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1 sammanfattning, slutsatser och förslag
Vill man i dag köra en dieselmotor på ett alternativt drivmedel är antalet ”nya” alternativ tämligen begränsat. Inte minst om det skall vara ett helt biobaserat alternativ. Detta oavsett om man är beredd att konvertera/anpassa dieselmotorn till det nya drivmedlet eller ej. Det enda relativt nya alternativet som i dag är kommersiellt tillgängligt är Nestes hydrerade växtolja, NextBTL.  På några års sikt kanske även metyliserad talloja (tallolje-FAME) eller etyliserad tallolja (tallolje-FAEE) finns att tillgå och på ytterligare 5 års sikt även syntetisk dieselolja och dimetyleter (DME). 

De alternativa dieseldrivmedel som i dag får en allt mer ökande marknad i Sverige är de redan befintliga alternativen RME och etanol.

Genomgående har de kontaktade transportföretagen en samsyn då det gäller behovet av att utveckla nya gröna alternativa drivmedel för transportsektorns tunga fordon. Man ser framförallt ett behov att kunna vidta åtgärder redan i dag, i avvaktan på kanske mer långsiktiga lösningar, samtidigt som man ser problem med den totala produktionskapaciteten för exempelvis RME. 

Av de företag som kontaktats torde Posten, Coca Cola, McDonalds och Liselotte Lööf AB samt Stockholm Läns Landsting (SLL) vara de företag med vilka man i första hand kan diskutera upplägg av ett eventuellt demonstrationsprojekt. 

· Posten som är aktiva inom området och dessutom är Sveriges största åkeri. 

· Coca Cola har redan påbörjat ett arbete med ren etanol i nya fordon, dock i betydligt större omfattning än vad som kan anses vara ett mindre demonstrationsprojekt. Coca Cola har även ett intresse av att testa nya gröna drivmedel i befintlig fordonspark. 

· McDonald/Scandlog som redan använder ett alternativt drivmedel, FAEE gjort av använd frityrolja, i en stor del av sin fordonsflotta. Ett drivmedel som i dag i stort sett ingen annan använder eller prövar. FAEE är dock ett drivmedel som EU-kommissionen visat stort intresse för och för vilket pågår arbete med att ta fram en europeisk standard. Till skillnad mot FAME som till viss del är fossilt (metanoldelen från omförestringen) är FAEE helt biobaserat då etanol som används vid omförestringen är biobaserad

· Liselotte Lööf AB som redan i dag har ett engagemang inom alternativt drivna tunga fordon (biogas i sopbilar), ett engagemang som ökar på biogassidan med inköp av fler biogasfordon men där det också finns ett intresse för ett pröva nya alternativ och då i första hand ren etanol (ED95).

· Stockholms Läns Landsting (SLL) har en Scanialastbil som är konverterad till för ”Dual Fuel-drift” (biogas och diesel). Bilen är av 1999 års modell och kan därför i dag inte köras inom Stockholms miljözon. Om man kan få en tillfällig dispens av Stockholms stads Trafikkontor så skulle detta fordon kunna användas i ett demonstrationsprojekt.

Av de ”gröna diesel” alternativ som skulle kunna bli aktuella är Nestes NextBTL ett relativt nytt alternativ som även är lätt att testa då det kan användas direkt i befintliga dieselmotorer. Tester genomförda i andra länder tyder på att drivmedlet har mycket goda prestanda och miljöegenskaper. NextBTL kan användas i såväl ren som blandad form. Neste har vidare vid kontakt visat intresse för ett mindre demoprojekt i Sverige. 

Fortfarande tillverkas dock NextBTL av palmolja, något som gjorde att de projekt som planerades förra året, på grund av negativ publicitet (regnskogsskövling) inte genomfördes. Mot bakgrund av att drivmedlet i fråga är i stort sett detsamma oavsett råvaran torde det dock ligga ett värde i att få testa det i Stockholm. Detta skulle kunna ske med tydlig markering av att man från Miljöbilar Stockholms sida, vid en kommersiell användning i större skala, kräver en annan råvarubas för produktionen.

Såväl SEKAB:s som Lantmännens alternativ - ETAMIX och Agrodiesel 15 - är också alternativ för ett demonstrationsprojekt då de kan användas direkt i befintliga dieselmotorer. Dock talar vi då om blandningar och inte rena drivmedel.  Intresset för att leverera dessa drivmedel kan också vara något lägre jämfört med Neste. Inte minst gäller detta Lantmännen. 

När det gäller SEKAB:s ”rena” etanoldrivmedel för dieselmotorer, ED95 (etanol med tändförbättrare), rör det sig om ett i det närmaste rent biobaserat drivmedel. Möjligheten till leverans är därtill god. 

SEKAB har även påbörjat ett arbete som syftar till att bygga ut ett stationsnät för ED95 i hela Sverige. Då det redan pågår mindre försök på flera platser i Sverige talar mycket för att man skulle kunna lösa drivmedelslogistiken även för ett nytt demoprojekt i Stockholm. När det gäller drift med ED95 krävs emellertid en dedikerad etanolmotor, varför befintliga dieseldrivna fordon inte kan användas. Scania har dock tillverkning av denna typ av motorer/fordon och säger sig vara beredda att leverera.

När det gäller ren FAME/RME finns det i stort sett inget nyhetsvärde i att testa detta i ett demonstrationsprojekt. Drivmedlet är sedan många år ett kommersiellt tillgängligt alternativt drivmedel.

Beträffande FAEE blir situationen annorlunda även om drivmedlet i sig är i stort sett identiskt med FAME. Här finns ett nyhetsvärde i att testa något nytt, något nytt som EU-kommissionen intresserar sig för samt det positiva med att FAEE till skillnad från FAME är helt biobaserat. Ett problem skulle dock kunna vara att McDonalds/Scandlog redan tillverkar och använder FAEE (från använd frityrolja) på kommersiell nivå.

Vad gäller ren etanol, ED95 är drivmedlet i sig inte nytt då det använts under många år i Scaniabussarna i exempelvis Stockholm. Det nya nu ligger i att Scania tillverkar lastbilar/lastbilsmotorer som kan drivas med ED95. Även om försök pågår på olika ställen i landet är det ännu inte i en sådan omfattning att man inte skulle kunna hävda såväl nyhetsvärde som kunskapsuppbyggnad vid/från ett nytt demonstrationsprojekt i Stockholm.

Mot bakgrund av vad som ovan presenterats är vår rekommendation till Miljöbilar Stockholm att i första hand gå vidare med en fördjupad diskussion med Liselotte Lööf AB om ett eventuellt demonstrationsprojekt av ED95 i sopbilar. Det är vår uppfattning att det finns störst möjlighet att där snabbt komma igång med ett mindre demonstrationsprojekt

Andra möjliga alternativ är också McDonalds/Scandlog beträffande FAEE, Coca Cola beträffande ED95 och Posten. När det gäller Posten så finns det dock inga egna planer på ett projekt varför man då får starta från allra första början, något som gör att det kan dra ut på tiden. Coca Cola avser också att satsa på etanol i lite större omfattning än vad som torde vara aktuellt för Miljöbilar Stockholm. När det gäller McDonalds är FAEE ett intressant ”nytt” alternativ. En möjlighet är att man i ett kompletterande projekt där Miljöbilar Stockholm deltar utvärderar FAEE i större utsträckning en vad som möjligen redan skett. Möjligen skulle man också kunna tänka sig någon form av gemensamt projekt Posten och McDonalds/Scandlog. Frågan är dock om det finns något intresse hos McDonalds att dela med sig av sitt drivmedel till en annan användare.

Scandlog som kör åt McDonalds har visat intresse för att använda kolsyra som kyla i sina transportbilar. Bilarna har tre temperaturzoner och om man kan använda kolsyra så kan tomgångsemissionerna minskas. Eftersom McDonalds använder förnybar etanol vid tillverkning av sin biodiesel – och att kolsyra är en restprodukt vid tillverkning av etanol – så kan detta vara en lämplig demonstration av en hel fossilfri kedja.

Stockholms Läns Landstings (SLL) lastbil som konverterats till ”Dual Fuel-drift” (biogas och diesel) representerar en ny teknik och skulle vara intressant att följa upp. Om man kan få dispens att köra detta fordon inom Stockholms miljözoner för tunga fordon så kan ett demonstrationsprojekt startas relativt snabbt. SLL handlar nu upp nya transportleverantörer. De kontrakt som nu finns löper ut den sista augusti 2009. Lämplig tid för detta demonstrationsprojekt är från mars – augusti 2009 (uppföljning) med planering i januari och februari och rapportering under september till december.

2 bakgrund
Ur klimatsynpunkt utgör transportsektorn ett särskilt problemområde. Transportarbetet ökar år från år och de fossila bränslena dominerar stort. Vägverkets etappmål för 2010 är att vägtrafikens utsläpp av koldioxid skall uppgå till högst 1990 års nivå, men i själva verket ökade utsläppen till 2005 med 11 % (Vägverket, 2006). Utsläppen från personbilar stod dock i stort sett still medan lätta och tunga transportbilar stod för nästan hela ökningen. De tunga fordonen utgör 10 % av trafiken i Stockholm men står för hälften av miljöpåverkan. För vissa tunga fordon t ex stadsbussar och renhållningsfordon, har det offentligas miljökrav tvingat fram lösningar med t ex förnybara bränslen, men för distributionstrafiken återstår mycket att göra. 

I Stockholms län var andelen förnybara drivmedel år 2007, 5,1 %, vilket är relativt högt i ett internationellt perspektiv. Mot bakgrund av de tuffa klimatmål som diskuteras inom EU och i Sverige, framstår godstrafikens ökade utsläpp som en av de allra största utmaningarna. Långtgående insatser kommer att krävas de närmaste åren för att vända utvecklingen. Samtidigt går det inte att göra våld på rådande trender inom logistiken och ständigt ökande krav på tillgänglighet. Därför är ett samarbete mellan köpare och säljare av transporttjänster nödvändig för att skapa förståelse för de insatser som krävs. Flera grupper av aktörer behöver engageras i arbetet.

Miljöförvaltningen i Stockholm driver sedan 1995 satsningen ”Miljöbilar i Stockholm” (MIS). Ett flertal större projekt har genomförts med syfte att snabba på introduktionen av miljöfordon och förnybara bränslen i Stockholm. För drygt 1 år sedan genomförde Ecotraffic och Atrax Energi ett mindre projekt på uppdrag av MIS i syfte att kartlägga ”nya” biobaserade drivmedel möjliga att använda i tunga distributionsfordon/tunga fordon med dieselmotorer. Tanken var att ett sådant drivmedel, tillverkat från biomassa och i ren form skulle kunna användas i ett mindre demonstrationsprojekt med tunga fordon i Stockholmsområdet, delvis finansierat av MIS. Resultatet av kartläggningen redovisades i en rapport ” Demonstration av ett grönt alternativ till dieselbränsle” i början av 2007. I rapporten förordades i första hand förestrad och/eller hydrerad tallolja, så kallad talldiesel, då detta bedömdes som det nyaste alternativa drivmedlet just då. Även ett finskt alternativ med hydrerad växtolja, NextBTL var av intresse men då detta drivmedel redan skulle prövas i andra demonstrationsprojekt i Sverige/Stockholm gavs det en lägre prioritet. Av olika anledningar gick det dock inte att få fram talldiesel i en sådan mängd att det var möjligt att genomföra det avsedda demonstrationsprojektet. Beträffande NextBTL visade det sig att detta för närvarande tillverkas av palmolja vilket gjort att flera miljöorganisationer ifrågasatt dess fördelar och hävdat att det bidrar till att regnskog i Sydostasien skövlas till förmån för palmplantager.

MIS har därför fortsatt engagerat Ecotraffic och Atrax för att söka etablera ett demonstrationsprojekt, alternativt utveckla ett pågående projekt, där man testar ett ”nytt” biobaserat alternativt drivmedel i tunga transportfordon. Det aktuella drivmedlet kan i dag i projektet användas i såväl blandad som ren form men måste vara av ”grönt” d.v.s. biobaserat ursprung. Omfattningen av projektet kan variera men bör vara av mindre omfattning.

I syfte att få till stånd ett sådant projekt har Ecotraffic och Atrax sökt efter möjliga samarbetspartners för MIS dels i pågående projekt alternativt samarbetspartners som är beredda att vara med och sätta upp ett nytt projekt.

3 Drivmedel 

3.1 Drivmedel för dagens dieselmotorer

Dagens tunga fordon i Sverige drivs i dag nästan uteslutande med dieselmotorer. Detta gör att de drivmedel som kan användas direkt i dessa motorer måste ha likvärdiga egenskaper som fossil dieselolja. Exempel på sådana drivmedel är:

· Förestrade vegetabiliska oljor/ Fatty Acid Methyl Esters (FAME) såsom i Sverige främst är Rapsmetylester (RME). Ofta kallas dessa alternativ med ett samlingsnamn för Biodiesel. 

· Syntetisk diesel framställd från syntesgas (ibland kallad FT diesel efter tillverkningstekniken – Fischer Tropsch)

· Hydrerade vegetabiliska oljor såsom Nestes NextBTL

Även om vegetabiliska oljor är de i dag vanligaste råvaran för att tillverka FAME så kan även animaliskt fett användas. 

Förestringen av oljan sker i dag med fossil metanol, därav namnet FAME. (metylisering) Dock kan även etanol användas (etylisering).  Man får då en Fatty Acid Ethyl Ester (FAEE) men i det närmaste identiska egenskaper med FAME. Fördelen med FAEE är bl.a. att man då kan använda biobaserad etanol och få ett helt grönt drivmedel.

Syntesgas framställs i dag från naturgas eller förgasad kol vilket gör att alternativet inte blir grönt utan fossilt. Det går i dag att framställa syntesgas från förgasad biomassa men tekniken är fortfarande under utveckling och den produkt som finns är mycket begränsad vad gäller tillgång och oftast inbokad till köpare långt innan den finns framme. En större kommersiell produktion av biobaserad syntesgas är inte att vänta förrän om cirka 10 år.

Hydrerade vegetabiliska oljor tillverkas i dag av Neste i Finland. Ytterligare en fabrik planeras/byggs också i Schweiz. Även om tillgången är begränsad så torde det finnas möjlighet att köpa mindre volymer för ett mindre demonstrationsprojekt. Dock tillverkas i dag Nestes produkt, NextBTL från importerad palmolja vilket gett upphov till kritik från exempelvis olika miljöorganisationer som hävdar att användningen av palmolja bidrar till skövlingen av Sydostasiens regnskogar till förmån för palmplantager. I syfte att undvika denna typ av rovdrift har en form av certifiering av palmolja tagits fram och börjat användas. Viss kritik kvarstår dock vad gäller att använda palmolja som råvara.

Utöver de ovan nämnda alternativen kan förestrad tallolja inom ett par år vara ett möjligt dieseldrivmedel. Det man då talar om är dock egentligen bara en vanlig FAME eller FAEE med tallolja som råvara. Om man i stället hydrerar talloljan kan den närmast jämföras med NextBTL fast baserad på just tallolja istället för palmolja. Någon leverans av talloljebaserat drivmedel kan dock inte förutses för de närmaste åren. Se kapitel 2 bakgrund.

Såväl FAME/FAEE som syntetisk dieselolja och hydrerad vegetabilisk olja kan användas i både ren form och blandad med fossil dieselolja. Exempelvis är idag en stor del av den dieselolja som marknadsför vid oljebolagens tappstationer blandad med upp till 5 % FAME/RME. 5 % är den övre gränsen för inblandning av FAME enligt dagens Europeiska standard EN 590.

För att möjliggöra en högre inblandning av biodrivmedel i dieselolja har man under årens lopp bl.a. provat att blanda etanol och dieselolja. Detta är dock svårt då de inte är blandbara i någon större omfattning utan då man måste tillsätta en emulgator för att få dem att blanda sig eller rättare sagt gå i emulsion. Försöken med emulgator har dock varit mindre lyckosamma då emulsionen blir ostabil och efter viss tid tenderar att fasseparera. Vidare innebär inblandningen av etanol att blandningen ur brand och säkerhetssynpunkt är att betrakta som varandes av högsta säkerhetsklass, d.v.s. som bensin i stället för som dieselolja. Detta gör att dagens distributionssystem för dieselolja inte kan användas för emulsionen/blandningen.

För att kringgå dessa problem har bl.a. Lantmännen och SEKAB experimenterat med olika blandningsalternativ. Lantmännen har i dag en produkt som man kallar Agrodiesel 15 där man blandat in ca 5 % RME och ca 10 % högre (tyngre) alkoholer i MK1 dieselolja. Blandningen är homogen och fungerar bra med bibehållna prestanda och låga utsläpp. Dock beskattas den ingående MK 1 dieselolja efter inblandningen som en MK 3 dieselolja, d.v.s. högre beskattning. Detta beror på dagens system med miljöklasser kopplat till beskattningen och hur dessa miljöklasser definierats (parametrar etc.). På grund av denna beskattning är det i dag svårt att sälja Agrodiesel 15 till ett acceptabelt marknadspris. 

SEKAB:s produkt som kallas ETAMIX är en blandning av MK 1 dieselolja och ett etanolderivat. Blandningen är homogen och fungerar även den bra i dieselmotorer. Dock har man samma problem med beskattningen. Därtill kommer att blandningen måste säkerhetsklassas på samma sätt som bensin och därför inte kan distribueras i dagens system för dieselolja.

3.2 Drivmedel för konverterade/anpassade dieselmotorer

I stället för att använda dagens dieselmotorer direkt som de är kan man naturligtvis tänka sig att konvertera/anpassa dessa så att de kan köras på exempelvis:

· Metangas (CH4) – naturgas (fossil) eller biogas)

· Dimetyleter (DME).

· Ren alkohol (etanol eller metanol)

Vill man köra en dieselmotor på metan eller DME måste hela insprutningssystemet göras om vilket är ett omfattande ingrepp. I dag finns inte heller någon biobaserad DME att tillgå. DME tillverkas även den, precis som syntetisk diesel, från syntesgas varför en egentlig produktion enligt ovan kommer att dröja. Dessutom är man inte klar med att utveckla ett kommersiellt gångbart insprutningssystem för DME.

Vill man köra en dieselmotor på alkohol måste dels kompressionen i motorn ökas samt vidare måste någon form av tändhjälpmedel användas för att få alkoholen att tända/explodera i cylindern. Detta kan ske genom att någon form av tändplugg/glödstift monteras i cylindrarna. Dock blir då dieselmotorn närmast att betrakta som en ottomotor (bensinmotor) med försämrad effektivitet jämfört med en ren dieselmotor. Ett annat sätt är att tillsätta någon form av kemisk tändförbättrare till alkoholen så att blandningen, alkohol och tändförbättrare, precis som dieselolja vid tillräcklig kompression självantänder. Tekniken med tändförbättrare har använts under många år i den etanol som använts som drivmedel i Stockholms kollektivtrafikbussar från Scania. Det finns i dag tunga transportfordon att köpa från Scania som kan köras på sådan etanol. Tillverkaren av den aktuella etanolblandningen är SEKAB vilken marknadsför den under namnet ED95 eller Etamax.

3.3 Dual Fuel

Generellt menar man att flera bränslen kan användas i samma motor då man pratar om dual fuel. I denna rapport är dual fuel synonymt med att diesel och biogas används samtidigt.
I en vanlig dieselmotor antänds dieselbränslet då det sprutas in i luft som värmts upp genom att den komprimerats i cylindern. Skillnaden mot vanlig teknik är att man vid dual fuel blandar in biogas i luften innan den komprimeras. Blandningen luft och biogas antänds efter komprimering av att dieselbränsle sprutas in. Genom att på detta sätt höja energivärdet på luften så kan man minska dieselåtgången med mer än 90 % (i stort sett kan man säga att biogasen är huvudbränslet och diesel används för att tända bränslet).  

Det finns i dag flera företag som tillhandahåller konverteringssatser för ombyggnation från diesel till dual fuel teknik, bland annat Hardstaff Group (England), Westport (Kanada) och Bosch (Tyskland). Jämfört med dieseldrift så minskar emissioner av både CO, HC, NOX och partiklar relativt sett mycket. En annan fördel är att motorerna går tystare. Runt om i världen har konverteringar gjorts på ett flertal fabrikat av tunga fordon, inklusive våra två svenska leverantörer av tunga fordon.
I dag finns inga dual fuel fordon att köpa direkt från fordonstillverkarna utan man hänvisas till konverteringsvarianter om man vill ha ett dylikt fordon.

4 Intressenter

I syfte att hitta projekt och intressenter för nya projekt inom området nya gröna (biobaserade) drivmedel för tunga transportfordon med dieselmotorer har Ecotraffic och Atrax kontaktat transportföretag i främst Stockholmsregionen. Vidare har presumtiva Producenter/leverantörer av gröna dieseldrivmedel kontaktats. Nedan redovisas utfallet av dessa kontakter.

4.1 Transportföretag

	Företag
	Kontaktad
	Projekt på gång eller under uppstart

	Schenker
	Jessica Björkkvist
Scania
	Testar bl.a. SEKAB:s ETAMAX/ED 95 drivmedel (etanol) i en av sina transportbilar. Enligt Uppgift kommer försöken att avslutas under första kvartalet 2009 för att sedan ev. övergå i ett kommersiellt skede.

	Ragnsells
	Jessica Björkkvist

Scania
	Test av SEKAB:s ETAMAX/ED 95 drivmedel (etanol) i en av sina sopbilar. Enligt Uppgift kommer försöken att avslutas under första kvartalet 2009 för att sedan ev. övergå i ett kommersiellt skede.

	Posten
	Henrik Boding
	Posten arbetar aktivt med miljöfrågor och har hög prioritet på klimatfrågan. Man försöker ständigt minska sin miljöpåverkan i alla delar av transportkedjan. Som ett steg i detta arbete försöker man lägga över mer och mer transporter på järnväg. Snabbgående så kallade brevtåg har man haft i flera år och man försöker nu utvidga denna del av verksamheten med motsvarande åtgärder för paket och pallgods. Vad gäller landsvägstransporter är Posten Sveriges största åkeri vilket gör att förbättringar får stor absolut effekt. Alla chaufförer utbildas i effektivt och säkert körsätt och följs upp med ett datorbaserat system, Greather Than. Man Arbetar också aktivt med att öka transporteffektiviteten genom bl.a. hög fyllnadsgrad och kontinuerlig ruttplanering.  För närvarande har posten 15 biogasbilar i sin vagnspark, för distribution. Posten diskuterar och kan även delta i projekt med ny fordonsteknik och alternativa drivmedel tillsammans med Miljöbilar Stockholm. Posten har dock för närvarande inga egna nya idéer om vad som skulle kunna göras i ett sådant projekt..

	McDonalds & Scandlog
	Petra Dalman, McDonalds

Peter Johansson, Scandlog
	McDonald’s återvinner i dag all olja som används till fritering av exempelvis pommes frites. Oljan omförestras så att den kan användas som fordonsbränsle i de transportfordon som McDonald’s använder. Till skillnad från vad som är brukligt i dessa sammanhang så använder man här förnybar etanol vid omförestringen i stället för metanol med fossilt ursprung. Detta gör att slutprodukten blir helt fri från fossila komponenter.  (denna typ av biodiesel kallas FAEE (Fatty Acid Etyl Ester) till skillnad från FAME (Fatty Acid Metyl Ester) då metanol används). Den använda frityroljan samlas in av Sveprol och upparbetas till drivmedelskvalitet av MBP Group i exempelvis Norge.   
McDonald’s leveranser till sina cirka 230 restauranger i Sverige utförs av logistikföretaget Scandlog. I dagsläget kör 2/3 av distributionsbilarna på 100 % naturbiodiesel enligt ovan. Under första året använde Scandlog 330 000 liter av naturbiodieseln. Andelen beräknas fortsatt öka när möjlighet nu finns att samla in den använda frityroljan från samtliga restauranger, samt då en större andel av flottan går på det nya bränslet. Förutom att använda förnybart bränsle så har stort arbete lagts på att minimera antalet transporter genom en avancerad logistikstyrning.
Distributionen till restaurangerna måste ske med bilar med kylda förvaringsutrymmen. På grund av varierande behov av kylning upp till frysning har fordonen tre olika klimatzoner. Kylan alstras i dag med hjälp av samma drivmedel som fordonet körs på biodiesel eller dieselolja. En möjlighet som undersöks är att alstra kyla med hjälp av koldioxid. Teknik finns men behöver provas ut och framförallt testas. Genom att kyla med koldioxid skulle drivmedelsförbrukningen (som alltså inte bara går åt till att framdriva fordonet) kunna minskas påtagligt. Det är i så fall viktigt att man använder koldioxid som inte tillverkats med insats av fossil energi. Ett exempel på detta är dagens överskotts koldioxid från tillverkningen av etanol (jäsning av spannmål). För närvarande har etanoltillverkarna svårt att bli av med koldioxiden. För ett antal år sedan kunde den säljas med liten vinst men under ett antal år har det varit mer eller mindre omöjligt. Genom att kyla de bilar som i dag går på FAEE (som tillverkats med hjälp av biobaserad etanol) med den koldioxid som uppkommer som en restprodukt vid etanoltillverkningen skulle nettoutsläppen av koldioxid minska samtidigt som detta skulle kunna tillskrivas drivmedlet.

Både McDonalds och Scandlog är intresserade av att delta i demonstrationsprojekt inom området klimatneutrala transporter. Detta gäller såväl val av drivmedel som alternativ kylning av transportrummen på bilarna.



	Coca Cola
	Roger Jansson
	Coca Cola har ett eget transportbolag som ombesörjer en mindre del av företagets produkttransporter. Totalt uppgår vagnsparken till cirka 60 fordon varav drygt 20 finns i Stockholmsområdet. För närvarande diskuterar man med Scania möjligheten att köra transportbilar på så kalla ED 95 (etanol med tändförbättrare). Ett genomförande skulle kunna komma till stånd i slutet av 2009.  

Från företagets sida är man också intresserade av de transport-hybridbilar som diskuteras och ev. kan finnas framme på ett par års sikt. Coca Cola är villiga att diskutera ett ev. samarbete med Miljöbilar Stockholm när det gäller de kommande etanoldrivna (ED95) transportbilarna.

Oavsett dessa satsningar är man dock från Coca Colas sida intresserade av att diskutera och ev. delta i ett mindre försök med biodrivmedel i ren eller blandad form som kan användas direkt i deras befintliga fordonspark. En avgörande fråga för diskussion är distribution, lagring och tankning av ett sådant drivmedel. Troligen krävs samarbete med någon operatör/distributör som har tankningsanläggning i närheten av fordonsflottans hemmahamn (Haninge).



	TRB
	Jan-Olof Arnäs
	TRB Sverige AB är ett branschföretag inom transportnäringen vilket ägs till lika delar av 16 större transportföretag. Tillsammans förfogar dessa företag över ca 7600 fordon och arbetsmaskiner. TRB som bildades 1988 har under åren utvecklats till ett resurs och kompetenscenter som arbetar med angelägna frågor för delägarföretagen. En sådan mycket viktig fråga är miljö och bränslen. Bland annat äger TRB ett stort och oberoende rikstäckande stationsnät för tankning av drivmedel för tung trafik.

TRB:s VD uppger att man i dag främst ser ett ökat intresse för rena biodrivmedel och då i första hand RME, hos ägarföretagen. Anledningen torde vara att RME är det i stort sett enda kommersiellt tillgängliga alternativet.  Intresset för inblandning är idag mindre då det ofta krävs rena biodrivmedel för att företagen skall kunna uppfylla sina internt uppsatta klimat- och miljömål.

Det alternativ som man hoppas mest på är syntetisk dieselolja tillverkad från förgasad biomassa, även om man är medveten om att detta ligger ett antal år framåt i tiden.

Beträffande Storstockholmsområdet kan enligt Arnäs ev. FORIA (Södertälje) vara intresserade av delta i ett demonstrationsprojekt enligt ovan. 

	FORIA
	Kristina van Tartwijk
	FORIA är ett av Sveriges största transport- och maskintjänsteföretag och verkar i Storstockholm, Östergötland och Sörmland

FORIA ser ett problem med att det idag finns få verkliga gröna alternativa drivmedel för tunga fordon är intresserade av att diskutera deltagande i ett demonstrationsprojekt med grön diesel som kan användas direkt i befintliga fordon. Frågor som måste lösas är logistik och kostnadsfördelning.

	Liselotte Lööf AB
	Claes Josefsson
	Liselotte Lööf AB är ett företag som bl.a. arbetar med sophämtning i Stockholms innerstad och dess närförorter. I dag har man i första hand dieseldrivna sopbilar men även 4 biogasdrivna sopbilar. Man har också långt gångna planer på att ersätta ett större antal dieseldrivna bilar med motsvarande biogasdrivna. Som ett komplement till detta har man också börjat titta på möjligheten att gå över till etanoldrivna (ED95) sopbilar. Man har haft inledande kontakter med Scania med preliminär offert och avser nu att kontakta Schenker och Ragnsells (se ovan) för att efterhöra deras erfarenheter av etanoldrift. Det man i ett inledande skeda planerar att göra är att införskaffa en etanoldriven sopbil för grovsopor med komprimeringsaggregat. Den nya bilen skall i så fall ersätta en av de dieseldrivna motsvarande bilarna som går i innerstaden. En viktig anledning till att man vill ersätta dessa dieseldrivna bilar med ett alternativ som går på ett biodrivmedel är att de till stor del står stilla på en plats och går på tomgång varvid avgaskoncentrationen kan bli hög.

För att kunna genomföra ett första försök med etanoldrift och för att på sikt i större utsträckning kunna gå över till etanoldrift krävs dock en fungerande etanollogistik, d.v.s. tankningsmöjlighet. Det man fram till i dag räknat med är att kunna tanka på någon av SL:s depåer (i första hand Hornsberg). Enligt SL:s senaste planer planerar man dock där att på sikt helt gå över till biogas. Även om tankningsstationen för etanol kommer att finnas kvar så länge som den nuvarande vagnsparken av etanolbussar gör det kan detta dock bli ett problem för Liselotte Lööf AB att etanolbussarna planeras att avvecklas. En möjlighet som man nu överväger är att ta kontakt med SEKAB för en diskussion om att få en av SL oberoende tankningsstation uppförd på ett ställe som skulle möjliggöra tanknings av Liselotte Lööfs ev. kommande etanolbil.

Om man går vidare med att köpa in och driva en etanoldriven sopbil så avser man att göra detta under år 2009.

Från företagets sida är man mycket positiva till att koppla ett gemensamt projekt med Miljöbilar Stockholm till en etanoldriven sopbil. 

	Conlogic
	Magnus Svan
	Magnus är ordförande i NTM (Nätverket Transport och Miljö). Enligt Magnus pågår inga stora aktiviteter inom Stockholmsområdet. Dock kommer år 2010 en stor konferens på temat att arrangeras i Stockholm, ITS (Intelligent Transport System). Bakom detta står bland annat Vägverket och Vinnova. 

	SLL
	Johan Böhlin

Åke Haglund (Medicarrier)
	SLL samarbetar redan med Stockholms stad i dessa frågor. Är intresserade av att delta i kommande projekt. Har under senaste året gjort två stora arbeten inom transportområdet, en resundersökning hos1.300 SLL anställda samt en undersökning av varuflöden inom SLL ser ut (SLL:s transportföretag, Medicarrier).
SLL har flera fordon som körs på alternativa drivmedel, både gas och etanol. Förutom detta så har man en Dual Fuel lastbil (biogas och diesel). Denna bil används dock inte i Stockholm eftersom den är för gammal för att få köra inom miljözonen för tunga fordon. Fordonet är ett av tre Scanialastbilar som konverterats till Dual Fuel.

	SRV
	
	Under hösten 2008 kommer SRV att prova att använda ”ett bränsle som raps som bas” till ett 15-tal sopbilar som normalt körs på diesel. Vid positivt resultat så kommer företaget att helt gå över till detta bränsle. 

	SITA
	Olle Alfredsson
	Inget svar ännu


4.2  Tillverkare och/eller distributörer av alternativa drivmedel

	Företag
	Kontaktad
	Projekt på gång eller under uppstart

	Preem
	Eva Johansson 
	Företaget är engagerade på flera olika sätt inom området. Bland annat så deltar de tillsammans med Schenker, Volvo, Chalmers samt Vägverket i ett projekt kallat ”Klimatneutrala godstransporter på väg”. Projektet omfattar infrastruktur, drivmedel, fordon, logistik samt forskning.

I ett annat projekt så ska Preem sätta upp tankstationer för DME i fyra svenska städer där Stockholm är en av dessa. I konsortiet ingår Chemrec, Haldor Topsö samt Volvo.

Preem är även inblandad i andra projekt som exempelvis Björnkoll, (uppföljning av bränsleförbrukning samt ger möjlighet till miljörapporter, som erbjudes kunder. Systemet är också ett verktyg för uppföljning av en utbildning i sparsam körning.) och framtagning av upphandlingsverktyg för hållbara transporter

	Chemrec
	
	Ska bygga en pilotanläggning i Piteå för att göra DME av svartlut. En tankstation ska sätta upp i Stockholm (se Preem ovan). 

	Lantmännen 
	Ulf Lindgren
	Företaget har under många år levererat och även tillverkat (dotterföretag) alternativt drivmedel till dieselfordon i form av rapsmetylester (RME) i ren eller blandad form. I och med de restriktioner som finns mot inblandning av RME i diesel olja (standar EN 590 och EU direktiv) och även de negativa skatteeffekter som en inblandning över ca.2 % innebär (se lagen om skatt på energi) har Lantmännen under lång tid arbetat med att ta fram ett iblandningsalternativ som medger upp till minst 15 % inblandning av biodrivmedel i dieselolja.  I dag har man en sådan lösning som brukar kallas Agrodiesel 15 och som medger en inblandning av ca 5 % RME tillsammans med ca 10 % högre (tyngre) alkoholer. Inblandningen innebär inte heller någon omklassning ur bl.a. brandsynpunkt till högre riskklass utan blandningen uppfyller fortfarande kraven på ett dieselbränsle. Därmed kan befintliga distributionssystem användas. 

Drivmedlet har i flottförsök visat på goda egenskaper vad avser såväl prestanda som emissioner.  

Ett kvarstående problem är dock skatteeffekterna. Trots att den ingående dieseloljan är av MK 1 kvalitet beskattas den efter inblandning som en MK 3 diesel olja. 

I dag är Lantmännen inte längre lika angelägna att få till stånd en allmän marknadsintroduktion av Agrodiesel 15, dels hämmas man ekonomiskt av skattereglerna dels ser man i dag en ökande efterfrågan på rena biodrivmedel i stället för inblandningar. En anledning till detta skulle kunna vara att många företag genom dels nationella men kanske främst företagsinterna klimat- och miljömål snabbt måste övergå till rena biodrivmedel för att kunna uppfylla mål och åtaganden. Något som skulle vara svårt att uppnå genom en övergång till lägre nivåer av inblandning av biodrivmedel. Lantmännen anger bl.a. att man ser ett klart ökande intresse av RME och därmed också en ökande efterfrågan. Något som också påverkar tillgången på RME och därmed möjligheten till inblandning.

För närvarande är Lantmännen inte intresserade av att leverera Agrodiesel 15 till ett mindre demoprojekt i Stockholmsområdet.

	SEKAB
	Charlie Rydén

Urban Lövenberg
	SEKAB tillverkar och levererar sedan länge ett biobaserat drivmedel för tunga fordon. Det så kallade ED 95 eller ETAMAX. Drivmedlet består av ren etanol (ca 95 %) med tillsats av en tändförbättrare som gör att drivmedlet kan användas i anpassade dieselmotorer. I första hand har detta drivmedel använts i busstrafik i Stockholm men även i bussar på andra orter. De aktuella fordonen har levererats av Scania. I dag pågår också försök med ETAMAX i bl.a. en sopbil från Ragnsells och en transportbil från Schenker, båda placerade i Stockholm och båda tillverkade av Scania.

SEKAB har också utvecklat ett delvis biobaserat drivmedel som kan användas direkt i dagens dieselmotorer utan någon anpassning av motorn. Detta drivmedel kallas ETAMIX och är i huvudsak ett etanolderivat.  Försök pågår i dag med ETAMIX i två Scaniabussa i Örnsköldsvik under ramen för EU-projektet BEST. ETAMIX dras dock med samma skatteproblem som Lantmännens Agrodiesel 15. Vidare brandklassas det också som bensin varför det valiga distributionsnätet för dieselolja inte kan användas.

I händelse av ett nytt Stockholmsbaserat projekt med biobaserade drivmedel i tunga fordon är SEKAB intresserade av att diskutera ett deltagande. Frågor som dock måste diskuteras är vilken typ av ovanstående drivmedel som skall användas, hur stor flotta som avses och hur distributionen/logistiken skall lösas. Innan slutlig ställning kan tas.

	Neste Oil, Finland
	Heli Salmenpohja
	Neste har tagit fram ett nytt helt biobaserat drivmedel för dieselmotorer som benämns NextBTL. Drivmedlet tillverkas genom hydrering av främst vegetabiliska oljor men även andra oljor från exempelvis djurfett skulle kunna användas. I dag använder man främst palmolja som råvara. NextBTL var aktuellt för ca 1 år sedan för olika testflottor i Sverige. På grund av diskussionen om palmoljan som råvara (regnskogsskövling i Sydostasien bl.a.) genomfördes dock inget av dessa försök. Neste är i dag fortfarande intresserade av att genomföra försöks i testflottor i Sverige och är beredda att diskutera leverans av sitt drivmedel. Dock måste omfattning och logistik diskuteras och lösas innan.

Även om råvaran fortfarande är palmolja kan det finnas ett stort värde i att testa detta drivmedel. Bortsett från den nu aktuella råvaran har drivmedlet enligt uppgift mycket goda egenskaper och kan i framtiden tillverkas från andra råvaror såsom exempelvis rapsolja. 


4.2 Tillverkare av tunga fordon drivna med alternativa drivmedel

	Scania
	Ann Segerborg-Fick


	Scania har intressen inom området. Diskussioner förs mellan Miljöbilar i Stockholm och Scania samt mellan Scania och en rad olika transportföretag i Sverige.













