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DISTRIBUTION - MOTORALKOHOLER

SAMMANFATTNING

« Forutsattningarna for studien, att som forsta mal skall 5 % av bensin- och
dieseloljeférbrukningen erséattas av motoralkoholer, pa sikt bioalkoholer,
innebar volymer av dessa pa ca 700.-900.000 m3/ar (etanol resp. metanol)
och darefter 6ka. Fabriker maste byggas pa flera orter och distributionen
inordnas i befintligt nat for oljeprodukter med kustdepéer och tankbils-
transport till bensinstationer.

» Anvandningsséttet férutses av betalningsférmage- och kostnadsskal i férsta
hand vara som komponent i all bensin, delvis som etrar (som redan finns i
bensin i dag) men till storre delen alkohol (etanol, ca 6 % inblandning).
Bensin utan eter/alkohol lagras delvis i bergrum pa vattenbadd. Tills frdgan
om bergrumslagring av eter/alkoholhaltig bensin 16sts, méaste inblandningen
ske vid depa.

Vidare anvandning antas ske i bransleflexibla latta fordon (FFV), som
representerar en naturligt véxande marknad. Dessa fordon kan tankas
saval med bensin som alkohol. '

Av hélso- och miljoskéal sker ockséd anvandning i tatortsfordon med diesel-
motorer, framst kollektivtrafikens bussar och distributionsfordon.

« Distributionsnétet fér bensin, d.v.s. tankfartyg, depaer, tankbilar, bensin-
stationer, maste anpassas avseende material som &r bestéandiga mot
alkoholhaltig bensin (fordonsparken &r i stort sett redan anpassad) och
nyanldggningar av lagercisterner for alkohol och av blandningsutrustning
vid depéaer goras.

Kostnaden har berédknats till cirka 650 Mkr och medfér en merkostnad i
distributionen av bensin pa mindre an 1,5 ére/liter (motsv. ca 20 o6re/liter
inblandad alkohol).

« Inférande av en ny drivmedelskvalitet i form av alkoholbransle (med mer an
85 % alkohol) antas ske genom att ny tank och pumpé byggs vid 500
bensinstationer under en 10-arsperiod och darefter sker succesivt utbyte av
bensinsystem vid normal renovering och férnyelse. Parallellt sker nybygg-
nad hos ca 100 kunder med egna tankningsanlédggningar, som i dag
rymmer dieselolja. Dessa kan da (till merkostnad) fa annan brénslekvalitet
an pa den allm&nna marknaden, men stravan bér vara att pa sikt fa samma.

Kostnaden for uppbyggnad av ndmnda inférande har tidigare inte narmare
utretts men uppskattas till i dag ca 725 Mkr, vilket som arskostnad motsvarar
ca 25 ore/liter alkohol, da volymen &r vid 5 %-malet, eller ca 1 ore/liter pa
totala volymen bensin och dieselolja.
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« Den langsiktiga merkostnaden for att storskaligt distribuera alkoholbrénsle i
stallet fér bensin for samma transportarbete 6kar genom att en storre volym
maéste fraktas och lagras och ett storre varde (dyrare drivmedel) hallas |

lager.

Ovriga kostnader i form av férséljnings-, adminstrations- och driftkostnader
och palagg paverkas inte. Merkostnaden har beréknats bli drygt 20 % hogre
for etanol och drygt 30 % hogre fér metanol eller ca 115 resp. 105 Ore/liter
bensinekvivalent i stallet for i dag genomsnittliga ca. 85 drelliter.

Fér tankning av fordon med alkoholbransle bér slutna system med kort
anvandas, vilka férhindrar tankning till annat &n fordonstanken.

Alkoholer kan obegransat blandas med vatten och f6r att hindra forfalskning
bor matare for alkoholhalt finnas pa pumpen som kvalitetssakring.
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DISTRIBUTION - MOTORALKOHOLER
1. FORUTSATTNINGAR

141 Allmant

Ett fungerande system fér distribution, lagring och hantering av motoralkoholer
ar en forutsattning for introduktion i stérre skala. Scenarier for den ténkta
omfattningen av anvéandningen och darav betingade séatt beskrivs i bilaga.

Redan det forsta mélet med 5 % ersattning av befintliga drivmedel leder till sa
stora volymer (925.000 m3/ar metanol eller 690.000 m3/ar etanol) att

. produktion (ev. kompletterad med import) maste ske pa flera platser och
. anvandning maste ske geografiskt utspritt och tidigt inriktas mot privat-
fordon (FFV) och ej bara fordon i centralt tankade flottor.

Med férutsattningen av att ekonomiska omvarldsvillkor genom differentierad
beskattning ordnats sé att producenter och och konsumenter i 6kad omfattning
véljer biobaserade alkoholer, kommer produktion att férlaggas till omréden
dar ravara finns. | fallet spannmal kommer etanolproduktion att kunna finnas i
Malardalen och stder ddrom med naturliga placeringar vid centrala lager,
som vanligen finns vid insj6- och kusthamnar. Med skogsravara finns produk-
tionsmojligheter f6r metanol och/eller etanol dver i stort sett hela Sverige,
kanske med koncentration till kustnara lagen (jamfor massaindustrin). Med
energiskog (Salix) frin omstélld jordbruksmark ar sédra halvan av Sverige
aktuell.

P& anvandarsidan kommer tankning att ske bade hos féretag med egna
lagrings-/tankningsanlaggningar och fran allménna bensinstationer. Att
begrénsa antalet olika drivmedelskvaliteter &r av avgérande betydelse i
distributionen for att uppna en langsiktigt hallbar kostnadseffektivitet.

1.2 Bensinkomponent

Alkoholer forutsatts férst komma att anvédndas som bensinkomponent
(oxygenater i lag inblandning), da detta ger hdgsta betalningsférmagan och
darmed lagsta samhéllskostnad. | férsta hand sker detta som etrar, som
framstélls och inblandas vid raffinaderiet, och som alkoholer (vattenfria)
genom inblandning (upp till 5-7 %) ocksa vid depaer. Eterpotentialen ar
namligen begrédnsad med hansyn till tillgangen av kolvétedelen (isobuten,
isopenten). | Norden finns eterpotential bara vid Scanraff, Neste-raff. i Borga
(sker redan) Statoil-raff. i Mongstad (under byggnad) och dessutom vid
naftakrackers (for framstélining av eten, propen, m.m.) i Stenungsund
(Borealis), Borga (Neste) och Bamble (Hydro) i Norge, och den utnyttjas vid de
tva férstnamnda.

Fossilbaserad eter (MTBE framstélld med metanol) har ingatt i del av det
svenska bensindistributionssystemet i >10 ar. Obligatorisk inblandning av



oxygenater i all bensin ar valmotiverad av halso- och miljoskal (lagstiftning i
USA) och ger férutsebara, véldokumenterade och forbattrade forhallanden.

1.3 Alkoholdrivmedel

Vidare anvandning av motoralkoholer sker dels fér drift av tunga diesel-
motorer i framst stadsbussar, dels for FFV-personbilar och latta fordon. | férra
fallet anvands f.n. etanol i Sverige (azeotropen med 5 % vatten) férsatt med
nagra procent tandférstarkare, som &r véasentligt fordyrande och fossilbaserad,
och fér FFV etanol (vattenfri) i blandning med 15 % bensin for kallstart. Det
handlar saledes om tva helt olika drivmedel, vilket ar olyckligt ur distributions-
synvinkel i stérre skala.

Bensindelen i FFV-bréanslet méste noga kontrolleras avseende flyktighet {or att
sakerstilla start vid alla temperaturer och kolvatenarvaron forsémrar avgas-
bilden. Fér tdndning av alkoholbrénsle i dieselmotorer finns alternativ till
inblandning av tandforstarkare genom yttre tandhjélp, t.ex glodstift, och for
ottomotorer kommer sannolikt andra kallstartmélligheter &n bensininblandning
att finnas i framtiden. Detta skulle kunna leda till en gemensam alkoholkvalitet
for alla tillampningar, vilket ar dnskvért for att uppna en langsiktigt hallbar
kostnadseffektiv distribution.

For etanol ar det ur kostnadssynpunkt fordelaktigt om den vattenhaltiga
azeopropen kunde anvandas, dé avlagsnandet av det sista vattnet kraver ett
extra behandlingssteg och kostar ca 0,4 kr/liter. Fér metanol behdvs inget
sadant steg och merkostnaden for vattenfri produkt ar lag.

2. TEKNIK - DISTRIBUTIONSKEDJAN

Alkoholerna é&r flytande produkter i samma riskklass som bensin och det ar
givetvis dnskvart (och villkor ur kostnadssynpunkt) att integrera dem i det
befintliga distributionssystemet fér de likaledes flytande drivmedlen bensin
och dieselolja. Denna mdjlighet skall granskas ur olika aspekter.

2.1 System for cisternlagring

2.1.1 Produktionsanlaggningar

Vid produktion av bade metanol och etanol anvands utrustning av ordinért
kolstél och lagring av saval mellanprodukter av vattenhaltiga raalkoholer som
av vattenfria fardigprodukter sker i cisterner av kolstal, vilket ocksé ér fallet hos
anvandarna i kemisk industri. Cisternerna ar férsedda med fasta tak, vilket
forhindrar inrinning av regnvatten.

Fragan om utrustning for att halla avdunstningsférluster med ventilationsluften
nere beror pa koncessionsvillkoren for anldggningen, men sadan utrustning
finns vanligen inte, da alkoholernas flyktighet &r relativt lag och dngorna féga
reaktiva i atmosfaren jamfért med bensinangor. Det finns dock exempel fran
en stor metanolfabrik i Nederlanderna med kondensorer eller vattentvéatt for



ventilationsluften vid fylining for att atervinna metanolangor.

Alkoholerna bildar vid sommartemperaturer potentiellt explosiva luft-ang-
blandningar men lagring under skyddsgas synes inte forekomma utan | stallet
vidtas atgarder att férhindra tandorsaker, t.ex. statisk elektricitet (mindre
problem &n med bensin) och blixtskydd, eller for hindra flamspridning (skydd i

ror).

2.1.2 Depaer - terminaler

Vid depéalagring aktualiseras frdgan om konvertering av cisterner for bensin till
lagring av alkohol eller alkoholhaltig bensin. Da maste ev. flytande tak
kompletteras med l4tt fast tak och beldggningar for korrosionsskydd ses Gver
for renovering eller avidagsnande. Katodiska skyddssystem fungerar inte och
maste avlagsnas. Korrosionsskydd i bensinsystemet finns pa grund av
frekomsten av fritt vatten i separat fas. Nagot sadant skydd ér troligen ej
behovligt, d& alkoholnarvaron gér att de haller sig helt "torra”. Erfarenheter
fran tidigare provningsverksamheter med metanol, som beddéms som varsta
fall, i Sverige indikerar att korrosion i obehandlade kolstélcisterner inte sker i
namnvérd grad. Detta &r en fraga for Sprangdmnesinspektionen (KFB 1991).

Erfarenheter visar att befintlig rost och andra beldggningar 16sgéres vid
alkoholnarvaro, vilket leder till problem med slam vid évergdng om inte den
féregas av noggrann rengdring/renovering.

Konvertering av cisterner for dieselolja till alkohollagring ar omfattande, da
riskklassen fér brand och explosion fordndras, vilket paverkar férlaggningen
av cisternomradet, och ombyggnader och nya tillstand f6r verksamheten
kommer att behovas.

D& alkoholerna har lagre energiinnehall, maste stérre volymer hanteras for
samma transportarbete och nybyggnad av lagerutrymme kan bli nédvandig.
Detta galler ocksa da fler kvaliteter skall lagras och om blandbrénslen skall
beredas pa depa.

| utrustning for bensinhantering finns material (vissa metaller, séarskilt 1att-
metaller, elastomerer och plaster), som &r begrénsat resistenta mot alkoholer
och alkoholédngor och kan leda till uppkomst av ldckage. Sédana detaljer
maste gas igenom och bytas, ev. vid férsta underhéll. Detta géller ockséa
angéatervinningssystem, vars funktion dock inte synes paverkas men kan leda
till 1ackage (Mueller 1990).

Fore lagring av alkoholer eller alkoholhaltigbensin pa depa bor systemet
ocksa gas igenom for avlagsnande av ackumulerat vatten och fér vatten-
anvandningen i hanteringen for att inte stdrningar i form av fasseparation skall
uppsta.

Lagring av alkoholer eller alkohol-/eterhaltig bensin pa vattenbadd i bergrum
ar inte mojlig pa grund av hdg vattenomséattning vid fylining och tdmning.
Forslag har utarbetats for utférande/ombyggnad av bergrum till torr lagring
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(Nutek 1995) men ingen aktivitet for att prova och verifiera mojligheten péagar.
For depalagring dr darfor ovanjordscisterner f.n. enda mojligheten.

Vid tillverkning och industriell anvéndning lagras alkoholerna pa slutna
omraden och etanolledningar &r &r lasta och plomberade for att minska
tillgreppsrisken. Sarskild inspektor dvervakar hantering och redovisar in- och
utleveranser med rapporteringsansvar till Likemedelsverket. Denaturering,
som ar féreskriven i lag, bor ske redan vid tillverkningen med godkéanda

medel.

2.1.3 Bensinstationstankar

Bensinstationslagring &r sannolikt den mest kritiska punkten i distribu-
tionskedjan genom att den ar s& utspridd (ndrmare 3500 stationer), mindre
yrkesmassig, dppen och i direkt kontakt med allméanheten.

Materialproblem fér lagertankar, ledningar och pumpar och atgarder mot
vattenintrangning &r desamma som namnts under depalagring. Enligt APls
(det amerikanska Petroleuminstitutet) rekommendationer for bade metanol-
och etanolhaltig bensin (APl 1626, 1627) -&r obehandlade staltankar lampliga.
Tankar med skyddsbeldggning maste gas igenom med tillverkaren for att
bedéma kompabilitet. Filter fére pump rekommenderas, da alkoholhaltig
bensin kan medféra att gamla beldggningar fran tidigare brénsle lossas och
orsakar stérningar.

Fére start av lagring av alkoholhaltig bensin maste befintligt, ackumulerat
vatten avldgsnas (ARCO). Absorption av fukt fran luften innebar daremot
ingen stérningsrisk enligt 1ang tids erfarenheter.

Ur kostnadssynpunkt vore det fordelaktigt om féreskrifter i dag funnes om att

vid nyanldggning och renoveringar alkoholbesténdiga material skulle
anvandas, da ett alkoholsystem dérigenom kan férberedas till lag kostnad.

2.1.4 Biltankar

Lagring péa fordonet medfor krav p& annat tankmaterial (skyddsbelaggning) da

anvénd bly/tenn-legering invandigt i bensinbilstankar inte ar alkohol-
bestandig. Daremot ar de plasttankar, som numera ofta anvénds, battre for
alkoholer an for bensin. Pa nuvarande FFV finns ofta bransletank av rostfritt
stal aven om bade fértennta och obehandlade staltankar provats framgangs-
rikt for metanol. Aven fordonets branslesystem maste materialanpassas.
Bensinbilar har sedan réatt 1ang tid material som &r besténdiga mot alkohol-
haltig bensin.

Aven fordonet maste ha anordningar som férhindrar tillgrepp av brénsle, t.ex.
hinder i pafyliningsréret som omgjliggér utsugning av brénsle via slang (och
samtidigt tjanstgor som gnistskydd).




2.2 Transport

2.2.1 Fartygstransport

Transport av alkoholer fran tillverkningsort till raffinaderi eller depa sker
sannolikt med fartyg som billigaste transportsatt fér de kvantiteter som ar
aktuella. De ar fér sma for rértransport, som dessutom ar tveksam p.g.a. risken
for tillgrepp fran ledningar i allmént tillgéngligt landskap. Vid fartygstransport
kan olika produkter hallas separerade, vilket &r svarare vid kontinuerlig trans-

port i ror.

Sjotransport av alkoholer kan enligt erfarenheter fran nuvarande importorer
ske utan risk for férorening genom vatteninblandning férutsatt att redaren har
kunskap om erforderliga krav. Detta har verifierats genom uppféljining av
analysdata fér importerade metanollaster till Sverige (Perstorp, Casco numera
Akzo Nobel) under flera ar.

Den svaga lénken i sjétransportkedjan for bensin visade sig vara (ibland mer
an kilometerlanga) ledningar mellan fartyg och cisterner enligt uppféljning
(SDAB 1986) av tva mindre leveranser av metanolhaltig bensin i tidigare prov-
program i Sverige och Norge. Ledningar och pumpsystem hade, framftor allt
vid lossningen, inte nojaktigt témts pé vatten som normalt anvands som
fortrangningsmedium mellan produkter i ledningar. Sjdlva sjéresan orsakade
ingen eller acceptabelt liten 6kning av vattenhalten.

Med férbattrade rutiner beddms dock inte sjétransportkedjan med modernt
tonnage behéva vara ett hinder for fartygstransport, som redan sker f6r andra
vattenkénsliga drivmedelstransporter (flygbrénsle, vinterdieselolja). Erfaren-
heter fran tidigare sjétransporter av bensin innehéllande TBA (tert. butyl-
alkohol) bestyrker detta.

Som vid all lagring av alkoholer eller alkoholhaltig bensin maste material i
systemet ombord pa fartyg gas igenom, sarskilt om korrosionsskyddande
beldggningar anvénds i tankarna.

2.2.2 Tankbils- och jarnvagstransporter

Landtransporter sker vanligast med tankbil och i viss utstrdckning med jéarn-
vdg. Material i tankarna &r ofta aluminium, som normalt inte anses vara
lampligt for alkoholer, sarskilt metanol. Det finns emellertid flera kvaliteter av
aluminium och ytbehandlingar, som gér anvandning aven fér metanol majlig.
Sé t.ex. har Perstorp sedan 30 ar anvéant aluminiumtank vid bilstransporter
fran hamnen i Hoganas till Perstorp, medan andra har tankar av rostfri
stalkvalitet. Tidigare erfarenheter fran provningsprogram har visat att
anodisering av aluminium gjorde det resistent mot metanol. Genomgang av
materialkvaliteter for ledningar, ventiler och slangar bér géras fére mer allman
anvandnig av tankbilar och tankvagnar fér alkoholtransporter.

Storre forsiktighet rérande vattenintrangning (regnvatten, spolvatten, rester av
tankrengoringsvatten) maste emellertid iakttas vid alkoholtransport och sérskilt



alkoholhaltig bensin. Erfarenheterna frén distribution av blandbransien bade
kommersiellt och vid demonstration visar att f& problem finns i detta transport-

led.

2.3 Tankning av fordon

2.3.1 Materialval

Nuvarande bensinstationspumpar har detaljer lattmetallegeringar, packnings-
material, membraner och slangar, som &r déligt resistenta mot alkoholer eller
far kortare livslangd. Erfarenhetsmassigt har detta lett till stérningar och det ar
darfor viktigt att materialen gés igenom med tiliverkaren. Ibland har konstate-
rats att storningskéllor i form av korrosionsprodukter (slam) i alkoholer kan
ligga tidigare i distributionskedjan, t.ex. i tankbil eller galvaniserade ror mellan
lagertank och pump. Hela kedjan maste darfor beaktas.

2.3.2 Sékrad tankning

Utminutering av alkoholer kommer troligen att omfattas av strangare, om an
annu oklara regler (KFB 1991) &n for bensin dels p.g.a. att metanol ar gift-
klassad (for likaledes giftklassad bensin gérs undantag enligt sarskild férord-
ning, som dnnu inte finns for alkoholer), dels att etanol omfattas av sarskild
lagstiftning for att géra den svartillganglig f6r missbruk. Oppen forsélining via
pump eller i Idsvikt kommer troligen inte kunna ske, men modern teknik med
kortforsaljning for identifikation av behdrighet for tankning kan vara I6sningen.
Troligen kravs slutet system mellan pump och fordon, vilket 6ppnar pumpen
forst efter anslutning och férhindrar tankning till [6s dunk.

2.3.3 Kvalitetssikring

Alkoholer ar obegrénsat blandbara med vatten och risk for forfalskning av
branslet genom utspéadning med vatten finns. Det &r da ett konsumentintresse
att kunna fa bevis péa att detta inte skett genom négon kvalitetsmétning i
pumpen. Detta sker i Brasilien genom visande densitetsmétning men flera
andra metoder ar tdnkbara.

2.4 Summering

Alkoholhaltiga blandbrénslen (laginblandning i bensin) med bade etanol och
metanol, den senare vanligen i kombination med hdgre alkohol (med flera
kolatomer i kedja) som loslighetsformedlare, har funnits pa marknaden sedan
lang tid. | USA och Vésteuropa startade detta i samband med oljekrisen 1974
men har i Brasilien funnits sedan 30-talet. Praktiska erfarenheter finns
sdledes och har visat att blandbranslen formulerade for hela bilparken kan
hanteras i det befintliga distributionssystemet efter vissa anpassningar (Davis
1981, ARCO). Eterhaltig bensin bereder mindre problem &n alkoholhaltig och
har hanterats i det befintliga systemet i éver 20 ar (inklusive Sverige) utan mer
an normalt underhall. Med enstaka undantag for nagon elastomer- eller plast-
kvalitet har materialbyten ej behdvts.

Branslen med hdga alkoholhalter, &nda upp till rena alkoholer, har inte funnits
p& marknaden forran under senare ar (undantag Brasilien). Det &r da fraga



om nyanlaggningar fér demonstration eller begynnande kommersialisering.
Konstruktionen ar da betr. materialval redan fran borjan valda med hansyn till
alkoholernas egenskaper. Det har aldrig varit pa tal att direkt anvanda alkohol-
branslen i fordon byggda for bensin eller dieselolja.

3. KOSTNADER
3.1 Hanteringskostnader - bensin

Kostnaderna i distributionssystemet bestar av kostnad for sjétransport fran
raffinaderi till depd (direktimporterad bensin inkluderar denna i cif-priset),
hamnavgift, depa- och lagringskostnader (inkl. beredskapslagring, kapital-
kostnad for bransle i lager, marknadsféretagets férsaljnings- och administra-
tionskostnader och vinst, kostnad for transport med tankbil till bensinstation
eller kundanlaggning och detaljistpalagget for stationens kostnader och vinst.

Den totala kostnaden kan redovisas som skillnaden mellan genomsnittligt
pumppris (listpris) exkl. skatter, orts/zontilldgg och rabatter och kostnaden vid
raffinaderigrind eller i importhamn. Den sistnamnda kan utldsas ur import-
statistik. Uppgifter for 1993 och 1994 (SPI arsredovisningar) visar en distribu-
tionskostnad pa drygt 1,0 kr/liter bensin fére rabatter och antas vara 0,85
kr/kiter efter sddana. Nedbrytning av denna kostnad (delvis p& uppgifter fran
tre oljebolag) i volymberoende delar och andra delar ges i tabellen nedan.

Volymberoende
Sjotransport 60 kr/m3
Tankbil 70 "

Delvis volymberoende
Depélagring, hantering 70

(varav 30 kap.kostn. for

lagervéarde)
Stationslagring 200 :
Icke volymberoende pélagg
Distributérens 200 "
Stationens 250 §
TOTAL 850 kr/m3

3.2 Hanteringskostnader - alkoholer

Vid distribution av alkoholer dkar distributionskostnaden for lika transport-
arbete (6kad férbrukning i liter/mil) genom att en stérre volym maste hanteras
och, i varje fall under en dvergangsperiod, antalet drivmedelskvaliteter kan bl
fler.

| fallet att alkoholen direkt eller indirekt via etrar utgér bensinkomponent blir
volymokningen ringa (1-2 %) men vissa extratransporter av alkoholkompo-
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nenten kan férekomma. Nybyggnad av lagervolym och blandningsutrustning
vid raffinaderiet och vid depé, da inblandning sker dér, behdvs for ny
komponent, och renoveringar av tankar kan komma att ske vid depéer och
bensinstationer.

| fallet drivmdel bestdende enbart av alkoholer 6kar volymen vid bensin-
ersattning ca 40 % (etanol) till 85 % (metanol) och vid dieseloljersattning ca
80 % resp. 130 % av ersatt volym. Nybyggnad av lagertankar motsvarande
nytillkommande volym och renoveringar for ersatt volym behdvs vid depaer
och bensinstationer (kundanléggningar). Volymbehovet ¢kar ej proportionellt,
eftersom ev. Okad omséttningshastighet kan tillampas. Pa bensinstationer
behdvs minst en ny pump med separerat tankutrymme per station.

Idealiskt 4r om alkoholbrdnslet redan fran bérjan, men i varje fall pa sikt,
ersatter en befintlig kvalitet och samma alkoholbrénsle kan anvdndas fér bade
bensin- och dieseloljeerséttning (kvar blir endast en bensinkvalitet och en
alkoholkvalitet). Detta &r inte fallet for nérvarande, vilket kan leda till

dubbleringar.

Den helt volymberoende kostnadsdelen bedéms kosta lika mycket per liter
som for bensin, och det behovs fler tankfartyg och tankbilar. Kostnaden for
dessa ligger i kostnaden per liter. Cisternkostnader 6kar i mindre an direkt
proportion till volymen genom att en stérre cistern &r mindre kostsam per
kubikmeter 4n en mindre. Lagervardekostnaden okar for bioalkoholer.

Palaggen for att tacka 6vriga fasta kostnader, personal-, administrations- och
forsaliningskostnader och vinst antas vara oférandrade.

Sammantaget innebar det ovan sagda att distributionskostnaden 6kar med
drygt 20 % for etanol resp. 30 % fér metanol vid storskalig distribution under
samma villkor som fér bensin. Tabellen nedan visar denna berékning per liter
ersatt bensin.

kr/m3 ekv. Metanol Etanol
Sjotransport 110 85
Depa 170 160 (varav 110 lagervarde-
kapitalkostnad)
Landtransport 130 100
Station 270 235
Palagg, distributor 200 200
Palagg, station 250 250
Total 1130 1030

Vid erséattning av dieselolja blir de direkt volymberoende kostnaderna hogre
men, da leveransema sker till kund med egen tankning, borfaller paldggs-
delen av stationskostnaderna.
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3.3 Inledande merkostnader

| bérjan av en anvandning av alkoholdrivmedel kan det nuvarande depa- och
distributionssystemet endast begransat utnyttjas och leveranser direkt fran
tillverkare till kund med l&ngvéga tankbilstransport &r enda inledande alter-
nativet. Detta illustreras av nuvarande direkta, kostnadskréavande transporter
av fardigtformulerade drivmedel fran etanolproducenten i Domsjo (SEKAB)
och av tidigare metanolleveranser med tankbil fran depa (Nynas) i
importhamnen Goéteborg till ett fatal tankningsanlaggningar.

4. SCENARIER

Fér att illustrera férandringar i distributionssystemet studeras ett fall for
introduktion fér ersattning av 5 %, senare 25 %, av bensin/dieselolja, vilket
motsvarar arsvolymer (bilagan) pa 0,69 Mm2 etanol (motsvarande 0,925 Mm3
metanol) resp. 3,45 Mm3 (4,6 Mm3).

4.1 Produktion

4.1.1 Spannmalsbaserad etanol

D4 teknik for bioalkoholer nu finns tillganglig endast fér etanol fran spannmal
antas att de forsta nya anlaggningarna ar av detta slag med placering vid
befintliga centrallager vid insjo- eller kusthamn i anknytning till jordbruks-
bygder. Mojliga lokaliseringar ar bl.a. Lidkdping, Vésteras, Norrkdping och
Ahus. Etanoltillverkning denna vag begransas av marknaden fér foder-
biprodukten till ca 150.000 (-200.000) m3/ar i hogst tre anlaggningar.

4.1.2 Cellulosabaserade alkoholer

Mindre kompletteringar kan ske med importerad etanol, men huvuddelen
maste tillkomma genom ny tillverkning baserad pé ny teknik for lignocellulosa-
ravara fran i forsta hand skogsbruket. Detta kan starta férst en bit in pa 2000-
talet och produktionsorter ar tdnkbara éver néstan hela landet med négra i
inlandet men de flesta i kustndra lagen. Komplettering med ravara fran
energiskogsodling pa jordbruksmark kan ske i sédra halvan av Sverige.

Biometanol finns inte tillganglig i kort tidsperspektiv utan foérst en bit in pa
2000-talet som for trdbaserad etanol. Tidig anvandning av metanol for att
bérja bygga upp en alkoholanvéndning (4.1.3) maste baseras pa importerad
metanol fran naturgas (och etanol fran fabriker med fossila processbrénslen).
Férlaggning av biometanolanlaggningar styrs som for motsvarande for etanol
av var ravaran finns. Forlaggning vid tatorter med fjarrvarmesystem ger
mojlighet till avsattning av spillvarme.

Aven om férsta anlaggningar, som &ar av demonstrationskaraktar for ny teknik
byggs relativt sma (<50.000 m3/ar) &r det ofrdnkomligt att senare anlaggningar
far betydligt storre kapacitet i ett scenario som siktar mot arstérbrukning av mer
an 700.000 m3 och darefter skall vaxa ytterligare.
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4.1.3 Alkoholpool

Aven alkoholer av fossilt ursprung, eller framstéllda med hjélp av fossila
processbrénslen, har vasentliga forsteg i emissionshanseende och kan med
fordel komplettera/ersitta bensin/dieselolja under en lang Sverfasningstid mot
bioalkoholer. En alkoholpool (jamfér bensinpool, elpool) med sadan bas kan
paskynda anvandningen och sénka distributionskosnaderna for bioalkoholer,
och naturgas kan f& en mer likstalld stallning som ravara for drivmedel
gentemot réoljeprodukter med betydligt mindre risker vid sjétransport och

lagring.
4.2 Anvandningssatt

4.2.1 Bensinersattning

Anvandningsséttet for alkoholen bor boérja med det som bensinkomponent
med hansyn till betalningsférmaga (hégre véarde med hansyn till tekniska
egenskaper; med beskattning som styrmedel noteras att bensinskatten
verstiger alkoholkostnaden). Om det antas att hela potentialen for eter-
produktion i landet (befintlig i Stenungsund och tillkommande i Lysekil) blir
ETBE avsattes ca 100.000 m3/ar etanol, och resterande utrymme f6r
oxygenater i bensin sker genom direkt inblandning av etanol i all bensin. For
detta behovs hogst ca 250.000 m3. :

Fér anvandning av del av resterande ndra 350.000 m3/ar etanolekvivalenter

(for att nd 5 %-malet) antas utvidgad alkoholanvéndning ske i FFV-ottomotor-
bilar med start i de stérre stadderna. Naturlig kontinuerlig tillvéxt pa langre sikt
(fér >5 % erséttning) ligger hos FFV.

4.2.2 Dieseloljeersattning

Vidare alkoholanvandning forutsattes ske for all dieselmotordriven busstrafik
och distributionstrafik i alla storre tatorter med hélso- och miljéskéal som motiv
(noterbart &r att nuvarande dieseloljebeskattning, som ar vasentligt lagre an

fér bensin, inte ger behdvligt utrymme for att anvéanda skatten som tillrackligt

styrmedel for alkoholanvandning).

Skisserade introduktionsprogram innebdr att malet 5 % bensin/dieselolje-
erséttning passeras under andra halvan av tolvars-perioden.

4.3 Distribution

4.3.1 Allman laginblandning

Distributionsbilden i scenariot blir séledes till en bérjan (kontrakts)leveranser i
bulk (kustsjofart) till eterproducenter (raffinaderier, m.fl.) och till depaer fér
inblandning i all bensin, som méste vara anpassad for att ta hansyn till alko-
holens egenskaper (oktantal, angtryck). | det senare fallet méste i praktiken
alla oljebolag, som distribuerar fran depén, delta i laginblandningen, da
bensinleveranserna till depan vanligen sker i gemensamt system. Alkohol-
cistern kan vara gemensam, och utlastning sker genom "in line"-blandning
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sasom ar fallet vid inblandning av additiv i bensin hos olika féretag pa
depderna i dag.

4.3.2 Alkoholkvalitet

For alkoholdrivmedel antas att pa sikt kommer samma alkoholkvalitet att
kunna anvandas for bade FFV och dieselmotordrivna fordon (metanol, etanol
eller blandning av dem). | dag ar situationen mer komplex, da dieselmotor-
fordonen anvander en med tandférbattrare tillsatt, vattenhaltig (5-6 %) etanol
och FFV en vattenfri etanol med 15 % bensin. Tandfoérbéattraren fordyrar
alkoholbranslet vasentligt.

Skall den dieselkvaliteten bibehallas &r tillbolandning hos etanolproducenten
och distribution dérifran vid sidan av nuvarande system troligast (vilket inte
hindrar att samma tankfartyg och tankbilar kan anvéndas).

FFV-kvaliteten kan tillblandas vid depa i samband med utlastning och
distribueras i de normala kanalerna dven om vissa fragetecken om kontrollen
av branslets angtryck under olika sédsonger finns. Alkoholen (blandningen)
kan vara densamma for bade laginblandning i bensin och fér FFV-brénsle och
gemensam lagringsutrustning kan anvéndas. Fragan om bergrumslagring av
bensin med oxygenater eller alkoholer maste tas upp, da omfattande nybygg-
nad av ovanjordscisterner ar tveksam i depaer i tatorter, t.ex. i'Stockholm.

4.3.3 Gemensam alkoholkvalitet

P& sikt ar en utveckling mot att kunna starta béde otto- och dieselmotorer pa
enbart alkohol utan kolvate- resp. tandforbattrartillsats trolig (och énskvérd
med hansyn till utslappsbilden), och da skapas férutsattningar fér gemensam
alkoholkvalitet for alla tillampningar med atféljande férenklad hantering.

4.4 Kostnader

4.4.1 Depaer och bensinstationer

Kostnader for anpassning av distributionssystemet vid inblandning av
etanol i all bensin vid depaerna har tidigare berdknats (Scandiaconsult
1986) och uppdatering av siffrorna till bérjan av 1996 med olika index
indikerar ett investeringsbehov pa ca 660 Mkr enligt fabell 1. Utredningen
baserades pa att 20 depéer vid hamn hanterar bensin och att alla stationer
med flera pumpar (ca 3500 st) anpassas for alkoholhaltig bensin.

Tillforseln av alkohol till depaerna bedéms inte medféra dkad kostnad, da
transportstrackor fran produktionsanlaggningar sannolikt minskar nagot,
jamfort med tillférsel av motsvarande bensinvolym fran raffinaderierna pa
véstkusten (och importer) och till en del kan utféras som returfrakter med
tankfartygen.

Merkostnaden fér anpassning av distributionsnatet till att hantera alkoholhaltig
bensin (underhall, avskrivningar, rantor) blir som arskostnad ca 72 Mkr, vilket

motsvarar 1,3 ore per liter utslaget pa hela bensinvolymen men ca 20 6re per

liter inblandad alkohol (rdknad som etanol).
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4.4.2 Drift med enbart alkohol

Kostnaden for nyanlaggning av ett nat av alkoholbranslepumpar med till-
hérande tankar pa befintliga bensinstationer har inte narmare utretts. Som
bas for en uppskattning antas att natet till att borja med byggs upp genom
komplettering med ny pumpd med separat tank vid nagra stationer i de tre
storsta staderna, dar demonstration av FFV har startat, och sedan vaxer med
ett skisserat program (KFB1994) sa att det efter 6 ar finns ett 20-tal pumpar i ett
dussintal tatorter. Darefter vidtar en bredare, allman introduktion av FFV sa att
efter ytterligare ca 6 ar det finns pa befintliga stationer 500 nya pumpar for
alkoholbransle vid lika manga stationer (av totalt ca 3500 st) med en omsatt-
ning av 6ver 250.000 m3/ar (raknat som etanol). En del har inte plats for for ny
tank och pumpd och kan inte befintlig utrustning avdelas och konverteras, sa
begrdnsas urvalet av méjliga stationer.

Fortsatt tillvéxt antas ske genom att befintliga bensinpumpar/tankar utbytes/
renoveras i samband med reguljar fornyelse utan véasentlig merkostnad utom

f6r en 50 % storre tank.

Initialt kan, da antalet FFV pa en ort &nnu ar [agt, flyttbara tankar (av mindre
storlek) med pump stéllas upp for att tjanstgora under nagra ar. Exempel pa
sadana anlaggningar finns bade fran Sverige och Kanada.

4.4.3 Tankning - fordonsflottor

Parallellt med stationsuppbyggnaden antas att nya anlaggningar utrustas
hos flottdgare av tunga fordon till ett antal 100 st under en tolvarsperiod, da
alla kollektivtrafikbussar och stort antal distributionsfordon i tatorter gatt éver
till alkoholbransle. Omséttningen av detta har da stigit till 400. - 500.000
m3/ar (raknat som etanol). Dessa anlédggningar kan férses med special-
bréansle (t.ex. alkohol med tandférbéttrare) om sa &ar nédvandigt.

Hos busstrafikféretagen sker i dag tankningen med dieselolja oftast inomhus i
samband med den dagliga servicen av bussarna. Frdgan om detta kan ske
med alkoholer, som &r klass 1-bréanslen, ar outredd men kréver sékerligen
ombyggnader fér att tillfredsstélla krav ur sékerhetssynpunkt aven om
tankningen sker i slutet system. Frégan har studerats inom det kanadensiska
MILE-projektet (EMR 1991) med resultat att inomhustankning bedéms som
majlig efter utredningar i samarbete med 6vervakande myndigheter. Storsta
andringar ror ventilationssystem, elektrisk utrustning, brandslackning, aviopps-
system och personalutbildning. Kostnaderna for ombyggnad av befintliga
lokaler &r troligen stérre &n merkostnader vid nyanlaggning.

Tills denna fraga &ar utredd maste tankning forutsattas ske utomhus av férarna i
samband med rangering av bussar, vilket innebdr nagot merarbete. Detta
sker t.ex. i Sverige vid etanoldrift av bussar.

4.4.4 Summering av kostnader fér alkoholbransle
Uppskattade kostnader for utbyggnader fér alkoholbrénsle pa stationer och
hos kunder med egna anldggningar uppgar till ca 725 Mkr och ges i tabell 2.
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De baseras p4 erfarenheter fran nu pdgdende demonstrationsprogram och pa
utlandska uppgifter. Antas arskostnaden for investeringama uppga till 80 Mkr
motsvarar detta ca 25 6re per liter alkohol vid 5%-maélet eller 1 6re per liter pa
hela drivmedelsvolymen (bensin + dieselolja).



Tabell 1. Investeringar fér anpassning av hela bensin
distributionen till alkoholhaltig bensin (1996)
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RAFFINADERI
Nybyggnad av cistermner
for basbensin

HAMNDEPAER

Nybyggnad av cistemner for
alkohol och blandad bensin
jamte ledningar

Rekonditionering av cisterner
(rengdring, bléastring, ommal-
ning, m.m.)

Blandningsaggregat

Provtagningsutrustning

BENSINSTATIONER
Rengdring, bléstring, ev. om-
mélning och vattensakring
10 m3 cisterner
20 n ”
Rengéring och vattensakring

Utbildning av personal

DIVERSE och oforutsett (ca 15 %)

TOTALT

100.000 m3 & 700 kr

250.000 m3 a 850 kr

200 st a 100.000 kr

60 sta 90.000 kr

" 60 sta 45.000 kr

3000 st & 16.000 kr

6000 st a 25.000 kr

5500 sta 7.000 kr

70 MKR

243 Mkr

20 Mkr
5,4 Mkr

2,7 Mkr

48 Mkr
150 Mkr

66 Mkr

4 Mkr

80 Mkr

660 Mkr




Tabell 2. Uppskattade investeringar for inférande av nytt
alkoholbriansle i distributionssystemet

HAMNDEPAER O. RAFFINADERIER

Nybyggnad av cisterner
fér alkohol jamte ledningar

Rekonditionering av cisterner
(rengbring, bléastring, ev om-
malning, m.m.)

Blandningsaggregat (ev.)

Provtagningsutrustning

BENSINSTATIONER

Nyanlaggning av pumpo,
underjordstank (50 m3)
och ledningar

KUNDANLAGGNINGAR

Konvertering av tankar och
byte av pump

Nya storre tankar med nya
pumpar

DIVERSE och oférutsett (20 %)

TOTALT, ca

350.000 m3 a 800 kr

200 st a 100.000 kr
60 st a 90.000 kr

60 st a 45.000 kr

500 st a 500.000 kr

20 sta 25.000 kr
20 st a 100.000 kr

80 st a 200.000 kr
80 st a 100.000 kr

280 Mkr

20 Mkr
5,4 Mkr

2,7 Mkr

250 Mkr

0,5 Mkr
20 Mkr

16 Mkr
8 Mkr

120 Mkr

725 Mkr
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BILAGA

DISTRIBUTION - BIOALKOHOLER

1. FORUTSATTNINGAR

| systemstudien galler att studera fall av introduktion av alternativa (bio)-driv-
medel med ett forsta mal pa 5 % (i energitermer) erséttning av 1994 ars
bensin- och dieseloljeférbrukning fér motordrift. Erséttningen skall i studien
pa sikt vaxa till 25 % och dérefter fortsatta ytterligare. Séttet och takten for
erséattningen diskuteras nedan.

Ar 1994 var férbrukningen av

. bensin 5,65 milj. m3 motsv. 182 PJ, och
. dieselolja 3,11 " ” " 110 PJ.

Bensin forbrukas nastan helt inom transportsektorn (samfardselsektorn).
Arbetsredskap star for ca 60.000 m3, fritidsbatar for ca 90.000 m3 och
snoskotrar ca 20.000 ms3.

Av dieseloljan férbrukas 2,40 milj. m3 i samférdselsektorn (exkl. utrikes sjofart),
varav

tunga bussar ca 0,25 milj. m3,

jarnvag 0,04 milj. m3,

industrins arbetsfordon och redskap 0,21 milj. m3,

ca 0,50 milj. m3 i évriga néringar (jordbruk, skogsbruk, anlaggning, fiske
och kustsjofart inkl. fritidsbatar) och

1,4 milj. m3 av distributions-och langtradartrafik, som &r den enskilda
kategori med den storsta forbrukningen av dieselolja.

Arsmedelpumppriser exkl. moms och andra skatter for bensin 95 oktan var

2 10 kr/liter och for dieselolja 2,82 kr/liter, varifran varierande volymrabatter
avgar. Importpriser (pris vid raffinaderigrind) var 1,05 kr/liter {6r bensin och
1,08 kr/liter for dieselolja (och eo 1). Differensen som skall tdcka distributions-
kostnader och rabatter var saledes fér bensin 2,10 - 1,05 = 1,05 kr/liter (1993
var den 1,1 kr/liter, 2,25 - 1,15).

Bensin forséljs nastan helt via det allméanna stationsnatet medan dieseloljor till
stor del (ca 75 %) gar till kunder med egna tankningsanléggningar men i
dkande omfattning till gemensamma anlédggningar i s k truck centers.

5 % ersattning av nuvarande drivmedel betyder 14,6 PJ som alternativ utan
hénsyn till ev. verkningsgradséndring i motorn (sddan kan férekomma) och
motsvarar
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. 925.000 m3 metanol,
. 690.000 " etanol eller
. 425 milj. m3 biogas (95 % metan).

Av dessa volymer &r produktionen av biobaserade drivmedel endast ca
10.000 m3/ar etanol sulfitsprit fran Modo och ca 6.000 m3/ar fran den
vetebaserade anldaggningen i Lidkoping (dricksprittiliverkningen i Nobbelov
medréknas ej).

Bioravaror ar emellertid inte enda forutsattningen for att bio-drivmedlet skall
kunna medféra minskning av de fossila utsldppen av koldioxid (och andra
vaxthusgaser) utan utslappen i hela tillverkningskedjan maste beaktas. Jam-
férelsen med tillverkningen av bensin och dieselolja ur rdolja méste goras pa
denna bas och 6kar volymbehovet ovan for att na 5 % ersattning.

1.1 Anvandningsséatt - diskussion

Anvandningsséttet fér bio-drivmedlet bestdmmer hur en introduktion [amp-
ligen kan diskuteras.

Biogas har av distributionsskal karaktéren av lokalt producerat och déar och i
narregionen anvant bransle i till branslet anpassade fordon. Den lampar sig
darfor som drivmedel i lokalbundna fordon och arbetsredskap med central
tankning. Exempel pa séddana ar en stor del av bussparken i omradet,
distributionsfordon och arbetsfordon och -redskap.

De flytande drivmedlen har inte distributionsbegransningen men aven for
dessa talar kostnadsskal vid bransletillférseln for att antalet tankningsstéallen
till en bérjan maste begrénsas. Malgrupperna blir dven i detta fall i forsta
hand stora flottor med central tankning i egna pumpar, men antalet tanknings-
punkter kan vara storre an for biogas. En del flottdgare med mindre antal
fordon i framfor allt tétorter tankar normalt vid allmanna stationer. Ett nytt
drivmedel kan inte inféras samtidigt hos olika kedjor for att inte fa for dalig
beldggning, och konkurrenskonflikter kan uppsta.

En allman anvandning av ett nytt drivmedel eller komponent férutsatter
antingen brénsleflexibilitet i fordonet under en (lang) évergangstid eller att
komponenten kan blandas in i ett befintligt drivmedel. Exempel pa fordon
med bransleflexibilitet &r sddana med tva-branslesystem (gas med bibehéllen
mojlighet att kdra pa bensin) och s. k. FFV, som kan koras péa alkohol-bensin-
blandningar av godtyckligt férhallande i samma system. Dessa mdjligheter
begransar inte fordonens rérlighet, eftersom enbart bensin kan anvéndas.
Antalet tankningsstallen f6r alkohol kan anpassas till och véxa med behovet
och tillgangen. Nackdelen ar att branslevolymen ar mindre sakert 6verblick-
bar (forutsatter att ekonomiska incitament finns) och optimering ur halso- och
miljésynvinkel kan bli lidande.
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Inblandning av en biobranslekomponent i befintligt drivmedel finns for
alkoholerna eller av dem framstéllda etrar som komponenter i bensin for
befintliga fordon. Detta satter granser for méjlig inblandning, da hoga
inblandningar innebér ett nytt drivmedel for dartill konstruerade fordon och
6kat antal drivmedelskvaliteter pa marknaden ar en nackdel och bér undvikas.
Nya drivmedel maste m.a.o. ha potential att pa sikt ersatta befintliga.

1.2 Vagar till 5 % erséttning

Redan 5 % ersattning innebar som visats i inledningen stora volymer av bio-
drivmedel. Inblandning av alkoholer och/eller etrar som komponenter i bensin
kan ske till en halt av 5 vol-% (avser bio-delen) eller nagot hogre (6-7 %).
Detta motsvarar lagre tal i energitermer (2-2,5 %) men ar det enklaste sattet att
ta ett stort begynnelsesteg.

Det behéver kompletteras med viss anvandning av FFV, i férsta hand i relativt
lokalbundna flottor men, dé& dessa inte utgor tillracklig potential, ocksa hos
allmanheten. Denna anvandning representerar en tillampning som kan
kontinuerligt véxa i omfattning. )

Som komplement till anvandning av bio-drivmedel som ersattning fér bensin
maste troligen erséattning i dieseloljedrivna fordon ocksa ske. Sadana
satsningar har redan gjorts och demonstreras med tatortsbussar och i mindre
omfattning med lastbilar i distribution och med arbetsfordon. Detta har skett
med framfér allt minskade halsorisker i tdtorter som motiv.

Malgrupperna blir fér detta fall i forsta hand busstrafikforetagen, féretag och
férvaltningar med egna stora flottor av distributionslastbilar och lastbils-
akerier/akeriféreningar med egna tankningsanlaggningar, kanske ocksa i
négot fall utnyttjare av oljeféretagens "truckcenter” i nagon téatort. Fér dessa
anvéndare med huvudsakligen lokalbundna fordon kan bade biogas och
alkoholer komma i fraga. Det &r emellertid tveksamt om kategorierna récker
till for mycket mer an 5 % dieseloljeerséttning. For betydligt stérre tal maste
inbrytning pa den tyngre, langvéga godstrafiken ske, i férsta hand de
regelbundna slingtransporterna. For dessa torde alkoholalternativet vara
lampligast.

En stor andel av dieseloljeanvandningen ligger hos sma férbrukare inom jord-
och skogsbruk, entreprenérer, industrier, fiskare, etc med egna sma tankar
och med stor diversifiering av fordon och motorer. Antalet sma tankar av
gardscisterntyp ar sannolikt langt dver 40.000. Dessa anvandarkategorier
passar generellt mindre vél fér alternativa drivmedel m h t den utspridda
verksamheten, det stora antalet motormodeller och kostnader. De kan vara en
nischmarknad foér blandbrénslen (nedan).

Blandbranslen av alkoholer (i hégre halter) och bensin resp.dieselolja
(emulsion) har foreslagits. Sadana brénslen maste ses som nya drivmedel for
dartill anpassade motorer och maste beddémas efter deras mojlighet att finna
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en plats pa marknaden som erséttning for befintliga kvaliteter. En utékning av
antalet drivmedelskvaliteter pa marknaden &r inte 6nskvéard och stupar pa
logistiska skal och pa kostnader for utokning av distributionssystemet. Kan de
féreslagna blandbrénslena inte bli ersattande pa marknaden, ar de nisch-
branslen, som av olika skél kan fa anvéndning som specialbrénsle i sannolikt
ratt begransad omfattning. De representerar da inte strategiskt ett mojligt
framtida drivmedel utan méaste klara sig pa egna meriter i sin nisch.

En balanserad satsning pa bade bensin- och dieseloljeerséttning &r, i varje
fall pa sikt, att rekommendera for att inte orsaka for stor snedvridning av
produktmixen i raffinaderierna med kostnadsokningar som foljd. Ett visst
forhallande mellan bensin och dieselolja &r optimal ur energisynvinkel, och
det innebér sannolikt mindre bensinandel an f. n. Tyngdpunkt pa erséattning
av bensin &r ur denna synvinkel riktig.

Ett annat viktigt skél till att i forsta hand satsa péa introduktion av bio-drivmedel
for bensinersattning ar, férutom att de har mycket goda egenskaper for otto-
motorn och far hogst varde i denna, att ekonomiska styrmedel i form av
differentierade skatter lattare kan anvandas for att fa Iénsamma bio-projekt till
stand. Den péa oklara grunder lagre beskattningen av dieselolja ar ett hinder
harvidlag. | dagens situation behévs subventionering av sjélva tillverkningen
for att gora ett helt obeskattat bio-drivmedel konkurrenskraftigt med beskattad
dieselolja. Sadant stod for bio-drivmedel synes osannolik.

2 SKISSERING AV TIDS- OCH VOLYMSCENARIER

Som bas for studie av forandringar i distributionssystemet vid inférande av
alternativa (bio-)drivmedel foreslas foljande scenario.

. 1. Obligatorisk anvandning av oxygenater som led i reformulering av all
bensin med start 1998 och 6kande inblandning under § ar tills en halt
motsvarande 2,3 mass-% syre uppnas (max. 2,5 %).

. 2. Demonstration 1998 av 500 FFV i storstdderna och ar 1999 ytterligare
500 som del vid anskaffningen av nya bilar till statens och kommunernas
flottor, taxi, bud-/hyrbilar och féretagbilar samt ett fatal till privatpersoner.
Ar 2000 inleds introduktionen av FFV i fler storre stéader i en takt av totalt
ca 1.000 nya latta bilar per ar som del av den normala férnyelsen av
bilparken hos samma anvandare men med hégre hégre andel som FFV.
Ar 2005 utdkas omradet med ytterligare 6 stérre stdder och andelen FFV
i nybilforséljningen ytterligare hégre, 20-75 % och ny storre kategori &r
privatpersoner med 5-20 % FFV-andel (dessa &dger ca 87 % av person-
bilarna och drygt 25 % av latta lastbilar). Fallet motsvarar normalt ca
20.000 nya FFV per ar.

Alternativ till FFV kan metangasdrivna 2-bransle fordon vara, vilket &r
naturligt i omréden dar naturgas i dag finns med senare éverganag till
biogas.
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. 3. Fortsatt infasning av alternativa drivmedel fér nu dieseloljedrivna
tatorts- och regionalbussar och fordon i nardistribution. Eftersom
minskade halsorisker &r framsta drivkraften for denna tillampning
prioriteras biogas och kompletteras med alkoholer. Efter utvérdering och
ev. kompletteringar av nuvarande demonstrationsfas kan infasningen
sattas i gang 1998 och bygga pa planer fér miljdzoner i de storsta tat-
orterna. Genom férnyelsen under en 12 &rs period finns darefter ca
7000 kollektivtrafikbussar (ca 600 nya per ar) och ca 30.000 distributions-
fordon med <14 ton totalvikt (ca 2.500 nya per &r).

. 4. Frivillig anslutning till anvdndningen av alternativbransledrivna fordon
bor hallas dppen for andra fordonsdgare, alteftersom fler motormodeller
blir tillgangliga.

. 5. Nischanvéandningar av specialbrénslen far givetvis finnas om de kan
marknadsféras utan speciella stdd och (helst) passa ihop med den stra-
tegiskt riktiga satsningen. Exempel kan vara anvandning av alkohol eller
alkohol/ dieselolja-blandbrénsle inom jordbruket (som ravaruprodu-
center for etanol).” ‘ :

Volymberakningarna ger fér laginblandningen en potential pa ca 350.000 m3
etanol (240.000 m3 metanol) eller 830.000 m3 som ETBE (720.000 m3 MTBE).
Eterpotentialen baserad pa tillgéngliga volymer C4- och C5-isoolefiner i
Sverige (Scanraff och naftakrackern i Stenungsund) ar emellertid begréansad
till att motsvara bara ca 100.000 m3 etanol. Marginellt kan den 6kas genom
utnyttjande &ven av andra isoolefiner i krackbensin, men en storre 6kning kan
bara ske genom att utnyttja butaner (frdn olje- och naturgasutvinning), vilket
innebdr en langre och betydligt kostsammare framstéllningsvag. Av eko-
nomiska skél &r den vagen tveksam i Sverige men kan motiveras pa andra
hall (ndra gas-och oljekéllor med tillgang till billiga butaner). Md&jligheten att
da anvénda bio-alkoholer torde da férsvinna.

Slutsatsen av det ovannamnda blir, for att pa sikt fa avsattning fér inhemskt
framstallda bioalkoholer, maste komplettering med direkt inblandning av dem
ske, vilket ar tekniskt mojligt men mer komplicerat i hanteringen. Det har dock
skett tidigare aven i Sverige. TillAmpning av laginblandningen kan ske i den
takt utbyggnaden av bioalkohol-produktionen genomféres. Under en Gver-
géngsfas kan pa marknaden férekommande alkoholer med fossilt ursprung
eller producerade med anvandning av fossilt processbransle vara acceptabel.
Ett genomférande av laginblandning under en 5-arsperiod &r darfor rimlig.

FFV-tillampningen behdver inledningsvis smé volymer alkohol, fran ca 1.000
till 3.000 m3 per ar 1998-9 for att sedan 6ka med ca 2.000 m3 per varje ar
under ar 2000 - 2004. Den déarefter skisserade introduktionen av FFV kraver
nytillskott av ca 50.000 m3 per ar.

Fortsatt infasning frdn 1998 av biogas och bioalkoholer for alla stérre tatorters
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(med omgivande region) kollektivtrafik kan vara genomford under en 12-ars
period (alla nya i takt med den normala férnyelsen). Detta motsvarar ca 600
nya tunga bussar per ar och motsvarande tillskott av biobréansle ar ca 25.000
m3 uttryckt som etanol. Motsvarande tal for distributionstrafiken i tatorter &r ca

20.000 m3 per ar.
Sammantaget ger de skisserade inférandescenarierna féljande
volymbehov (uttryckt som etanol):
356.000 m3 ar 2000
780.000 " " 2005
1.200.000 " " 2010
Nagot mindre &n hélften av volymerna kommer fran dieseloljeersattning.

Talen skall minskas fér den andel biogas (till stor del naturgas initialt) kan ta
framst i gruppen tunga, i dag dieseloljedrivna fordon.
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