oljor och fetter - Forpackat (vatvikt)]

2,78 | [MJ CH4/ kg mejeri och glass - Forpackat (vatvikt)]

4,63 | [MJ CH,4 / kg fodermedel - Forpackat (vatvikt)]

10,2 | [MJ CH4/ kg bagerier - Férpackat (vatvikt)]

2,78 | [MJ CH4/ kg senap, ketchup mm - Forpackat (vatvikt)]

3,56 | [MJ CH,4/ kg annat och tobak - Férpackat (vatvikt)]

7,95 | [MJ CH4/ kg MPG]

4,10 | [MJ CHy4/ kg Bioslam fran pappersindustri mm TS]

10,7 | [MJ CH, / kg Drankvatten fran Etanolproduktion VS]

Tabell 5. Industriella restprodukter
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D& kalldata till JRC rapporten inte namner biogas fran
industriella restprodukter specifikt kan héar inte redovisas
narmare vad som ytterligare kravs for processen.

Dock bor den data som anges rorande behandlingen av
hushallsavfall till Biogas kunna studeras for viss vagledning i
detta.

7.4.4 Flytgodsel till biogas

Energiutbytet for biogas fran flytgodsel beraknas enligt kalldata
fran (JRC 2011) och Linné 2008 till:

(inklusive uppgradering, biogas till CHy4, fran JRC 2011)
e 5,33 [MJ CHy4 / kg flytgodsel fran not TS]
e 7,11 [MJ CHy4/ kg flytgodsel fran svin TS]
e 7,11 [MJ CHy / kg flytgodsel fran sugga TS]

Vidare utover avfallet kraver processen féljande:
(Angivet i [ravara / MJ CHy))

e Elektricitet 0,073 MJ
e Varme 0,15 MJ

7.4.5 Fastgodsel till biogas

Energiutbytet for biogas fran fast gddsel berdknas enligt
kalldata fran (JRC 2011) och (Linné 2008) till:

(inklusive uppgradering, biogas till CHg4, fran JRC 2011)

e 5,33 [MJ CHy, / kg fast godsel fran not TS]

4,80 [MJ CHy4 / kg djupstro fran not TS]

5,33 [MJ CH4 / kg fast gddsel fran svin TS]

4,80 [MJ CHy4 / kg djupstro fran svin TS]

4,26 [MJ CHy4 / kg godsel fran hast TS]

JRC anger att det fasta godslet de raknat pa har 20 % TS halt.
Djupstr6 beraknas i (Linné 2008) ha 25 % TS halt.
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Detta kan paverka atgang av elektricitet och varme i processen,
dock anger JRC samma véarden for flytgodsel. For godsel med
20 % TS halt anger JRC 2011 att foljande kréavs utéver godslet:

(Angivet i [ravara / MJ CH,))

e Elektricitet 0,073 MJ
e Varme 0,15 MJ

7.4.6 Odlingsrester till biogas

Energiutbytet for biogas fran odlingsrester berdknas enligt
kalldata fran (JRC 2011) och (Linné 2008) till:

(inklusive uppgradering, biogas till CHy4, fran JRC 2011)
e 9,95[MJ CH,/ kg blast TS]
e 5,69 [MJCH,/ kg halm TS]

Da kalldata till JRC rapporten inte namner biogas fran blast
eller halm specifikt kan har inte redovisas narmare vad som
ytterligare kréavs for processen.

7.4.7 Energigrodor till biogas

Energiutbytet for biogas fran energigrodor beréknas enligt
kalldata fran (JRC 2011) och Linné 2008 till:

(inklusive uppgradering, biogas till CHg4, fran JRC 2011)
e 12,1 [MJ CHy4/ kg spannmal TS]
e 10,7 [MJ CH,4/ kg vall TS]
o 128[MJCH4/kgmajs TS]
e 12,1 [MJ CH,4/ kg sockerbetor inkl blast TS]

Da kalldata till JRC rapporten inte namner biogas fran vall, majs
eller sockerbetor specifikt kan har inte redovisas narmare vad
som ytterligare kravs for processen. Dock omnamns biogas fran
vete (inklusive halm) vilket ligger pa:

(Angivet i [ravara / MJ CHy))

e Elektricitet 0,059 MJ
e Varme 0,16 MJ
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7.5 Termisk Forgasning

Att gora en heltdckande studie av den termiska férgasningen
foll utanfor ramarna for denna studie. DA tillverkning av metanol
varit det som diskuterats mest har dock visst fokus lagts pa att
utreda det. Mer arbete kravs dock for att utreda var forskningen
star idag.

| korthet gar termisk férgasning ut pa att varma ett organiskt
material till dess det férgasas. Ur dessa gaser tvattas sedan sa
kallad syntesgas ut och via vatten/gas-shift-reaktionen okas
halten av vate till det fér syntesen onskvarda forhallandet
(vanligen tva delar vate och en del kolmonoxid). Av denna
anledning gar branslen som produceras med denna teknik
ocksa under namnet syntesbranslen.

Sjalva upphettningen av det organiska materialet kan goras pa
tva satt. Antingen forbranns lite av det organiska materialet inne
i forgasningskammaren for att fa upp varmen. Detta kallas
direkt férgasning.

Det andra alternativet ar att lata forbranningen ske i en separat
kammare varpd endast varmen overfors till forgasnings-
kammaren och inte forbranningsangorna. | det forsta
alternativet maste forbranningen, vid produktion av drivmedel,
ske i en atmosfar av rent syre. Férdelen med direkt férgasning
ar att den lampar sig béttre for hoga tryck och att mangden gas
som maste trycksattas ar mindre eftersom kvavgasen inte finns
med, vilket i sig Okar effektiviteten.

Detta ar ett av skalen till varfér aven indirekt forgasning
omnamns i JRC 2011 da kondensering av syrgas ur luft
forbrukar mycket el. | gengald minskar mangden trycksatt gas i
processen, vilket ar positivt for verkningsgraden. Energiutbytet
som JRC anger for metanol ar dock ett medelvarde av dessa
tva tekniker.

Da en narmare studie av den indirekta forgasningen och béattre
kallor pa det foll utanfér ramarna for denna studie har fokus
vidare lagts pa den direkta forgasningen. Det ar ocksa direkt
forgasning som t.ex. Varmlandsmetanol och Chemrec fokuserat
pa. For stora anlaggningar ar det mest troligt att trycksatt direkt
forgasning kommer att anvandas, da indirekt férgasning och
lagre tryck skulle ge orimligt stora proportioner pa forgasaren.
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GoBiGas har dar emot valt indirekt férgasning men da Profu
bara kort omnamner biogas via termisk férgasning men sedan
valjer att fokusera mer pa andra drivmedel fran termisk
férgasning har darfér den indirekta férgasningen helt
utelamnats ur denna studie. Dock bertrs Biogas via termisk
férgasning narmare i (WSP 2013).

| en tidigare studie av Ecotraffic och Nykomb Synergetics
(Ecotraffic 1997) har forgasning ocksa betraktats. | denna
studie begéardes underlag in fran producenterna av de olika
biobransleanlaggningarna. Resultaten fran denna studie ligger
till grund fér metanolprocessen i kommande avsnitt.
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7.5.1 Tra eller traavfall till metanol

Energiutbytet for metanol fran

Ecotraffic 1997 ligga pa:

traavfall

beraknas enligt

e 49 % [MJ metanol / MJ tra/traavfall (LHV)]

Anledningen till att Ecotraffic 1997 har valts framfor JRC 2011
ar for att JRC rapporten tar ett medelvarde med indirekt

forgasning.

Methanol - PLANT

Feedstock Drying
Feeding System
HTW - Gasification
Gas Conditioning
Methanol Synthesis
Auto-Thermal

Biomass Feedstock
408 MW
87-82%

Reformer
Methanol Distillation
Power Boiler
Steam Turbine

Additional Biomass
63 - 90 MW
13-18 %

Produced Methanol
231 MW
49 - 46 %

Available Heat
56 -105 MW
12-21%

Energy Losses
184 - 162 MW
39-32%

Figure 1.3. Sankey diagram, methanol production from biomass.

Figur 5. Energibalans vid férgasning och metanolsyntes

Spannet for energiutbytet som anges ar alltsa 49 — 46 % for
direkt férgasning medan JRC 2011 medelvarde med indirekt
forgasning visar pa 51 %. JRC 2011 nedre grans ar dock en

direktférgasare som beskrivs i Atrax 1999. Dér landar det totala

utbytet pa 46,1 %.

7.5.2 Tra eller traavfall till DME

Energiutbytet for DME fran traavfall havdar JRC 2011 ligger pa

samma niva som metanol. Darfor laggs har aven DME pa:

49 % [MJ DME / MJ tré/traavfall (LHV)]

JRC 2011 ange inga andra ravarubehov foér processen.
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7.5.3 Tra eller traavfall till Fischer-Tropschbrinslen

Det har varit svart att hitta bra dokumentation om Fischer-
Tropschprocessen baserad pa direktférgasning av biomassa. |
brist p& annat anges har darfor JRC 2011 berakningar pa FT
rakt av. Detta ar:

e 48 % [MJ FT-branslen / MJ tra/traavfall (LHV)]

Vidare utover traavfallet kraver processen elektricitet. Mangden
tra som berdknas ga at for detta har dragits bort fran
ravaruatgangen nar omvandlingseffektiviteten beraknats.

7.5.4 Slutsats termisk forgasning

Da det i dagslaget inte finns anlaggningar for tillverkning av
branslen fran biomassa via forgasning — sa satts energiutbytet
for DME/Metanol/FT samt metan lika. Teoretiska berakningar
kan visa pa skillnader men i saknad av verifierade varden ar var
beddmning att satta energiutbytena lika och kalla branslena for
"férgasningsbranslen”.

7.5.5 Svartlutsforgasning

Det finns en stor teoretisk potential av att anvanda
massindustrins svartlut till att tillverka biodrivmedel

e Energiutbytet ar ca 54 % [MJ DME/Metanol / MJ svartlut]

Nya processer ska ge nagot hogre energiutbyte for DME an
metanol (direkt till DME)
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7.6 Vixtpressning och esterifiering (FAME)

Alla data om RME produktionens ar hamtade ur (JRC 2011).
RME produktionen sker i tre steg. Forst utvinns ra vegetabilisk
olja ur rapsfrén genom pressning. Sedan renas oljan. Efter det
transestrifieras vaxtoljan.

7.6.1 Rapsfro till RME

Energiutbytet for FAME (RME) fran rapsfr6 berdknas enligt
kalldata fran (JRC 2011) till:

e 58,4% [MJ RME / MJ rapsfro TS]

Vidare utover energigrédor kraver processen foljande:
(Angivet i [ravara / MJ RME))

e Elektricitet 0,0176 MJ
e Diesel 0,31 kJ

e n-hexane 3,25 kJ

e metanol 0,0585 MJ

e Aanga 0,0915
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7.7 Exempel pa teknisk drivmedelspotential

Avgorande for den tekniska biodrivmedelspotentialen ar framst
vilken teknik som ska anvandas for att producera bréanslena och
hur stor andel av ravarorna som far nyttjas.

Det enklaste har vore att berdkna tekniska maxpotentialer for
alla de produktionsvagar som omnamnts. Om dessa dock
skulle sammanfattas och summeras i en tabell skulle samma
ravara ha anvants flera ganger till olika bransle alternativ. Da
sadana tabeller misstolkats forut redovisas har istallet ett
exempel pa en total teknisk potential med fokus pa ravarorna
och vilken teknik som kan utvinna mest bransle ur en viss
ravara (se tabell 6). Slutresultaten for varje ravara kan da
summeras da ingen ravara anvants mer &n en gang.

Till exempel kan ur en viss mangd sockerbetor bade biogas och
etanol tillverkas. Da sockerbetor ger mer biogas an etanol sa
har biogaspotentialen redovisats i tabell 6 nedan. Detta sager
alltsa inget om att biogas har skulle vara det basta valet. For en
sadan bedomning maste &aven andra insatsravaror, ut Over
sockerbetor, rdknas in och vilka biprodukter processen ger.
Sedan far en fullstandig ekonomisk beddmning avgora saken.
Trots att fokus har ska ligga pa ravarorna redovisas dock aven
vilket bransle som avses i tabell 6 nedan.

Som beskrivits tidigare tillampas aven vissa ekonomiska
begransningar pa ravarorna. Detta gors i denna studie framst
for att det ocksa gjorts i manga andra studier tidigare t.ex.
(Borjesson 2010). Vissa ravaror har i dessa studier betraktats
som sa dyra att de inte ens omnamnts i den ekonomiska
analysen utan har strykets redan i den tekniska. Darfér har
aven i denna studie vissa ekonomiska begréansningar tillampats
pa mangden tillgangliga ravaror sa som det beskrivits i
ravarupotentialkapitlen.

Om hela skogspotentialen skulle anvandas, inklusive
stamveden, skulle biodrivmedelspotentialen for trd och traavfall
ligga pa ca 150 TWh. De 55 TWh som anges nedan avser
rester fran avverkning och restprodukter fran skogsindustri.

Pa samma satt kan drivmedelspotentialen for dkergrodor dkas
om energigrodearealen tkas fran maxarealen i (Linné 2004) pa
263 tusen hektar till arealen i (Jordbruksverket 2009) pa 750
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tusen hektar ekvivalent 400 tusen hektar till i

effektivisering).

(samt

Med radande begransningar bedéms dock den tekniska
potentialen for produktion av biodrivmedel i Sverige - och med
inhemska ravaror - till ca 85 TWh.

Tabell 6 nedan beskriver en beddmd teknisk maxpotential.
Exempelvis sa kan man ur en viss mangd sockerbetor tillverka
endera biogas eller etanol. D& man ur denna mangs betor far
mer biogas &an etanol sa har biogaspotentialen redovisats.
Tabellen sager alltsd inget om att detta ar det basta valet. Da
maste man aven rakna in vilka fler insatsravaror som behovs
och vilka biprodukter man far och sedan go6ra en
totalekonomisk bedémning. | praktiken sa ar de drygt dubbelt
sa dyrt att producera biogas ur sockerbetor an att géra etanol

av betorna. Se kapitlet om kostnader.
Substrat TWh Produkt
Svartlut 17.1 DME/metanol/FT/metan via férgasning
Tré och traavfall 55,3 DME/metanol/FT/metan via férgasning
Tallolja 1,00 FAME
Sockerbetor 1,88 Biogas
Spannmal 1,09 Biogas
Raps 0,42 FAME
Vall 1,20 Biogas
Halm 1,97 Biogas
Sockerbetsblast 0,31 Biogas
Godsel 2,73 Biogas
Matavfall 0,75 Biogas
Industriavfall 1,05 Biogas
Avloppsslam 0,72 Biogas
Totalt 85,2

Tabell 6. Maximal teknisk biodrivmedelspotential

Storsta tekniska potentialen finns alltsa for forgasningsbranslen.
Teoretisk sa  finns skillnader mellan de olika
forgasningsbranslenas energiutbyte men | avsaknad av
verifierade driftsdata sa har dess utbyten satts lika. Vilket eller
vilka av férgasningbréanslealternativen som kommer att bli av ar
svart att sia om. Av den anledningen &ar beddmningen att
redovisa detta som "férgasningsbranslen”.
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8. Potentialer kontra kostnader

8.1 Forutsdttningar och metodik

Om man undantar tekniska och fysiska (ravarutillgang)
forutsattningar for biodrivmedel ar produktionskostnaden for
drivmedlet den enskilt viktigaste faktorn. Det ar viktigt att
podngtera att i sammanhanget avses kostnader rensade fran
skatter och avgifter. | princip ar det forstas totalkostnaden for
fordonets anvandning (rensat fran skatter och avgifter) som ar
av storst betydelse men drivmedelskostnaden ar en av de
viktigaste parametrarna i sammanhanget och utgér ofta den
enskilt storsta posten i totalkostnaden. Merkostnaden for
fordonet och dess effektivitet (energianvandning per kord
stracka) som ju paverkar bransleforbrukningen ett par andra
parametrar av betydelse. Den forstnAmnda av parametrarna
diskuteras lite mer i detalj nedan och aven om det ligger nagot
utanfor studien kan det vara vart att kommentera. Effektiviteten
i fordonet med olika drivmedel har undersokts i sA manga andra
studier att detta inte berors i denna studie.

Upplagget i det har avsnittet foljer, liksom andra avsnitt, samma
metodik som BEE rapporten (Rettenmaier 2010). Dar ingar
féljande steg:

e Teoretisk potential

e Teknisk potential

e Ekonomisk potential

e Implementeringspotential

Som fetstilen i punktlistan antyder behandlas i det har avsnittet
den ekonomiska potentialen. Det fortjanar att poangteras att
nagon gedigen utredning inom det omradet inte har gjorts i
denna studie utan enbart en Oversiktlig analys, dar nagra
resultat frAn litteraturen redovisas och nagra egna
Overvaganden tillfogas.

Som namnts har nagon regelratt litteraturstudie inte gjorts utan
nagra studier har valts ut och kommenteras, samt med
komplettering i form av nagra egna beréakningar, 6vervaganden
och slutsatser. Den forsta av studierna ar en av Profu, dar
resultaten anvands av bl.a. Trafikverket och en del andra
svenska myndigheter. Liksom den foreliggande studien baseras
ocksa studien av Profu pa underlag fran andra undersokningar.
Den studie som rankas hogst av Ecotraffic nar det galler
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kostnader, och speciellt jamférbarheten mellan olika drivmedel,
ar den s.k. RENEW studien. Nagra faktorer av betydelse ar for
den bedomningen ar:

RENEW var EU:s storsta projekt inom omradet med bl.a.
storst budget och flest antal deltagande
foretag/organisationer

Indata i RENEW projektet kom fran “ingenjorsstudier”
och var inte en "pappersstudie” dar indata enbart
hamtats fran externa kallor

Forutsattningarna var i méjligaste man desamma for alla
drivmedelsalternativen, vilket inte alltid blir fallet for en
"pappersstudie” dar indata hamtas fran kallor med
varierande forutsattningar och metodik.

Och slutligen: Ecotraffic deltog i RENEW studien och fick
darfor viss insikt i arbetet, &ven om man inte var aktivt
involverad i just livscykelanalyserna

En 6versikt av metodiken for kostnadskalkyler i RENEW visas i
figur 6. Utan att ga in pa detaljer i metodiken kan konstatera att
det var ett omfattande och gediget angreppssétt som anvandes.

(WEST, EAST, NORTH, ALPINE, SOUTH, UK+IR)

EU regions Technical assessment

| | | : |
Input Analysis on PR Potential b BtL plant /concept characteristics
analysis land quality analysis ! (e.g. demand)
[ ]
l
Matrix I: Biomass production & provision 8 g
costs to 1% GP o =
(e.g. cultivating, harvesting) % g S B
25 ¢ a
! S
Biomass production/provision :
to 1% GP .
[}
]
3 ‘ - -
Matrix Il: Biomass provision costs Matrix Ill: Conversion costs
from 19'GP to BtL plant of BiL production
(e.g. transport, cargo handling, storage) (e.g. capital investment, operational costs)

Total biomass provision costs free plant gate

>

Total BtL production costs in a
certain EU region

Figur 6. Metodik for kostnadskalkyler i RENEW
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Aven om jamforbarheten mellan olika drivmedel borde var
"bast” i RENEW omfattar den tyvarr inte alla drivmedel av
intresse i den foreliggande studien. En komplettering var darfor
nddvandig. Den stdrsta och mest genomarbetade WTW studien
inom omradet ar den av JRC, Eucar och Concawe. Den har i
senare utgavor kommit att kallas JEC studien. | den senaste
uppdateringen fran 2011 (version 3c, juli 2011) finns dock inte
kostnader med. Den senaste versionen dar kostnader ingar
publicerades 2007, sa darfor har data hamtats fran den.

Nar data for distributionskostnader frdn de tre namnda
studierna undersoktes framkom det att — med stdrsta
sannolikhet — definitionen av distributionskostnad nog inte varit
riktigt densamma for alla tre. Tydligt ar att JEC studien, och
RENEW som anvant samma data som JEC, inte hade samma
avgransningar som vi ar vana vid i svenska studier. Darfér blir
inte distributionskostnaderna heller jamfoérbara och har darfor
utelamnats i den har sammanstallningen. | Profurapporten
saknas i princip underlag for berakningar och nagot
resonemang om distributionskostnaderna inte heller finns. Vi
har darfér valt att komplettera underlaget med ett par studier
som utforts av Ecotraffic och som en av forfattarna till denna
rapport k&nner till val (Ahlvik 2002, Brandberg 1996, Brandberg
1997). Med hjalp av data fran bl.a. oljeindustrin beréknades
kostnaderna for olika poster i distributionskedjan av Ecotraffic i
de ndmnda studierna. Fordelen med metodiken i det utforda
arbetet var att volymsoberoende kostnader kunde separeras
fran kostnader som paverkas av volym och drivmedel. Tyvarr
omfattar studien bara alkoholer och DME samt, forstas, bensin
och diesel som referens medan biogas och naturgas saknas.
Att gbra en mer omfattande undersokning av
distributionskostnaden for gasformiga drivmedel har legat
utanfor ramarna for denna studie och vi kan bara konstatera att
kunskapsluckan héar ar stor.

Metodiken for att sammanstélla data fran de tre namnda
studierna har varit att redovisa siffrorna i Profustudien “rakt av”,
dvs. inte korrigera for inflation el. dyl. da studien ar tamligen ny.
For de andra tva studierna &r problematiken att det gatt ganska
manga ar sedan de gjordes. Inflationen under perioden ar inte
forsumbar och dessutom har vaxlingskursen mellan kr och €
har andrats patagligt upp och ner under perioden. Vi har darfor
vart att anvanda kostnadsprisindex (KPI) for att ta hansyn till
inflation samt vaxlingskurser fran Riksbanken. For RENEW har
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januari 2006 valts som utgangspunkt for JEC studien fran 2007
har mars samma ar valts och for Ecotraffics studier om
distributionskostnader valdes januari 1996.

8.2  Resultat, produktions- och

distributionskostnader
Med forutsattningar enligt ovan erhalls resultaten i tabell 7
Utifran resultaten fran de 6vriga studierna och en del egna

overvaganden har vi ocksa dristat oss till att géra nagra egna
grova uppskattningar av produktionskostnaden, samt i ett par
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fall

aven

for

distributionskostnaden.

En summering av

produktions- och distributionskostnad har ocksa gjorts i
kolumnen langst till hdger i tabell 7.

Drivmedel Drivmedelskostnad (SEK/MWh) Distributionskostnad | Totalt
fore distribution (ex skatt) (SEK/MWh) (SEK/MWh)
Profu| RENEW | JEC-07 | Ecotraffic| Profu Ecotraffic Ecotraffic
Bensin 118
referens
2283\5,5ra 600 - 587 600 300 (400)* 1000
éBILOe?SfbHor 1200 i - <2 | 300 (400)* 1600
Eé?g/%lockerb 1 905 650 | 100 143 793
| 1200
Eé?lﬂﬁ)sa 1239 686 1100 100 143 1243
iodi 1100 41 514 700 100 125)° 825
Biodiesel
Metanol
trardvara 1000 4 511 700 150 156 856
ngéEvara 1000 - 540 750 150 202 952
tl:r-'la'-%vara 1000 | 803-1248Y 758 1100 100 113 1213
Qvitﬁﬂ?' - 424 (450)° 150 156 (606)*
EV'\grEﬂut - 488 250 (500)° 150 202 (702)°
E\-/ra?tlut - 468 (800)° 100 113 (913)°

Tabell 7. Kostnader for olika drivmedel (Profu, RENEW samt Ecotraffics
beddmning)
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Anmaérkningar

' RENEW anger ett valdigt stort spann for FTD fran trardvara. | studien fanns

flera olika processer med indata frén olika partners i projektet. Den lagsta
siffran (875) harrér frAn Choren och den hogsta (1 350) fran Cutec.

Ecotraffic har inte gjort ndgon egen bedémning av Profus siffra (1 200) men
formodar att den ligger négorlunda ratt.

Beddmningen i var bedémning nar det galler drivmedel fran svartlut ar att
nivan generellt i JEC-07 verkar vara lag, samt att RENEW &r mer
konservativ generellt nar det galler alla drivmedel. Alla studier tyder dock pa
att drivmedel fran svartlut borde ha en vasentligt Iagre kostnad &n nar
trardvara anvands som ravara.

Biogas ingick inte i tidigare Ecotrafficstudier dér distributionskostnader
berdknats. Eftersom investeringskostnaden i en gastankningsstation &r en
tiopotens hogre an for flytande drivmedel staller vi oss dock fragande till att
kostnaden skulle vara bara en faktor 3 hdgre an for exempelvis diesel.
Forklaringen kan ligga i de kraftiga subventioner som funnits for
gastankstationer och vi har darfor valt en hogre kostnad &n Profu i var
skattning.

Biodiesel ingick inte i tidigare Ecotraffic studier dér distributionskostnader
berédknats. Kostnaden bor vara nagot hégre an for konventionell diesel, da
bl.a. andra material maste anvandas och lagringsbarheten ar begransad,
vilket bada leder till 6kade distributionskostnader. Nivan forutsatter stora
kvantiteter. Vid ldga kvantiteter kommer kostnaden att vara vasentligt hogre.

8.2.1 Diskussion om produktions- och
distributionskostnader

Till att bérja med kan man ndmna att data inom parentes i tabell
7 antyder att underlag saknas eller att det ar fraiga om en grov
uppskattning fran var sida. Man kan valja att klumpa ihop
dagens generation 1 biodrivmedel i diskussionen, vilket ocksa
gjorts nedan (och i tabellen). Det ar i praktiken frdga om biogas
fran rétslam och diverse avfall, etanol fran spannmal och RME.

Produktionskostnaden for biogas fran rester ar forhallandevis
ldg men distributionskostnaden ar hog ifall det handlar om sma
anlaggningar. Ecotraffic har inte gjort nagon egen bedémning
av Profus siffra for biogas fran akergrodor (1 200) men
formodar att den ligger nagorlunda ratt. Vi bedomer
produktionskostnaden for etanol fran jordbruksgrodor
(spannmal och sockerbetor) och biodiesel ar nagot hogre an for
biogas men i gengald ar distributionskostnaden vasentligt lagre
for de flytande drivmedelsalternativen. JEC-07 har faktiskt en
nagot lagre produktionskostnad for etanol och biodiesel an for
biogas, vilket kan vara vért att notera. Biogas ingick inte i
tidigare Ecotrafficstudier dar distributionskostnader beréknats.
Eftersom investeringskostnaden i en gastankningsstation ligger
en tiopotens hogre an for flytande drivmedel staller vi oss dock
fragande till att totala kostnaden for distribution skulle vara bara
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en faktor 3 hogre &n exempelvis for diesel. Forklaringen kan
ligga i de kraftiga subventioner som funnits for gastankstationer,
som kanske inte alltid beaktas, och vi har darfor valt en hogre
kostnad an Profu i var skattning.

Det ar uppenbart att produktionskostnaden for etanol fran
cellulosa ar hog, aven om siffrorna varierar kraftigt. Vi bedémer
att kostnaden i JEC-07 ar alltfér optimistisk och att den snarare
ligger mycket narmare RENEW och Profu. Orsaken att vi antar
en nagot lagre siffra an Profu ar att det pa europeisk bas
faktiskt finns en del avfall frAn jordbruket som lampar sig val
som ravara for etanolframstalining och dar den tekniska
utmaningen kan vara lite lagre an for exempelvis skogsravara.
Ravarukostnaden kan i namnda fall hallas ganska lag och
tillsammans med en nagot enklare teknik kan
produktionskostnaden bli lagre an fran skogsravara. Bade
kostnad och komplexitet (vilket ocksa leder till 6kade kostnader)
skulle 6ka om annan ravara ska tas in, tex. avfall fran
skogsbruk eller energiskog, sa i en mer noggrann analys borde
nog sadana aspekter beaktas.

Nar det galler drivmedel framstallda via foérgasning av traravara
hamnar var skattning for metanol och DME i paritet med
biodiesel, eller nagot hogre. For FTD som kraver fler
processteg och som har lagre utbyte av slutprodukt &n metanol
och DME blir kostnaden foljaktligen sa pass mycket hogre att
det inte kompenseras av lagre distributionskostnad. Det ar
tydligt att en kostnadsreduktion pa langre sikt maste till for att
drivmedel via férgasning av biomassa ska kunna konkurrera
med forsta generationens drivmedel. En speciell problematik ar
dessutom att anlaggningen maste vara mycket stor for att de
ekonomiska skalfordelarna ska erhallas. En sa stor anlaggning
innebar en stor teknisk och ekonomisk risk, vilket innebar att de
forsta anldggningarna kommer att vara mindre med samre
ekonomi som foljd. Utbver detta tillkommer att de forsta
anlaggningarna  rimligen maste byggas med @ storre
"sakerhetsfaktorer” an normalt, dvs. det handlar om en viss
"overengineering”, vilket ocksa det leder till hogre kostnader.
Utan kraftigt stod kommer en anlaggning for framstélining av
biodrivmedel via forgasning knappast att komma till stand.

Svartlut har en sarstallning bland drivmedlen i tabell 7
Kostnaderna for samtliga drivmedel fran svartlut ar vasentligt
lagre an for alla andra drivmedel i tabellen. Underlaget for
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WTW/LCA for drivmedel fran svartlut harror i samtliga studier
fran tva kallor, Chemrec och Nykomb, vilka ar tva féretag som
samarbetar eller har samarbetat intimt. Underlaget har dock
gatts igenom noggrant av oberoende expertis i saval RENEW
som JEC-07 studierna. Likval foreligger det faktum att nagon
annan kalla till resultat for drivmedel fran svartlut inte finns. En
pilotanlaggning finns i Pited men den ar for liten for att
representativa resultat nér det galler ekonomin fOr stora
anlaggningar ska kunna erhallas. Svarigheten generellt for
drivmedel fran svartlut verkar vara att fa tillrackligt intresse for
att bygga fullskaleanlaggningar. Ett antal projekt har initierats
hos olika intressenter men hitintills har inte detta manifesterats i
nagra investeringsbeslut. Fragan ar om detta ska tolkas som att
kalkylerna inte haller eller om det finns andra orsaker till att inga
anlaggningar annu har byggts. Den senare fragestalliningen
diskuteras mer ingdende i ett annat kapitel i rapporten. Biogas
ar ju ett etablerat drivmedel pd marknaden. En viktig fraga ar
hur ravarubasen ska kunna breddas framgent och ifall det kan
goras utan att kostnaderna okar alltfor mycket. Fran
diskussionen ovan framgick tydligt att biogas fran energigrodor
(inkl. vissa odlingsrester) knappast kan bli lonsam pa
overskadlig sikt. | en bilaga till Energimyndighetens rapport om
biogasstrategi (Energimyndigheten 2010) finns en studie av
Bdrjesson som ar intressant i sammanhanget (Borjesson 2010).
| figur 7 nedan visas produktionspriset for ragas for biogas fran
olika ravaror.

Sida 56 av 93

Biogaspotential (TWh/ar)

16

15
14

13
12

1 GIGRODOR

=
o

GODSEL

. AVFALL .

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5

o B N W B U OO N O VO

Beddmd produktionskostnad (kr/kWh)

0,6

Figur 7. Produktionskostnad for biogas (rdgas) sammanstalld av Borjesson
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En synnerligen enkel analys av potentialen kan goras utgaende
fran data i figur 7. Ravaror dar kostnaden ar negativ (dvs. man
far betalt for att ta emot ravaran/avfallet) ger sjalvfallet bast
forutsattningar. Det finns forstas anledningar till att riktigt hela
potentialen for dessa ravaror inte kan utnyttjas, exv. for langa
transportstrackor, for sma volymer etc. men mycket utnyttjas
redan i dag och stérre delen av potentialen kommer sannolikt
ocksa att utnyttjas. Satter man exempelvis en godtycklig grans
vid en produktionskostnad for ragas pa 300 kr/MWh skulle
halften av gddseln komma till anvandning och det mesta av
avfallet men inte energigrédor och odlingsrester. Mojligen skulle
en del av odlingsresterna i framtiden anda kunna komma till
anvandning vid samrétning ocksd i de fall dar
transportavstanden ar korta och avfallet kanhanda utgor ett
praktiskt problem som man kan hantera pa detta satt. Det skulle
kompensera for att hela potentialen for de Gvriga ravarorna inte
kan utnyttjas fullt ut. Potentialen skulle med namnda
forutsattningar kunna hamna pa 3,5 - 4 TWh per ar. Det ar
avsevart mindre an den teoretiska och tekniska potentialen men
en rimlig siffra nar ekonomiska realiteter beaktas.

Energimyndigheten 2010 anger 3 — 4 TWh som biogasens
ekonomiska potential. Detta baseras ursprungligen pa de
teoretiska biogaspotentialerna som sammanstélls i Linné 2004
och Linné 2008. Linné gor sedan ocksa en uppskattning av den
tekniska potentialen kallad "biogas potential med begransning”
som Bodrjesson 2010 senare pa energimyndighetens uppdrag
gor en Kkostnadsbedémning av. Det ar sedan denna
kostnadsbeddmning av den tekniska potentialen som
Energimyndigheten drar sina slutsatser ifrdn (Kagesson, 2012).

8.3 Fordonskostnader

Fordonskostnader ligger egentligen utanfér uppdraget men det
kan vara vart att kommentera detta amne kort i alla fall, da
merkostnaden for nagra av alternativen kan bli betydande. For
enkelhetens skull diskuteras enbart kostnader for personbilar. |
det har fallet redovisar vi Profus kostnader samt nagra egna
uppskattningar. Resultaten visas i tabell 8.
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Studie Bensin | Etanol | Metanol | CBG/CNG | Diesel RME FTD DME El
Profu 0 0 10 000 20 000 15000 | 15000 | 10000 | 10000 | 60 000
Ecotraffic 0 500 750 30 000 15000 | 15500 | 15000 | 20000 | 80000
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Tabell 8. Merkostnad per fordon i kr jamfért med bensin (Profu och
Ecotraffic)

8.3.1 Otto- och dieselmotorer for bensin respektive
dieselolja

Ottomotorer och dieselmotorer utgér basen for alla
férbranningsmotorer som anvander biodrivmedel. Det ar darfor
vasentligt att skillnaderna mellan dessa motorer belyses. Under
aren har det debatterats huruvida prisskillnaden mellan bensin-
och dieselbilar kommer att 6ka eller minska framgent. Under en
period nar forst hogtrycksinsprutning (common rail) och senare
partikelfilter (DPF) inférdes pa dieselbilar var skillnaden ganska
stor?. Att ny teknik initialt &r dyr nar den forst introduceras &r
inget nytt. En viss kosthadsreduktion har gjorts for partikelfilter
sedan introduktionen och s& aven for insprutning men samtidigt
har kraven pa den sistnamnda tekniken okat, vilket motverkat
kostnadssankningar. Ny kostsam teknik for bensinmotorer har
bl.a. varit direktinsprutning och turbodverladdning (som ju
sedan lange varit standard pa diesel) kombinerat med
nedskalning (downsizing) av motorn, vilket i en del fall — men
inte alla — kan paverka kostnaden positive (exv. nar en 4-
cylindrig motor ersatter en 6-cylindrig motor). Infér Euro 5
ansags allmant att skillnaden mellan bensin och diesel skulle
oka. Till Euro 6 har tidigare ansetts att nagon form av
efterbehandling fér NOx torde behoévas for dieselbilar, vilket i ett
sprang skulle 6ka kostnaden markant. Likasa har antagits att
bransleférbrukningen p.g.a. de skarpta avgaskraven skulle 6ka i
en omfattning som skulle gora dieselbilar helt ointressanta.
Detta har atminstone varit den allmanna uppfattningen. Nar nu
Euro 6 bilar borjat introduceras pa marknaden klarnar
kostnadsbilden. Ett exempel & BMW som haromaret inférde
Euro 6 pa i stort sett alla dieselmodeller. En NOx-lagrande
katalysator anvands i de flesta fall. Den har samma formfaktor
som oxidationskatalysatorn den ersatter men annan belaggning
av adelmetaller och, forstas, ett NOyx lagrande skikt. Till skillnad
mot tidigare arsmodell tkade effekt och vridmoment nagot,
bransleférbrukningen minskade markant och prisskillnaden mot
bensinmodellen minskade till nastan halften. Alla ndmnda

> Vi bortser hir ifran att ett teknikskifte skedde redan tidigare, dvs. pa 90-talet nar
direktinsprutning ersatte motorer med férkammare. Redan da inférdes
insprutningsteknik med héga insprutningstryck men den tekniken var baserad pa
tidigare typer av rotorpumpar liknande de som anvandes till férkammarmotorer.
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parametrar andrades saledes tvartemot det som allmant
forutspatts. Till saken hor att bensinmotorn man jamfor med
ocksa fatt ny teknik, med bl.a. turbo. Nu finns ocksa dieselbilar
pa marknaden som klarar Euro 6 helt utan NOx katalysator och
i de fallen borde saledes merkostnaden, enligt tidigare
resonemang, jamfoért med Euro 5 vara vasentligt lagre.
Framgent kommer nedskalningen av bensinmotorer med
turboladdning att inforas i stérre omfattning an tidigare och ny
teknik for att klara kraven pa partikelemissioner (framst antal
partiklar i Euro 6c¢) kommer ocksa att oka kostnaden for
bensinmotorer. Nagra olika teknologier for partikelreduktion &ar
bl.a. dubbla insprutningssystem (exv. Audi och Toyota),
hdgtrycksinprutning (mycket hogre an tidigare, i intervallet 500-
1 000 bar) och patrtikelfilter (GPF i analogi med DPF). GPF
finns redan som prototyper under utprovning och man kan
formoda att tekniken relativt snart kommer att introduceras.
Vilken teknik som &an valjs kommer det att 6ka kostnaden.
Sammanfattningsvis finns det pa kort och medellang sikt inget
som skulle motivera en O0kad prisskillnad mellan bensin- och
dieselmotorer — snarare tvartom.

8.3.2 Alkoholer

Man kan diskutera om dedikerade etanolbilar (exv. enbart
E100) pa lang sikt skulle ta Over bransleflexibla bilar (E85),
vilket skulle kunna andra kostnadsbilden nagot. Det skulle dock
kravas stora investeringar i infrastrukturen for detta, vilket inte
ar speciellt troligt, ens pa sa lang sikt som 2030. Vi forutsatter
darfor att etanolbilen dven framgent maste vara bransleflexibel.
Prisskillnaden mellan etanol- (E85) och bensinbilar hanfor sig
framst till materialval och att ett hégre brénsleflode kravs for
insprutningssystemet. Till detta kommer ocksa att en elektrisk
motorvarmare brukar monteras for att underlatta kallstart. Ett
okat bransleflode leder inte till nagon namnvéard kostnadsokning
men en viss kostnad for andra material i branslesystemet maste
nog anda forutsattas. Det har spekulerats att motorer med
direktinsprutning skulle ©6ka kostnaderna men vi kan inte
instamma i det da en motsvarande ©6kning av kapaciteten i
insprutningssystemet inte ger nagon stérre merkostnad (eller
valdigt ringa merkostnad) i bensinfallet. Vissa kompromisser for
emissioner, reglering mm finns sakert men det paverkar bilens
korbarhet, prestanda och emissioner; inte primart kostnaden.
Inte heller nar det galler material forutsatter vi ndgon vasentlig
skillnad, da vi formodar att &ven normala bensinbilar maste
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anpassas for hogre inblandning av etanol (exv. 15-20%) pa
vissa marknader och skillnaden i forhallande till E85 (eller E100
med bransleflexibilitet) darmed minskar avsevart. Tekniken for
avgasefterbehandling skiljer i praktiken inte mellan bensin och
etanol. Exempelvis finns nog knappast nagon mojlighet att
undvika en kostnadsokning for att minska partikelemissionerna
till Euro 6¢ ifall motorn ska vara bransleflexibel.

Analogierna mellan etanol och metanol ar logiska. Metanol
anvands i dag redan som testbransle for branslesystem till E85,
da det ar ndgot mer aggressivt an etanol. Vissa forandringar av
materialval jamfért med E85 kan inte uteslutas men
merkostnaden for det torde vara begrénsad. En ytterligare
okning av bransleflédet kravs ocksa eftersom energiinnehallet
for metanol ar lagre an for etanol men aven har handlar det om
marginella kostnadsokningar.

8.3.3 Biogas

Mindre skillnader i energiinnehall for natur- respektive biogas
kompenseras enkelt av den moderata flexibilitet som moderna
insprutningssystem och motorstyrsystem har och samma teknik
kan saledes anvandas for bada drivmedlen. Biogas ar mer eller
mindre en svensk fbreteelse medan naturgas dominerar
utomlands och det sistnamnda ar nog en forutsattning for att
fordon for biogas ska finnas pa marknaden i Sverige. Eftersom
infrastrukturen for gasbranslen pa horisonten till 2030 knappast
kommer att vara tillrackligt utbyggd, forutsatter vi att en
tvabranslemotor maste anvandas. Det innebar bl.a. att tva helt
separata branslesystem maste anvandas (ett for bensin, ett for
gas) med de merkostnader det medfér. Tankar och
branslesystem for gas ar dessutom vasentligt dyrare an for
flytande drivmedel. Det forutsatts ocksa att kraven pa rackvidd
— i forhallande till bensin — for att minska de olagenheter som
frekvent tankning medfor fér konsumenten, kommer att medféra
att storre krav stalls pa tankarnas kapacitet an i dag, vilket 6kar
kostnadsskillnaden. Kraven pa partikelemissioner ger en
liknande kostnadsdkning som for bensin, eftersom en
tvabranslemotor forutsatts och bensin som namnts kommer att
krava atgarder for att minska partikelemissionerna. Ifall en
dedikerad gasmotor skulle anvandas finns dock mojligheter till
en viss minskning av kostnader som hanfors till reduktion av
partikelemissioner.
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8.3.4 Biodiesel

Biodiesel, exemplifierat av RME, kontra diesel kraver i likhet
med alkoholer kontra bensin vissa materialanpassningar. En
extra sensor och/eller a@ndringar i insprutningssystemet kan
ocksa behovas. Det leder till en marginell kostnadsokning i
fornallande till dieselolja. Man kan ocksa ifragasatta ifall
anvandningen av biodiesel i framtiden helt kommer att
fokuseras pa laginblandning och anvandningen av ’ren”
biodiesel i sa fall férsvinner.

Merkostnaden for anpassningar till biodiesel enligt ovan leder
enbart till marginella merkostnader. Det finns dock ett viktigt
problemomrade som ocksa bor kommenteras. Inga av dagens
personbilar med partikelfilter tillater anvandning av ren biodiesel
och den maximala inblandning som tillats av enstaka tillverkare
(exv. PSA) ar 30 %. Som kontrast finns exempel pa motorer till
tunga fordon, dar ren biodiesel tycks kunna fungera val &ven i
kombination med partikelfilter. Faktum &r att renbr&nnings-
temperaturen vid kontinuerlig regeneriring faktiskt ar lagre for
biodiesel &n konventionell diesel [exv. REF - Williams 2006).
Orsaken till denna diskrepans nar det galler att tillata ren
biodiesel star att finna i de olika typer av regenerering av
partikelfiltret som anvands. For personbilar &ar avgas-
temperaturen som regel sd lag att aktiv renerering normalt
behdvs medan tunga fordon till dvervagande del kan forlita sig
pa passiv regenerering. Vid aktiv regenerering maste avgas-
temperaturen o©kas vilket sker genom en kombination av
atgarder, bland dem att extra bransle sprutas in sent i cylindern
genom en eller flera insprutningar. Eftersom kokpunkten for
biodiesel ar sd hog och en del av det bransle som sprutas in
traffar cylindervaggen (eftersom kolven ar pa vag ner i cylindern
p.g.a. den sena insprutningen), kommer en del av detta brénsle
att hamna i motorolja. Branslet forangas inte och leder till att
viskositeten och smarjegenskaperna forsamras drastiskt. Aven
vid Iaga inblandningshalter marks detta problem. Orsaken till att
vissa tillverkare (PSA) kan tillata hégre inblandningshalt ar att
de anvander — eller har anvant — ett bransleadditiv som sanker
renbranninstemperaturen och darmed kravs inte lika "drastisk”
strategi for insprutningen for att hoja avgastemperaturen.
Alternativa teknologier som i dag anvands av enstaka tillverkare

* Aven andra referenser har visat detta men det ligger utanfér ramarna fér denna
studie att mer ingdende diskutera detta.
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(exv. Toyota) ar att montera en extra spridare i avgasroret. Det
l6ser forstas problemet med utspadning av motoroljan. Det har
spekulerats i att fler tillverkare skulle anamma denna strategi for
Euro 6. | det fallet kan avgastemperaturen bli annu lagre och
den passiva regenereringen (som trots allt férekommer) med
hjalp av NO, minskas genom lagre NOx halter. Anvands en
extra insprutare aven for dieselbransle skulle ju merkostnaden
for biodiesel bli noll men maste en extra insprutare monteras for
kompatibilitet med biodiesel 0kar kostnaden. Eftersom det inte
finns nagon namnvard efterfragan pa anvandning av ren
biodiesel i latta fordon for tillifallet kanske det aldrig kommer till
nagon anpassning av det har slaget. Slutsatsen av
resonemanget har ar att den uppskattade merkostnaden for
biodiesel skulle kunna vara nagot hogre an som anges i tabell 8
ovan.

8.3.5 Fischer-Tropsch diesel

FTD ar sa likt diesel att ndgon kostnadsskillnad rimligen inte
kan foreligga. | forhallande till aldre dieselkvaliteter kan i och for
sig andra material i branslesystemet och smdérjande tillsatser
kravas men vi forutsatter att sddana anpassningar gjorts sedan
lange, da &aven miljoklass 1 diesel och annan lagsvavlig
dieselolja har liknande egenskaper som FTD.

8.3.6 DME

En motor for DME bygger pa samma grund som en dieselmotor
for dieselolja. Nar DME lanserades som ett alternativ under 90-
talet ansags bl.a. att lagre kompressionsforhallande och ett
lagre tryck i insprutningssystemet skulle kunna utnyttjas for
DME jamfort med dieselolja. Den utveckling som skett sedan
dess har lett till att kompressionsforhallandet sankts for
konventionella dieselmotorer till en niva dar en ytterligare
sankning | DME-fallet skulle medféra en forsamring av
verkningsgraden. Likasa torde skillnaderna i
insprutningssystem nar det galler krav pa tryck ocksa minska,
da ett alltfor 1agt tryck ger nackdelar for CO och HC emissioner
samt forbranningshastighet pa ett satt som inte kan
kompromissas bort nar krav pa dessa emissionskomponenter
kan bli styrande for teknikvalet. Aven om en motor for DME
anda kan ha nagot lagre insprutningstryck an en for dieselolja
tilkommer andra &ndringar kopplade till de kemiska och
fysikaliska egenskaperna hos DME som Okar kostnaden.
Nagon kostnadsreduktion for grundmotor och
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insprutningssystem for DME i forhallande till dieselolja kan
saledes inte forutsattas. Eftersom DME maste trycksattas for att
vara i vatskefas innebar det dokade kostnader for den del av
branslesystemet som normalt utsétts for lagt tryck. For liknande
rackvidd som diesel kravs ocksa storre branslevolym.

8.3.7 Elbilar

Nagon djupare analys av merkosnaderna for elbilar har inte
gjorts av Ecotraffic. Vi konstaterar forst bara att den skillnad
som Profu anger kraftigt understiger den vi ser i dag och for det
andra att man kan spekulera om vissa forutsattningar framgent.
Aven om utvecklingen av batteritekniken forvantas leda till
minskade kostnader per energienhet, torde dock kraven péa
rackvidd och de olagenheter som finns i dag med den alltfor
korta rackvidden att leda till att batterikapaciteten maste Okas
for att fordonen ska kunna f& nagon stdrre acceptans pa
marknaden. Detta motverkar den kostnadssankning som kan
tankas ske for dvriga komponenter i drivsystemet och leder till
en merkostnad som fortsatt skulle vara betydande.
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9. Konkurens om ravara

Det ar inte bara biodrivmedel som kan produceras av
biomassa. Konkurrensen om ravaran och marken som ravaran
kan odlas pa ar stor. Befolkningen véaxer och mer mark behovs
for bostader och infrastruktur. Mark behdvs for rekreation,
friluftsliv, hastar med mera. Konkurrensen om det som odlas &ar
ocksa stor. Jordbruksprodukter behévs som mat, skogsravara
anvands till energiproduktion, till pappers- och massaindustrin,
travaror mm.

Arizona _Chemical [Ref Bengt Ohrn, Arizona Chemical]
anvander ratallolja for att producera olika typer av kemikalier.
Deras konkurrenter anvander till 80-90 % fossila insatsravaror.
Om Arizonas marknadsandelar for de produkter de séljer
minskar — sa ersétts dessa till storsta delen av produkter med
fossilt ursprung. Arizona ar kritisk till att staten aktivt stodjer
anvandning av ratallolja for att géra drivmedel framfor att
anvanda ratallolja for kemikalier istallet for att lamna det
avgorandet till marknaden. Statens stod ar via klassificering av
ratallolja som en restprodukt och via skattebefrielse for den del
som blandas i diesel och som ar av talloljeursprung. Arizona
anser vidare att statens stod riskerar att snedvrida marknaden
for ratallolja. Ett lagforslag ar for narvarande pa remiss, vilket
innebar ett slut pa skattebefrielsen for ratalloljebaserat
drivmedel, vilket Arizona anser att ett steg i ratt riktning, men
den inkorrekta klassificeringen kvarstar tills vidare. Arizona
menar ocksa att den totala klimatnyttan med att stddja
anvandning av ratallolja for drivmedel inte ar klarlagd, da
kemikalieproduktion ocksd minskar utslappen av vaxthusgaser
men med den skillnaden att utslappen minskar till storsta delen
utanfor landet dar de flesta kunderna finns.
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| varlden finns ca 1.6 miljoner ton ratallolja tillganglig for
marknaden. Konkurrensen kommer att 6ka da UPM i Finland
planerar en anlaggning som kan ta emot 10 % av véarldens
ratallolja. UPM ska hydrera oljan till HVO. Stora Enso anser att
det ar viktigt att man inte driver igenom politiska beslut som
gynnar framstallning av biodrivmedel pa bekostnad av den
existerande industrin som tillverkar kemikalier av ratalloljan.
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10. Flaskhalsar

10.1 Tekniska

En forgasare maste vara stor (kanske 300 000 ton). For att
tillverka biodrivmedel sa maste forgasaren vara trycksatt. Det ar
rent teknisk svart att mata in den biomassa som kravs under
tryck. Man maste pa forgasaren ha manga inmatningspunkter —
sa manga att det troligen &r svart att fa plats med dem.
Biomassan kommer att erodera rér mm vilket gor att man maste
ha avstangda inmatningspunkter for att kunna utfora
kontinuerligt underhall.

Etanol fran Cellulosa &r komplicerat eftersom cellulosan bestar
av tre huvuddelar: cellulosa, lignin och hemicellulosa. Ligninet
gar inte att anvanda och cellulosan omsluts av lignin. Vid
hydrolys kommer man inte at cellulosan och darfor blir utbytena
ldga Forsok och forskning har pagatt i manga ar utan nagra
egentliga genombrott. Utbytet ar lagt och man far mangt mer
biprodukt an produkt. Biprodukten ar en vat massa som man
skulle kunna tillverka pellets av. Processen gor dock att dessa
pellets kommer att innehalla svavel — vilket ar ett stort hinder for
vidareforsaljning.

10.2 Ekonomiska

Stora Enso [REF - Mikael Hannus, Stora Enso] och Neste Oil
[REF - Harri Turpeinen, Neste Qil] drev mellan 2009 och 2011
en férgasningsanlaggning i Varkaus, Finland. Dar forgasades
skogsravara och tillverkades ett slags biovax via en Fischer-
Tropsch-process. Vaxet utgjorde sedan ravara for att tillverka
en dieselkvalitet.

Foretagen har gjort berékningar och bedomer att det inte gar att
f& Io6nsamhet i en storskalig anlaggning. Aven om det skulle g&
att fa statliga stod sa bedomer de att det inte ar Iont.

BMTL (Bio Mass to Liquid) ger som bast ca 50 % utbyte — d.v.s.
50 % av ravarans energiinnehall aterfinns i produkten).
Processen ger mycket spillvarme vilket kraver att man aven kan
hitta avsattning for detta — vilket kan vara svart — i alla fall under
hela aret.

Se aven fysikaliska och tekniska flaskhalsar
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10.3 Fysikaliska

Stora Enso [REF - Mikael Hannus, Stora Enso] man kan inte
samla sa mycket biomassa som behdvs till en forgasare till ett
enda stélle. Storleken pa férgasaren (minst 300 000 ton per ar)
maste vara sa stor att hanteringen av biomassa blir en
flaskhals. Biokol skulle kunna vara ett satt att komma runt
problemet med att fA ner volymen p& biomassa. Denna teknik
ar ocksa i sin linda och an sa lange finns inga stora
biokolanlaggningar.

10.4 Kundacceptans

Kundacceptansen ar givetvis storst for drivmedel som paverkar
distribution, infrastruktur och anvandning sa lite som mdjligt.
Etanol, biogas samt FAME kan sdgas har en acceptans pa
marknaden.

Manga satsningar pekar ut metanol som ett framtida drivmedel.
Bakgrunden ar att metanol kan tillverkas fran skogsravara och
att man kan gora detta med relativt hdg omvandlingseffektivitet.
Den storsta svarigheten (flaskhalsen) &r en mycket |ag
acceptans bland varldens fordonstillverkare och for att metanol
ska kunna sla igenom som fordonsbrénsle sa maste detta
motstdnd  Gvervinnas. Acceptansen for metanol hos
oliebranschen &r ocksd lag men var uppfattning ar att om
fordonsindustrin skulle vara positiv skulle nog ocksa nagot eller
nagra oljebolag vara beredda att distribuera metanol.

| [REF = Worldwide Fuel Charter, december 2012] kan man
lasa (6versatt till svenska)

e Metanol ar inte tillatet. Metanol ar ett aggressivt amne
och kan orsaka korrosion pa metalkomponenter i
branslesystemet och bryta ner mjukgérare och plaster.

Worldwide Fuel Charter ar en varldsomspannande organisation
och bestar av

e ACEA — European Automobile Manufactures Assosiation
e Alliance of Automobile Manufaturers - USA
e CMA Truck and Engine Manufacturers Assosiation

e JAMA - Japan Automobile Manufacturers Assosiation
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Organisationen tar at fordonsindustrin fram underlag som har
baring pa drivmedel. For att metanol ska bli accepterat maste
troligen denna organisation 6vertygas som ett forsta steg. Visst
kan man fa enstaka tillverkare att acceptera inblandningar av
olika grad och att man anvander brénslet for vissa flottor med
mera. Men om man ska introducera metanol som nagot annat
an ett nischbransle — maste forst varldens fordonstillverkare
Overtygas.

Redan i dag ar det tillatet att blanda i upp till 3 % metanol i
bensin. Om man som idag blandar i etanol s& krymper denna
mojlighet eftersom man &aven har ett krav pa hur mycket syre
som far finnas i bensinen (och metanol innehaller relativt etanol
mycket syre).

En annan anvéndning for metanol ar vid tillverkning av FAME. |
detta fall sa ar det mer frdga om en ekonomisk flaskhals — da
fornybar metanol sannolikt blir vasentligt dyrare an dito med
fossilt ursprung.
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11. Drivmedelspotentialer, planerade
biodrivmedelprojekt och bedomning 2030

11.1 Ldget 2011- och utmaningen infor 2030

Ar 2011 anvandes ca 5.9 TWh biodrivmedel i Sverige [REF -
Energimyndigheten]. Av dessa tillverkades ca 3.7 TWh i landet.
Om man raknar bort import av ravaror till de svenska
anlaggningarna sa stannar den inhemska produktionen pa ca
2.3 TWh.

Figur 8. Fordelning av biodrivmedel i Sverige ar 2011

Om vi tar fasta pa att den egentliga produktionen av
biodrivmedel i Sverige &ar ca 2.3 (importerade ravaror
bortraknade) TWh ar 2011 sa innebar detta att det ska till
ytterligare 17.7 TWh till &r 2030 for att na malet pa 20 TWh
biodrivmedel (i stort sett behdver 1 TWh tillkomma per ar fran
nu till 2030 for att malet ska nas)

Import av ravara har berdaknats enligt, Agroetanol 25 %
Energigardarna, 40 % samt Perstorp 100 % import.

| tabellen 9 nedan visas de biodrivmedelsanlaggningar som
finns i dag och de planer som finns pa att uppfora nya
anlaggningar. Listade anlaggningar ar tagna fran rapporterna

e Utsikt for fornybara drivmedel i Sverige till ar 2030 av
Grahn och Hansson, B2083, februari 2013

e Status of Advanced Biofuels Demonstration Facilities in
2012 — A report to IEA Bioenergy task 39, March 2013,
T39-P16. http://demoplants.bioenergy2020.eu
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Fran dessa studier har satsningar som lagts ner tagits bort fran
listan, det &r férgasningsanlaggning | Varnamo samt férgasning

av svartlut | Ornskoldsvik.

Deras sammanstallningar har gatts igenom och kompletterats
med beddmningar om vilka anlaggningar och potentialer som
kommer att finnas ar 2030. Att gora en dylik bedémning &r
givetvis svart och den kan sla fel. Bedémningen &r baserad pa
vara tidigare erfarenheter fran tidigare studier som vi utfort.
Detta har ocksd kompletterats med samtal med annan expertis.
Vidare sa kan det givetvis framgent tillkomma (vilket ar troligt)
andra aktorer och projekt som inte nu finns pa listan.

2011 2011
Anliggning/Ort Typ Ravara -> Produkt Befintlig Svenska Maximal
produktion ravaror produktion
TWh TWh TWh
Agroetanol 1 Kommersiell Spannmal -> Etanol 0,445 0,334 0,513
Agroetanol 2 Kommersiell Spannmal -> Etanol 0,668 0,501 0,966
SEKAB Kommersiell Sulfitlut -> Etanol 0,002 0,002 0,002
SEKAB Forskning Cellulosa -> Etanol 0,000 0,900
Spannmal -> Etanol 0,000 1,450
NEAB — Karlshamn Planeras
Cellulosa -> Biogas 0,000 1,000
NBE — Sveg Forskning Cellulosa -> Etanol 0,000 0,000
NBE — Sveg Planeras Cellulosa -> Etanol 0,000 0,450
LTH - Pitea Forskning Svartlut -> DME 0,006 0,006 0,000
Rottneros — Vallvik Planeras Svartlut -> Metanol 0,000 0,750
Rottneros — Rottneros Planeras Cellulosa -> Metanol 0,000 0,750
Gobigas 1 — Goteborg Planeras Cellulosa -> Metan 0,000 0,180
GobiGas 2 — Goteborg Planeras Cellulosa -> Metan 0,000 1,000
EON Bio2G Planeras Cellulosa -> Metan 0,000 1,600
Varmlandsmetanol — Hagfors Planeras Cellulosa -> Metanol 0,000 0,600
Cellulosa -> Metanol 0,000 1,600
SAKAB — Norrtorp Planeras
Cellulosa -> Metan 0,000 0,240
Perstorp — Stenungsund Kommersiell Oljevaxter -> FAME 1,147 0,000 1,700
Energigardarna — Karlshamn Kommersiell Oljevéxter -> FAME 0,064 0,038 0,500
Preem/Sunpine — Pited/Goteborg |Kommersiell Tallolja -> Diesel 0,670 0,670 1,000
Biogas — Manga orter Kommersiell R6tning -> Metan 0,734 0,734 11,000
SUMMA 3,7 2,3 26,2

Tabell 9. Befintliga och planerade satsningar [Grahn 2013]

11.2 Bedomning av produktionspotential for
biodrivmedel dr 2030

e Etanol fran spannmal

Ecotraffics beddmning &r att det

inte kommer att

tilkomma nagra fler anlaggningar till ar 2030. Framsta
argumentet till denna beddémning &ar att det &r svart att fa
Ibnsamhet i denna typ av produktionsanlaggningar.
Bedomningen &r att Agroetanol fortsatter sin verksamhet
och att det kommer att finnas produktionskapacitet for ca
1.5 TWh etanol ar 2030 i landet
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Etanol fran cellulosa

Ecotraffics bedomning &ar att man inte kommer att
tillverka etanol kommersiellt fran cellulosa inom
overskadlig tid. Bland annat for att det idag inte finns
nagon bra process samt att man far vasentligt mer (och
svarsald) biprodukt &n huvudprodukt.

Metan via forgasning

Ecotraffic beddmning ar att satsningen i Goteborg,
GoBiGas 1 kommer att vara i drift ar 2030. Det ar mycket
svart att bedéma vad som kommer att h'’nda med
GoBiGas2. Vi bedomer darfor att produktionskapaciteten
kommer att vara minst 0.18 TWh f6r metan via
férgasning &r 2030.

Metan via rétning

Det finns uppskattningar pa att man skulle kunna tillverka
upp mot 11 TWh metan via rétning [Grahn, 2013]. | en
rapport skriven av [Kagesson, 2012] sa beddms den
totala maxpotentialen till 3-4 TWh. Var bedémning ar den
samma som den Kagesson gjort och vi bedémer darfor
att produktionskapaciteten kommer att vara ca 3.5 TWh
for metan via rétning ar 2030.

Metanol via férgasning

Det ar mycket svart att bedéma om nagon eller vilka
anlaggningar som kommer att byggas. En forutsattning
for storskalig tillverkning av metanol som drivmedel ar att
marknadens aktdrer andrar installning och accepterar
produkten. Var beddémning ar att det tar lang tid att
overtyga framst fordonsindustrin. Dock sa kan metanol
anvandas vid tillverkning av FAME, vilket da skulle
kunna gora att nagon av satsningarna kan finna
avsattning for sin produkt. Var bedomning ar darfor att
det kan finnas mojlighet for nagon av dessa satsningar,
vilken vill vi inte spekulera i. Dock sa bedomer vi att
storskalig introduktion av metanol ligger langt fram i
tiden, framst for att produkten idag inte &ar accepterad pa
marknaden och att ndgon storskalig process tagits i drift
och verifierats. Vi beddmer darfér att produktions-
kapaciteten kommer att vara ca 1 TWh fér metanol via
férgasning &r 2030.
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DME via férgasning

DME och metanol &ar komplementdrer och kan
produceras i samma anlaggning, to.m. i nagot
varierande andel, beroende pa val av teknik. DME har
ocksa problem med acceptans fran fordonsindustrin men
av helt andra skdl &an metanol. Teknik for
bransleflexibilitet i fordonen liksom mojligheter till
laginblandning saknas. Sannolikt skulle den storsta
andelen drivmedel i en forsta storskalig anlaggning vara
metanol, varfor samma argument for sannolikheten for
en anlaggning for framstallning av DME finns som for
metanol. Potentialen skulle darmed vara 1 TWh oavsett
férdelningen mellan DME och metanol.

Diesel fran tallolja

Mangden tallolia p4 marknaden &ar begransad. Vidare
byggs i Finland en anlaggning som har mdjlighet att ta
emot ca 10 % av varldsvolymen av tallolja. Var
bedémning ar att man kommer att ligga kvar pa den
volym sa galler nu aven ar 2030. Beddmningen &r att
Sunpine fortsétter sin verksamhet och att det kommer att
finnas produktionskapacitet for ca 1 TWh diesel fran
tallolja ar 2030 i landet

FAME fran oljevaxter

Ecotraffic bedomer att det finns mojlighet att bygga ut
denna kapacitet till ar 2030. Ett hot mot FAME fran
oljevaxter ar om det foreslagna ILUC-direktivet slar
igenom. (RED satter vidare utmanande krav pa att
FAME ska raknas som fornybart) Vi bedémer dock att
industrin  kommer att finna vagar for att mota upp
eventuella nya krav. Beddmningen ar att det kommer att
finnas produktions-kapacitet fér minst 2.2 TWh FAME ar
2030 i landet

11.3 Summering

Ecotraffics bedomning ar att det ar 2030 kommer att finnas
produktionskapacitet fér ca 9.4 TWh biodrivmedel i landet (av
de anlaggningar som finns i dag och de som &r planerade enligt

tabell 9 ovan). Till detta kan det givetvis tillkomma sadant som
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idag ar okant och opublicerat (vilket ar troligt) Var bedémning &r
att det kan ga att uppfylla malet men da maste planering och
projektering komma igang relativt snart. Man ska komma ihag
att tiden fran ide till fardig fabrik ofta tar relativt 1ang tid.
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11.4 Bedémning av olika teknikspdr och tekniker

11.4.1 Etanol fran Cellulosa

Etanol fran Cellulosa ar komplicerat eftersom efter som
cellulosan bestar av tre huvuddelar: cellulosa, lignin och
hemicellulosa. Ligninet gar inte att anvanda och cellulosan
omsluts av lignin. Vid hydrolys kommer man inte at cellulosa
darfor blir utbytena laga. Det finns forslag att cellulosan skall
frilaggas genom massakokning da kan den hydrolyseras och
etanol kan tillverkas. Ett annat problem &r att det bildas en hel
del pentoser dar jasningen annu bereder en del svérigheter.
Forsok och forskning har pagatt i manga ar utan nagra
egentliga genombrott. Utbytet ar lagt och man far mer mangt
mer biprodukt @an produkt. Biprodukten &r en vat massa som
man skulle kunna tillverka pellets av. Processen gor dock att
denna pellets kommer att innehalla svavel — vilket ar ett stort
hinder for vidareforsaljning.

11.4.2 Forgasning av biomassa

Forgasning av biomassa ar nagot som det pratats om under
manga ar. Fragan ar da varfor det da inte byggts nagra
kommersiella anlaggningar — och varfér manga satsningar och
demonstrationsanlaggningar lagts ner. Nedan diskuteras nagra
aspekter:

e Det ar teknisk komplicerat — och tekniska risker

Att bygga en férgasningsanlaggning for att producera
drivmedel kraver att man kan astadkomma en hog-
kvalitativ syntesgas. Detta kraver att man anvander hdoga
tryck. Att mata in biomassa under hogt tryck ar tekniskt
svart. Da det idag inte finns nagra fullskaliga
forgasningsanlaggningar s kan man inte med sékerhet
veta hur det kommer att fungera och sannolikt sa
kommer den eller de som &ar forst ut att raka ut for
"barnsjukdomar” och langa inkdrningstider.

BMTL (Bio Mas sto Liquid) ger som bast ca 50 % utbyte
— d.v.s. 50 % av ravarans energiinnehall aterfinns i
produkten. Processen ger mycket spillvarme vilket kraver
att man aven kan hitta avsattning for detta.
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Svart att kunna visa pa lonsamhet

Konkurrensen om biomassa 6kar da samhaéllet ska bli allt
mer oberoende av fossila ravaror. Detta leder till 6kande
priser. Att bygga en forgasningsanlaggning ar kostsamt
och om man inte kan rédkna med lénsamhet sa ar det
svart att attrahera investerare. For att nd lonsamhet sa
kravs stod i nagon form. Investerare ar dock ofta
skeptiska till att investera i verksamheter som ar
uppbyggda kring ett "produktstdd” da politiker snabbt kan
andra spelreglerna. Att ge stod i form av investeringsstod
ar sannolikt mer attraktivt for investerare — men da kravs
att produktionen kan visa pa ldnsamhet.

Marknad

Att tillverka drivmedel som passar in i dagens
drivmedelsinfrastruktur ar givetvis ett satt att se till att
man producerar en produkt som marknaden efterfragar.
Om man daremot ska tillverka andra drivmedel s& maste
forst marknaden Overtygas och acceptera dessa
branslen.

Storskalighet kravs

Som sa mycket annat sa maste sannolikt en
forgasningsanlaggning med tillhorande drivmedels-
produktion vara mycket stor. Detta leder till att man
maste samla stora mangder biomassa till en punkt vilket
i sin tur leder till att biomassa maste transporteras med
lAngvaga transporter.
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11.4.3 Forgasning av svartlut

Att anvanda svartlut som ravara for att tillverka biodrivmedel ar
en teknik som utvecklats av Chemrec. Pa deras pilotanlaggning
i Pited har man demonstrerat att processen fungerar och att
drivmedlet DME fungerar bra. Med svartlut som ravara kommer
man forbi ett av de ndmnda hindren ovan, namligen att tillféra
ravaran till en reaktor under hogt tryck. Svartluten ar pumpbar
och kan injiceras via munstycken, vilket ocksa visats i Pited.
Nasta steg i utvecklingen skulle vara att skala upp
pilotforsoken. Man hade kommit langt i planeringen att uppfora
en anlaggning p& Domsjos sulfitbruk i Ornskoldsvik. Nya &gare
gjorde en annan bedémning an vad de tidigare &garna gjorde —
och projektet lades ner.

Vi har inom ramen for detta projekt fragat nagra av de storre
aktérerna  inom  massaindustrin  (SCA, Stora Enso,
Korsnas/Billerud, Sodra samt branschorganisationen Skogs-
industrierna) i Sverige om deras syn pa svartlutsforgasning. Alla
ger i princip samma svar att detta inte &r aktuellt och inga
planer finns inom 0&verblickbar tid. Branschorganisationen
Skogsindustrierna ser sa har pa fragan - Flera av landets
sodapannor ar utbytta under de senaste 10 aren, livslangden ar
ca 40 ar. Detta gor att gor att antalet mdgjliga/troliga
skogsindustrianlaggningar for svartlutsférgasning dar man kan
tillverka drivmedel minskar. Vidare sa ar sodapannan hjartat i
ett kemiskt massabruk. Fungerar inte kemikalieatervinning och
energiproduktion som det ska kan inte massa tillverkas. Darfor
ar det ett stort risktagande, bade teknisk och ekonomiskt att
byta ut den etablerade sodapannan mot en ny och i fullskala
oprévad teknik. Man ska ocksa komma ihag att den energi som
finns i1 svartluten anvands i skogsindustrins processer redan i
dag. Om man vill nyttiggora energin i svartluten fér framstallning
av biodrivmedel eller el, via svarlutsférgasning, maste energin
till  skogsindustrins processer ersattas. Detta paverkar
ravarubalansen stort.
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12. Relevansbedémning

12.1 ILUC

Har redovisas nagra synpunkter som kommit fram om ILUC-
forslaget. Var bedomning ar att manga aktorer (de allra flesta)
ar relativt kritiska till ILUC-férslaget och att detta behdver
arbetas om. Nedan presenteras tre olika organisationers
synpunkter pa forslaget.

Energimyndigheten svarar i ett remissyttrande [Dnr 212-8578]
att de avstyrker forslaget pa& foljande grunder (kort
sammanfattning av yttrandet). Energimyndigheten anser:

e att andringsforslaget urvattnar direktivens ursprungliga
syfte att skydda omraden med hdg biologisk mangfald
och hdga kollager samt att minska vaxthusgasutslapp i
transportsektorn

e att forslaget till lista for ravaror som kan dubbel eller
kvadrupelraknas leder till en minskad anvandning av
férnybara biodrivmedel.

e att grédobaserade biodrivmedel bér ges stdd aven efter
2020.

e Inte att den 7:e markkategorin ska inkluderas i direktivet

e att &ndringsforslaget inte kommer ge forutsattningar for
andra generationens teknikutveckling. Styrmedel maste
innebara langsiktig sakerhet for att framja utveckling.

Skogsindustrierna ser en risk i att politikerna driver fram stod
mm som gynnar framstallning av biodrivmedel men utan att ta
hansyn till vilkken kvalitet pa skogsravaran som avses. Man &r
aven kritisk till att EU kommissionens ILUC-forslag innehaller
listor dar olika ravaror for biodrivmedelsframstallning berattigar
till dubbel och kvadrupelrékning vid maluppfyllelsen.

Risken finns att man med en lista gynnar biodrivmedels-
produktion av ravara som kan anvandas till andra, mer
hogforadlade produkter, risken finns ocksa att man missar
ravaror som skulle lampa sig for biodrivmedelsproduktion. |
stallet for att anvanda listor i ILUC-forslaget sa tycker
Skogsindustrierna att EU-kommissionen ska ta fram kriterier
baserade pa effektivitet for att gynna framstéllningen av
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biodrivmedel som leder till bade hdg klimatnytta och hog
resurseffektivitet.

Lantmé&nnen anser att (se aven bilaga 1)

Taket pa fem procent grodbaserade biodrivmedel &r det
storsta problemet i forslaget. Det finns ingen
vetenskaplig eller logisk grund for detta tak och det
foreslas blott tre ar efter att malet pa tio procent antogs
pa hogsta mojliga niva i EU.

Dubbel- och kvadrupelberakningen &ar ett satt att
statistiskt ge sken av att man nar EU:s mal pa tio procent
fornybar energi for transporter. Till foljd av detta
statistiska pahitt blir en fysisk liter “avancerade”
biodrivmedel plétsligt fyra statistiska liter. De tre litrar
man “trollar bort” ersatts med fossila drivmedel och
klimateffekten blir darmed hogst begransad.

Den grundlaggande fragan om ILUC besvaras eller
regleras inte skarpt i forslaget, trots att detta anges vara
syftet, annat an pa sikt. Kommissionen tillstar att det
saknas vetenskapligt underlag for att inféra ett ILUC-
regelverk, samtidigt som effekten av forslaget blir att
man sanker 2020-malet fran tio till fem procent
groédbaserade biodrivmedel med héanvisning till ILUC.
Kommissionens forslag handlar egentligen valdigt lite om
ILUC, aven om det &r det som uppges vara syftet med
forslaget.

De synnerligen precisa ILUC-faktorer som anges for
olika ravaror kan ge sken av att man har exakt
vetenskaplig grund foér ILUC-berakningar, vilket man i
sjdlva verket inte har. Biodrivmedel bor differentieras
utifrfdn  klimatprestanda och inte ravara eller
produktionsteknik.

Ambitionen att d6ka “avancerade” biodrivmedel ar bra,
men det ar ologiskt om det sker genom att straffa ut
dagens hallbara biodrivmedel som utgér 98 procent av
biodrivmedlen i EU.

13. Diskussion

Var bedémning ar att manga aktorer (de flesta) ar relativt
kritiska till ILUC-forslaget och att detta behdver arbetas
om. Kritiken kommer bade fran  aktorer,
branschorganisationer samt myndigheter.

Andra generationens drivmedel har diskuterats och
planerats i manga ar. Med facit i hand sa har det inte
blivit ndgot av dessa projekt. Ofta har projekten stupat pa
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att man inte kan visa pa lénsamhet eller att de tekniska
hindren varit for stora — det vill séga att tekniken inte ar
fardigutvecklad (eller demonstrerad och verifierad) for
kommersiell anvandning.

Biodrivmedel ar jamfort med fossila drivmedel dyra att
producera. For att fa I6nsamhet kravs nagon form av
stod eller garantier. Fo6r andra generationens
biodrivmedel kravs mycket dyra anlaggningar. Att fa
nagon villig att investera i nagot som bygger pa
produktstod ar mycket svart. Sadana stéd kan tas bort
med kort varsel av politiker. Investeringsstod &ar mer
intressant for de flesta investerare men om inte
produktionen i sig — utan stoéd — kan visa pa lonsamhet
sa ar det svart att locka kapital.

Ecotraffics beddmning for potentialen for
biogasproduktion &r lagre &n manga andra bedémares.
Att ta hand om matavfall & bra men i férsta hand bor
man strava mot ett resurssnalt samhélle med sa lite
matavfall som mgjligt. Att anvanda godsel ar bra men om
detta ska kunna ske i rationell skala s& kan det rimma illa
med malet om god djurhallning. Det ar exempelvis inte
rimligt att samla in godsel fran djur som vistas utomhus
pa betesmarker.

Nya branslen maste accepteras av marknadens aktorer.
FOr metanol accepteras inte branslet av fordonsindustrin.
Detta kan givetvis andras med tiden men innan nagon
vagar satsa pa en metanolfabrik sd maste forst
produkten hitta acceptans pa marknaden. En viss del
kan i och for sig finna avsattning hos FAME-tillverkarna
(metanol ingar i processen da man gor biodiesel av
vegetabilisk olja). Idag blandas 10 % metanol i bensinen
i Kina vilket ha gjort att manga bilfabrikanter har idag
problem. Man arbetar dock pa lésningar.

| denna studie har vi valt att presentera hur stort
energiutbytet fran olika ravaror till biodrivmedel &r. Ibland
behtvs &aven el och anga till processerna. Att anvanda
fornybar el i dessa sammanhang &r ett satt att fa in
fornybar el till transportsektorn. Givetvis kan man "nagga
av biomassan” till att goéra férnybar el men man kan aven
tanka sig, vind och vattenkratft.
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15. Bilaga 1 - svar fran aktoérer

15.1 Svar frdan Lantmdnnen

Vara viktigaste kommentarer angdende ILUC

Taket pa fem procent grodbaserade biodrivmedel ar det
storsta problemet i forslaget. Det finns ingen
vetenskaplig eller logisk grund for detta tak och det
foreslas blott tre ar efter att malet pa tio procent antogs
pa hogsta mojliga niva i EU.

Dubbel- och kvadrupelberékningen ar ett satt att
statistiskt ge sken av att man nar EU:s mal pa tio procent
fornybar energi for transporter. Till foljd av detta
statistiska pahitt blir en fysisk liter “avancerade”
biodrivmedel plotsligt fyra statistiska liter. De tre litrar
man “trollar bort” ersatts med fossila drivmedel och
klimateffekten blir darmed hogst begransad.

Den grundlaggande fragan om ILUC besvaras eller
regleras inte skarpt i forslaget, trots att detta anges vara
syftet, annat an pa sikt. Kommissionen tillstar att det
saknas vetenskapligt underlag for att infora ett ILUC-
regelverk, samtidigt som effekten av forslaget blir att
man sanker 2020-malet fran tio till fem procent
grodbaserade biodrivmedel med hanvisning till ILUC.
Kommissionens forslag handlar egentligen valdigt lite om
ILUC, aven om det ar det som uppges vara syftet med
forslaget.

De synnerligen precisa ILUC-faktorer som anges for
olika ravaror kan ge sken av att man har exakt
vetenskaplig grund for ILUC-berakningar, vilket man i
sjdlva verket inte har. Biodrivmedel bor differentieras
utifrdn  klimatprestanda och inte ravara eller
produktionsteknik.

Ambitionen att oka “avancerade” biodrivmedel ar bra,
men det ar ologiskt om det sker genom att straffa ut
dagens hallbara biodrivmedel som utgér 98 procent av
biodrivmedlen i EU.

Hela vart remissyttrande angaende ILUC hittar ni har:

http://lantmannen.se/Global/N%c3%a4ringspolitik/Lantm%c3%
a4nnen%20Energi_Remissyttrande%200m%20indirekt%20f%c
3%b6r%c3%adndrad%20markanv%c3%a4ndning%20.pdf

Synpunkter pa konkurrens och intressekonflikter

Lantmannen Agroetanol producerar etanol fran spannmal,
framst vete. Till anlaggningen anvands arligen cirka 600 000
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http://lantmannen.se/Global/N%c3%a4ringspolitik/Lantm%c3%a4nnen%20Energi_Remissyttrande%20om%20indirekt%20f%c3%b6r%c3%a4ndrad%20markanv%c3%a4ndning%20.pdf
http://lantmannen.se/Global/N%c3%a4ringspolitik/Lantm%c3%a4nnen%20Energi_Remissyttrande%20om%20indirekt%20f%c3%b6r%c3%a4ndrad%20markanv%c3%a4ndning%20.pdf
http://lantmannen.se/Global/N%c3%a4ringspolitik/Lantm%c3%a4nnen%20Energi_Remissyttrande%20om%20indirekt%20f%c3%b6r%c3%a4ndrad%20markanv%c3%a4ndning%20.pdf

ton spannmal per ar, vilket ar drygt 10 % av den svenska
spannmalsskorden, och upptar cirka 100 000 hektar. Fran
denna ravara produceras lika delar etanol, proteinfoder for
animalieproduktion och koldioxid. Det ar alltsa enbart starkelsen
som anvands for etanolproduktion medan protein- och
fiberdelarna gar tillbaka in i livsmedelskedjan.

Sverige har historiskt ett Gverskott pa spannmal, och den
odlade akerarealen minskar tyvarr stadigt i Sverige. Jordbruks-
verket raknar med att vi har cirka 800 000 hektar jordbruksmark
som antingen ligger i trada eller utnyttjas ineffektivt. Vi ser idag
ingen konkurrenssituation om ravara till var etanolproduktion.

Synpunkter pa flaskhalsar

Vad vi, tillsammans med branschen, upplever ar att politiken ar
den absolut storsta flaskhalsen for utveckling och anvandning
av biodrivmedel. Tekniken finns men investerare anser att den
politiska risken ar alltfor hog for att man ska vaga satsa pa nya
produktionsanlaggningar. En stor flaskhals ar ocksa det faktum
att Sverige natt sina uppsatta mal for anvandandet av fornybar
energi i transportsektorn, och darmed finns en ytterst
begransad marknad for biodrivmedel att expandera pa. For
vissa produktionstekniker finns det ocksa ekonomiska
flaskhalsar, dvs att per liter ar biodrivmedlet fortfarande for dyrt
att producera. Det ar en kombination mellan teknisk- och
ekonomisk flaskhals.

Synpunkter pd planerade satsningar

Hos Agroetanol omvandlas spannmal till etanol, koldioxid och
ett proteinrikt djurfoder. Fram till idag har koldioxiden inte tagits
omhand utan bara aterforts till kretsloppet.

Lantmé&nnen Agroetanol kommer tillsammans med AGA Gas
att uppratta en koldioxidanlaggning dar koldioxiden fran
jasningsprocessen tas tillvara for industriellt anvandnings-
andamal. Gasen renas, komprimeras och kyls och lamnar
anlaggningen som en mycket kall vatska. Anlaggningen
beréknas tas i drift i mitten av 2014, och kommer producera ca
100 000 ton koldioxid per ar. En positiv synergieffekt fran denna
investering ar &ven att klimatprestandan fér den etanol som
produceras pa Agroetanol ¢kar fran nuvarande ca 70 %
reduktion av vaxthusgaser, till ca 95 %.
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Las mer om detta har:
http://lantmannen.se/omlantmannen/press--media/nyheter-och-
pressmeddelanden/anlaggning-byqggs-for-att-ta-tillvara-och-
rena-koldioxid/

Satsningar gors aven pa det proteinrika fodret som produceras
pa Agroetanol. Tidigare har fodret producerats i en homogen
kvalitet som enbart anvands for noétkreatur. | ett pagaende
projekt jobbar man nu med att hitta alternativa utvecklingsvagar
for att kunna diversifiera foderprodukten sa att den aven kan
anvandas som proteinmedel till fijaderfa, gris och fisk. Nagot
investeringsbeslut ar annu inte fattat, beslut i arendet vantas
komma under varen 2013.

15.2 Svar fran LRF
Konkurens om ravaran

Det som kallas de grona néaringarna, dvs jord, skog, tradgard
och landsbygdens miljo, forbrukar drygt 2 TWh diesel till
traktorer och arbetsmaskiner. For inomgardsmaskiner kan el
vara en dellésning, men de flesta tjanster kraver &ven
fortsattningsvis vatskeformiga drivmedel for att klara krav pa
rackvidd och dragstyrka. Effektiv korning tillampas allt mer och
minskar behoven av drivmedel. Nar det gdaller vaxtodling och
anvandning av traktor som drivkalla fér andra redskap finns ofta
stor potential till effektivisering genom byte till andra
odlingssystem och eldrift av omrérare och blandare osv. Den
dieselforbrukning som sedan aterstar kan minskas genom
hybridisering och alternativa drivmedel kan utgéra del i vidare
omstallning till férnybart. Den diesel som aven fortsattningsvis
behtéver anvandas i lantbruket behover vara tillganglig pa
rimliga prisnivaer. Konkurrenskraften minskar idag inom
lantbruket, delvis pga. att aterbetalning av skatten minskar i
etapper. Energiomstéllning kraver helhetssyn, sa aven i de
grbna néringarna.

Flaskhalsar

Uppskattningsvis 5 TWh halm fran akern skulle kunna tas ut
utan att paverka mullhalter och produktionsvarden, men med
ekonomiska begransningar blir siffran troligen lite lagre. Salix
och snabbvaxande asp och poppel har borjat 6ka igen efter
flera ars minskning. Lonsamheten har forbattrats, men problem
ar i likhet med andra verksamheter mojligheten att fa
leverantorssidan att bli starkare och tydligare som part.
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Odlarringar som kan vara part i férhandling med tex varmeverk
borjar etableras, men har fortfarande potential att utvecklas.
Manga kallor till biobranslen inom de gréna naringarna ar
geografiskt utspridda och energiglesa, processer som kan 6ka
energitatheten och gora biobranslen mer tillgangliga kan darfor
vara intressanta for en storskalig produktion. Samtidigt har
lantbrukare en lang historik av att vara primarproducenter och
séllan fa del av foradlingsvarden, manga kommer darfor visa
motstand mot att férsorja en central anlaggning med ravara. De
ar dock ofta pragmatiska och ar betalningsformagan hogre
inom en viss bransch kommer det att pa sikt styra over
lantbrukarens leveranser. Akerenergi kommer tex alltid att
konkurrera med odling av vete nar vetepriserna star hogt. Av
den anledningen vill man ogéarna binda upp sig i odling av
flerariga energigrodor.

Storre biogasanlaggningar slapper idag in lantbrukare som
delagare, vilket dppnar upp for battre Ionsamhet och utvaxling
for ravaruleverantéren. En mdjlighet for de storre
bioanlaggningarna ar att smaskalig uppgradering till fordonsgas
blir Ibnsammare, men det kommer fortfarnade bara vara aktuellt
for stora gods och sammanslutningar av stérre gardar. Det ar
svart att se att drivkraften for gardsbiogas i en nara framtid
generellt skulle bli egen produktion av fordonsgas till den egna
traktorn, atminstone inte pa affarsekonomiska grunder, och idag
saknas tekniken. Energisortiment fran aker har svart att
konkurrera prismassigt, de ar dyrare an skogsbranslen och ofta
tekniskt "svarare” pa flera satt. Trenden inom narproducerat
finns dock aven inom energi fran lantbruket och flera kommuner
Oppnar upp for att képa lokalproducerat, kanske mot en viss
premie. Det kravs dock &aven héar att leverantérerna gar
samman for att klara forsorjningstryggheten och krav pa kvalitet
mot kunden. Summerat ligger flaskhalsarna mestadels pa det
ekonomiska och affarstekniska omradet.
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Vilka satsningar planeras

Antalet biogasanlaggningar pa gardsniva har borjat 6ka i snabb
takt de senaste 2 aren. Trenden ar att anlaggningarna blir
storre, anvander fler substrat, for att mojliggora satsningar pa
fordonsgas. Det kraver i sin tur samarbeten mellan tiotals
lantbrukare for att fa in resonabla volymer godsel, vilket ofta ar
basen i nyetablerade biogasanlaggningar. Lonsamheten ar i
regel for 1ag for att helt privata aktorer ska forekomma i storre
omfattning och de delags darfér av kommuner och ibland av
grupper av lantbrukare. De anlaggningar som finns pa
gardsniva producerar kraftvarme i liten skala.

15.3 Svar frdn Skogsindustrierna

Skogsindustrierna tycker att skogen ska anvandas dar man kan
fa ett sa hogt foradlingsvarde som mojligt. For att minska
konkurrensen om ravaran, och oka resurseffektiviteten ar det
bra om cellulosafibrerna kan anvandas i flera steg, i det sista
steget kan man da anvanda den for energiproduktion.

Vissa sortiment frAn skogen, exempelvis GROT, lampar sig i
dagslaget att anvandas direkt for att producera energi.
Skogsindustriernas bedémning ar att man kan dubbla uttaget
av GROT till 2020. Deras bedémning ar vasentligt lagre an den
beddmning Svebio gjort. Anledningen till den lagre siffran ar att
Skogsindustrierna forutom den tekniska kapaciteten aven tagit
stor hansyn till vad som ar ekonomiskt och miljomassigt hallbart
att ta ut fran skogen.

Skogsindustrierna ser en risk i att politikerna driver fram stod
mm som gynnar framstallning av biodrivmedel men utan att ta
hansyn till vilken kavalitet pa skogsravaran som avses. Man ar
aven kritisk till att EU kommissionens ILUC-forslag innehaller
listor dar olika ravaror for biodrivmedelsframstélining berattigar
till dubbel och kvadruppelréakning vid maluppfyllelsen. Risken
finns att man med en lista gynnar biodrivmedelsproduktion av
ravara som kan anvandas till andra, mer hdgforadlade
produkter, risken finns ocksa att man missar ravaror som skulle
lAmpa sig for biodrivmedelsproduktion. | stallet for att anvanda
listor i ILUC-forslaget s& tycker Skogsindustrierna att EU-
kommissionen ska ta fram kriterier baserade pa effektivitet for
att gynna framstallningen av biodrivmedel som leder till bade
hog klimatnytta och hdg resurseffektivitet.
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Flera av landets sodapannor ar utbytta under de senaste 10
aren, livslangden ar ca 40 ar. Detta gor att gor att antalet
mojliga/troliga skogsindustrianlaggningar for svartlustférgasning
dar man kan tillverka drivmedel minskar. Vidare sa ar
sodapannan hjartat i ett kemiskt massabruk. Fungerar inte
kemikalieatervinning och energiproduktion som det ska kan inte
massa tillverkas. Darfor ar det ett stort risktagande, bade
teknisk och ekonomiskt att byta ut den etablerade sodapannan
mot en ny och i fullskala oprévad teknik. Man ska ocksa komma
ihdg att den energi som finns i svartluten anvands i
skogsindustrins processer redan i dag. Om man vill nyttiggora
energin i svartluten for framstélining av biodrivmedel eller el, via
svarlutsférgasning, maste energin till skogsindustrins processer
ersattas. Detta paverkar rdvarubalansen stort.

15.4 Svar fran Arizona Chemical

Arizona Chemical anvander ratallolja for att producera olika
typer av kemikalier. Deras konkurrenter anvander till 80-90 %
fossila insatsravaror. Om Arizonas marknadsandelar for de
produkter de saljer minskar — sa ersatts dessa till storsta delen
av produkter med fossilt ursprung. Arizona ar kritisk till att
staten aktivt stodjer anvandning av ratallolia for att gora
drivmedel framfor att anvanda ratallolja for kemikalier istallet for
att lamna det avgoérandet till marknaden. Statens stéd ar via
klassificering av ratallolia som en restprodukt och via
skattebefrielse for den del som blandas i diesel och som ar av
talloljeursprung. Arizona anser vidare att statens stod riskerar
att snedvrida marknaden for ratallolja. Ett lagforslag ar for
narvarande pa remiss, vilket innebar ett slut pa skattebefrielsen
for ratalloliebaserat drivmedel, vilket Arizona anser att ett steq i
ratt riktning, men den inkorrekta klassificeringen kvarstar tills
vidare. Arizona menar ocksa att den totala klimatnyttan med att
stodja anvandning av ratallolja for drivmedel inte ar klarlagd, da
kemikalieproduktion ocksa minskar utslappen av vaxthusgaser
men med den skillnaden att utslappen minskar till storsta delen
utanfor landet dar de flesta kunderna finns.
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15.5 Svar via intervjuer
Anders Hultgren - SCA Energy

SCA Forest Products har inga planer pa att anvanda svartluten
till att tillverka drivmedel via férgasning. SCA arbetar aktivt inom
omradet och tittar pa flera parallella spar. Bland annat sa eldas
mesaugnar nu med biobransle (trapulver). Nagra av de
omraden som SCA tittar pa ar

e Tillverkning av biokol genom torrefiering (ersatter kol i
kolkraftverk eller férgasning)

e FOrgasning av biomassa. Ser inte ut att kunna bli
l6bnsamt idag

e FEtanol fran cellulosa. Utbytet fran biomassa till etanol &r
relativt 1agt, och restprodukterna bestar av en drank och
en fast ligninrest som ar utmanande att skapa I6nsamhet
fran

e Pyrolys och vidareféradling av oljan till kolvaten som kan
bli bensin- och dieselliknande

e SCA Forest Products ar en mycket stor skogségare och
tittar hela tiden pa omradena drivmedel, energi, olika nya
material, pappersprodukter, kemikalier och sagade
travaror av olika slag

Mikael Hannus - Stora Enso

Stora Enso/Neste lade ner sin teknologiutveckling pa
forgasning+FT syntes spéret i Finland eftersom de inte kunde
se att konceptet skulle kunna bli [bnsam. Inte ens med statliga
stod. Att bygga en forgasningsanlaggning ar kostsamt och om
man inte kan rakna med lénsamhet sa ar det svart att évertyga
foretagets styrelse. For att nd lonsamhet sa kravs stod i nagon
form. Investerare och foretagens styrelser ar dock ofta
skeptiska till att investera i verksamheter som ar uppbyggda
kring ett “produktstéd” da politiker snabbt kan andra
spelreglerna. Pilotanlaggningens férgasare drivs nu vidare och
ersatter eldningsolja i brukets mesaugn.
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Att ge stdd i form av investeringsstod ar sannolikt mer attraktivt
for investerare — men da kravs att produktionen kan visa pa
Idnsamhet utan vidare stod.

Det ar svart att samla sa mycket biomassa som behdvs i en
enda punkt om man skulle bygga en kommersiell férgasare.
Storleken pa férgasaren maste vara sa stor att hanteringen av
biomassa blir en flaskhals. (jamfér med kolférgasare som ar
mycket stora, 300 000 ton) Biokol skulle kunna vara ett satt att
komma runt problemet med voluminds biomassa. Denna teknik
ar ocksa i sin linda och an s& lange finns inga stora
biokolanlaggningar.

| varlden finns ca 1.6 miljoner ton ratallolja tillganglig for
marknaden, varav SUNPINE anvander ca 100 000 ton.
Konkurrensen kommer vidare att 6ka dad UPM i Finland planerar
en anlaggning som kan ta emot 10 % av varldens ratallolja.
UPM ska hydrera oljan till HVO. Stora Enso anser att det ar
viktigt att man inte driver igenom politiska beslut som gynnar
framstallning av biodrivmedel pa bekostnad av den existerande
industrin som tillverkar kemikalier av ratalloljan.

Stora Enso tror att forgasning dar man eldar gasen internt
(lokalt) kan fungera men om man ska tillverka drivmedel s& gar
det inte att fa detta Idnsamt. Processtegen rening och syntes ar
mycket dyra.

Albin Andersson — Sddra

Sodra ar delagare i Sunpine och skickar tallolja dit fran alla sina
svenska bruk. Vad galler fastbransleforgasning sa tror de pa
detta pa sikt om man kan fa lonsamhet. Idag gar inte att fa
ldnsamhet i forgasning. De ska lagga ner forgasaren pa Varo
bruk for att tillgangligheten pa forgasaren ar for dalig (gasen har
anvants som bransle i mesaugnen). | stéllet ska mesaugnen
drivas av fast bransle i form av kutterspan och torkat span.

Sodra tror inte pa svartlutsférgasning. Forstudier har gjorts pa
Morrum bruk och de kom fram till att inte ga vidare. Moderna
sodapannor ger mycket el och de foredrar att tillverka el i stallet
for drivmedel. Metanol fran indunstning och kokeri ar en liten
strom som skulle kunna tas tillvara. Metso med flera har patent
pa detta. Bara priset avgdor men nu ar det inte Iénsamt. Sodra
tror mycket pa Lignoboostprocessen (utvinning av lignin ur
svartlut) och detta ar nagot som kan bli aktuellt att investera i.
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Sodra tanker sig elda ligninet i brukens mesaungnar och om
nagot blir 6ver kan detta séljas externt.

Johan Sjonstrom — Billerud/Korsnas

Ansvarig i dessa fragor for Billerud/Korsnas (totalt 5 bruk i
Sverige).

- De har inga planer att borja tillverka biodrivmedel, vare
sig fran svartlut eller biomassa.

- De ansoker om stod for att bygga en pyrolysanlaggning
(fran Grot) i fullskala. Pyrolysoljan ska anvandas i deras
mesaugnar — och ersatta olja och beckolja. Beckolja
importeras nu fran USA och fran EU. Blir pyrolysen av sa
kommer import av beckolja att minska

- Deras beddmning ar att diesel fran tallolja inte kan bl
stérre &an vad det &r nu.
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