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Sammanfattning

For att na uppsatta klimatmal krivs stora forindringar av transportsektorn. En 6kad mangd
fornybara drivmedel dr en potentiellt viktigt atgard. Syftet med denna studie ar att
uppdatera och utvidga forfattarnas analys, fran 2010, av mojligheterna for férnybara
drivmedel i Sverige till 2030. Rapporten innehiéller (i) en sammanstillning av andra aktorers
visioner for utvecklingen av férnybara drivmedel i transportsektorn 1 Sverige, (i) en
sammanstillning av styrmedel f6r férnybara drivmedel i Sverige, (iif) en kartliggning av
befintlig och planerad produktionskapacitet for biodrivmedel i Sverige, (iv), en kartliggning
av situationen for biodrivmedel 1 6vriga virlden idag och i framtiden, som bland annat
innehdller en genomgang av status for varldens befintliga och planerade
produktionsanliggningar f6r framst cellulosabaserade biodrivmedel och en diskussion kring
Sveriges framtida importmojligheter, (v) en kartligening av situationen for infrastruktur
och fordon, och slutligen (vi) scenarier for utvecklingen av férnybara drivmedel 1 Sverige
till 2030 med olika antaganden for utvecklingen av den inhemska produktionskapaciteten
av biodrivmedel, mingden import och mingden el till fordon. Studiens analyser baseras pa
litteraturstudier, kontakter med aktérer inom omradet och egna scenarier.

Litteraturgenomgangen av framtidsvisioner visar en splittrad bild av hur olika aktérer ser pa
framtiden f6r fornybara drivmedel. Kartlaggningen av inhemska produktionsplaner for
biodrivmedel i Sverige visar att de flesta projekt fortfarande ér aktiva dven om tidplanen
torskjutits och att ett par nya projekt tillkommit. Enligt akt6rerna sjilva dr det framforallt
avsaknaden av politiska beslut for framtiden som bromsat utvecklingen av
biodrivmedelsproduktion i Sverige. Den globala genomgangen av befintliga och planerade
produktionsanliggningar for frimst cellulosabaserade biodrivmedel visar att en hel del hint
sedan 2010. Detta indikerar att utvecklingen gar framat dven om bidraget som planerna
motsvarar fortfarande dr relativt litet jimfért med dagens produktion. Den globala
efterfrigan av biodrivmedel ser ut att kunna 6ka betydligt, vilket indikerar en Okad
konkurrens. Det dr dock, som vintat, svart att dra nidgon tydlig slutsats kring Sveriges
framtida importmoijligheter av biodrivmedel.

Scenarierna i denna rapport ger en bild av det maojliga bidraget frin foérnybara drivmedel
givet att den inhemska produktionskapaciteten for biodrivmedel, importen av biodrivmedel
och bidraget fran fornybar el till vigtransporter utvecklas pa de sitt som beskrivs. Med
hinsyn tagen till att inte full produktion forvintas ske hela dret hamnar det framtida
bidraget av fornybara drivmedel till den svenska vigtransportsektorn inom intervallet 7-16
TWh ar 2020 och 13-30 TWh ar 2030 (varav 5—13 TWh ar 2020 och 13-26 TWh ar 2030
utgdr det moijliga inhemska bidraget dvs. utan import). Hur lingt de uppskattade
mingderna fornybara drivmedel nar mot en fossilfri vigtransportsektor beror pa hur stor
den framtida energianvindningen i vigtransportsektorn kommer att vara, vilket skiljer sig
mycket mellan olika prognoser. Hur stort det faktiska bidraget av férnybara drivmedel 1
framtiden kommer att bli aterstar naturligtvis att se.
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1. Inledning

Under 2009 och 2010 utférde Maria Grahn och Julia Hansson projektet "Mojligheter f6r
tornybara drivmedel i Sverige till 20307 vilket finansierades av SPI (Svenska
petroleuminstitutet som sedan dess bytt namn till Svenska Petroleum och Biodrivmedel
Institutet, SPBI) (se rapport Grahn och Hansson, 2010).

Syftet med den hir studien ir att uppdatera och utvidga rapporten frain 2010 och dess
analys av mojligheterna for fornybara drivmedel i Sverige till 2030. Férhoppningen ir att,
med en utvidgad och uppdaterad analys baserad pa kunskapsliget 2012, kunna bidra till att
svara pa fragan: Vad ar realistiskt att tro om det framtida bidraget av férnybara drivmedel 1
Sverige? I studien utférs en kvalificerad och systematisk bedémning av férutsittningarna
tor fornybara drivmedel och tillhérande fordon och infrastruktur i Sverige, med fokus till ar
2030. Studiens analyser baseras pa litteraturstudier, kontakter med aktorer inom omridet
och fran egna scenarier. Initiativtagare aven till denna studie dr Svenska Petroleum och
Biodrivmedel Institutet (SPBI) men analys och slutsatser dr forfattarnas egna, utan
paverkan fran uppdragsgivaren.

Inledningsvis presenteras en genomgang av andra aktOrers visioner for utvecklingen av
tornybara drivmedel i svensk transportsektor (vilket kompletterar sammanstallningen i den
tidigare rapporten med bland annat ett 2050-perspektiv). Eftersom styrmedel 4r centrala f6r
utvecklingen av fornybara drivmedel foljer direfter en sammanstillning av styrmedel som
paverkar utvecklingen av fornybara drivmedel 1 svensk transportsektor och kortfattat vad
de bidragit till.

I Avsnitt 4 presenteras en uppdaterad kartligegning av befintlig och planerad
produktionskapacitet for biodrivmedel i Sverige. I Avsnitt 5 foljer en kartligening av
situationen for fornybara drivmedel 1 Ovriga virlden som bland annat innehéller en
genomgang av status for virldens befintliga och planerade produktionsanliggningar fér
frimst cellulosabaserade men dven, 1 viss utstrickning, andra avancerade biodrivmedel.
Avsnittet redovisar dven anvandning och produktion av biodrivmedel liksom mal samt krav
for dessa i EU och 6vriga virlden. Detta underlag utgor grund till en diskussion kring
mojligheterna for svensk import av biodrivmedel i framtiden. Detta avsnitt dr en
utvidgning jamfoért med tidigare rapport. Avsnitt 6 innehaller en uppdaterad kartliggning av
situationen for infrastruktur och fordon.

Andra viktiga aspekter som paverkar méjligheterna f6r olika drivmedelsalternativ beskrivs i
Avsnitt 7. Till exempel visar bade flyg, sjoéfart och kemiindustri intresse for samma
fornybara drivmedel som vigtransportsektorn vilket innebar att det kan bli konkurrens om
samma ravaror, varfor aven en kort beskrivning av detta ingar 1 rapporten. Notera att hur
hallbarhetskriterierna (se beskrivning 1 Avsnitt 3.2 och 7.4) och utvecklingen av dem
kommer att paverka Sveriges mojligheter att importera fornybara drivmedel 4r en mycket
komplex friga som enbart berors overgripande i denna rapport. For en sammanfattning av
fordelar och nackdelar med de olika férnybara brinslena inklusive vitgas- och elfordon
hinvisas till den tidigare rapporten Grahn och Hansson (2010).
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Nya scenarier for utvecklingen av foérnybara drivmedel 1 Sverige presenteras i Avsnitt 8 dar
vi kombinerar olika scenarier for framtida inhemsk produktionskapacitet med antaganden
om framtida importmdijligheter och bidraget fran el till vigtransportsektorn. Rapporten
avslutas med slutsatser och diskussion.

Begreppet biodiesel avser generellt sett 1 rapporten biade metylalkylestrar frain vegetabiliska
oljor (fatty acid methyl ester - FAME) vilket i Sverige domineras av rapsmetylester (RME)
och hydrerade vegetabiliska oljor (HVO). Det finns inte ndgon allmint vedertagen
definition av begreppen forsta och andra generationens biodrivmedel. Av denna anledning
anvinds 1 rapporten de begrepp som respektive studie anvint (och f6r beskrivning av vad
som avses 1 respektive studie hanvisas till ursprungskillan).

1.1 Transportsektorn i Sverige

Inrikes transporter stod 2011 f6r 94 TWh 1 Sverige och den totala energianvindningen i
transportsektorn inklusive utrikes transporter uppgick till 123 TWh (Energimyndigheten,
2012a).

Bensinanvindningen 1 transportsektorn har minskat de senaste aren samtidigt som
dieselanvindningen har 6kat (med undantag f6r 2009 da den minskade vilket antas bero pa
konjunkturliget). Bensinanvindningen minskade med 7% mellan ar 2010 och 2011 och
samtidigt 6kade dieselanvindningen med 4%. En anledning till att dieselanvandningen har
okat dr att antalet dieselfordon, frimst personbilar och litta lastbilar, i den totala
fordonsparken 6kar. Andelen nyregistrerade dieseldrivna personbilar uppgick 2011 till 60%
(66,5% av alla miljcbilar) (Energimyndigheten, 2012a, BilSweden, 2013). Under 2011
registrerades totalt sett drygt 5% fler personbilar 4n under 2010 (BilSweden, 2012). Enligt
prelimindra uppgifter f6r 2012 har dieselanvindningen dock minskat ungefir 1% jaimfort
med 2011 (SPBI, 2013).

Etanol, olika biodieselalternativ och biogas dr de fornybara drivmedel som 1 dagsliget
frimst anvinds for fordonsdrift. Etanol anvinds dels som laginblandning i bensin och dels
som bestindsdel i brinslen som E85 och ED95'. 96% av den bensin som sildes pi den
svenska marknaden under 2011 inneholl etanol (SPBI, 2012a). FAME, fatty acid methyl
esther, dr ett biodieselalternativ som 1 Sverige framfor allt produceras fran raps och anvinds
bade 1 ren form och som inblandning i fossil diesel. 82% av all diesel som saldes pa den
svenska marknaden under 2011 inneholl FAME (SPBI, 2012a). Under 2011 introducerades
biodieselalternativet HVO, hydrerade vegetabiliska oljor, pa den svenska marknaden. HVO
sdljs 1 dagslaget som andel i konventionell fossil diesel dar till exempel Preems HVO kallas
Evolution Diesel, OKQ8s HVO kallas DieselBio+ och Statoils HVO kallas Diesel+. Ett
tredje alternativ till diesel ar dimetyleter (DME, se beskrivning 1 avsnitt 6.4) som under
2011 och 2012 levererades till ett falttest i norra Sverige. DME:n kom frin Chemrecs
anldgening i Pited (se Avsnitt 4.5). Fordonsgas bestar antingen av ren biogas, ren naturgas
eller en blandning av de bada och mixen varierar Gver landet. Av den totala anvindningen
av fordonsgas under 2010 uppgick andelen biogas till knappt 64% (och har i genomsnitt

L EDY5 bestar av 95% etanol och 5% tindforbittringsmedel och anvinds i fordon med modifierade
dieselmotorer, bussar och ldtta lastbilar pi ett par platser i Sverige.



Utsikt for fornybara drivmedel i Sverige IVL rapport B2083, 2013
Uppdatering och utvidgning av studien Mdjligheter for fornybara drivmedel i Sverige till ar 2030 av Grabn och Hansson, 2010

uppgatt till 60-65% de senaste tre aren ) (Energimyndigheten, 2011a; Energimyndigheten,
2012a).

Andelen férnybara drivmedel 1 vigtrafiken (berdknade som anvindningen av biodrivmedel
dividerat med anvindningen av biodrivmedel, bensin och diesel 1 energitermer) uppgick till
0,8% ar 2011 (Energimyndigheten, 2012a). Andelen energi fran fornybara energikillor i
transportsektorn (berdknade enligt Fornybathetsdirektivet 2009/28/EG (EU, 2009b) dir
aven fornybar el till fordon och jarnvig ingar) uppgick 2010 till minst 8% (vilket inkluderar
dubbelrikning av biodrivmedel fran avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel samt
lignocellulosa-material ~ framstillda i Sverige’) (Regeringskansliet, 2011). Enligt
Energimyndighetens preliminira berikning av andelen fornybar energi i transportsektorn
2011  (enligt fornybarhetdirektivets berdkningsmetod) uppgick den tll  9,8%
(Energimyndigheten, 2012a). Det dr dessa siffror som ska jimforas med
Fornybarhetsdirektivets mal pa 10% férnybart 1 transportsektorn i varje EU medlemsstat ar
2020.

2011 ars anvindning av biodrivmedel (totalt 5,93 TWh) redovisas 1 Tabell 1. Jimfort med
2010 ar det framforallt anvindningen av biogas och biodiesel, frimst liginblandning, som
okat medan mingden laginblandad etanol minskat pa grund av sjunkande bensinvolymer.
Vid slutet av 2011 tillhandaholl 66% av landets tankstationer ett fornybart drivmedel i
separat pump (SPBI, 2012a).

Tabell 1. Anvindning av biodrivmedel i den svenska transportsektorn 2011 (baserad pd Energimyndigheten,
2012a och SPBI, 2012a). Notera enheten normalkubikmeter f6r biogas.

Biodrivmedel m3 (TWh i parentes)
Etanol 420 000 (2,48)
varav laginblandning 204 000
varav E85/ED95 216 000
Biodiesel 295000 (2,72)
varav laginblandning 269 000 (varav HVO 45 000, resten FAME)
varav 6vrigt 26 000
Biogas (miljoner Nm?) 75 (0,73)

2. Ett urval av existerande visioner/scenarier

I det hir kapitlet sammanstills resultat fran andra studier nir det giller framtidsvisioner och
scenarier som berér fornybara drivmedel. Vi har valt att fokusera pa studier som
kvantifierar méingden biodrivmedel, vitgas och eldrivna fordon i Sverige ar 2020, 2030
och/eller 2050, men inkluderar dven nigra studier med europeiskt eller globalt perspektiv.
Observera att eftersom det inte finns nagon allmint vedertagen definition av begreppet
andra generationens biodrivmedel har vi 1 detta avsnitt enbart dtergett de begrepp som de
olika studierna sjilva anvint. For beskrivning av hur respektive studie valt att anvinda
begreppet andra generationen hanvisas till originalkéllorna.

2 Detta inkluderar biogas, HVO (hydrerade vegetabiliska oljor) fran ratallolja och etanol frin rester frin
sulfitmassatillverkning. Eftersom ursprunget fér importerade drivmedel inte 4r helt kint har dessa inte
inkluderats i berdkningen vilket innebiér att det 4r mojligt att uppgiften dr en underskattning.
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2.1 Biodrivmedel, vatgas och eldrivna fordon

Denna sammanstillning av visioner och scenarier, kompletterar sammanstillningen i
Grahn och Hansson (2010), och syftar till att ge en Overblick 6ver den mingd
framtidsbilder som tagits fram i olika studier. Att scenarierna visar si pass olika resultat
beror bland annat pa att studierna har olika utgangspunkter nir det giller analysmetod,
antaganden om framtida produktionskostnader, teknikutveckling, ravarutillgang och
styrmedel. Det gors ocksa olika antaganden kring geografiska forutsittningar och mangd
importerade drivmedel. Scenarierna dr dirfér inte helt jamférbara. Sammanstillningen
illustrerar didremot tydligt hur svart det dr for en ldsare att bilda sig en uppfattning om
utvecklingen av framtida fordonstekniker och drivmedel.

I Tabell 2 listas de olika studiernas resultat nir det giller andelen biodrivmedel uttryckt i
procent av den svenska vigtrafiksektorns energianvindning och i Tabell 3—4 listas de olika
studiernas resultat ndr det giller framtida vitgas och elfordon. Notera att Tabell 2—4 dven
innehaller resultaten fran de studier som sammanstalldes i Grahn och Hansson (2010).

Sammanfattningar av de studier som kompletterar sammanstillningen i Grahn och
Hansson (2010) foljer hir.

Undetlag till en firdplan for ett Sverige utan klimatutslipp 2050, Naturvirdsverket
Enligt underlaget till Fardplan 2050 (Naturvardsverket, 2012a; Trafikverket, 2012b) ir det
tekniskt och ekonomiskt mojligt for inrikes transporter att nd nira nollutslapp 2050.
Studien visar ocksi ett scenario dir nationella milet om en fossiloberoende fordonsflotta,
som Trafikverket har tolkat det, nas till 2030. I studien och dess underlag bedomer man att
det genomsnittliga energibehovet i nya personbilar (merparten med férbrinningsmotorer)
till 2030 kan minskas med nira 60% (70% till 2050). Potentialen fér reduktion av
energibehoven 1 nya fordon for tung trafik bedéms vara cirka 30% till 2030 (50% till 2050).
Mellan 2025 och 2030 bedoms i studien kostnaden for batterier vara tillrickligt lagt for att
det ska kunna ske en bred &verging till laddhybrider och elbilar. Anvindningen av
biodrivmedel 2050 i studiens huvudscenario motsvarar cirka 18 TWh f6r hela
inrikestrafiken (cirka 16 TWh biodrivmedel for enbart vigtrafiken, varav drygt 8 till tung
trafik). Dessutom antas cirka 7 TWh biobrinslen behovas till arbetsmaskiner. Dartill antas
ett elbehov (av fornybara energikillor) pa 10 TWh till vigtrafik och 3,5 TWh till jarnvig.
Laginblandning i1 bensin och diesel dr betydelsefullt inledningsvis men pa sikt dr rena
biodrivmedel, och att man successivt ersitter allt storre delar av ravaran i bensin och diesel
med fornybar ravara redan i raffineringsprocesserna, en forvintad utveckling. For
vagtransporter 2030 anvinds i studiens huvudscenario 15 TWh fossil energi, 14 TWh
biodrivmedel, varav 8 TWh till tunga lastbilar och 6 TWh till personbilar och litta lastbilar
och 4 TWh el till vagtransporter. Intressant att notera édr att det enligt studiens scenario
finns en stérre inhemsk produktionspotential f6r biodrivmedel dn vad som anvinds for
inrikes transporter (arbetsmaskiner ej inriknade) och dirfér indikerar att Sverige har goda
exportmoijligheter av biodrivmedel 1 framtiden.
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Trafikverkets m4lbild fOr ett transportsystem

Enligt Malbild 2030 (Scenario 1, svenska mal, klimatscenariot) 1 Trafikverket (2012a)
anvinds ar 2030 till vigtransporterna 15 TWh fossil energi, 14,5 TWh biodrivmedel och 4
TWh el vilket motsvarar ungefir 43% biodrivmedel och 12% el. Inom flyget dr andelen
tornybar energi 20% och ungefir samma andel giller sjofarten. I Sverige bunkras emellertid
biogas i fartyg som gar pa flytande metangas, motsvarande cirka 0,5 TWh. Totalt for
samtliga trafikslag anvinds 18 TWh biodrivmedel, 4 TWh el, 2 TWh vind f6r framdrift av
fartyg (exempelvis skirmsegel) och 37 TWh fossila drivmedel. Samtidigt bedéms
produktionskapaciteten for biodrivmedel vara cirka 30 TWh och &verskottet (cirka 12
TWh) exporteras. I den utblick mot 2050 som gors i detta scenario antas 60% av
personbilarnas korstricka utféras med eldrift och bussar och distributionsfordon ar
elektrifierade eller drivs med férnybart bransle. Vigtrafiken totalt dr helt klimatneutral och
inrikes flyg och sjofart dr ocksa helt klimatneutrala.

I Scenario 2a (malbilder baserade pa EU-mal) anvinds cirka 4 TWh biodrivmedel 1 Sverige
2030. I Scenario 2b antas mangden biodrivmedel inom vigtransporter vara densamma som
i scenariot med svenska mal, det vill siga 14,5 TWh. Aven antagandet att andelen elbilar ir
detsamma som 1 scenariot med svenska mal. For sjofart och flyg dr ocksa andelen férnybar
energi densamma som i scenariot med svenska mal, det vill siga 25% respektive 20%.
Totalt innebir det att Sverige anvinder cirka 19 TWh biodrivmedel, 5 TWh el, 2 TWh vind
tor framdrift av fartyg (exempelvis skarmsegel) och 60 TWh fossil energi i1 detta scenario.

Enetgimyndighetens lingsiktsprognos 2010

I huvudscenariot 1 Energimyndighetens langsiktsprognos (Energimyndigheten, 2011b) som
stracker sig fram till 2030 uppgir andelen biodrivmedel av de totala inhemska transporterna
2020 till 6,6% och 2030 till 7,5%. Andelen el (totalt ej bara fornybar) uppgar 2020 till 3,4%
och 2030 till 4,4%. 1 prognosens huvudscenario nir Sverige 10,4 procent férnybar energi i
transportsektorn ar 2020 (vilket innebidr att Sverige nar fornybarhetsdirektivets mal). I
scenariot Okar den totala anvindningen av etanol fram till ar 2015, vilket beror pa att
laginblandningsnivan forvintas 6ka frin 5 till 6,5 procent. Aven etanol till E85 och ED95
forvintas 6ka under prognosperioden. En viss Okning av FAME sker ocksa under
prognosperioden, vilket frimst antas bero pa att dieselanvandningen okar vilket f6r med sig
en 6kad mingd laginblandad FAME. Anvandningen av fordonsgas férvintas oka kraftigt
under perioden. Laddhybrider férvintas introduceras pa den svenska marknaden forst efter
2015. Pa grund av det relativt hoga priset forvintas inte laddhybrider sla igenom i stor skala
innan  2020. Elhybrider forvintas déiremot sla igenom relativt kraftigt under
prognosperioden. Vilket antal ladd- och elhybrider som ligger bakom siffrorna i prognosen
redovisas dessvirre inte.

Trafikverkets  Trafikslagsovergripande  planeringsundetiag  for  begrinsad
klimatpdvetkan

Milet med scenariot i Trafikverket (2010) ér att identifiera hur langt man skulle kunna
komma i minskning av vixthusgasutslipp fran transportsektorn till ar 2030 och studien
fokuserar pa potentialerna for atgirder som minskar utslippen av vixthusgaser till ar 2030.
Enligt Trafikverket (2010) kommer vigtransporterna i Sverige inte att hinna bli helt
fossilfria till ar 2030. Diremot anses det maojligt att med energieffektivisering, fornybar
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energi samt samhillsplanering och 6verflyttning minska anvindningen av fossil energi med
80% till 2030. Fortfarande kommer dock 45 procent av den energi som anvands att vara
fossil. Mangden biodrivmedel uppskattas kunna uppga till ungefir 48% ar 2030 av
vagtransportsektorns energianvindning.

Genombrottet for elbilar och laddhybrider vintas ske inom 5-10 ar och totalt motsvarar
elanvindningen, 2030, 7% av vigtransportsektorns energianvindning (antalet elfordon
redovisas dessvirre inte). Studiens huvudsakliga slutsats dr annars: ”Fir att dstadkonma
minskningar i storleksordningen 80 procent till 2030 kommer det inte att ricka med effektivare fordon,
Sfartyg och fhygplan, dkad andel fornybar energi samt elektrifiering av végtransporter. Det kommer dven att
krdvas en _forandrad inriktning i utvecklingen av sambdlle och infrastruktur.”’

KNEG resultatrapport 2012 — Hinder och drvkrafter for minskad klimatpiverkan
frin godstransporter

Trafikverket, Chalmers och KNEG (Klimatneutrala godstransporter pa vig) har i sin
resultatrapport presenterat malbilder for lastbilstransporter 2020, 2030 och 2050. Till 2020
forvantas laginblandningen av biodiesel 6ka liksom anvindningen av etanol i dieselmotorer,
DME och metangas (bade flytande och gasform). For tunga transporter antas bidraget fran
el vara férsumbart men cirka 2 TWh biodtivmedel enligt: 1 TWh RME/HVO samt 1 TWh
DME. Ar 2030 antas svenska lastbilstransporter ha minska sin anvindning av fossil energi
med 75 procent, jamfért med 2008, med hjilp av oOverflyttning, forbattrad logistik,
energieffektiva fordon och energieffektiv anvindning samt fornybar energi i form av
biodrivmedel och el. Distributionslastbilar bedéms till stora delar vara eldrivna. For hela
vagtransportsektorn antas 14 TWh biobrinslen och 4 TWh el medan fossila brinslen star
tor 15 TWh. For tunga transporter antas 7 TWh biodrivmedel och 0,6 TWh el samt 4 TWh
fossilt. Ar 2050 antas alla fossila brinslen i vigtransportsektorn ha fasats ut. Jimfort med
2008 antas energianvindningen for lastbilstransporter ha halverats (inklusive 6kad
energianvindning inom andra trafikslag for Gverflyttade transporter). Hela lastbilsflottan
kors pa el och biodrivmedel. 100 mil av de mest trafikerade lastbilsvigarna antas ha blivit
elektrifierade vilket leder till att 25% av fjarrtransporterna sker med eldrift. For hela
vigtransportsektorn antas biodrivmedel sta f6r 61% och el f6r 39%. Det innebir en
biodrivmedelsanvandning pa 16 TWh (KNEG, 2012).

Profu, 2012 (For Svensk Enetgi och Elforsk)

I den roadmap for ett fossilbrinsleoberoende transportsystem ar 2030 som redovisas i
Profu (2012) och som tar sin utgangspunkt i nedanstiende vision fran elbranschen uppgar
biodrivmedelsanvindningen i Sverige ar 2020 till 11,4 TWh och ar 2030 till 31 TWh. Ar
2030 innebdr detta att 70% av vidgransporternas energianvandning utgors utav
biodrivmedel (total drivmedelsanvindning inklusive arbetsmaskiner uppgar dock till 60
TWh 2030). Enligt roadmapsscenariot anvands det 2,5 TWh el f6r personbilsflottan ar
2030, motsvarande cirka 1 miljon elfordon (150 000 elbilar forvintas 2020). Detta kriver
att expansionen startas snarast och bade rena elfordon och hybrider utnyttjas. Eldrift infors
dven 1 bussar och tunga lastbilar och ar 2030 foérvintas dessa fordons elanvindning
motsvara virka 1,8 TWh. Elbranschens vision lyder: ”Elbranschen vill bidra till ett
fossilbransleoberoende transportsystem ar 2030. Da skall vi ha en fordonsflotta som
tekniskt har mojlighet att drivas med energibarare som ér fossilbrinslefria, eller som senast
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ar 2050 kommer att bli klimatneutrala. Ar 2050 skall transportsektorn vara helt
klimatneutral, dvs. fri fran utslipp av vaxthusgaser som harror fran fossila branslen.”

IVL/WWFs scenario till 2050

Gustavsson et al. (2011) presenterar ett energiscenario for Sverige till 2050 med malet att
na ett energisystem med nira 100% fornybara energikillor. De foérnybara energikallorna ska
ocksa produceras med stor miljohinsyn och inom ramen fér ekosystemens barkraftighet
(vilket begrinsar till exempel méjligt uttag av biomassa for energidndamal). Ett antagande
som gobrs ar att tillférseln ska kunna tillgodoses av férnybara energikillor som ar
producerade eller tillgangliga i Sverige vilket innebér att importen av en ravara inte far
Overstiga exporten av inhemsk produktion (men det ar alltsa inget totalt importférbud). I
scenariot satsas hart pa bioraffinaderier med en si hoég biodrivmedelsproduktion som
mojligt vilket innebir en 6verging frin etanol och FAME till DME och liknande brinslen.
For transportsektorn totalt landar studien pa foljande andelar biodrivmedel respektive el:
12,5% biodrivmedel respektive 6% el 2020, 23% biodrivmedel respektive 17% el 2030 och
67,5% biodrivmedel och 32,5% el 2050 (da anvinds alltsi inga fossila brinslen i
transportsektorn). Antalet elfordon som elanvindningen frin vagtrafiken motsvarar dr for
hela perioden 2020—2030 50% av alla fordon (vilket enligt studien motsvarar 2,15 miljoner
fordon), 2030-2040 cirka 67,5% av alla fordon (motsvarande cirka 2,9 miljoner fordon)
och 2040-2050 75% av alla fordon (motsvarande ungefir 3,2 miljoner fordon).

Profu 2011

I Profu (2011) gbrs en analys av hur mycket vixthusgasutslippen och energianvindningen i
Sverige kan minskas genom fordonsrelaterade atgirder till fraimst 2030. Fokus ligger pa
effektiviseringsatgirder och drivmedelsbyten medan dtgirder som relaterar till
transportbehov och byten av transportslag inte ingir. I bdsta teknik-scenariot fas ungefir
53% biodrivmedel och 16% el av den totala energianvindningen i transportsektorn
(exklusive utrikes transporter och exklusive arbetsmaskiner) 2030. For elfordon har man i
bista teknik-scenariot utgatt fran elbranschens egen vision om ca 600 000 elfordon ar 2020.
Mellan 2020 och 2030 har de antagit att forsaljningstakten av elbilar dr nagot hogre, sa att
det totalt finns drygt 1,5 miljoner elfordon inom personbilstrafiken. Dirmed antas elbilarna
sta for omkring 30% procent av de koérda kilometrarna inom personbilstrafiken ar 2030,
vilket betyder att mer dn 3% av personbilarna ar 2030 kan drivas med el, eftersom ett antal
av dessa fordon dr laddhybridfordon som till viss del drivs med andra brinslen. Bista
teknik-scenariot beskriver en mycket snabb utbytestakt av fordon (med start idag) till en
mojlig teknisk effektiviseringsniva och en mycket stor andel biodrivmedel och el och ska
ses som en illustration av hur langt man teoretiskt skulle kunna komma med teknikatgarder.

Profu 2010 som utgdr undetlag till Svensk Enetgis scenatio

Skéldberg et al (2010) beskriver i scenarioform hur den svenska transportsektorn kan
andras 1 form av energianvindning och fordelning pa olika energibirare fram till och med
ar 2030. Sveriges transportsystem analyseras, utrikes flyg och utrikes sjofart ingar inte.
Arbetet dr ett visionsprojekt, det vill siga en bedémning av hur langt man skulle kunna na
givet identifierbara rimliga atgirder av olika slag. Det ir alltsa inte en prognos for den mest
sannolika utvecklingen. Studien innehaller alltsa en analys av vad atgirder for minskad
energianvindning, minskat transportbehov, transportslagsbyten och byte av drivmedel
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totalt kan dstadkomma i form av minskad anvindning av fossila drivmedel till ar 2030.
Resultaten presenteras 1 form av tva scenarier; ett med betoning pa effektivisering
(Effektiv) och ett med betoning pa drivmedelsbyte (Brinslebyte). Dessutom finns ett
Business-as-usual-scenario (BAU). For 2030 nds i BAU-scenariot 7% biodrivmedel och 3%
el, 1 scenariot Effektiv 47% biodrivmedel och 13% el och i scenariot Brinslebyte 56%
biodrivmedel och 13% el. Ut6ver den el som anvinds for jirnvig/bantrafik, antas el-
introduktionen ske frimst i personbilar. Eldriften inférs sa att cirka 40% av de korda
kilometrarna gors med eldrift. Det betyder att mer dn 40% av personbilarna ar 2030 kan
drivas med el, eftersom ett antal av dessa fordon ir ladd-hybridfordon som till viss del
drivs med andra brinslen och motsvarar ungefir att drygt 2 miljoner personbilar ar 2030 ér
elbilar. Nir man ndrmar sig ar 2030 antas i studien elbilarna utgéra 70-80% av
nybilsforsaljningen. Resultaten finns dven beskrivna i Svensk Energi (2010).

Svebio och biodtivmedelsbranschen, 2011

Svebio har tillsammans med biodrivmedelsbranschen tagit fram fyra scenarier fOr att visa
att andelen férnybara drivmedel 1 transportsektorn med ritt styrmedel kan oka betydligt
(Svebio, 2011; Dahlman, 2011). Bedémningen av marknadspotentialen som scenarierna
bygger pa grundar sig pa planerade anliaggningar och forvintad foryngring av
fordonsparken. Den storsta delen av produktionen forvintas ske 1 Sverige med en viss
import av ravaror men inledningsvis antas dven att den rena etanolen till héginblandning
importeras. Enligt deras Scenario 1, som utgérs av biodrivmedelsforetagens antagna
marknadsutveckling men med en lag forvintan pa energieffektivisering (94 TWh 2030 i
total energianvindning), nas ungefir 20% biodrivmedel 2020 och 28% biodrivmedel 2030.
Enligt Scenario 2, som utgbrs av biodrivmedelsféretagens antagna marknadsutveckling
men med en hogre forvintan pa energieffektivisering (80 TWh 2030 i total
energianvindning), nas ungefir 20% biodrivmedel 2020 och 30% biodrivmedel 2030.
Enligt Scenario 3, som dr identiskt med Scenario 2 men med en hogre forvintan pa
utvecklingen av marknaderna for drivmedelsalkoholer, frimst E85, ED95 samt E100, nas
ungefir 25% biodrivmedel 2020 och 40% biodrivmedel 2030. Enligt Scenario 4, som ar
identiskt med Scenario 3 men med en forstirkt férvintan pa marknadsutvecklingen av nya
drivmedel, som ex DME, Biometan, Biometanol och BTL, nas ungefir 26% biodrivmedel
2020 och 50% biodrivmedel 2030. Notera att procentsatserna som redovisas 1 detta avsnitt
ar uppskattningar som forfattarna till denna rapport sjalva tagit fran figurerna for respektive
scenario som redovisas i (Dahlman, 2011) och darfor kan avvika nagot fran de siffror som
Svebio och biodrivmedelsbranschen faktiskt landat i.

Greenpeace enetgiscenatio for Svetige ftin 2011

Greenpeace (2011) presenterar scenarier som visar hur Sverige kan gia mot 100% foérnybar
energi. The Basic Energy [R]evolution scenario baseras pa ett globalt
koldioxidminskningsmal pa minus 50% till 2050 (jamfort med 1990) och globala per capita
utslipp pa omkring 1 ton koldioxid per ar och the Advanced Energy [R]evolution scenario
stravar efter ett 80% minskningsmal och per capita utslipp pa omkring 0,5 ton per capita
och ir. I the Basic Energy [R]evolution scenario uppgar biodrivmedelsanvindningen till 8%
2020, 11% 2030 och 22% 2050 av total slutlig energianvindning for transporter.
Anvindningen av fornybar el uppgar pa motsvarande sitt till 4% 2020, 19% 2030 och 47%
2050 och vitgas uppgar till 1% 2030 och 4% 2050. I the Advanced Energy [R]evolution
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scenario uppgar biodrivmedelsanvindningen istillet till 8% 2020, 12% 2030 och 25% 2050
av total slutlig energianvindning foér transporter. Vidare uppgar anvindningen av fornybar
el i detta scenario pa motsvarande sitt till 5% 2020, 23% 2030 och 60% 2050 och vitgas
uppgar till 1% 2030 och 6% 2050.

IEA Enetgy Technology Perspectives 2010/ Technology Roadmap — Biofuels for
Transport

I studiens sa kallade BLUE map scenario antas 30% koldioxminskning ar 2050 jaimfort
med 2005 (IEA 2010, 2011). Detta scenario utgor grund fér “the Technology roadmap”
och for biodrivmedel, uppgar biodrivmedelsanvindningen globalt ar 2050 till 27% av den
totala anvindningen av brinslen for transport. Detta inkluderar ungefir 30% av
brinsleanvandningen for lastbilar, flyg och sjofart och 24% f6r littare fordon. Efter 2020 ar
det framforallt andra generationens biodrivmedel som antas 6ka och 2050 utgor de en
betydande andel av biodrivmedlen.

IEA Transport, Enetgy and CO,: Moving Towards Sustainability

I studiens globala BLUE map scenario finns inga personbilar med konventionella
forbrinningsmotorer kvar ar 2050 utan ca 60 miljoner bilar drivs pa vitgas, ca 70 miljoner
bilar dr renodlade elbilar och ca 60 miljoner bilar dr laddhybrider och drivs pa bensin och
diesel. Dessa tekniker boérjar introduceras redan 2020 da resultatet visar ca 2 miljoner
laddhybrider, ca 1 miljon renodlade elbilar och ca 0,2 miljoner vitgasbilar i virlden. Ar
2030 visar resultatet ca 25 miljoner laddhybrider, 10 miljoner renodlade elbilar och ca 5
miljoner vitgasbilar IEA, 2009, s125-120).

Energy Technology Perspectives 2012

I studiens huvudscenario anvinds globalt 5% biodrivmedel (som andel av den totala
drivmedelsanvindningen) ar 2020 och hybridfordon samt rena elbilar utgér 4 respektive
2%. Detta innebdr att den totala bidrivmedelsproduktionen behéver férdubblas och
produktionen av avancerade biodrivmedel behéver fyrfaldigas 6ver nuvarande annonserad
kapacitet. IEA anger vidare att en kommersiell produktion av avancerade hallbara
biodrivmedel frain 2015 beh&vs for att marknadsandelen ska kunna 6ka betydligt efter
2020. I huvudscenariot utgér biodrivmedel en femtedel av den globala anvindningen av
flytande branslen 2050 vilket motsvarar 27% av den globala anvindningen av drivmedel for
transport (30% fran cellulosaetanol och 70% fran annan biomassaomvandling till flytande
drivmedel). Dirtill bidrar ocksa mindre mingder biomassabaserad gas och vitgas.
Intressant att notera ar att IEA anger att 20% av brinsleanvindningen till sjéfart ar 2050 i
sitt huvudscenario kan komma frin biodrivmedel (IEA, 2012a).

EU kommissionens fardplan2050

Kommissionen presenterade under 2011 sin fardplan till 2050 med rubriken “A Roadmap
for moving to a competitive low carbon economy in 2050” (European Commission,
2011a). Firdplanen innehaller méjliga atgirder till 2050 som skulle kunna medfora att EU
nar vaxthusgasminskningar motsvarande de 80-95% mal som man enats om. Firdplanen
visar tydligt att transportsektorn maste minska sina utslipp betydligt (uppskattningsvis 60%
till 2050 jamfért med 1990) men redovisar inte vilka sirskilda nivder f6r biodrivmedel eller
térnybar el och vitgas som detta skulle motsvara.
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EU kommissionens White Paper

Kommissionen presenterade under 2011 ett sa kallat ”White paper” med en firdplan for
transportomradet (European Commission, 2011b). Firdplanen tittar pa utvecklingen inom
transportsektorn, pa framtida utmaningar och vilka de viktigaste atgirderna ar. Fiardplanen
listar dtgirder fOr att na malsattnigen om att minska utslippen med 60% till 2050, till
exempel (i) halvera anvindningen av bilar i statstrafik som drivs med konventionella
drivmedel till 2030, fasa ut dem 1 stiderna till 2050 och uppna i princip koldioxidfri logistik
1 de storre storstiderna till 2030 och (i) miangden hallbara brinslen med liga nettoutslipp
av kol till flyg ska na 40% 2050 och utslippen av koldioxid fran sjofarten ska minska med
40% (eller om mojligt 50%) till 2050.

Oko-Institut p4 uppdrag av The Greens European Free Alliance, 2011

I den hir rapporten publicerad av Oko-Institut pi uppdrag av The Greens Enropean Free
Alliance har de antagit i sitt [7Zsion scenario att bioenergin kommer att utgéra 10% till 2020,
25% 2030 och 80% 2050 av Europas energianvandning i transportsektorn. Bioenergin har
antagits komma bade fran andra och tredje generationens biodrivmedel och anvinds till
storsta delen for godstransporter. Elfordon introduceras efter 2020 och laddhybrider och
elbilar tillsammans utgér 3% 2030 och Okar sedan till 41% av persontransporterna 2050.
Brinslecellsfordon star for 6% av persontransporterna 2050 (Oko-Institut, 2011).

Green Car Congress, Trend Tracket, United Kingdom

Trend Tracker presenterar i sin rapport fran 2011 att den potentiella globala marknaden f6r
batteridrivna elfordon kan uppga till 30 miljoner ar 2050, vilket enligt den rapporten skulle
motsvara 1,5% av virldsmarknaden. De konstaterar ocksa att introduktionen av avancerade
drivlinetekniker kommer att ta minst 20 ar, och att den stérsta andelen av vigfordon
kommer att kora pa fossila drivmedel (Green Car Congtress, 2011).

Tabell 2. Sammanstillning av de visioner och scenarier om den framtida andelen biodrivmedel som
presenterats i Avsnitt 2.1 uttryckt i procent av den svenska vigtrafiksektorns energianvindning. For
beskrivning av vad som avses med forsta och andra generationens biodrivmedel hinvisas till respektive
studies originalkilla.

2020

2030

2050

Biodriv-
medel

Totalt spann pa 3—25 TWh, 3-26% av
vigsektorns energianvandning.

6 TWh biodrivmedel till vigtranspor-
ter. Ca 11% av tot anv 53,5 TWh
(Naturvardsverket, 2012a;
Trafikverket, 2012b)

Andelen biodrivmedel av de inhem-
ska transporterna skulle kunna uppga
till 6,6% (Energimyndigheten,
2011b).

11,2% av den svenska vigsektorns
energianvindning kan bestd av 1:a
generationen (13,4% vid hoga fossil-
brinslepriser). (Energimyndigheten,
2009a).

Totalt spann pa 4—53 TWh, 6-56% av
vigsektorns energianvandning.

14 TWh biodrivmedel (8 TWh till
tunga lastbilar och 6 TWh till person-
bilar och litta lastbilar) till vigtrans-
porter. Ca 43% av tot anv 32,9 TWh
(Naturvardsverket, 2012a;
Trafikverket, 2012b)

14,5 TWh biodrivmedel for
vigtransporter, vilket motsvarar 43%
(Trafikverket, 2012a, Scenario 1).

4 'TWh biodrivmedel f6r
vagtransporter (Trafikverket, 2012a,

Scenario 2a).

Andelen biodrivmedel i den svenska

Totalt spann pa 22—80% av hela
transportsektorns energianvindning (upp till
61% av vigsektorn). De som uppgivit
energivdrde: ca 16 TWh

15,8 TWh biodrivmedel till vigtran-
sporter. Ca 61% av tot anv 26,1
TWh. Tillsammans med elbilarna
antas transportsektorn vara fossilfri
(Naturvardsverket, 2012a;
Trafikverket, 2012b)

16 TWh biodrivmedel till vigtran-
sporter. Motsvarar 61% av energi-
anvindningen (KNEG, 2012).

67,5% biodrivmedel anvinds i trans-
portsektorn och tillsammans med
elbilarna antas transportsektorn vara
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7,2 av 63 TWh, dvs 11,4% av den
svenska vigsektorns energianvind-
ning skulle kunna vara biodrivmedel
("Huvudalternativet” i Vigverket,
2009a).

8,2 av 77 TWh , dvs 10,6% av den
svenska vigsektorns energianvind-
ning skulle kunna vara biodrivmedel
("Nuvarande effektiviseringstrend” i
Vigverket, 2009a).

8 av 60 TWh, dvs 13,4% av den
svenska vigsektorns energianvind-
ning skulle kunna vara biodrivmedel
(”Om elbilar introduceras” i
Vigverket, 20092).

11,4 TWh biodrivmedel i Sverige
(Profu, 2012)

2 TWh biodrivmedel till tunga
transporter (KNEG, 2012)

12,5% biodrivmedel i den svenska
vigsektorn (Gustavsson et al, 2011).

Enligt Svebios och biodrivmedels-
branschens fyra scenarier férvintas
biodrivmedel att utgéra 20-26% av
transportsektorn (Svebio, 2011).

I Greenpeace tva energiscenatior for
Sverige hamnar biodrivmedels-
anvindningen i transportsektorn pa
8% (Greenpeace, 2011).

3-11 TWh (3-11%) biodrivmedel
(Grahn och Hansson, 2010).

20-25% av svenska vigsektorns
energianv dr férnybara drivmedel
(Biodtivmedelsbranchen, 2009).

Svensk biodrivmedelspotential upp-
skattas till ca 25 TWh. Motsvarar ca
25% av 95 TWh i vigtransport-
sektorn (Sandebring, 2004).

4% av EU:s transportenergibehov
kan besti av avancerade biodtiv-
medel (European Biofuels Techno-
logy Platform, 2009).

Biodrivmedel ca 10% av Europas
energianvindning i transportsektorn
(Oko-Institut, 2011).

Biodrivmedel ca 5% av globala
energianvindning i transportsektorn
(IEA, 2012a)

transportsektorn antas kunna vara
7,5% (Energimyndigheten, 2011b).

Trafikverket uppskattar andelen
bioenergin i vigtransporterna till
48% (Trafikverket, 2010).

12,7% av den svenska vigsektorns
energianvindning kan besta av 1:a
generationen biodrivmedel. Ingen
siffra pa 2:a generationen
(Energimyndigheten, 2009a).

20% av personbilstesandet anvinder
DME/metanol ar 2030 (Scenatio 2,
Naturvirdsverket 2007).

31 TWh biodrivmedel. (ca 70% av
vigransporternas energianvindning)
(Profu, 2012).

14 TWh biodrivmedel, vilket
motsvarar ca 42% av vigtran-
sporterna, varav 7 TWh till tunga
transporter (KNEG, 2012).

23% av transportsektorn antas kéra
pé biodrivmedel (Gustavsson et al,

2011).

Enligt Svebios och biodrivmedels-
branschens fyra scenarier forvintas
biodrivmedel att utgéra 28-50% av
transportsektorn (Svebio, 2011).

11-12% biodrivmedelsanvindning i
Sverige i tva energiscenarior
(Greenpeace, 2011).

Profu har i tre olika scenarion BAU,
Effektiv och Brinslebyte uppskattat
biodrivmedelsandelen till 7%, 47%,
resp. 56% (Skoldberg et al, 2010).

1 Profus ”bista-teknik” scenario
uppskattas den teoretiska potentialen
for biodrivmedel vara 53% i hela
transportsektorn (Profu, 2011).

10-18 TWh (10-18%) biodrivmedel
(Grahn och Hansson, 2010).

Svensk biodrivmedelspotential upp-
skattas till ca 53 TWh. Motsvarar ca
55% av 95 TWh i vigtransport-
sektorn (Sandebring, 2004).

Andelen biodrivmedel i EU ca 6% av
transportsektorns energitillforsel
(globalt cirka 5%). Andra generatio-
nens drivmedel bidrar endast i liten
skala (OECD/IEA, 2008).

Biodrivmedel ca 25% av Europas
energianvindning i transportsektorn
(Oko-Institut, 2011).

fossilfri (Gustavsson et al, 2011).

22-25% biodrivmedelsanvindning av
den totala slutliga energianvindning-
en for transporter i Sverige
(Greenpeace, 2011).

80% (inkl 3e gen) av Europas energi-
anvindning i transportsektorn (Oko-
Institut, 2011).

I IEA’s blue map scenario uppgar
biodrivmedelsanvindningen globalt
till 27%. (30% av energianvind-
ningen i lastbilar, flyg och sjéfart och
24% i ldtta fordon). En betydande
andel utgors av 2:a generationen
(IEA 2010, 2011).

Biodrivmedel ca 27% av globala
energianvindning i transportsektorn
(varav 30% av biodrivmedlen antas
komma frin cellulosabaserad etanol
(IEA, 2012a)

a)

I Energimyndigheten (2011b) uppgir vigtrafikens energianvindning till ca 91 TWh 4r 2020 och 86 TWh ar 2030 (dvs 94 resp

89 TWh inklusive el till tag).
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Tabell 3. Sammanstillning av de visioner och scenarier av framtida vitgasdrivna fordon uttryckt i antal bilar. I
vissa studier uttrycks mingden elfordon som en andel av bilparken.

2020 2030 2050
Viitgas- Ytterst fa vitgasbilar 2020. Totalt spann pa mycket fa till ca 4% av Totalt spann pa mycket fa till ca 80% av
fordon bilflottan. bilflottan.
Inga vitgasbilar ar 2020 (WSPs
bilparksmodell i Energimyndigheten, | Ca 16 miljoner vitgasbilar i EU runt 4r | 4-6% anvindning av vitgas i
2009a). 2030 (Hyways, 2008). transportsektorn (Greenpeace, 2011).
1 IEAs BLUE map scenario siljs ca Vitgasfordon antas inte bli kommersia- | 80% av EU:s fordonsflotta bedms
0,2 miljoner vitgasbilar per ér i liserade fore 2030 (Referensscenatiot i kunna utgéras av vitgasbaserade
virlden, ca 0,2% av bilflottan (IEA, OECD/IEA, 2008). brinslecellsfordon (Hyways, 2008).
2009)

Férnybar vitgas och brinsleceller férst | Ingen vitgas i nagot av de fem
efter 2030 (Trafikutskottet, 2007). scenarierna till 2050
(Naturvardsverket 2007).

Inga vitgasbilar i Sverige fére ar 2030
(WSPs bilparksmodell i Brinslecellsfordon stir f6r 6% av
Energimyndigheten, 2009a). Europas persontransporter (Oko-
Institut, 2011)

1% anvindning av vitgas i
transportsektorn (Greenpeace, 2011). I IEAs BLUE map scenatio siljs ca
60 miljoner vitgasbilar per ar i

I TEAs BLUE map scenario siljs ca 5 virlden, ca 33% av bilflottan (IEA,
miljoner vitgasbilar per dr i virlden, ca 2009)

4% av bilflottan IEA, 2009)

Tabell 4. Sammanstillning av de visioner och scenarier av framtida elfordon uttryckt i antal bilar. I vissa
studier uttrycks mingden elfordon som en andel av bilparken.

2020 2030 2050
El- Totalt spann pa mycket fi till 1,2 miljoner | Totalt spann pd mycket fi till 4 miljoner Totalt spann pa ca 0,5-3,4 miljoner elbilar
fordon elbilar inkl laddhybrider (studier som elbilar inkl laddhybrider (studier som uppgivit | inkl laddhybrider. (studier som nppgivit
uppgivit procent visar ett spann pd ca 3- procent visar ett spann pa 0-100% av procent visar ett spann pd 1,5% -75% av
50% av fordonsflottan). Jordonsflottan). Jordonsflottan).
0,3 TWh el till vigtransporter 4 TWh el till vigtransporter (motsvarar | 10,3 TWh el till vigtransporter (mot-
(motsvarar ca 100 000 elbilar). ca 1,3 miljoner elbilar). (Naturvérds- svarar ca 3,4 miljoner elbilar). (Natur-
(Naturvirdsverket, 2012a; verket, 2012a; Trafikverket, 2012b) virdsverket, 2012a; Trafikverket,
Trafikverket, 2012b) 2012b)
4,5 TWh eller 12% el i vigtransporterna
3,4% el i transportsektorn (Trafikverket, 2012a, Scenario 1) 60% av alla person-km sker med el,
(Energimyndigheten, 2011b). samt bussar och distributionsfordon
4,4% el i transportsektorn ir elektrifierade eller drivs med
85 000 elbilar och laddhybrider i (Energimyndigheten, 2011b). fornybart (Trafikverket, 2012a).
Sverige med nuvarande styrmedel
(huvudscenariot i 7% av vigtransporternas energianv kan | 25-50% av alla person-km antas ske
Energimyndigheten, 2009a). komma fran el (Trafikverket, 2010). med eldrift och till storsta del ladd-
hybrider (Naturvardsverket, 2007).
42 000-480 000 eldrivna fordon i ca 10% (ca 0,5 miljoner)? renodlade
Sverige beroende pé styrmedelsinsat- | elbilar i bilflottan (Riksrevisionen, 10% (ca 0,5 miljoner)* renodlade
sen (Energimyndigheten, 2009b). 2012). elbilar i den svenska bilflottan
(Riksrevisionen, 2012).
Forsumbart bidrag av el till tunga 0,48-3,27 miljoner eldrivna fordon i
transporter (KNEG, 2012) Sverige beroende pa styrmedelsinsatsen | 39% av vigtransporterna kors pa el
) (Energimyndigheten, 2009b). (KNEG, 2012)
150 000 elbilar (motsvarar ca 0,4
TWh ¢l) (Profu, 2012). 300 000 rena elbilar och laddhybrider ar | 75% av alla vigfordon, eller 3,2
2030 (WSPs bilparksmodell i miljoner elfordon. 32,5% av trans-
50% av alla vigforden, eller 2,15 Energimyndigheten, 2009a). portsektorn (Gustavsson et al, 2011).
miljoner elfordon. 6% av trspsektorn )
(Gustavsson et al, 2011). 2,5 TWh el for personbilsflottan 47-60 % anvindning av férnyelsebar
(motsvarar ca 1 miljon elfordon) plus energi i transportsektorn i
600 000 bilar enligt elbranschens 1,8 TWh for tung trafik (Profu, 2012). Greenpeace tvd energiscenarior for
egen vision (Profu, 2011). Sverige (Greenpeace, 2011).
4 TWh el, vilket motsvarar ca 12% av
4-5% anvindning av f6rnyelsebar vigtransporterna, varav 0,6 TWh el till I ITEAs BLUE map scenatio siljs ca
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energi i transportsektorn

(Greenpeace, 2011).

1,7 TWh el (motsvarar 560 000
elbilar) i det mest ambitiésa scenariot
(Grahn och Hansson, 2010).

600 000 laddhybrider och elfordon i
Sverige (Ohman, 2009).

82 000 elbilar i Skaneregionen
(Malmé stad, 2009).

Konkurrenskraftiga elbilar forst efter
2020 (SER, 2009).

750 000 elbilar i Storbritannien
1 miljon elbilar inklusive ladd-
hybrider i Tyskland (Spetling, 2009).

13%, av bilparken kan besta av elbilar
inklusive laddhybrider (Tweede
Kamer, 2009).

En spridning av hybridfordon och
laddhybrider antas botja ske runt
2020 (Referensscenariot
OECD/IEA, 2008).

I IEAs BLUE map scenario siljs ca 2
miljoner laddhybrider och ca 1 miljon
elbilar per ar i virlden, tillsammans ca
3% av bilflottan IEA, 2009).

2% rena elbilar globalt (IEA, 2012a).

Laddhybrider och elbilar utgor
tillsammans endast en férsumbar del
av Europas fordonsflotta (Oko-
Institut, 2011).

tunga transporter) (KNEG, 2012).

67,5% av alla vigforden, eller 2,9 milj.
elfordon, 17% av transportsektorn
(Gustavsson et al, 2011).

16% el i transportsektorn, ca 1,5 miljo-
ner laddhybrider och elbilar, ca 3% av
personbilarna ér elbilar (Profu, 2011).

19-23% anvindning av el i transport-
sektorn (Greenpeace, 2011).

Profu har i tre olika scenarion BAU,
Effektiv och Brinslebyte uppskattat
elandelen till 3%, 13%, resp. 13%, mer
in 40% av personbilarna drivs med el
vilket motsvarar drygt 2 miljoner elbilar
(Skoldberg et al, 2010).

3,8 TWh el (motsvarar 1,25 miljoner
elbilar) i det mest ambitiésa scenariot
(Grahn och Hansson, 2010).

100% av personbilsparken kan stillas
om till eldrift (IVA, 2008).

Huvuddelen av stadsbussar och lokala
lastbilstransporter antas vara ladd-

hybtider (IVA, 2008).

50% av kérda personkilometer i EU
kan goras med el. (Ett tekniskt mojligt
scenario i Ahman och Nilsson, 2008).

5-20% av den svenska bilparken kan
vara laddhybrider (Trafikutskottet, 2007)

30% laddhybrider i bilparken 4r 2030
(Scenario 1, Naturvardsverket 2007).

73%, av bilparken kan besta av elbilar
inkl laddhybrider (T'weede Kamer, 2009)

I IEAs BLUE map scenatio siljs ca 25
miljoner laddhybrider och ca 10 milj
elbilar per ar i virlden, tillsammans ca
29% av bilflottan (IEA, 2009).

Elfordon antas inte bli kommersia-
liserade i stor skala fore 2030
(Referensscenariot OECD/IEA, 2008).

Laddhybrider och elbilar utgdr
tillsammans 3% av Europas
fordonsflotta (Oko-Institut, 2011).

60 miljoner laddhybrider och ca 70
miljoner elbilar per ér i vitlden, till-
sammans ca 67% av bilflottan (IEA,
2009).

Laddhybrider och elbilar utgor
tillsammans 41% av Europas
fordonsflotta (Oko-Institut, 2011).

30 miljoner elfordon i virlden, ca
1,5% av virldsmarknaden (Green Car
Congress, 2011).

a) Antal elbilar hir berdknat utifrin antaganden om ca 5 miljoner bilar i Sverige.

Resultat fran litteraturgenomgangen av framtidsvisioner visar en splittrad bild av hur olika
studier och samhallsaktorer ser pa framtiden for férnybara drivmedel. For 2020 identifierar
vi ett spann pa att 3-26% av den svenska vigsektorns energianvindning skulle kunna besta
av biodrivmedel. Jaimfort med 10-25% som visades i motsvarande sammanstillning i
Grahn och Hansson (2010) har spannet 6kat en aning. For 2030 dr spannet 6-56%
(jamfort med 13-55% i Grahn och Hansson (2010). For 2050 visas att 22-80% av
transportsektorns energianvandning kan bestd av biodrivmedel. De stora spannen indikerar
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att osakerheterna dr stora nar det giller forutsittningarna for att introducera biodrivmedel i
transportsektorn. Nir det giller vitgas dr didremot alla killor eniga om att andelen
vitgasbilar 1 den svenska bilparken ér ytterst marginell i alla tre tidstegen, som mest 1% ar
2030 och 6% ar 2050. Diremot finns optimistiska visioner f6r EU pa dnda upp till 16
miljoner vatgasbilar kring 2030 och att ca 80% av fordonsflottan kan bestd av vitgas
fordon 2050. Jamfort med motsvarande sammanstillning i Grahn och Hansson (2010) har
inte mycket forindrats. Vissa studier framhaller vitgas som den dominerande 16sningen
och andra studier ndmner inte vitgas specifikt. Flera studier antar diremot full
substituerbarhet mellan vitgas och elfordon.

Visionerna kring elbilar och laddhybrider visar pa en mycket stor osidkerhet Gver hur snabbt
fordonsflottan kan komma att elektrifieras. For 2020 visas 1 scenarierna en spridning pa allt
ifran mycket fa till 1,2 miljoner elbilar inklusive laddhybrider i Sverige, vilket jamfért med
Grahn och Hansson (2010) dr en dubblering av spannet som da var fran mycket fa till 600
000 elbilar. De studier som uppgivit scenarier 1 procent visar ett spann pa att ca 3—50% av
fordonsflottan kan vara elektrifierad ar 2020. For 2030 ser vi ett annu vidare spann pa allt
ifran mycket fa till 4 miljoner, vilket dr identiskt med spannet 1 Grahn och Hansson (2010)
dir 4 miljoner elbilar motsvarar 100% av bilflottan. For 2050 ser vi ett totalt spann pa ca
0,5-3,4 miljoner elbilar inkl laddhybrider i Sverige. De studier som uppgivit procent visar
ett spann pa 1,5-75% av fordonsflottan som kan vara elektrifierad ar 2050.

De stora spannen for el och vitgasfordon indikerar att osikerheterna ér stora nar det giller
forutsittningarna for att introducera ny avancerad fordonsteknik i transportsektorn.

2.2 Antal bilar i Sverige fram till 2030

Enligt det underlag som anvinds for Energimyndigheten lingsiktsprognos 2011
(Energimyndigheten, 2012b) malas féljande prelimindra scenario upp for utvecklingen av
antalet bilar i Sverige fram till 4r 2030 (se Tabell 5)°.

Tabell 5. Preliminirt scenatio f6r utvecklingen av Sveriges bilpark enligt underlaget till Energimyndighetens

lingsiktsprognos 2011 (Uppgifterna f6r 2010 baseras pi statistik och samtliga siffror 4r avrundade)

Antal personbilar 2010 2020 2030
Bensin 3479 600 2932 400 2 230 800
Diesel 606 600 1972 400 2718 600
Gas 25 000 83 900 128 000
FFV 204 500 233900 236 600
Bensin/elhybrid 19 300 93 100 188 000
(¢j laddhybrid)

Rena elbilar och 200 18 400 136 100
laddhybrider

Ovrigt 35 25 15
Totalt 4 335 000 5334 000 5638 000

3 Tidigare anvindes till Energimyndighetens lingsiktsprognoser den si kallade "bilparksmodellen" som
ursprungligen togs fram av Transek (numera WSP Analys&Strategi) pa uppdrag av Vigverket. Till senaste
lingsiktsprognosen har dock Energimyndigheten valt att gbr en egen bedémning av utvecklingen av Sveriges
bilpark.
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I Grahn och Hansson (2010) presenterades en tidigare version av Energimyndighetens
lingsiktssprognos, dven den fram till 2030 (Energimyndigheten, 20092). Bade den forra och
den hir prognosen visar pa en stor 6kning av den totala bilparken i Sverige till 6ver 5
miljoner bilar ar 2030. Prognosen f6r utvecklingen av de olika brinsletyperna skiljer sig
diremot avsevirt. Till exempel har f6r 2030 utvecklingen f6r FFV-fordon siankts frain 6ver
1 miljon bilar till nu under 250 000, rena elbilar inklusive laddhybrider fran 300 000 till
mindre dn hilften och konventionella hybrider frain 6ver 500 000 till under 200 000.
Diremot har prognosen for bensin och dieselbilar tillsammans héjts fran 2,9 till 4,9
miljoner. Att det har gjorts sa hir stora férandringar i en prognos fran samma kalla visar
hur svart det dr att prognosticera framtidens bilpark och hur snabbt antagandena om
framtida teknik- och brinsletrender kan dndras. Frin tabellen anvinder vi prognosen for
antal elbilar 1 vért elbilsscenario A.

3. Styrmedel for fornybara drivmedel

Forutsittningarna for fornybara drivmedel i1 Sverige paverkas i stor utstrickning av
torekomsten av styrmedel, bade inom Sverige och EU. For att beskriva och férsta den
utveckling som har skett och liget for férnybara drivmedel beh6vs dirmed en kartliggning
av ber6rda styrmedel. Foljande avsnitt innehaller en sammanstillning av svenska styrmedel
tor fornybara drivmedel och tillhérande fordon samt infrastruktur samt lite kort om vad de
bidragit till och beskriver sdledes hur férutsittningarna ser ut idag. Det handlar dels om
styrmedel som stottar introduktionen av férnybara drivmedel och dels om styrmedel som
uppmuntrar inkop av fordon som kan drivas med férnybara drivmedel.

3.1 Nationella styrmedel for fornybara drivmedel

Energi- och koldioxidskattebefrielse for biodrivmedel

Biodrivmedel har varit undantagna fran energi och CO,-skatt i Sverige i drygt tio ar (har
skett via 1-driga dispensbeslut frin regeringen). EU-kommissionen maste godkidnna da
detta riknas som statsstdd och det far ej leda till 6verkompensation. Sverige har EU-
kommissionens godkinnande att till utgangen av ar 2013 befria biodrivmedel frin energi-
och koldioxidskatt. Frain och med 1 januari 2011 4r den skattebefriade nivan for
laginblandning av etanol i bensin maximalt 6,5 volymprocent och fér biodiesel i form av
FAME 1 diesel maximalt 5 volymprocent. All etanol och biodiesel i form av FAME som
liginblandas ut6ver dessa nivaer beskattas som bensin respektive diesel (se proposition
2010/11:1), men etanoldelen i E85 ir skattebefriad. Den 1 januari 2011 upphoérde dven det
generella undantaget fran skatteplikt f6r biogas. Den som framstiller biogas blir ddrmed
skyldig att deklarera energi- och koldioxidskatt (skattskyldig). Undantaget fran skatteplikt
ersitts med en mojlighet till avdrag for energi- och koldioxidskatten pa biogas som den
skattskyldige har forbrukat eller salt som motorbrinsle eller som brinsle for uppvarmning.
Regeringskansliet (2011).

For foreslagna forindringar av energi- och koldioxidskattebefrielse f6r biodrivmedel i

regeringens varproposition 2012 se avsnitt “Forslag till kvotpliktssystem for biodrivmedel
och forindringar av energi- och koldioxidskattebeftielse f6r biodrivmedel” nedan.
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Lag om ”skyldighet att tillhandahilla forybara drivmedel” (Pumplagen)

Enligt Lag 2005:1248" om skyldighet att tillhandahélla férnybara drivmedel méste samtliga
forsiljningsstillen av bensin/diesel (6ver viss volym frin och med 2000) tillhandahilla dven
minst ett fornybart drivmedel. Fran och med 2009 omfattas tankstillen som séljer minst
1000 m’ bensin och/eller diesel/4r, men dispens har kunnat sékas. Transportstyrelsen har
sett over det dispensférfarande som finns. Forslag for undantag fran pumplagen for
siljstillen med forsiljningsvolymer understigande 2 000 kubikmeter motorbensin eller
dieselbrinsle som ligger i glesbygd limnas i uppdragets rapport’ men lagen har, vid
skrivandet av denna rapport, inte férandrats.

Bidrag till forsiljningsstillen for drivimedel fOr investetingar i andra pumpar in
etanol

Som f6ljd av den sa kallade Pumplagen och pa grund av att flytande drivmedel 1 form av
etanol ar billigare att tillhandahalla 4n t ex gasformiga inrattades ett bidrag for investeringar
i andra pumpar in etanol 2007-2009 (se Férordning 2006:1591° om statligt stod till
atgirder for frimjande av distribution av férnybara drivmedel). 2009 hade 114
forsaljningsstillen beviljats bidrag for installation av biogaspump (i genomsnitt drygt 1
miljon kr per ans6kan) men ytterligare ndgra kan ha fatt bidrag eftersom det gick att séka
aven for arbeten som satts igang fére utgangen av 2009.

Klimatinvesteringsprogram (Klimp)

Under 2003-2008 avsatte riskdagen knappt tva miljarder kronor fo6r stod till
klimatinvesteringar som minskar utslippen av vixthusgaser. Pengarna har gatt till
kommuner och andra lokala aktorer. Nastan 20% av de totala medel som betalades ut gick
till produktion och uppgradering av biogas och ytterligare 8% gick till biogassystem for
fordon (framforallt tankstationer och gasledningar) samt investeringar i gasfordon (RFR,
2009).

Koldioxiddifferentierad fordonsskatt

1 oktober 2006 inférdes koldioxiddifferentierad fordonsskatt som baseras pa fordonets
koldioxidutslipp istillet, f6r som tidigare, pa fordonets vikt (se Vigtrafikskattelag 2006:227
och Lag 2006:228 med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt’). Den nya skatten giller
for personbilar av arsmodell 2006 eller senare och fér dldre personbilar som uppfyller
miljoklass 2005. Frin 2011 inkluderas litta lastbilar, ldtta bussar och husbilar 1 den
koldioxidbaserade  fordonsskatten. Fordonsskatt fér tunga lastbilar dr inte
koldioxiddifferentierad utan tas ut efter vikt och avgasklass. Skatten har en fast del och en
totlig del som direkt beror pd mingden CO,-utslipp/km. Den rotliga delen dr hogre for
dieseldrivna fordon 4n for bensindrivna fordon. Fordon som drivs med andra drivmedel
som etanol, naturgas och biogas har en ldgre skatt dn konventionella fordon. En
koldioxiddifferentierad fordonsskatt bedéms gynna mer energieffektiva fordon och fordon
som drivs med alternativa drivmedel.

4 Tillgdngligt pd riksdagen.se under dokument och lagar.
5 Transportstyrelsen, 2011. Oversyn av dispensférfarande enligt Pumplagen. Dnr TSV 2011-1020.
¢ Tillgingligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.
7 Tillgingliga pa riksdagen.se under dokument och lagar.
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Sinkt forminsvirde med miljobil/fortsatt nedsatt forméinsvirde for vissa miljobilar
Reglerna som inférdes 1999/2000 innebir att formansvirdet for en bil (tjdnstebil) som —
helt eller delvis — ar utrustad med teknik for eldrift eller med mer miljéanpassade drivmedel
in bensin eller diesel (och som dirfér har ett nybilspris som dr hogre for ndrmast
jamforbara bil utan sidan teknik) ska sittas ned till den niva som motsvarar formansvardet
for den jimforbara bilen (se Inkomstskattelagen 1999:1229% och Skatteverkets féreskrifter
och allminna rad).

2002 kompletterades reglerna med en tidsbegransad moijlighet till ytterligare nedsittning av
formansvirdet for vissa miljoanpassade bilar. For bilar som dr utrustade med teknik for
eldrift eller med annan gas dn gasol gors nedsittningen till ett virde som motsvarar 60
procent av formansvirdet fo6r narmast jamforbara konventionella bil, dock maximalt med
16 000 kronor per ar. For bilar som ar utrustade med teknik for drift med alkohol gors
motsvarande nedsittning till 80 procent av formansvardet for ndrmast jimfoérbara
konventionella bil, dock maximalt med 8 000 kronor per ar. Inledningsvis gillde den
tidsbegriansade nedsittningen till och med 2005 ars taxering for eldrivna bilar och 2006 ars
taxering for alkohol/gasdrivna bilar. Direfter har detta fotlingts vid tre tillfillen och gillde
slutligen till och med beskattningsaret 2011.

En forindrad variant har inforts f6r perioden 1 januari 2012 till och med 31 december
2013. Nedsittning av formansvirdet sker da enligt foljande (hamtat frin skatteverket.se):
e El- och laddhybridbilar, som kan laddas fran elnitet, samt gasbilar (ej gasol) justeras
forst till en jamfoérbar bil utan miljéteknik och darefter sitts férmansvirdet ner med
40%, max 16 000 kronor.
e Etanolbilar, elhybridbilar, som inte kan laddas frin elndtet, och bilar som kan kéras
pa gasol, rapsmetylester (FAME) samt Ovriga typer av miljéanpassade drivmedel
justeras enbart ner till jimférbar bil.

De senaste reglerna innebdr att stodet for etanol, ej laddbara elhybridbilar och rena
biodieselbilar minskat jimfért med tidigare.

Miljébilspremie

For att 0ka forsiljningen av bilar med liagre miljopaverkan (framst i form av CO,-utslipp)
infordes 2007 en miljobilspremie (se Férordning 2007:380° om  milidbilspremie).
Miljobilspremien som gick till privatpersoner uppgick till 10 000 kr och gillde perioden 1
april 2007-30 juni 2009. Efterfrigan blev stétre dn forvintat (totalt nistan 169 000 bilar)"
och mer pengar in de som budgeterats fick skjutas till. Definitionen av miljobil var
personbilar som hade:

e hogst 120 ¢CO,/km vid blandad korning om bensin- eller dieseldriven bil,
alternativt bensin/elenergi eller diesel/elenergi och max 5 mg partiklar/km for
diesel

8 Tillgingligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.
? Tillgingligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.
10 Enligt egna berikningar baserade pa statisk frin BilSweden (se www.bilsweden.se/ny_statistik/miljobilar).
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e max 9,2 liter bensin/100 km vid blandad kérning om bilen helt eller delvis drivs
med annat 4n bensin/gasol (etanol, etanol/el)

e max 9,7 m’ gas/100 km vid blandad kérning om bilen helt eller delvis drivs med
annat 4n bensin/gasol (naturgas/biogas, naturgas/biogas/el)

e max 37 kWh elenergi/100 km f6r elbil som tillh6r Miljoklass EL

Fordonsskattebeftielse for miljobilar

Miljobilspremien ersattes 2010 med en fordonsskattebefrielse f6r miljobilar vilket innebér
att miljobilar (samma definition som tidigare) undantas fran fordonsskatt i 5 ar (se Lag
2006:228"" med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt). Denna giller retroaktivt fran 1
juli 2009-2012. Under 2010 och 2011 var 40 procent av de personbilar som registrerades
milj6bilar (vilket motsvarar runt 120 000 bilar), vilket kan jimféras med miljobilsandelen pa
cirka 15 procent vid miljobilspremiens inférande 2007 (BilSweden, 2012).

Ny definitionen av miljohilar for beftielse av fordonsskatt

Fran och med 1 januari 2013 kommer nya personbilar, litta lastbilar och litta bussar (dér de
senare tva kategorierna innebdr en utvigning jamfort med tidigare) befrias fran fordonsskatt
1 fem ar om fordonets CO,-utslipp (vid blandad kérning) inte Gverstiger ett berdknat
hoégsta CO,-utsldpp i forhallande till fordonets tjanstevikt. Bilar som kan drivas med etanol
eller gasbrinsle (utdver gasol) far ha ett hogre CO,-utslipp 1 férhdllande till bilens vikt.
Elbilars och laddhybriders forbrukning av elektrisk energi far hogst vara 37 kWh/100 km.
Anledningen till att inte bara den fasta grinsen for koldioxidutslipp eller
brinsleforbrukning sinks dr att dven tyngre bilar som har utrustats med energieffektiv
teknik ska kunna omfattas av skattebefrielsen och att denna utformning bedéms stimulera
till k6ép av de bilar som utrustats med den mest energieffektiva tekniken oavsett bilens vikt
(Finansdepartementet, 2012).

Det hogsta tillatna CO ,-utslippet beriknas enligt f6ljande: (95 + 0,0457 * (bilens vikt i kg —
1372)). Eftersom anvindningen av biodrivmedel anses ha en ligre klimatpaverkan beriknas
tor bilar som drivs med etanol och annat gasbrinsle dn gasol istillet det hogsta tillitna
CO,-utslippet enligt foljande: (150 + 0,0457 * (bilens vikt i kg —1372))'"%. En ny 6versyn av
kraven for befrielse av fordonsskatt planeras till ar 2014 och skirpta krav inféras 2016 och
2019 (det senare efter en ny oversyn) (Finansdepartementet, 2012).

Supermiljobilspremie

Med supermiljobil avses en personbil som slipper ut hogst 50 gram CO,/km vid blandad
korning (se forordning 2011:1590" om supermiliébilspremie) . Fér privatpersoner ar
supermiljobilspremien 40 000 kronor per supermiljobil och f6r juridiska personer uppgir
supermiljobilspremien till ett belopp som per supermiljobil motsvarar 35% av

1 Tillgangligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.

12 F6r en lista Gver vilka bilar som uppfyller den nya miljobilsdefinitionen se
www.gronabilistet.se/public/dokument.phprart=1653&patent01=936&parent02=240&parent03=&level2_4
=true

13 Tillgingligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.

14 Se dvenTransportstyrelsens féreskrifter och allmdnna rad om supermiljobilspremie, TSFS 2012:37 beslutad
24 maj 2012.
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prisskillnaden mellan supermiljobilen och niarmast jimférbara bil, dock hogst 40 000
kronor. Supermiljébilspremien giller f6r fordon som forvarvats perioden 1 januari 2012 till
och med den 31 december 2014 men en begriansning har satts pa max 5000 fordon.

Forslag till kvotpliktssystem for biodrivmedel och forindtingar av enetgi- och
koldioxidskattebeftielse for biodrivmedel

For att 6ka mingden laginblandade biodrivmedel i Sverige dr regeringens fOrslag att ett
kvotpliktssystem inférs under 2014, som syftar till att inblandning bor ske av 10
volymprocent etanol i laginblandad bensin och 7 volymprocent FAME i diesel (Regeringen,
2012). Om och 1 vilken utstrickning hoéginblandade biodrivmedel boér omfattas av
kvotpliktssystemet dr inte bestimt. Regeringen planerar aterkomma under 2013 med
detaljerna kring hur kvotplikten ska utformas.

Eftersom EU:s statsstodsregler innebir att en skattebefrielse for biodrivmedel inte far
medfora Gverkompensation och risken for Gverkompensation har varit storst for
laginblandade biodrivmedel under de senaste aren bedémer regeringen vidare att en viss
beskattning av dessa biodrivmedel (dvs. etanol och FAME) ir nédvindig fran och med 1
januari 2013. For laginblandning av upp till och med 5 volymprocent biodrivmedel i bensin
eller diesel foreslds befrielse fran CO,-skatt. Befrielsen fran energiskatt f6r biodrivmedel
som laginblandas i bensin och diesel féreslas minskas och forslaget innebir att for
biodrivmedel som laginblandas i bensin ska man betala 11% av den energiskatt som galler
tor bensin och for biodrivmedel som laginblandas 1 diesel ska man betala 16% av den
energiskatt som giller for diesel. For laginblandning 6ver 5 volymprocent i bensin och
diesel kommer energi- och CO,-skatt att tas ut med de belopp som giller for likvirdigt
fossilt bransle. HVO fo6reslas didremot fa energi- och CO,-skattebefrielse pa upp till 15
procent inblandning i diesel medan E85 och andra héginblandade biodrivmedel f6r den
tornybara delen foreslas fa fortsatt skattebefrielse under 2013. For att 6ka langsiktigheten
och stabiliteten foreslas ocksa beskattningen att regleras i lag och inte som tidigare via
dispensbeslut av regeringen. Utformandet av den nya beskattningen for vissa biodrivmedel
bor innebira att det s.k. tullvillkoret slopas®. (Regeringen, 2012; Finansdepartementet,
2012)

Ovrigt

I syfte att 6ka andelen miljéanpassade bilar i den statliga forvaltningen fanns fran slutet av
2004 till varen 2009 krav f6r myndigheters ink6p och leasing av personbilar (se Férordning
2004:1364'° om myndigheters inkép och leasing av miljobilar). Minst 85 procent av det
totala antalet personbilar som en myndighet képte in eller ingick leasingavtal om under ett
kalenderar skulle vara miljobilar (med vissa undantag for t ex utryckningsfordon).
Myndigheten skulle ocksd se till att de miljobilar som gick att koéra med alternativa
drivmedel i stérsta mojliga utstrickning drevs med sadana. Fran och med februari 2009 ska
alla de personbilar som en myndighet képer in eller ingar leasingavtal om vara miljobilar

15T syfte att sakerstilla att etanol f6r laginblandning inte 6verkompenseras, giller som villkor f6r nuvarande
skattenedsittning att motsvarande mangd etanol har anskaffats och tulldeklarerats som odenaturerad etanol
eller — ndr etanolen har framstillts inom EU — har uppfyllt motsvarande krav nir etanolen levererats frin
producenten.

16 Tillgingligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.
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(enligt aktuellt gillande definition) fortfarande med vissa undantag (se Férordning 2009:1"
om milj6- och trafiksakerhetskrav f6r myndigheters bilar och bilresor). Nu infoérdes dven
krav for de litta lastbilar som en myndighet koper in eller ingar leasingavtal om
(maxutslipp 230 gCO,/km vid blandad korning).

Ut6ver dessa stod har det ibland funnits mer lokala stod i form av parkeringsférmaner f6r
miljébilar eller undantag fran tringselavgifter (det senare i Stockholm). I Stockholm var
miljébilar helt undantagna frin tringselavgifter inledningsvis. Delar av undantaget
upphiavdes 2009 och kommer att tas bort helt 1 augusti 2012"%. Ungefir 40
stider/kommuner har haft ligre eller inga parkeringsavgifter for miljobilar senaste aren
men eftersom maingden miljobilar 6kat snabbt har manga nu tagit bort denna férman

(Sprei, 2009).

Det har ocksd funnit investeringsstod till biogas och andra férnybara gaser som stott
projekt som bidrar till 6kad produktion, distribution och anvindning av férnybara gaser (se
Forordning 2009:938" om statligt stod till atgirder for produktion, distribution och
anvindning av biogas och andra férnybara gaser) samt investeringsstod for produktion eller
toradling av biogas inom Landsbygdsprogrammet. I budgetpropositionen f6r 2013 avser
regeringen ocksa satsa 280 miljoner kronor pa att Oka produktionen, forbittra
distributionen och 6ka anvindningen av biogas till 2016 (och denna satsning sker utéver de
60 miljoner som redan tidigare aviserats for 2013)”.

Det finns dven pagiende initiativ som gor att vissa foretag kommer kunna képa elfordon
med statlig subvention (bla. Stockholm Stad/Vattenfall upphandling®). Detta projekt
erbjuder 25% delfinansiering av det eldrivna fordonets merkostnad dock max 50 000 kr till
de myndigheter och féretag som dr med i upphandlingen. Liknande initiativ finns aven i
fler svenska stader.

For att implementera dndringar 1 det s.k. brinslekvalitetsdirektivet (se nedan) i svensk lag
inférdes tva nya lagar 2011, avgasreningslagen (Lag 2011:318) och drivmedelslagen (Lag
2011:319), som ersatt lagen 2001:1080 om motorfordons avgasrening och motorbrinslen®.
Andringarna innebir bla. att direktivets bestimmelser om redovisning av drivmedels
utsldpp av vixthusgaser och krav pa drivmedelsleverantorer att minska sina utslapp av
vixthusgaser infors (se beskrivning av brinslekvalitetsdirektivet nedan).

Statligt stéd som styrmedlen motsvarat

I Sveriges forsta rapport om utvecklingen av fornybar energi (enligt artikel 22 1 Direktiv
2009/28/EG) (Regeringskansliet, 2011) redogors for vilket statligt stod som ett urval
styrmedel for fornybara drivmedel motsvarat. Uppgifterna for de styrmedel som beror
tornybara drivmedel och tillhérande fordon redovisas i Tabell 6.

17 Tillgangligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.

18 Se t ex www.skatteverket.se/privat/skatter/biltrafik/ trangselskatt.4.383cc9£31134£01c98280001292 html
19 Tillgangligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.

20 Se www.regeringen.se/sb/d/119/a/199475

21 Se www.elbilsupphandling.se

22 Samtliga lagar dr tillgingliga pa riksdagen.se under dokument och lagar.
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Tabell 6. Statligt stéd som styrmedel f6r férnybara drivmedel motsvarat (Informationen 1 tabellen bygger pa
sammanstillningen i Regeringskansliet, 2011, som Hansson varit med och tagit fram).

Styrmedel (stodsystem) Totalt (miljoner kronor)
Energi och koldioxidskattebefrielse for 2040 Mkt” (2009)
biodrivmedel * 2330 Mkr” (2010)

I regeringens skrivelse Redovisning av skattentgifter
20117 beriknas skattebortfallet frin
energiskattebefrielsen f6r biodrivmedel till 1840
respektive 2170 Mkr 2011 och 2012.

Enligt Finansdepartementet (2012)° uppskattas
det totala skattebortfallet f6r biodrivmedel uppga
till ca 3450 Mkr 2012, varav ca 1900 Mkr utgdrs
av ldginblandad etanol och laginblandad FAME.
Skattebortfallet f6r den 6kade anvindningen av
HVO f6r 2012 bedoms

uppga till cirka 440 Mkr.
Fordonsskattebeftielse f6r miljobilar 40 Mkr (skattebortfall 2009)

140 Mkr (skattebortfall 2010)
Sinkt férmansvirde med miljobil 440 Mkr (skattebortfall 2009)

450 Mkr (skattebortfall 2010)

I regeringens skrivelse Redovisning av
skatteutgifter 2011 beriknas skattebortfallet frin
sankt formansvirde med miljobil till 410
respektive 110 Mkr 2011 och 2012.

a) observera att koldioxidskattebefrielsen for biobrinslen inte bor betraktas som ett stéd for biobrinslen
(eftersom de bor skattebefrias fran de utslipp av fossilt kol de inte leder till i ett livscykelperspektiv, det ér
diremot ett styrmedel). I regeringens skrivelse Redovisning av skatteutgifter berdknas vad stddet motsvarar i
form av skattebefrielse.

b) Killa: Finansdepartementet (2011) som limnat uppgifter fér den skattebefrielse som krivt
statsstodsgodkinnande. Notera dven att Riksrevisionen har granskat skattebefrielsen for biodrivmedel.
Granskningen redovisas i: Riksrevisionen (2011)

¢) Killa: Finansdepartementet (2012).

3.2 Styrmedel pa EU-niva

Biodrivmedelsdirektivet

I det sa kallade biodrivmedelsdirektivet (se Direktiv 2003/30/EG) sattes vigledande mal
upp for andelen biodrivmedel och andra férnybara drivmedel, vilken skulle uppga till 2%
av total energianvandning i transportsektorn 2005 och 5,75% 2010 i varje medlemsstat
(EU, 2009a).

Direktivet for fornybar enetgi (RED)

I det si kallade fornybarhetsdirektivet (se Direktiv 2009/28/EG, (EU, 2009b)) finns ett
mal om att andelen fornybar energi i transportsektorn i varje medlemsstat ska vara 10% ar
2020. Detta beraknas som alla typer av férnybar energi som anvinds for alla former av
transporter som andel av den totala slutliga energianvindningen i transportsektorn. I den
senare ska endast bensin, diesel, biodrivmedel som anviands for viag- och tagtransport och
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el beaktas. Vid berikning av bidraget fran férnybar el som anvinds i alla typer av elfordon
far medlemsstaterna vilja att anvinda antingen den genomsnittliga andelen férnybar el f6r
EU eller andelen fornybar el 1 det egna landet. Vid berikning av anvindningen av fornybar
el 1 eldrivna vigfordon ska denna anses ha 2,5 ganger energiinnehéllet fran tillférseln av
tornybar el. Bidraget frin biodrivmedel fran féljande prioriterade ravaror: avfall, rest-
produkter, cellulosa fran icke-livsmedel samt material som innehéller bade cellulosa och
lignin riknas for detta mal dubbelt jimfort med andra biodrivmedel.

Fornybarhetsdirektivet innehaller dven hallbarhetskriterier som flytande och gasformiga
biodrivmedlen maste na for att fa inkluderas vid berikningen av malet och for att kunna fa
ekonomiskt stéd (se separat avsnitt nedan).

Hillbarhetsktiterier fOr flytande och gasformiga biodrivmedel och andra flytande
biobrinslen

Hallbarhetskriterierna stiller for biodrivmedel och andra flytande biobrinslen krav pa
vaxthusgasminskning jimfért med fossil motsvarighet. Vixthusgasminskningen ska
inledningsvis vara 35% for biodrivmedel och flytande biobrinslen (for anliggningar som
var 1 drift den 23 januari 2008 giller detta frain och med den 1 april 2013). Nivan hojs fran
den 1 januari 2017 till 50%. For anliggningar som tillkommit efter den 1 januari 2017 ar
nivan 60%

Biodrivmedel och flytande biobrinslen far inte heller produceras fran ravaror fran mark
som har stort virde f6r den biologiska mangfalden (t ex naturskog och annan tridbevuxen
mark, omriden som omfattas av naturskyddssyften, grismark med stor biologisk mangfald)
eller fran ravaror frin mark med stora kollager (for detaljer se Direktiv 2009/28/EG (EU,
2009b)).

I Sverige giller lagen som inférts fOor att genomfoéra direktivets bestimmelser om
héllbarhetskriterier frin och med 1 augusti 2010 (se Lag 2010:598” om hallbarhetskriterier
tor biodrivmedel och flytande biobrinslen). Rapporteringsskyldigheten har kopplats till
skattskyldigheten for biodrivmedel och flytande biobrinslen och rapporteringsskyldiga
foretag kan ans6ka om sa kallade hallbarhetsbesked hos Energimyndigheten. Det innebar
att foretagets kontrollsystem kan anses sikerstalla att hallbarhetskriterierna ar uppfyllda foér
de biodrivmedel och flytande biobrinslen som man hanterar och rapporterar som hallbara.
Fran 1 februari 2012 ska skattefrihet f6r biodrivmedel och flytande biobrinslen villkoras
mot uppvisande av giltigt hallbarhetsbesked. Redan under 2011 villkoras dock regeringens
dispensbeslut om skattebefrielse f6r biodrivmedel av att de uppfyller hallbarhetskriterierna.
Lag, forordning och  foreskrifter  finns  beslutade och  publicerade  pi
www.energimyndigheten/hbk. (Regeringskansliet 2011)

23 Tillgingligt pa riksdagen.se under dokument och lagar.
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Brinslekvalitetsdirektivet

Brinslekvalitetsdirektivet (se Direktiv 2009/30/EG, (EU, 2009a) som ir en uppdatering av
Direktiv 98/70/EG), som implementerades i Sverige 1 maj 2011, anger vilka
laginblandningsnivier som dr godkdnda for olika dmnen (oxygenater). I bensin dr det till
exempel tillitet med 10 volymprocent etanol (férr 5%) eller 3,0 volymprocent metanol. I
diesel ar det tillitet med 7 volymprocent FAME (forr 5%). Brinslekvalitetsdirektivet anger
ocksa att leverantérerna ska minska vixthusgasutslippen per energienhet frin brinsle och
energi under hela livscykeln med upp till 10% fram till den 31 december 2020 jaimfort med
en ldgsta standard (det fossila genomsnittet i EU 2010). Det bindande malet dr dock 6%
senast den 31 december 2020 och enbart biodrivmedel som uppfyller hallbarhetskriterierna
riknas. Virt att notera dr att bidraget fran biodrivmedel fran avfall, rest-produkter, cellulosa
fran icke-livsmedel samt material som innehaller bade cellulosa och lignin i detta fall inte
far raknas dubbelt (vilket medlemsstaterna far gora f6r malen 1 fornybarhetsdirektivet).

Hoéjningen av tillatna laginblandningsnivaer kan ha stor betydelse for efterfraigan pa
biodrivmedel, men paverkas naturligtvis av om fordonen klarar av att ta emot hd&jda
inblandningsnivaer samt om fordonens dgare képer dessa drivmedel (se Avsnitt 6.1). Vad
giller kraven pa minskade vixthusgasutslipp i ett livscykelperspektiv har det ocksa
paverkan pa efterfrigan av biodrivmedel, eftersom inblandning av férnybar energi ér ett av
medlen for att uppna kravet.

Kommissionens forslag till forindring av Direktivet for fornybar energi och
Brinslekvalitetsdirektivet

Kommissionen foreslar (se European Commission, 2012) att medlemslinderna endast far
lita halva 10% malet utgoras av biodrivmedel framstillda frin grodor som ocksd kan
anvindas till matproduktion (vilket omfattar spannmal och andra stirkelserika grédor,
socker- och oljerika grodor), det wvill siga grinsen for dessa sitts till 5% av
energianvindningen 1 transportsektorn 2020. Incitamenten for ravaror som bedéms icke
markkrivande forindras sa att vissa ska riknas fyrdubbelt och andra dubbelt nir dess
bidrag till malet beriknas. Dirtill hojs kraven for minsta koldioxidminskning for nya
anldggningar fran 35% till 60% f6r biodrivmedelsanliggningar som bérjar producera efter 1
juli 2014. Kommissionens forslag innehaller ocksa faktorer for utslipp fran indirekta
markforindringar for olika grédor som ska adderas till 6vriga emissioner enligt f6ljande: 12
¢CO,/M] for spannmil och andra stitkelserika grodor, 13 ¢CO,/MJ f6r sockerrika grodor
och 55 gCO,/MJ f6r oljerika grodor. Faktorerna ska ingd i rapportetingen av
koldioxidminskningen enligt Brinslekvalitetsdirektivet men ska enligt artikel 3 och
preambel 20 i1 Ovrigt inte tillimpas fore 1 januari 2021. Kommissionen skriver vidare att
man anser att biodrivmedel som inte leder till betydande minskningar av vaxthusgasutslapp
(ndr hansyn tagits till indirekt markanvindning) och som framstills av grodor som anvinds
till livsmedel och foder inte bor subventioneras efter 2020. Fér mer om betydelsen av detta
forslag se Avsnitt 7.4.

Forordning om utslippsnormer

Forordningen om utslippsnormer for nya personbilar (se EG nr 443/2009 (EU, 2009¢))
anger att de genomsnittliga utslippen frin nya bilar inom EU ska vara maximalt 130 g
CO,/km ar 2015. Biltillverkare ska for varje ny personbil berikna ett virde for CO,-
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utslippen som relateras till dess vikt enligt 130 + 0,0457*(bilens vikt 1 kg —1372) (giller
2012-2015). Det utslippsmal som giller for en fordonstillverkare beriknas som
genomsnittet av de beriknade CO,-utslippen for varje ny personbil som tillverkats och
registrerats under kalenderaret. Kravet infors successivt och giller 65% av alla nya fordon
2012 och samtliga nya fordon ar 2015. Utslippen av CO, f6r E85-bilar fir minskas med
5% om minst 30% av bensinstationerna i landet tillhandahaller E85 (giller till och med
2015). Det preliminira malet fér de genomsnittliga utslippen frin nya personbilar ir
maximalt 95 g CO,/km frin och med ar 2020. Om biltillverkarna 6verskrider grinserna
utgar boter per sald bil.

Importtullar f6r biodtivmedel

For import till EU av etanol producerad i tredje land betalas tull. Fér laginblandad etanol
giller for att erhalla skattebefrielse att den maste vara importerad som odenaturerad etanol
eller motsvarande inom EU samt ha hallbarhetsbesked. For annan anvindning dn
laginblandning stalls inget sarskilt tullkrav for etanol men for skattebefrielse maste den ha
hallbarhetsbesked. Det har dock dven funnits méjlighet till undantag dir etanolen istillet
tor som jordbruksprodukt klassas som kemisk produkt med en ligre tull. Vad som hinder
med tullsatserna och kraven fér de olika anvindningsomradena framover (till exempel om
en kvotplikt infors) aterstar att se.

Om nationella styrmedel for biodrivmedel i 6vtiga EU-linder

EU-linderna har wvalt olika styrmedel/styrmedelskombinationer for att  frimja
introduktionen av biodrivmedel. Skattebeftielse och/eller kvotpliktsystem, bida i olika
utstrickning och former, férekommer (har férekommit) i samtliga medlemslinder. Enligt
en analys frain Kommissionen har vanligtvis den hégsta andelen biodrivmedel uppnatts 1 de
EU-linder som haft nagon typ av kvotplikt (eller liknande krav) i kombination med nagon
form av skattebefrielse alternativt haft betydande skattestimulanser (om inga tvingande
atagande funnits) (European Commission, 2011c). For en 6versikt 6ver EU-lindernas
biodrivmedelsnivier se Avsnitt 5.1.

3.3 Sammanfattande reflektion
En mingd styrmedel har anvints for att stimulera produktion och anvindning av férnybara
drivmedel samt tillhorande fordon i Sverige. Styrmedlen for férnybara drivmedel och
tillhérande fordon och infrastruktur har resulterat till en betydande 6kning bade vad giller
mingden fornybara drivmedel, fordon som kan koras med fornybara drivmedel och
tankstillen som erbjuder fornybara drivmedel.

Utvecklingen for anvindningen av biodrivmedel 1 Sverige till 2010 redovisas i Figur 1.
Framforallt ar det laginblandad etanol och biodiesel som anvinds 1 Sverige idag men dven
betydande mingder E85 och biogas (se Avsnitt 1.1 f6r uppdelning). Styrmedlen har i hég
utstrickning paverkat utvecklingen. Dagens regler, med en begrinsad skattefrihet, innebir
dock att mojligheterna att blanda etanol 1 bensin och FAME 1 diesel inte anvinds fullt ut
och det dr ett av skilen till att regeringen foreslagit en kvotplikt som ska garantera en viss
mingd biodrivmedel pa den svenska marknaden (Regeringen, 2012). Det huvudsakliga
skilet dr dock att skattebefrielse dr kostsamt for staten.
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Figur 1. Utvecklingen av anvindningen av biodrivimedel i Sverige (bild frain Helen Lindblom,
Energimyndigheten).

Enligt Riksrevisionen har dock skatteldttnaderna f6r biodrivmedel varit ett viktigt styrmedel
och nédvindiga for att skapa en marknad for liginblandade biodrivmedel 1 bensin och
diesel men siger samtidigt att det ar ett dyrt sitt att minska CO,-utslippen och att det inte 1
sarskilt stor utstrickning har bidragit till teknikutveckling (Riksrevisionen, 2011). En
konsekvens av tullarnas och skattevillkorets utformning ar att etanolen till laginblandning i
stor utstrickning varit av svenskt eller europeiskt ursprung medan etanolen till E85 och
ED?95 i storre utstrickning kommit fran linder utanfér EU (Energimyndigheten, 2011c¢).

Miljébilspremien och efterfoljande fordonsskattebefrielse har ocksa haft effekt. Under de
senaste aren har andelen miljobilar 6kat kraftigt. 2008 registrerades 84 575 miljobilar vilket
motsvarar 33% av samtliga nyregistrerade personbilar (observera dock att dven relativt
brinslesnala bensin och dieselbilar riknas som miljobilar). Utav dessa var ungefir 68,4%
E85 fordon, 13% max 120 g bensinbilar, 13% max 120 g dieselbilar, 4,3% hybridbilar och
1,6% gasbilar. Under 2012 registrerades ungefir 127 025 miljobilar (45% av nyregistrerade
personbilar). Utav dessa var 4,5% E85 fordon, 22% max 120 g bensinbilar, 66,5% max 120
g dieselbilar, 4,3% gasbilar, 2% hybridbilar och 0,7% el/laddhybrider. Antalet silda E85-
bilar har alltsi minskat medan antalet gasbilar Gkat betydligt. Antalet sdlda hybridbilar
verkar ocksd ha minskat nagot. Supermiljobilspremien forutspas inte fa sa stor effekt
eftersom de fordon som omfattas (framférallt elfordon och laddhybrider) fortfarande ar
vildigt dyra och de pengar som avsatts dr begrinsade till relativt fa fordon. Men intresset
f6r supermiljobilspremien har inledningsvis varit storre 4n vintat. (BilSweden, 2013)

Nir det giller formansbilar uppgick andelen bilar som omfattas av nedsittningen under
2009 till cirka 25% av samtliga férmansbilar. Av dessa bilar var drygt 75% etanolbilar, drygt
10% gasbilar och cirka 10% elhybridbilar. I och med att nedsittningen av férmansvirdet
numera inte fullt ut omfattar E85-bilar dr det troligt att forsiljningen av dessa kommer att
sjunka eller i alla fall inte 6ka (se ovan). Detsamma giller sannolikt elhybridbilar som inte
heller omfattas (se ovan). Detta kommer i sin tur troligen att 6ka andelen bilar av de som
omfattas (dvs. elbilar, ladd-hybrider och gasbilar) (Finansdepartementet, 2011).
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Det ar intressant att notera att Sverige ar det enda land som satsat pa E85 (bdade vad giller
att stotta efterfraigan pa fordon och utbyggnad av infrastruktur). I och med att stédet till
fordon nu dndras finns en risk att efterfragan pa E85-fordon och dirmed (itminstone pa
sikt) E85 kommer att minska eller atminstone inte 6ka (vilket siffrorna ovan indikerar). Det
ar ocksa intressant att notera att biogas som drivmedel 1 stort sett bara forekommer 1
Sverige.

Som tidigare nimnts tillhandaholl 66% av landets tankstationer ett fornybart drivmedel i
separat pump vid 2011 ars slut (SPBI, 2012a), vilket ocksa dr ett resultat av politiken
(pumplagen och sirskilt stod till andra dn etanolpumpar). Pumplagen har dock wvarit
omdiskuterad och har inneburit omfattande kostnader f6r distributdrsledet, mellan 300 000
och 400 000 kronor per pump f6r E85 och ca 3 MSEK per gaspump (Riksdagen, 2009).
For beskrivning av utvecklingen kring utbyggnad av infrastruktur for elfordon se Avsnitt
0.7.

Biodrivmedelsdirektivet och fornybarhetsdirektivets mal f6r mingden férnybara drivmedel
har forstas haft betydelse for utvecklingen 1 Sverige och till viss del legat bakom de
styrmedel som inforts/infors.  Brinslekvalitetsdirektivets nya regler for tillitna
inblandningsnivier kommer tillsammans med det foreslagna kvotpliktsystemet sannolikt
paverka mangden liginblandade biodrivmedel i Sverige. Ett kvotpliktssystem innebér ocksa
att kostnaden inte lingre tas av staten utan liggs pa leverantorer, vilket i praktiken innebir
att de hamnar pa konsumenterna.

Hallbarhetskriteriernas paverkan pa marknaden for biodrivmedel dr dnnu osdker men
utbudet tillgingligt for EU kan komma att begrinsas. Den globala tillgaingen pa
biodrivmedel som uppfyller hallbarhetskriterierna och den globala efterfrigan pa
biodrivmedel kommer sannolikt att paverka Sveriges mojligheter att importera
biodrivmedel framéver. Aven vad andra linder gér framover inom omridet kommer
forstas att paverka situationen for Sverige eftersom det paverkar konkurrensen om
biodrivmedlen.

En foreslagen forindring som vid ett inférande bedéms ha sirskild stor effekt pa
introduktionen av fornybara drivmedel ar kommissionens forslag till férindring av
tornybarhetsdirektivet och brianslekvalitetsdirektivet. Se avsnitt 7.4 for reflektioner kring
detta.

Enligt en studie av Trafikverket har de biltillverkare som siljer mest bilar i Sverige bra
forutsittningar att na CO,-utslippsnormerna for personbilar till 2015 eftersom de redan
har modellalternativ pa marknaden som kan sinka utslippen (Trafikverket, 2012c). Det
kriver forstas en 6kad forsiljning av dessa jamfort med mindre snala modeller.

Slutligen bor noteras att enligt regeringen innebir de senaste forslagen (i varpropositionen)
stabilare villkor f6r aktorerna pa biodrivmedelsmarknaden (ett kvotpliktsystem som infors
for flera ar ar t ex mer langsiktigt 4n 1-ariga skattebefrielser). Generellt sett dr det ocksa
viktigt att styrmedel framover utformas sia att de stottar utvecklingen av de fornybara
drivmedel som har ligst miljopaverkan. Det dr dock en stor utmaning att utforma
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styrmedel for férnybara drivmedel eftersom det finns manga faktorer att ta hinsyn till, dér
vissa dr mer osikra dn andra. Utvecklingen av styrmedel inom EU inte minst (och dven
energiskattedirektivet som inte nimnts tidigare i detta avsnitt har potential att paverka i
framtiden™).

Vidare, finns det mycket att kommentera och kritisera kring de styrmedel som beskrivits i
Avsnitt 3. Vi limnar dock denna diskussion till andra bedomare eftersom det inte ar
huvudfokus i denna rapport. Betydelsen av kommissionens forslag om faktorer for
indirekta markférandringar kommer dock att diskuteras senare (se t.ex. Avsnitt 7.4, 8.1 och
9.1).

4. Kartlaggning av mojligheterna for inhemsk
produktion av fornybara drivmedel

I detta avsnitt redovisas en sammanstillning av befintlig och planerad produktionskapacitet
tor olika drivmedel i Sverige (enligt den senaste information som forfattarna fatt ta del av).
Kartliggningen forsoker dven beskriva anledningen till att vissa projekt f6rdrojts eller lagts
ned och forséka klargéra om det frimst har att géra med tekniken, finansiering eller
politiken (eller en kombination).

4.1 Sammanstallning av befintlig och planerad
produktionskapacitet for olika drivmedel i Sverige

I Tabellerna 7-9 presenteras kortfattat den information kring befintlig och planerad
produktionskapacitet for olika biodrivmedel 1 Sverige som samlats in f6r denna rapport och
som beskrivs mer utforligt 1 avsnitt 4.2—4.7. Generellt giller att vi valt att anvinda de
begrepp (till exempel demonstration, forsék, pilot) som aktorerna sjilva anvinder for att
beskriva sina anlaggningar.

2 Det dr dock hogst osikert om eller nir den foreslagna revision av energiskattedirektivet som finns kan
komma att genomfé6ras, varfor vi inte beskrivit det i detalj i denna rapport.
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Tabell 7. Befintlig och planerad kapacitet f6r etanolproduktion i Sverige. Bygger pa sammanstillningen i vér
tidigare rapport, men uppgifterna har uppdaterats efter kontakt med berérda aktorer. For referenser och mer
utforlig information, se beskrivningarna i Avsnitt 4.2—4.3.

Anliggning Ravara Kapacitet (m3/4ar) Kapacitet Driftstart
(GWh/ar)

Agroetanol, Spannmal ca 67 000 ca 395 2001
Anldggning 1,
Norrképing
Agroetanol, Spannmal ca 193 000 ca 1140 2008 (2010 nyt-
Anldggning 2, tjades ca 85%
Norrképing av kapaciteten)
SEKAB, Cellulosa (sulfitmassa, 11 000 (men bara en viss 65b 1940
Ornskéldsvik restprodukter fran andel anvinds som

Doms;j6 fabriker) drivmedel)
SEKAB, Cellulosa 100-150 (anvinds i forsk- 0.6-0.9 2004 (for status
demoanliggning, ning/ teknikutvecklingssyfte) se texten)
Ornskéldsvik
Nordisk Etanol och | Spannmal/Cellulosa 130 000 planeras 770-1540 Tidigast 2015
Biogas AB, (biogas fran cellulosa, inledningsvis. Planeras sedan
Karlshamn merparten av etanolen 6ka till 260 000

inledningsvis frin

grédor men pa sikt

overgang till cellulosa)
NBE Sweden, Cellulosa 1/20 del av den fullskaliga Endast forskning,| 2008-2010
forsoksanligening, anliggningen ¥ vilket ingen produktion
Sveg motsvarar 3750 av drivmedel.
NBE Sweden, Cellulosa 75 000 (60 000 ton etanol de | 445 Tidigast 2015
fullskalig har tillstaind f6r 80 000 ton
anliggning, Sveg etanol)
Total befintlig

kapacitet (varav
mingd cellulosa-
etanol inom
parentes)

271 000 (11 000) ©

1600 (65) ©

Total summa
planerad kapacitet

Cirka 205 000 9-335 000 9

1200 9-2000 9

Totalt befintlig
och planerad
kapacitet (varav
mingd cellulosa-
etanol inom
parentes)

Ca 476 000-606 000
(216 000-346 000) 9

2800-3600
(1280-2050) 9

a) Men dé den fullskaliga anldggningen skall innehélla 20 parallella hydrolyslinjer var den enda linjen 1
forsoksanligegningen i full skala.

b) Av de 65 GWh/4r ir det bara en viss andel, cirka 20 GWh 4r 2010, som anvinds som drivmedel.

c) Observera dock att i nuliget anvinds bara en viss del av etanolen frin SEKABs anliggning i Ornskoldsvik
som drivimedel. Hela produktionen den dr dock inkluderad i denna summering eftersom den skulle kunna
anvindas som drivmedel. Den befintliga kapaciteten i NBEs forsoksanliggning dr inte inkluderad eftersom
det endast dr forskning.
d) Produktionen fran Nordisk Etanol och Biogas AB antas i summeringen hir vara baserad pa cellulosa. I den
ligre summeringen anvinds 130 000 m3 och i den hégre summeringen ingir den planerade kapaciteten pa

260 000 m?.
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Tabell 8. Befintliga och planerade anliggningar fér produktion av syntetiska brinslen via férgasning av
biomassa i Sverige (bygger pa sammanstillningen i var tidigare rapport men uppgifterna har uppdaterats efter
kontakt med ber6rda aktorer). For referenser och mer utférlig information, se beskrivningarna i Avsnitt 4.5.

Anliggning Rivara/produkt Kapacitet Planerad driftstart
Chemrec Pited (demo- | Svartlut/DME 4 ton/dag (150 dagar per i) Anldggningen
pilot) vilket motsvarar 6 GWh/4ar invigdes 2010 och

bérjade producera
mer regelbundet i
november 2011 (se
text fOr status)

Chemrec Sulfitlut/ DME, metanol Cirka 100 000 ton DME per Projektet dr nedlagt
Ornskoldsvik ar alternativt 140 000 ton
metanol per ar vilket
motsvarar cirka 960 GWh/4ar
Vallvik biofuel, Svartlut/metanol Cirka 140 000 ton metanol Tidigast om i
Rottneros AB per ér vilket motsvarar cirka storleksordningen 4—
750 GWh/4r 5 4r dvs. ca 2017
Rottneros biorefinery, | Skogsrdvara/metanol Uppskattningsvis samma Tidigast om i

Rottneros AB

storleksordning som Vallvik
biofuel dvs. citka 140 000 ton
metanol per ar vilket
motsvarar cirka 750 GWh/4ar

storleksordningen 4—
5 ar dvs. ca 2017

Virnamo (demo)

Hittills endast forskning.
Olika sorters fast

18 MW

Anliggningen ir
inte i drift

biomassa/Syntesgas

Goteborg Energi, Trapellets till att borja 20 MW vilket forvintas ge 2013
Goteborg, GoBiGas med/Metan 180 GWh/4r
Goteborg Energi, Fast biomassa i nigon Ytterligare 100 MW vilket Tidigast 2016
Goteborg, GoBiGas form/Metan skulle ge uppemot 1 TWh gas

(givet att fOrsta etappen

lyckas bra)
E.ON, Bio2G- Fast biomassa i ndgon 200 MW (vid full produktion | 2017
anliggning form/Metan ca 1600 GWh/r)
Virmlandsmetanol, Skogstivara/Metanol Max ungefir 137 000 m? 2016
Hagfors metanol (citka 600 GWh/4r)
Biorefinery Norrtorp, | Flis och restprodukter Kvarstir att besluta men runt | Tidigast 2021/2022

SAKAB med flera

frin skogen/Metanol och
metan

300 000 ton metanol per ar
vilket motsvarar cirka 1600
GWh/ar och 240 GWh

metan/ar

Total befintlig

kapacitet Ca 6 GWh/ar
Total summa Ca 6480 GWh/ar
planerad kapacitet

Totalt befintlig och Ca 6486 GWh/ir

planerad kapacitet
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Tabell 9. Befintlig kapacitet f6r den dominerande biodieselproduktionen vilket dven inkluderar HVO i Sverige
(bygger pa sammanstillningen i var tidigare rapport, men uppgifterna har uppdaterats efter kontakt med
berérda aktorer). Se dven den 16pande texten.

Anliggning Ravara Kapacitet (m3/4ar) | Kapacitet (GWh/ar)
Perstorps anliggning, Raps 180 000 1700
Stenungssund

Energigirdarnas anliggning, Raps 50 000 500
Karlshamn

Preem, Géteborg, driftstart Tallolja (omvandlad till 100 000 1000
2010. ratalldiesel)

Total befintlig kapacitet 330 000 3200

4.2 Etanol fran spannmal

Den inhemska produktionskapaciteten f6r etanol fran spannmal uppgick 2010 till 210 000
m’per ar (vilket motsvarar ungefir 1240 GWh) och produktionen uppgick till cirka 194 000
m’ etanol (ungefir 1150 GWh). Det var Agroetanols tva anliggningar i Norrképing (pa 60
000 respektive 150 000 m’) som stod fér denna produktion. Produktionen 2011 uppgick till
cirka 188 000 m’ etanol. Sedan 2010 har den tekniska maxkapaciteten hojts till totalt cirka
260 000 m’ (cirka 193 000 m’ respektive cirka 67 000 m’) genom en rad férbittringar.
Langsiktigt finns planer pi att producera enligt miljétillstandet pa 250 000 m’ (vilket
motsvarar ungefir 1480 GWh). Stundtals exporteras en del av etanolen. (Lantminnen
Energi, 2012)

Nordisk Etanol och Biogas ABs anliggning i Karlshamn, med en planerad inledande
etanolproduktion pa 130 000 m’ per ar, planerar sedan en stegvis 6kning till 260 000 m’ per
ar (vilket motsvarar ungefir 770 respektive 1540 GWh). Restprodukten ska omvandlas till
biogas (restprodukten kompletterad med halm och kommer att ge 600 respektive 1000
GWh/ar). 1 projektets planer ingdr att inom ett par ir komplettera med cellulosaetanol
baserad pa halm eller annan cellulosarivara. De avtal som behovs kring ravaror, produkter,
energileveranser, rotrester etc. finns pa plats. Dessa avtal beh6vs for att fa finansidrer.
Tidigaste driftstart ar 2015 (tidigare plan var 2012 och miljéansékan dr godkind). Det ir
framforallt politiken i form av den osikerhet som funnits vad galler framtida styrmedel
efter 2013 som bromsat projektet. Langsiktiga och tydliga politiska signaler beh6vs for att
fa finansidrer. (Nordisk Etanol och Biogas AB, 2013).

Ut6ver detta har energiféretaget ST1 ocksa planer pa att bygga etanolanlidggningar i Sverige,
dir tillverkningen ska baseras pa restprodukter och avfall fran fraimst livsmedelsindustrin
(vilket dven ndmndes i Grahn och Hansson 2010). Planerna har dock blivit férsenade pa
grund av politiska beslut, till exempel att stodet i form av nedsatt formansvirde for E85-
bilar minskat. Skalet till att ST1 avvaktar dr uteblivna politiska beslut. Mer information
kring planerna (anliggningskapacitet, tidpunkt for driftstart) kan inte ges forran det finns
politiska beslut som stricker sig Over mer dn nagra fa ar framover. (ST1, 2012)
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Karlskoga Biofuel AB som planerade en etanol- och biogasanliggning i Bjoérkborn dndrade
2009 sina planer pa grund av politiken (och de investeringar som kravdes) och planerade
istillet att bygga en biogasanliggning (med produktionsstart 2013).

4.3 Etanol fran Cellulosa

I Ornskéldsvik produceras sedan 40-talet etanol fran cellulosa i form av sockerrik lut frin
Domsj6é Fabrikers sulfitmassatillverkning (etanolen kops av SEKAB). Nir man generellt
sett talar om etanol fran cellulosa 1 framtiden avser man vanligtvis dock inte denna typ av
teknik. Produktionskapaciteten uppgar till ungefir 11 000 m’ (cirka 65 GWh) men allt
anvinds inte heller som drivmedel f6r transporter. Under 2010 anvindes ungefir 20 GWh
av etanolen som drivmedel, vilket ar betydligt mindre dret innan (SEKAB, 2011).

SEKAB E-technology AB har drivit en demonstrationsanligening fér cellulosabaserad
etanol (kallad Etanolpiloten som inledningsvis var en pilotanliggning) med en kapacitet pa
100-150 m’ (som stottats ekonomiskt av Energimyndigheten). Denna har varit ett
forsknings- och utvecklingsprojekt som enbart producerar en mindre mingd etanol (nagra
tiotal m’ per ar varav allt anvinds eller destruerats internt och bara till liten del som
drivmedel). Under 2011 meddelade SEKAB E-Technology AB att man avecklar sitt
driftengagemang i Etanolpiloten®. Anledningen var att E-Technology framover bara
kommer att kunna sta for en mindre del av beliggningen 1 anliggningen pga. att
utvecklingen av teknologin kommit lingt. Merparten av beldggningen och finansieringen
behovde dirfér komma fran tredje part (motsvarande 20 miljoner kronor fér 2012).
Verksamhet i mindre skala har pagatt 1 anldggningen under hosten 2012 men anliggningen
kommer pa grund av brist pa extern finansiering nu helt att liggas i nagon form av
malpise”. Den tekniska utvecklingen har varit framgingsrik och SEKAB E-Technology
siger sig sta infor nista steg, vilket dr att kommersialisera och skala upp teknologin som
utvecklats i Etanolpiloten till en anliggning med fullskalig produktion (brytpunkten for
16nsamhet ligger vid en érskapacitet pa 40 000—60 000 m’ etanol/ar beroende pa rivara)
och denna process pagar. (SEKAB, 2012)

NBE Swedens® forsoksanliggning i Sveg som drevs 2008-2010, producerade enbart sma
kvantiteter etanol for forskningsindamal. Anlaggningen anvinds inte lingre eftersom man
bedémer sig klara med den. NBE Sweden har fortfarande planer pa att bygga en fullskalig
anliggning for etanol fran skogsravara integrerad med kraftvirmeverk i Sveg med en
kapacitet pa 75 000 m’ etanol (vilket motsvarar cirka 60 000 ton etanol och de har fatt
tillstand for 80 000 ton etanol, dessa uppgifter motsvarar 445 GWh respektive 595 GWh).
NBE Sweden letar nu finansidrer (frimst privat) och bedémer att anliggningen kan vara i
drift tidigast 2015, givet att de far finansidrer relativt omgaende (tidigare plan var 2013 dven

% Se www.nwt.se/katlskoga/article586619.ece

26 Anldggningen dgs av EPAB (Etanol Piloten i Sverige AB) som i sin tur dgs till 97% av holdingbolagen till
Umea Universitet och Lulea Tekniska Universitet samt till 3% av SEKAB.

27 Se www.processnet.se/iuware.aspx?pageid=4216&sso0id=161695

28 NBE Sweden AB som bildades i september 2006 4gs till 60% av NBE Co. Ltd. (Kina). Ovriga deligare ir
National Modern Energy Holding Ltd (NBE Co. Ltd), Dragon Power Co Ltd (Kina), Hirjedalens kommun,
HMAB - Hirjedalens Miljobrinsle AB.
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om det bedomdes osikert). Den totala investeringen for att na full produktion beraknas 1
2011 ars priser till omkring 3 miljarder SEK. Anledning till f6rdréjningen for anligeningen
ar finansiering som man alltsd dnnu inte har. Men 1 nuldget tvekar finansidrerna dven pa
grund av de politiska signalerna det vill siga politiken paverkar ocksa. Det ar maoijligt att
anldgeningen byggs i steg det vill sdga att anlidggningen inte finns i full planerad skala 2015
(NBE Sweden, 2012).

Nordisk Etanol och Biogas AB planerar som nimnts ovan att i sin anlidggning i Karlshamn
inom ett par ar 6verga fran spannmadl- till cellulosaetanol.

4.4 Biogas fran rotning

2011 producerades totalt 1473 GWh biogas 1 233 anliggningar i Sverige. Skane, Stockholm
och Vistra Gotaland stod for drygt 50% av landets biogasproduktion. Av den totala
produktionen uppgraderades hilften dvs. 734 GWh varav merparten anvindes som
drivmedel f6r gasfordon. I princip all inhemskt producerad uppgraderad biogas kommer
fran avloppsreningsverk och samrétningsanlidgeningar. (Energimyndigheten, 2012c)

Den totala biogasproduktionen 6kade med ungefir 6% jamfort med 2010 och mingden
uppgraderad gas 6kade med cirka 21% jaimfort med 2010 (Energimyndigheten, 2012c).
Produktionsmingderna frin deponierna kan i framtiden fortsatt forvintas minska da det
sedan 2005 rader forbud mot deponering av organiskt avfall. Samtidigt férvintas
produktionsékningar for resterande anliggningstyper, framforallt samrotningsanlageningar,
gardsanldggningar och industrianligeningar. (Energimyndigheten, 2011d)

Pa senare tid har efterfrigan Overstigit den tillgangliga inhemska mangden biogas vilket lett
till att Sverige importerat biogas (bade som fysisk mingd och via certifikat) (E.ON, 2012;
AGA, 2012). Statistiken som presenteras i Energimyndigheten (2012c) g6r det inte méjligt
att uppskatta importen men enligt Kageson och Jonsson (2012) uppger Energigas Sverige
att den totala importen av uppgraderad biogas uppgick till cirka 100 GWh under 2011.

Baserat pa ett 50-tal planerade och pagiende biogasprojekt runt om i Sverige dr malet f6r
den totala biogasproduktionen till ar 2013 totalt cirka 3 TWh/ar (Energigas Sverige, 2012a),
men detta inkluderar bade biogas fran rétning och fran termisk forgasning (och dr nagot
ligre dn vad Svenska Gasforeningen trodde 2009). En del av de planerade projekten saknar
diremot, i dagsliget, fullstindig finansiering och manga dras med forseningar. Utan
forgasning dr den senaste prognosen drygt 2 TWh efter ar 2013. Det som bromsat
utvecklingen dr framforallt politiken som inte skickat tillrackligt tydliga signaler (inte infort
nagot langsiktigt styrmedel). Dartill minskar ar f6r ar biogasproduktionen fran deponier
som fo6ljd av att deponering av organiskt material f6rbjods 2005. (Energigas Sverige, 2012a)

Energigas Sverige har tidigare foreslagit en form av lingsiktigt stod genom sin sa kallade
Klimatbonus dir en avgift foreslds liggas pa forsiljningen av fossila drivmedel som 1 sin tur
sedan stoder producenter av olika férnybara drivmedel. Nu funderar de dven pa ett forslag
1 form av Klimatcertifikat, liknande elcertifikatsystemet, som skulle driva at mer fornybart
péa drivmedelssidan genom handel med certifikat utifrin en uppsatt mal/ kvot. (Energigas
Sverige, 2012a)
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Vistra Gotaland har ett planeringsmal pa 2,4 TWh/ar producerad och anvind biogas i
regionen ar 2020. Av detta ska 1,2 TWh produceras genom rotning och 1,2 TWh genom
forgasning. Ett delmal dr 0,3 TWh producerad respektive konsumerad biogas till ar 2013.
Idag ir produktionen 0,1 TWh (VGR, 2010).

Vidare vad giller framtid uppskattar Kageson och Jonsson (2012) att den méjliga mingden
rotad biogas fran avfall och restprodukter, som kan uppgraderas f6r fordonsbruk, knappast
ar storre an 2-3 TWh 1 Sverige, vilket dnda dr ungefir 3—4 ganger mer dn vad som
uppgraderas i Sverige idag. Den totala rotgaspotentialen uppskattas i Linné et al (2008) och
Nordberg (2000) till 8 TWh respektive 11 TWh.

4.5 Syntetiska branslen

Vid forgasning av biomassa bildas en syntesgas och frin denna gas kan flera olika
syntetiska brinslen produceras, till exempel metanol, DME, biometan och Fischer-
Tropsch-brinslen (syntetisk bensin, diesel, flygbrinslen etc).

Tekniken for forgasning av fast biomassa till biometan fick fér nagra ar sedan, i en
demoanliggning i Giissing i Osterrike, ett genombrott (Stucki, 2009). GoBiGas
(Gothenburg Biomass Gasification Project) ir ett projekt f6r omvandling (via férgasning)
av skogsravara till biometan (biogas), inom vilket en demonstrationsanliggning byggs i
Goteborg och leds av Goteborg Energi. Energimyndigheten stottar ekonomiskt med ett
beviljat stéd pa hogst 222 miljoner kronor. Inledningsvis byggs en anliggning pa 20MW
(som forvintas ge 180 GWh/ér nir allt dr intrimmat och tillginglicheten kommit upp pa
forvintad niva) och bygget av denna ir i full ging och den forvintade driftstart dr 1 slutet
pa 2013 (vilket dr ett ar senare dn vad som angavs i var tidigare sammanstillning). Givet att
denna forsta etapp lyckas bra dr planen att bygga ytterligare 100 MW vilket skulle ge
uppemot 1 TWh gas/ar. Den andra etappen forvintas kunna vara i drift tidigast 2016
(vilket egentligen inte innebidr ndgon forsening jimfort med tidigare uppgifter). GoBiGas
etapp 2 har blivit utvalt for tilldelning av stédmedel frin EU inom ramen fér NER 300-
programmet > (vilket skulle ge ett stéd med 50% av kostnadsékning under 5 ar dvs. 2016—
2020). Om projektet genomfors kan bidraget uppga till cirka 58,8 miljoner Euro (Goteborg
Energi, 2012). Processen bygger pa indirekt férgasning och inledningsvis kommer man att
forgasa tripellets men sa smaningom planerar man att Overga till férgasning av andra
biobrinslen och spill fran skogsbruket.

E.ON har ocksa planer pa att bygga en biomassaférgasningsanligening (Bio2G) 1 Sverige
pi 200 MW (vilket vid full produktion motsvarar ca 1600 GWh/ar). Total
investeringskostnad uppskattas till 450 miljoner Euro. Tidplanen beror pa hur de finansiella
och politiska villkoren utvecklas och driftstart bedoms nu kunna ske tidigast 2017.
Projektet dr langt framskridet och arbetet fortsitter, forprojektering dr Kklar,
lokaliseringsalternativ som till exempel Landskrona eller Malmé finns och ansékningar f6r

2 NER300-programmet som baseras pé avkastningen fran férsiljningen av 300 miljoner utslippsritter, syftar
till att stddja miljésatsningar med framtidens teknik i kommersiell skala. Max 3 projekt/EU27-land kan fa
finansiering (8 svenska ansékningar klarade Due diligence)
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nodvandiga tillstind ligger klara. Nir villkoren bedoms gynnsamma kan anliggningen
darfér vara pa plats cirka 4 ar efter beslut. Projektet har sokt finansieringsstod frain EU
inom ramen fér NER 300, men lyckades inte fi tilldelning i programmets férsta omgang
vilken avgjordes 1 december 2012. Detta leder till en forskjutning i tidplanen, men NER
300 ar inte ensamt avgorande och en ny méjlighet till stod 6ppnas dessutom 1 en andra
omgang av NER 300 som foljer inom 1-2 ar. Mojligheter till finansieringsstod ar en viktig
faktor, men helt avgorande dr att politik och spelregler for en fossilfri transportsektor
utvecklas i ritt riktning i Sverige och EU. Ett bra exempel i denna riktning, enligt E.ON
(2012), 4ar EU kommissionens forslag for att minska miljopaverkan  vid
biobrinsleproduktion (GLUC-reglerna) som tydligt gynnar biogas framstilld genom
forgasning av biomassa fran skogen och dirmed Bio2G. Exakt vilka politiska signaler eller
stodsystem som E.ON Onskar, verkar man inte helt satt ner foten pa men
elcertifikatsystemet nimns som ett lyckat styrmedel™”". (E.ON, 2012)

Chemrec har en demonstrationsanliggning i pilotskala for tillverkning av bio-DME baserad
pa forgasad svartlut i Pited som invigdes i september 2010. Produktionskapaciteten dr 4 ton
DME per dag (med produktion 150 dagar om dret), inledningsvis producerades 3 ton
DME per dag. Anliggningen producerar mer regelbundet sedan november 2011.
Energimyndigheten har stott ekonomiskt. Det fornybara brinslet siljs till de tio lastbilar
som Volvo Lastvagnar utvecklat f6r DME och som testas i Sverige. (Chemrec, 2012). 1
oktober 2012 meddelades dock att demonstrationsanlidggningen i Pitea var till salu och de
anstillda har sagts upp”. Enligt Chemrec kommer anliggningen dock att fortsitta koras
(forst och frimst forsta halvaret 2013 for vilken finansiering finns) men prelimindrt
ytterligare totalt 3 ar (for vilka Energimyndigheten reserverat medel men motfinansiering
maste 16sas for de senare 2.5 dren). Luled tekniska universitets holdingbolag tar &ver
Chemrecs férgasningsanliaggning i Pited, vars verksamhet fortsitter bedrivas under namnet
LTU Green fuels™.

Det fanns fram till sommaren 2012 dven ett projekt pa gang som avsig utvinning av
biodrivmedel ur svartlut via férgasning vid en fullskaleanligening i Ornskoldsvik i
anslutning till Domsj6é Fabriker (med Chemrec ABs teknik, fortfarande med vissa
utvecklingsinslag). Det beviljade stédet frain Energimyndigheten var hégst 500 miljoner
kronor och anlidggningen skulle kosta drygt 3 miljarder kronor. Den planerade driftstarten
tor anlidggningen hade forst forskjutits fran 2013 till 2016 av tva anledningar. Dels fick
Domsj6é Fabriker nya dgare 2011 (indiska Aditya Birla Group) med vilka nya diskussioner
fatt foras och dels har de politiska lingsiktiga fasta spelreglerna drojt/saknats. Denna
politiska risk har ocksa paverkat de nya dgarnas ambition och mdijlighet att satsa pi
projektet. Fram till 1 varas fortgick dock planerna och den planerade
produktionskapaciteten fér anliggningen motsvarade 100 000 ton DME per ar alternativt
140 000 metanol per ar, fran forgasning av sulfitlut (svartlut). Det var utvecklingen av

3 Intressant att notera dr att E.ON Sveriges vice VD Anders Olsson till Dagens industri siger att deras
planerade férgasningsanliggningen i s6dra Sverige 4r hotad pga langsiktiga spelregeler och tillrickliga
incitament fran politikerna saknas (Miljérapporten direkt 2012-05-02).

31 Se dven Ander Olsson uttala sig pd www.sydsvenskan.se/sverige/biogasen-har-gatt-i-sta/

32 Se www.kemivatlden.se/iuware.aspx?pageid=4216&ssoid=160003

% Enligt Miljsrapporten direkt 2013-02-07.
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efterfrigan som skulle avgéra om produktionen inledningsvis skulle bli DME eller metanol.
I maj meddelades emellertid att de nya dgarna inte ville satsa pd
svartlutsforgasningsprojektet i Domsjo som dirmed dr projektet nedlagt. Chemrec
fortsitter dock satsningen pa tekniken i Sverige (se nedan, men Chemrec siger sig arbeta
med ytterligare en anlidggning i fullskala i Sverige) samt i USA och i Kina varpa DME-
produktion kan komma att ske pa annan geografisk mer fordelaktig plats (Chemrec, 2012;
Ornskéldsvik Allehanda, 2012). Chemrec 6nskar frin politikerna férutsigbara, lingsiktiga
(6ver 10 ars planeringshorisont) och tillrickligt hoga premier f6r férnybara brinslen med
hog koldioxidreduktion. Initialt foreslar de en premie motsvarande den niva som dagens
skattebefrielse innebdr, men menar ocksa att premiens storlek kan minskas for anligening 2
och 3 osv.

Sedan finns dven Vallvik Biofuel som via férgasning av lignocellulosa i form av svartlut
avser tillverka metanol, med en planerad produktionskapacitet pa 140 000 ton metanol per
ar. Det dr Rottneros AB, som med stod av Chemrec AB, driver detta projekt (vilket
indikerar att det bygger pa Chemrecs teknik). Om denna produktion ska kunna komma
igang behovs politiska beslut avseende beskattning och krav pa andel fornyelsebar ravara i
fordonsbrinsle eftersom en sidan investering kriver fastlagda forutsittningar med en
langsiktighet pa 10-15 ar. De langsiktiga forutsittningarna kréivs for att projektet ska kunna
finna finansidrer. Med nédvindiga politiska beslut och den finansiering som behévs skulle
Vallvik Biofuel kunna vara igang om ungefir 4-5 ar. Rottneros AB har dven projektet
Rottneros Biorefinery tillsammans med Tyréns och 2GenAB dir lignocellulosa fran
skogsravara via fOrgasning planeras producera metanol, som kan anvindas inom
transportsektorn eller for andra dndamal. Anliggningen planeras vara av ungefir samma
storleksordning som Vallvik Biofuel eller nagot storre. Med klarliggande politiska beslut
som forutsittning for en finansiering skulle dven denna anliggning kunna vara i drift om
ungefir 4-5 ar. (Rottneros AB, 2012)

Vidare dger staten foretaget VV Biomass Gasification Centre, VVBGC, och dess
biomassaforgasningsanligening 1 Viarnamo via Linnéuniversitetets holdingbolag. Efter
uppgradering och aterstart under EU-projektet CHRISGAS, 2004-2010, var planen att
anldggningen skulle byggas om till en mycket flexibel forsknings-, demonstrations- och
utbildningsenhet inom den svenska utvecklingsinfrastrukturen. Energimyndigheten hade
planerat att finansiera ombyggnaden och ge stéd at det forsta VVBGC-projektet;
forgasning av biomassa till en syntesgas limplig for framstillning av fordonsbrinslen,
alternativa material och grén el, med ca 360 miljoner kr. Villkoret var att industrin skulle
stalla upp med 120 miljoner kr (dvs. en total kostnad 480 miljoner kr). Villkoret syntes
niabart men sedan Vattenfall hoppat av och skogsindustrin avstatt frin att ga med i
projektet tog Energimyndigheten den 10 februari 2011 beslut om att avbryta stodet till
projektet. Med andra ord har denna anlidggnings utveckling hindrats pa grund av brist pa
finansidrer. For tillfillet dr aktiviteten lag vad giller nya moijligheter. (VVBGC, 2012;
VVBGC, 2011)

Dirtill planerar VirmlandsMetanol AB att bygga en metanolanliggning baserad pa
forgasning av skogsravara 1 Hagfors kommun. Fabriken férvintas kunna producera 375
000 liter metanol per dygn (vilket motsvarar 137 000 m’/ar vid produktion varje dygn).
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Fabriken kommer samtidigt att forse Hagfors kommun med fjarrvarme. Miljotillstand ar
annu inte sokt men ans6kan planeras att limnas in under 2012. Tidigare byggstart for
anldggningen var planerad till december 2010 och driftstart december 2012. Nu dr planen
att vara i drift 2016. Metanolfabriken dr idag kostnadsberiknad till ca 3,5 miljarder kronor.
Anledningen till férdréjningen av projektet dr att finansieringen har tagit lingre tid dn
beriknat pa grund av finanskrisen. Finansiering sker dock enligt en sedan flera ar fastlagd
plan, dvs. man har hittills tagit in kapital stegvis 1 takt med behovet. Liget nu ir att
VirmlandsMetanol, enligt plan, riktar in sig pa att sikra det egna kapitalet genom riktade
emissioner till ett fatal storre investerare (Virmlandsmetanol, 2012).

Slutligen genomfér Sakab AB under 2012 tillsammans med VirmlandsMetanol AB, E.ON
Gasification Development AB, E.ON Virme Sverige AB , Peab, Structor AB och Kumla
kommun en forstudie for ett bioraffinaderi for skogsravara i form av flis och restprodukter
tor samproduktion av biometanol, biometan, och fjirrvirme via férgasning. Anliggningen
planeras 1 anslutning till Sakabs anliggning i1 Norrtorp, Kumla och uppskattas fi en
produktion pa ungefir 300 000 ton metanol per ir (vilket motsvarar 1600 GWh/4t) och
240 GWh metan/ar samt fjirrvirme. Malet med forstudien dr att faststilla den tekniska
utformningen samt de miljémaissiga och ekonomiska forutsittningar for att bygga ett
storskaligt kommersiellt bioraffinaderi varpa den slutliga produktionen vid en eventuell
framtida anlidggning kvarstar att besluta. Finansieringen av forstudien gors bade genom eget
arbete och kapitaltillskott fran parterna samt genom bidrag fran Energimyndigheten. Givet
att beslut tas pa att ga vidare med projektet och finansiering finns skulle denna anlaggning
kunna vara i drift tidigast om 9-10 ar (Sakab AB, 2012).

4.6 Biodiesel: FAME

Fér inhemsk produktion av FAME™ finns ett flertal aktérer, varav de flesta producerar
relativt sma mingder. Under 2010 producerade édtminstone fem féretag (Perstorps
BioProducts AB, Energigirdarna Eslév/Ecobrinsle, Karaby bioenergi HB, Norups gard
AB, SoilO1l 1 Hackeberga AB) biodiesel. Inhemsk produktion av storre skala sker i tva
anldggningar. Perstorps anldggning i Stenungssund har en produktionskapacitet pa cirka
180 000 m’ per 4r (vilket motsvarar ungefir 1,7 TWh) och Energigirdarnas/Ecobrinsles
anliggning i Karlshamn har en produktionskapacitet pa cirka 50 000 m’ per ar (vilket
motsvarar ungefar 0,5 TWh). Summan av produktionskapaciteten motsvarar ganska vil
anvindningen av biodiesel 1 Sverige 2010 (225 000 m’ dvs 2,06 TWh, Energimyndigheten,
2011e) men 1 verkligheten importerades uppskattningsvis 45% av biodieselbehovet.
Huvuddelen av ravaran till den svenska biodieselproduktionen importerades 2010, galler till
exempel Perstorps produktion och fér produktionen 1 Karlshamn kom ca 60% av rapsen
fran svenska odlingar. (Regeringskansliet, 2011)

Virt att notera ir att produktionen i Karlshamn enbart uppgick till 4500 m’> 2010 och 7000
m’ 2011 vilket 4r ganska lingt ifrin fullt kapacitetsutnyttjande. Prognosen for 2012 ir 14
000 m® och produktionen har varit iging under hela 2012 och planeras vara det under
overskadlig framtid. Detta innebir dnda en stadig 6kning fran det att anliggningen stod helt

3 FAME ir samlingsnamnet f6r Fatty Acid Methyl Esthers pd svenska fettsyrametylestrar, varav RME
(rapsmetylester) dr den vanligaste i Sverige.
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still under 2008. Ecobrinsle bedémer att kommande investeringar avsitts for
effektivitetsokningar inom den befintliga produktionsanligegningen i Karlshamn tills dess
att de framtida politiska ramarna har etablerats med lite storre sikerhet 4n vad som finns
idag (Ecobrinsle, 2012).

Under 2010 producerade Perstorps anliggning i Stenungsund ca 139 000 m’ och 2011 ca
126 000 m’. En av anledningarna till att produktionen inte utnyttjas till max, ir att
maxkapaciteten dr beriknad fér produktion enligt EN-14214 normen f6r monoglycerider
(0,8) och Perstorp producerar en biodiesel som ar anpassad for det lite kallare nordiska
klimatet och da strivar efter en monoglyceridhalt pa 0,3. For att na detta behover fabriken
koras lite forsiktigare. Aven inplanerade underhallsstopp med mera drar ner
maxkapaciteten (t ex var det ett planerat storstopp 2011 som dr ett skil till den ligre
produktionen detta ar jamfort med 2010). Intressant ar att Perstorp sdger sig vara beredda
att mota en eventuellt 6kad efterfrigan (dven om det skulle innebira att de maste bygga en
anliggning till™) (Perstorp BioProducts, 2012).

Av de planer som Sweden Bioenergy AB hade for en relativt stor biodieselanliggning i
Norrkoping med planerad driftstart 2009 (ATL, 2006; SR, 2007) verkar det inte ha blivit
nagot av, vilket troligtvis beror pia ekonomiska faktorer. Nagra andra planer pa nya
biodieselanliggningar 1 storre skala har inte gatt att finna. Branschen verkar inte heller
kianna till nagra planer pa nyetableringar av biodiselanliggningar i 6vriga norden vilket
beror pa lig l6nsamhet och de osdkra politiska signalerna som bromsar investeringar
(Ecobrinsle, 2012; Perstorp BioProducts, 2012; Soiloil, 2012). Enligt uppgift ar det istéillet
sa att vissa sma svenska biodieselproducenter pa grund av dalig l6nsamhet (paverkat av
rapspris och skatter) stinger sin produktion under delar av 2012 (Soiloil, 2012).

En annan faktor som paverkar produktionen av biodiesel och framforallt nya planer ar hur
den indirekta markanvindningen ska beriknas vid produktion av biodrivmedel inom ramen
tor EU:s hallbarhetskriterier (ddr forslag finns men slutgiltigt beslut ej fattats). Osikerheten
paverkar investeringsviljan eftersom biodiesel fran raps riskerar att inte klara framtida regler
f6r minskad klimatpaverkan.

4.7 Biodiesel: HVO

Utéver FAME dr HVO (Hydrotreated Vegetable Oil eller hydrerade vegetabiliska oljor)
ytterligare ett sitt att géra biodiesel. HVO kan produceras i fristiende anliggningar men
kan ocksa produceras genom att integrera processen 1 befintliga oljeraffinaderier. Om en
viss del av den fossila raoljan byts ut mot biologiska oljor redan 1 raffinaderiet, fas en
tornybar andel i de konventionella fossila drivmedlen. Exempel pa biooljor som anvinds i
HVO-produktion dr ratallolja och slakteriavfall men med ritt férbehandling kan manga
andra biordvaror anviandas, tex alger, halm, sagspin, godsel, restprodukter frin skog och
massabruk, hushallsavfall och alla typer av biologiska oljor (Preem, 2012a). Enligt OKQS8
(2012) blir vaxtshusgasreduktionen 89-93% nir slaktavfall anvinds.

% Notera att vi fick ta del av Perstorps instillning under hésten 2012, det vill sdga innan EU kommissionens
forslag om att addera iLUC-faktorer till viss biodrivmedelsproduktion.
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Som ett exempel pa hur HVO kan produceras foljer hir en 6vergripande beskrivning av de
tva processtegen fran ratallolja, via foradling till ratalldiesel, till HVO-produkt i
konventionellt raffinaderi. Det fOrsta steget utfors vid en anliggning utanfér Pited som
drivs av Sunpine dir ratalldiesel och bioolja/tallbeckolja separeras ur talloljan™. Det andra
steget sker i Preems bioraffinaderianligening i Goteborg dir ratalldieseln processas
ytterligare genom behandling med vitgas under hogt tryck till ett hogkvalitativt
dieselbrinsle. Slutresultatet dr en konventionell diesel med foérnybart innehall.
Produktionskapaciteten for foridling av ratallolja till ratalldiesel 4r 100 000 m’ per ér i
Sunpines anlaggning (Sunpine, 2012). Fére sommaren 2012 fanns inga beslut om eventuell
utbyggnad av kapaciteten 1 Sunpines anliaggning.

Nir produktionen startades upp, 2010, uppgick produktionen av HVO-diesel baserad pa
tallolja till ungefir 5000 m’ vilket motsvarar ungefir 50 GWh (Preem, 2011). 2011 var
produktionen av HVO-diesel frin tallolia 67 000 m’, vilket motsvarar 670 GWh.
Produktionskapaciteten i Preems anlidggning ar 100 000 m’, vilket motsvarar 1000 GWh.
Preems investering i anlidggningen i Goéteborg uppgar till ungefir 300 miljoner kronor
(Preem, 2012a).

Biologiskt avfall 4r en begrinsad resurs och prima biooljor har ofta andra
anvindningsomraden, vilket g6r att tillgAng pa biordvara, liksom tillgang pa
konkurrenskraftigt producerad vitgas, skulle kunna ses som en utmaning vid en
uppskalning av denna teknik. Nir det giller biordvara frin tallolja ligger den drliga
produktionen av tallolja i Sverige pa 1 grova drag 200-250 000 ton (Skogsindustrierna,
2012). Med ett antaget virmevirde pd 10 MWh/ton motsvarar det 2-2,5 TWh. Efter
omvandlingsforluster blir cirka 65—70% ratalldiesel’” vilket motsvarar 1,3—1,75 TWh vilket
dirmed utgdr en teoretisk Gvre grins for mingden HVO fran tallolja som skulle kunna
produceras i Sverige (givet att all tallolja anvindes for detta andamal). All tallolja anvinds
diremot idag antingen som ravara till biodiesel eller f6r andra kemiska produkter.

Enligt Energimyndigheten (2011c) dr omvandlingen till FAME bade billigare och mer
energieffektiv jimfért med raffinaderianknuten HVO. Den HVO som idag finns pa den
svenska marknaden har didremot bittre kold- och aldringsegenskaper dn FAME
(Johansson, 2012).

4.8 Framtida fornybara drivmedel

Biodrivmedel fran alger och syntetiska drivmedel fran koldioxid och vatten som produceras
med hjilp av el (electrofuels) dr exempel pa framtida férnybara drivmedel som i dagsliget
befinner sig i laboratorieforskningsstadiet och som endast har testats i liten skala eller 1
enstaka fordon. Det ir drivmedelsalternativ som kan ha stor potential men behéver manga
ars fortsatt forskning i laboratorier, pilotanliggningar och demonstrationsanldggningar
innan de kan finnas tillgingligt 1 stor skala pa marknaden. Det dr alltsa inte troligt att det
kommer ett betydande bidrag fran dessa fére 2030 men nimns dnda hir for att ge en sa
komplett bild som moijligt.

3 Beskrivningen av processen baseras pa beskrivningen pid www.sunpine.se
37 Enligt www.sunpine.se
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Att gora drivmedel som inte konkurrerar med matproduktion dr nidgot som blir mer och
mer attraktivt. Av den anledningen kan de olika typerna av electrofuels spela en viktig roll 1
framtiden. Fran ett infrastruktur- och fordonsperspektiv kan syntetiska bensin-, diesel- och
metandrivmedel, som i obegrinsade mangder kan blandas in i konventionella drivmedel,
vara en attraktiv 16sning. Ett exempel pa hur fordonsindustrin ser pa electrofuels ar att
Volkswagen 1 sitt senaste strategidokument lyfter fram e-gas som ett viktigt
drivmedelsalternativ som kan dryga ut tillgingen pa fossil metan (naturgas) och fornybar
metan (biogas) (VW, 2012). Tva argument som brukar framhallas emot electrofuels ar (1)
att fornybar el dr en hégkvalitativ energibirare som den ér och att det dr en onédig omvig
att omvandla elen med 50% omvandlingsférluster till ett kolbaserat drivmedel nir elen
istillet kan lagras i ett batteri och anvindas i en elbil och (2) om tekniken att fanga in
koldioxid blir tillginglig 1 stor skala dr det en onddig omvig att géra om den till nya
brinslen dir kolatomerna pa nytt kommer ut i atmosfiren nir koldioxiden istillet skulle
kunna deponeras och gora storre klimatnytta om den avskiljdes fran det naturliga
kretsloppet. Electrofuels skulle annars kunna bidra till I6sningen pa tva stora utmaningar
som det globala energisystemet star infor, det vill siga (i) hur vi ska kunna skala upp
eltillférseln fran intermittent elproduktion (sol och vind) dir elen behéver lagras f6r att 6ka
tillférlitligheten och (ii) hur vi ska kunna ersitta all anvindning av fossila drivmedel utan att
konkurrera med matproduktion. Lds mer om electrofuels i1 t ex Mohseni (2012), Graves et
al (2011) och Hemming och Lindhé (2010).

Intresset for att omvandla snabbvixande alger till biobrinsle ér stort, framfor allt 1 USA.
Minst 57 foretag har gett sig in i algbranschen, enligt en sammanrikning frin nyhetssajten
Greentech Media. Bland finansidrerna som pumpar in hundratals miljoner kronor finns Bill
Gates och oljejittar som Exxon Mobile, Shell och BP (Ny Teknik, 2009).

4.9 Sammanfattande reflektion
Vad har da hint sedan situationen som beskrevs i Grahn och Hansson (2010) vad giller
planer f6r produktion av biodrivmedel i Sverige och vad beror férindringarna pa?

For etanol visar kartliggningen precis samma anliggningar som 1 den tidigare
sammanstillningen varpa den totala planerade produktionskapaciteten for cellulosaetanol
inte skiljer sig betydligt frin senast (se Tabell 7). Det som hint dr att kapaciteten for att
producera spannmalsetanol har 6kat nagot. Dirtill har de tva demonstrations- och
forsdksanliggningarna for cellulosaetanol (SEKAB, Ornskéldsvik och NBE Sweden, Sveg)
varit 1 drift. NBE Swedens fors6ksanligening dr dock inte lingre i1 drift och édven
verksamheten i SEKABs demonstratinsanldggning ser ut att upphéra helt. Anledningen
sags vara framforallt att tekniska framsteg gjorts si att de inte behovs lingre men dven
ekonomiska skdl tros ligga bakom besluten. For de planerade storskaliga
cellulosaetanolsanliggningarna ar driftstarten for Nordisk etanol och biogas férskjuten 3 ar
och dven NBE Swedens anliggning dr framskjuten till den senare delen av det tidigare

42



Utsikt for fornybara drivmedel i Sverige IVL rapport B2083, 2013
Uppdatering och utvidgning av studien Mdjligheter for fornybara drivmedel i Sverige till ar 2030 av Grabn och Hansson, 2010

angivna spannet. Enligt kartliggningen forvantas inga fullskaliga anldgegningar for
cellulosaetanol i Sverige forrin tidigast 2015.%

For syntetiska brinslen fran biomassaférgasning har storre forindringar skett. Chemrecs
demonstrationsanliggning for DME-produktion i Pitea har kommit iging och producerar.
Byggandet av en demonstrationsanliggning for biometan lett av Goteborg Energi
(GoBiGas-projektet) pagar och driftstarten fér denna édr forskjuten ett dr sedan tidigare
kartliggning. Planerna pa en fullskalig anliggning i Ornskéldsvik (med Chemrec ABs
teknik) ar dock nedlagda, vilket berodde pa att Domsj6 fabrikers nya dgare beslutade sig for
att inte satsa pa det sparet. Planerna for etapp 2 inom GoBiGas-projektet ligger kvar som
tidigare (det vill saga driftstart tidigast 2016) och projektet har nu fatt positivt besked vad
giller bidrag till finansiering frin EU (inom ramen fér NER300). Aven E.ONs planer for
en anldgening kvarstar (planerad tidigast driftstart framskjutet ett ar) dven om
finansieringsfragan kvarstar att 16sa. Arbetet med att fa till stind en metanolanliggning 1
Virmland fortgiar dven om tidpunkten for driftstart forskjutits fran 2012 all 2016.
Forgasningsanlidggningen i Virnamo ar emellertid fortfarande ej 1 drift. En stor férindring
ar dock att tre nya planer pa fullskaliga metanolanligegningar, vars produkter skulle kunna
anvandas som drivmedel (iven om det inte ar sikert), har tillkommit. Det ar
pappersmassaproducenten Rottneros AB som har planer pa tva anlidggningar (tidigast 2017,
en som forvintas anvinda svartlut och si en anliggning som inte dr lika knuten till
nuvarande process) och SAKAB med flera som 1 en anliggning vill producera bade
metanol och metan via forgasning (tidigast 2021/2022). Enligt kartliggningen foérvintas
storskaliga anlidggningar som producerar biometan 1 Sverige vara i drift tidigast 2016 och
storskaliga anliggningar f6r metanol som tidigast 2016/2017. Trots att planerna fér en
anlagening ar helt nedlagda gor de tillkommande planerna pa nya anlidggningar att den
totala planerade produktionskapaciteten for syntetiska brinslen frain biomassaforgasning ér
betydligt storre jamfort med den tidigare kartliggningen i Grahn och Hansson (2010).
Noteras bor dock att det bara dr GoBiGas-projektets férsta anldggning, som planeras ge
180 GWh/ir, som har bétjat byggas.

Vad giller biodiesel dr den stora férandringen att Preems anliggning nu producerar HVO-
diesel (baserad pa tallolja) i stor skala. De planer som Sweden Bioenergy AB hade for en
relativt stor biodieselanliggning i Norrképing har inte forverkligats. Vi har inte fatt
bekriftat av vilken anledning men troligtvis beror det pa ekonomiska faktorer. Nagra andra
planer pa nya biodieselanldggningar 1 storre skala har inte gatt att finna.

Generellt sett dr salunda de flesta projekt fortfarande aktiva dven om tidplanen foérskjutits
och de nya projekt som tillkommit signalerar att intresset fortfarande ar stort. Enligt
aktorerna inom biodrivmedelsbranschen 4dr det inte den tekniska utvecklingen utan
framforallt politiska beslut (eller avsaknad av dem, eller langsiktiga f6rmanliga sidana) som
bromsat utvecklingen av biodrivmedelsproduktion i Sverige. Politiska signaler, bade

% Eftersom intresset for cellulosaetanol Skar frin olika aktérer till exempel skogsindustrin och kemiindustrin
och givet att politikerna ger branschen langsiktiga beslut dr det enligt Lindstedt (2012) rimligt att tro att det
kommer att finnas minst en stor anlidggning for cellulosaetanol pa kanske 120 000 m? i drift i Sverige ar 2020.
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svenska och inom EU, paverkar férstis dven mojligheten att finna finansiering. Det ar dock
inte helt latt att fa nagon tydlig bild av vad aktorerna vill ha, men frin de aktorer som svarat
pa fragan framgar att langsiktiga ekonomiska stéd 1 nagon form efterfragas.

En allmin reflektion dr ocksa att ledtiderna for utbyggnad av ny teknik och nya
drivmedelsanliggningar dr ganska langa. Det kan ta flera ar fran att forsta beslutet om att
bygga en ny anliggning tas tills den firdiga anliggningen kan tas i drift. Pa vigen behdver
bland annat bygglov och miljétillstaind inférskaffas, eventuella miljédomstolsférhandlingar
kan ta flera ar, processen for teknisk upphandling kan ocksa ta ling tid och sjilva
byggandet av anliggningen likasi. Aven ledtiderna fran att en demoanliggning har byggts
tills det finns en kommersiell anldggning kan ta méinga ar och beror sjilvklart pa hur vil
processen fungerar i demoskala. I Vigverket (2009a) presenteras 11 ar som en mojlig
tidsplan for uppskalning fran att en demoanliggning tas 1 drift tills att forskningen har gett
ett sadant resultat att en kommersiell anlaggning kan byggas och tas 1 drift. I Trafikverkets
underlag till firdplanen uppskattas att det tar 7—8 ar fran byggstart av en demoanliggning
till att en fullskalig fOrgasningsanligening finns 1 drift. Det vill siga att om en
demoanligegning byggs idag sa dr det troligt att en fullskaleanligegning tidigast kan vara i
drift 2020 (Trafikverket, 2012b).

5. Kartlaggning av situationen for biodrivmedel i

Ovriga varlden

I detta avsnitt beskriver vi situationen fér fornybara drivmedel 1 6vriga virlden. Vi
kartligger 1 den man det gar nuvarande anvindning och produktion, andra linders mal och
planer, befintlig och planerad produktionskapacitet for frimst cellulosabaserade (men dven
1 viss utstrickning andra avancerade) biodrivmedel samt kostnader i form av uppskattade
investeringar for biodrivmedelsanldggningar. Baserat pa det underlag vi tar fram diskuterar
vi Sveriges framtida importméjligheter.

5.1 Anvandning och produktion av biodrivmedel i EU

Inom EU uppgick den uppskattade biodrivmedelsanvandningen ar 2011 till cirka 162 TWh
(Eurobserv’er, 2012). De preliminira uppgifterna som presenterades for 2010 pa 162 TWh
motsvarar ungefir 4,7% av den totala anvindningen av brinslen for transport (vilket kan
jamforas med malet f6r 2010 pa 5,75%) (Eurobserv’er, 2011). Biodiesel utgor cirka 77.6%
av den preliminira biodrivmedelsanvandningen 2011 (cirka 126 TWh), etanol 21,5% (cirka
35 TWh), vegetabiliska oljor 0,5%, och biogas 0,5% (tillsammans cirka 1,5 TWh)
(Eurobserv’er, 2012). Hur anvandningen foérdelar sig bland EU:s linder visas i Figur 2, 3
och 4.

Den uppskattade inhemska produktionen av etanol 2011 uppgick till ungefar 26 TWh (se
Figur 5 for férdelning mellan EU-linderna) (Eurobserv’er, 2012). Detta motsvarar att
ungefir 75% av etanolen som anvindes inom EU producerades inhemskt. For 2011 saknas
landspecifika uppgifter f6r Europeisk produktion av biodiesel i Eurobserv’er (2012) varpa
uppgifter f6r 2010 (fran Eurobserv’er, 2011) redovisas istillet (se Figur 6). Av biodieseln
producerades 2010 cirka 99 TWh (cirka 79%) inhemskt. Biodiesel inkluderar hir bade

44



Utsikt for fornybara drivmedel i Sverige IVL rapport B2083, 2013
Uppdatering och utvidgning av studien Mdjligheter for fornybara drivmedel i Sverige till ar 2030 av Grabn och Hansson, 2010

FAME och HVO. Noteras bor att knappt 40% av den totala europeiska
produktionskapaciteten for biodiesel anvindes 2011 (situationen sag ungefir likadan ut
under 2009 och 2010) (Eurobserv’er, 2011; Eurobserv’er, 2012). For etanol uppgick den
totala produktionskapaciteten for etanol 2011 till 7.5 miljarder liter (Eurobserv’er, 2012)
vilket motsvarar att ungefir 60% av produktionskapaciteten anvindes.

Andelen biodrivmedel fran avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel samt
lighocellulosa-material uppgick 2009 tll totalt 9% av den totala biodrivmedels-
produktionen inom EU och bestod till storsta del av ungefir 9,4 TWh biodiesel fran icke-
fossila restoljor som t ex anvind matolja (waste oils) och ungefir 1,3 TWh biodrivmedel
frin cellulosa frin icke-livsmedel samt lignocellulosa-material. 2008/2009 fanns
anldggningar for biodrivmedel fran cellulosa i Nederlinderna, Norge, Danmark, Finland,
Osterrike, Sverige och Tyskland dir de tre forsta stod for den storsta
produktionskapaciteten. Dominerar gor den nederlindska anliggningen av BioMCN som
producerar metanol fran glycerin fran biodieselproduktion, se dven Tabell 13 i Avsnitt 5.4
(European Commission, 2011c).
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Figur 2. Preliminir anvindning av biodrivmedel i EU-linderna ar 2011 enligt sammanstillningen i
Eurobserv’er (2012).
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TWh Anvandning av biodrivmedel i de EU-lander som anvidnde mest 2011
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Figur 3. Prelimindr anvindning av biodrivmedel 2011 i de EU-linder som anvinde stérst mingd
biodrivmedel enligt sammanstillningen i Eurobserv’er (2012).
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Figur 4. Prelimindr anvindning av biodrivmedel 2011 i de EU-linder som anvinde minst mingd

biodrivmedel enligt simmanstillningen i Eurobserv’er (2012).
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TWh Produktion av etanol i EU-landerna 2011
6
5
4
3
2
1
0
@ > < X © ¢ © > T & 5 & > © © T T & ¢
c 25 53528 5§52 8 €3 EfE S 2
S E o E‘Ug%o<_3>mg_3£°T:T)“’E
eg 9] $ 2 &€ 53 o 2 § &5 £ 3 £ = 7 5
IG) m fm T v 9 £ @ g
[} o
2

Figur 5. Preliminir inhemsk produktion av etanol i EU-linderna dr 2011 enligt sammanstillningen i
Eurobserv’er (2012). Fér de EU-linder som saknas i figuren finns ingen produktion redovisad.
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Figur 6. Uppskattad inhemsk produktion av biodiesel (bdde FAME och HVO) i EU-linderna 4r 2010 enligt
sammanstillningen i Eurobserv’er (2011) som bygger pd information frain EBB (European Biodiesel Board).
Notera att biodieselproduktionen redovisas gemensamt f6r Danmark och Sverige (DK/SE) tillsammans (skil
anges ¢j) och att uppgifterna fér Finland och Irland inkluderar hydro-diesel produktion. Fér de EU-linder

som saknas i figuren (Malta och Luxemburg) finns ingen produktion redovisad.
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Figur 7. EU-lindernas uppskattade andel férnybar energi i transportsektorn 2010 enligt uppgifter 1 de
nationella handlingsplanerna fér férnybar energi (enligt sammanstillning i Furopean Commission, 2011c,
med beridkningsmetod enligt foérnybarhetsdirektivet), samt de uppnidda nivierna 2010, enligt de forsta
nationella léigesrapporterna”. Uppgifterna kan jimféras med malet f6r 2020 pa 10%. For de linder som
saknar uppnadd niva 2010 beror det antingen pa att ingen ligesrapport limnats till Kommissionen (vid
firdigstillande av denna figur) eller att uppgiften inte dr fullstindig (det senare giller Danmark som
rapporterat en siffra utan biodrivmedelsanvindningen). Notera dven att UK inte anvint sig av dubbelrikning.

I Figur 7 visas de andelar av total fornybar energi i transportsektorn som EU-linderna
trodde sig kunna uppna 2010, enligt vad de angav i sina nationella handlingsplaner foér
fornybar energi (national renewable energy action plans, NREAPs), baserat pa
sammanstillningen 1 European Commission (2011c). I samma figur visas de andelar
fornybar energi i transportsektorn som EU-linderna rapporterat in till kommissionen 31
december 2011, f6r utvecklingen av férnybar energi under 2010.

Enligt de ursprungliga nationella handlingsplaner f6r férnybar energi uppskattas EU-
linderna totalt anvinda ungefir 252 TWh biodiesel ar 2020 (varav 65 TWh ska tillgodoses
via import), 85 TWh etanol (varav cirka 20 TWh foérvintas komma frin import) och 9
TWh fran 6vriga biodrivmedel (Eurobserv’er, 2011; Eurobserv’er, 2012). Totalt motsvarar
detta ett biodrivmedelsbehov pa 346 TWh* vilket motsvarar lite drygt en férdubbling
jamfort med anvindningen 2012. Uppgifterna i handlingsplanerna kommer dock att
uppdateras nir linderna limnar in ldgesrapporter och ska fOrstis ses som en grov

uppskattning.

For att sitta anvindningen av biodrivmedel i EU i relation till anvindningen 1 Sverige. 2011
anvindes inom EU ungefir 160 TWh (Eurobserv’er, 2012) och motsvarande anvindning i
Sverige uppgick till knappt 6 TWh (SPBI, 2012a).

¥ Ligesrapporterna och handlingsplanerna kan laddas ner pd EU kommissionens ppenhetsplattform
http://ec.europa.cu/energy/renewables/ transparency_platform/transpatency_platform_en.htm
40 Motsvarande siffra for Sverige 2020 fran den svenska handlingsplanen ér 9,4 TWh.
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5.2 Anvandning och produktion av biodrivmedel i 6vriga
varlden

Globalt uppgick biodrivmedelsanvindningen ar 2010 till nastan 700 TWh vilket kan
jamforas med ungefir 600 TWh 2009 (OECD/IEA, 2012; OECD/IEA, 2011). USA stod
tor den storsta anviandningen (ungefar 290 TWh) foljt av Latinamerika (cirka 175 TWh
varav Brasilien 163 TWh) och EU (cirka 150 TWh) medan Kina svarade f6r runt 10 TWh
(OECD/IEA, 2012). Den globala biodtrivmedelsanvindningen 2010 motsvarande ungefir
3% av den totala energianvindning for vagtransporter och ungefir 2% av den totala
energianvindningen for transporter (IEA, 2011).

Globalt ir etanol det klart storsta férnybara drivmedlet f6ljt av biodiesel. De linder som
producerar mest etanol i virlden dr USA (58%) och Brasilien (30%) (IEA, 2012a, se dven
Tabell 10), vilket ocksa dr de linder som anvinder mest. Marknaden for biodiesel 4r mindre
och inte lika koncentrerad som etanolmarknaden. Tyskland, Frankrike, Argentina och
Brasilien producerade mest ar 2010 och tillsammans stod de europeiska linderna for mer
ian halva den globala biodieselproduktionen (IEA, 2012a). EU dominerar dven
anvindningen av biodiesel (IEA, 2011).

Den globala produktionen av etanol fér brinsleindamal ar 2010 per region redovisas 1
Figur 8 och per land i Tabell 10. Den totala globala etanolproduktionen f6r brinsleindamal
uppgick till ungefir 85 miljoner m’ vilket motsvarar ungefir 500 TWh (F.O. Licht, 2011).
USA stod f6r den storsta etanolanvindningen pa ungefir 284 TWh etanol, f6ljt av Brasilien
pa ungefir 144 TWh. EU anvinde ungefir 33 TWh etanol och Kina ungefir 12 TWh
(6vriga linder anvander betydligt mindre).
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Figur 8. Global produktion av etanol f6r brinsledindamal 4r 2010 per region (i 1000 m?) (baserad pa data frin
F.O. Licht, 2011). Procentsiffrorna anger del av den globala produktionen pa ca 85 miljoner m3.
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Tabell 10. Global produktion av etanol f6r brinsledndamal dr 2010 per land (i 1000 m3) (F.O. Licht, 2011).

Belgien 315 | Kanada 1310
Finland 10 | USA 50088
Frankrike 1050 | Ovr N&C Amerika 60
Irland 10 | Tot N & C Amerika 51458
Italien 60 | Argentina 122
Lettland 20 | Brasilien 25530
Litauen 35 | Colombia 287
Nederlinderna 100 | Peru 21
Polen 235 | Ovr S. Amerika 40
Ruminien 20 | Tot South America 26000
Slovakien 127 | Filippinerna 30
Spanien 500 | Indien 238
Sverige 205! | Indonesien 30
Storbritannien 320 | Japan 10
Tjeckien 118 | Kina 2050
Tyskland 755 | Pakistan 10
Ungern 185 | SydKorea 8
Osterrike 190 | Taiwan 5
EU 4255 | Thailand 426
Ovr Buropa 120 | Ovr Asien 100
Tot Europa 4375 | Tot Asien 2907
Malawi 10 | Australien 270
Swaziland 10 | Tot Oceanien 270
Ovr Afrika 120 | Virlden 85150
Tot Afrika 140

! Notera att den svenska produktionen som rapporterats i avsnitt 4.2 f6r 2010 uppgar till 194 000 m3.

Den globala produktionen och anvindningen av biodiesel per region/land 2010 i 1000 ton
(uppskattade virden himtade fran F.O. Licht, 2011) redovisas i Figur 9 och Tabell 11. Den
totala globala uppskattade produktionen uppgick till ungefir 16,6 miljoner ton vilket
motsvarar ungefir 170 TWh och den totala globala uppskattade anvindningen uppgick till
ungefir 17,2 miljoner ton vilket motsvarar ungefir knappt 180 TWh.
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Figur 9. Global produktion och anvindning av biodiesel per region/land 4r 2010 (i 1000 ton) (uppskattade
virden fran F.O. Licht, 2011). Procentsiffrorna anger del av den globala produktionen pa 16,6 miljoner ton.
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Tabell 11. Global produktion och anvindning av biodiesel pet region/land 4r 2010 i 1000 ton (uppskattade

virden himtade frin F.O. Licht, 2011)

Produktion | Anvindning Produktion | Anvindning
Argentina 1814.9 508.3 Peru 20 86
Australien | 130 150 Malaysia 117 6
Brasilien 2110 2167 Singapore 15 0
EU 8949 11581 Thailand 560 554
Indien 40 10 USA 1080 736
Indonesien | 650 196 Ovr virlden | 942 1107
Kanada 190 100 Totalt 16617.3 17200

Den globala handeln med biodiesel har vixt de senaste aren. Den dominerande importéren
av biodiesel ir EU som ar storsta anvindare. 2010 importerade EU 2,1 miljoner ton
biodiesel av vilka 1,2 miljoner ton kom frin Argentina, 0,5 miljoner ton frin Indonesien
och 160 000 ton fran USA (F.O. Licht, 2011).

2010 var EU den st6rsta importéren av etanol globalt sett (1,5 miljarder liter etanol det vill
siga 1,5 miljoner m’ enligt uppskattning i F.O. Licht, 2011). USA exporterade betydande
mingder under 2010 och 2011. Brasilien exporterar sitt 6verskott till EU och USA men
maste importera nir det inhemska utbudet sjunker (F.O. Licht, 2011).

Import och exportfléden av biodrivmedel paverkas av bland annat skérdestorlek, inhemsk
efterfrigan, tullregler och andra styrmedel som paverkar efterfragan. Handelsflédena
forindras diarmed ar for ar. Som exempel kan nimnas Brasilien som frin att ha varit
framforallt en stor exportor pa senare tid fatt importera etanol ifrin USA (F.O. Licht,
2011). Detta innebir dven att EU under 2011 inte lingre importerade stora mangder frin
Brasilien utan importerade istillet betydande mingder amerikansk etanol (framstilld fran
majs). I avsnitt 5.3 redovisas bland annat forviantningar kring vilka linder som kommer att
vara framtida exportorer respektive importorer av etanol och biodiesel.

Alla slags biodrivmedel dr ddremot inte limpliga att importera till alla linder. Till exempel
har FAME som producerats fran palmolja eller soja daliga kéldegenskaper och limpar sig
inte for nordiskt klimat (Johansson, 2012).

5.3 Kartlaggning av mal fér anvandning av biodrivmedel

Mer dn 50 linder har satt upp laginblandningsmal eller krav och dnnu fler har mal for
framtida biodrivmedelsanvindning (IEA, 2011). Tillgingen och handelsflédena for
biodrivmedel kommer att paverkas av framvixandet av nya marknader. Inférandet av egna
mal och styrmedel fér biodrivmedel i linder som tidigare mestadels exporterade
biodrivmedel kan pa sikt komma att minska handelsflédena. Dirtill kan efterfragan fran
linder som inte sjdlva har mojlighet att producera tillrickliga mingder biodrivmedel for att
nd uppsatta mal 6ka. Den globala etanolhandeln forvintas 6ka betydligt (fran 4% av den
globala produktionen till 7% 2021) medan den globala handeln med biodiesel enbart
forvintas Oka i liten skala, enligt OECD/FAO (2012). En kartliggning av vilka linder som
forvintas vara framtida exportorer respektive importorer av etanol och biodiesel redovisas i
Tabell 12. Noteras bor hur vil de tva referensernas framtidsbilder stimmer 6verens. I
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Tabell 12 redovisas dven de uppgifter kring utnyttjande av produktionskapaciteter som
hittats i litteraturgenomgangen.

Tabell 12. Genomging av olika linders mal f6r liginblandning och anvindning av biodrivmedel baserad pa
IEA (2011) och F.O Licht (2011). B = biodiesel (B5 = 5% biodieselinblandning); E = etanol (E5 = 5%
etanolinblandning) Till produktionskapacitetsutnyttjande har dven (Eurobserv’er, 2012) anvints. Forvintad
framtida exportor/importor ir baserad pa beskrivningen i F.O Licht (2011) och i FAPRI (2011). For att skilja
informationen fran de olika referenserna at har FAPRI angivits i tabellen medan de uppgifter som saknar
referens baseras pa F.O Licht (2011).

Land Nuvarande Framtida mal/krav Produktions- Forvintad framtida (2020)
mal/krav kapacitets- exportér/importdt
utnyttjande
Argen- E5 och B7 (krav) - - Potentiell exportor av
tina biodiesel (F.O Licht, 2011).
Foérvintad nettoexportor av
biodiesel (FAPRI, 2011)
Austra- 4% (vol) etanol och | - - Potential att exportera
lien 2% biodiesel i New biodiesel (om inte inhemsk
South Wales (krav efterfrigan 6kar betydligt).
utvirderas)
Bolivia E10 och B2.5 (mal) | B20 (ar 2015) - -
Brasilien | E20-25 och B5 - - Forvintad exportor av etanol
(krav) och biodiesel (6kande in-
hemsk efterfrigan paverkar)
(F.O Licht, 2011). Foérvintad
nettoexportdr av etanol och
biodiesel (FAPRI, 2011)
Chile E5 och B5 (mil) - - -
Colom- E10 och B20 (krav) | - - -
bia
Costa E7 och B20 (krav) - - -
Rica
Domin- - E15 och B2 (2015) - -
kanska
rep.
EU Individuella mal i 10% fornybar energi Biodiesel ca 40% och Forvintat importbehov (F.O
medlemsstaterna inom transportsektorn etanol ca 60%, 2011 Licht,2011). Férvintad
nettoimport6r av etanol och
biodiesel (FAPRI, 2011)
Indien E5 E20 och B20 (mal 2017) | - Mycket stor 6kning av
inhemsk produktion behdvs
for att na 2017 mal (F.O
Licht, 2011). Férvintad
nettoimportor av etanol
(FAPRI, 2011)
Indo- E3 och B2.5 (krav) E5 och B5 (2015), E15 - Forvintad exportor av
nesien och B20 (2025) biodiesel (F.O Licht, 2011).
Forvintad nettoexportdr av
bio-diesel (FAPRI, 2011)
Jamaica E10 (krav) Fornybar energi i trsp: - -
11% (2012), 12,5%
(2015) och 20% (2030)
Japan 500 Mliter/4r (mal) 800 Mliter/4r, 2018 - Forvintad nettoimportor av

(oljeekvivalenter)

(oljeekvivalenter)

etanol (FAPRI, 2011)
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Kanada E5 (E8.514 prov- - - Forvintad nettoimportor av

inser) och B2 (mil) etanol och biodiesel (FAPRI,
2011)

Kina E10 (krav 1 9 prov- - Biodiesel, all Forvintas behova importera
inser). Nat. mal 12,7 produktionskapacitet ravara for biodiesel och
miljarder liter etanol anvinds inte idag etanol samt firdig etanol
och 2 Mton (F.O Licht, 2011). Férvintad
biodiesel, 2020 nettoexportdr av etanol (men

redovisas dnda ha nigot
hégre anvindning dn
produktion) (FAPRI, 2011).

Korea B3 (krav) - - Forvintad nettoimpor-tor av
etanol i Syd-korea (FAPRI,
2011)

Malaysia | B5 (krav) - Foérvintad exportor av
biodiesel (F.O Licht, 2011).
Forvintad nettoexportor av
bio-diesel (FAPRI, 2011).

Mozam- | - E10 och B5 2015 - -

bique

Norge Forslag 5% Eventuellt anpassa till - -
biodrivmedel 2011 EU

Nigeria E10 (mal) - - -

Paraguay | E24 och B1 (krav) - - -

Peru E7.8 och B5 - - Eventuell exportdr av etanol

Filip- E10 och B5 20% av bensin och 15% | Tot. produktions- Forvintad importdr av

pinerna av diesel ska vara kapacitet fér biodiesel | etanol.

biodrivmedel (vigtrsp) anvinds ej.

Sydafrika | - 2% (2013) - -

Taiwan B2 och E3 - - -

Thailand | B3 (krav) 12,2% biodrivmedel, 6.2 | All produktions- -

Mliter 2016 och 9 Mliter | kapacitet fér etanol
2022 anvinds ej.

Uruguay | B5 (krav) E5 (2015) - -

USA 15,2 miljarder 36 miljarder gallons av Etanol ungefir 93% Forvintad nettoimportor av
gallons av biodriv- biodrivmedel varav 21 anvindes 2011 etanol pa sikt ® (F.O Licht,
medel 2012 varav 2 | cellulosaetanol mm 2011). Forvintad nettoim-
cellulosaetanol mm (2022) portér av etanol och netto-

exportor av biodiesel
(FAPRI, 2011)

Vene- E10 - - -

zuela

Vietnam | - 50 Mliter biodiesel, 500 - -

Mliter etanol (2020)
Zambia E5 och B10 - - -

a) uppskattas kunna nd mal fér konventionell etanol men inte avancerad. Enlig F.O Licht (2011) kan inte
Brasilien méta all 6kande efterfragan frain USA 2020.

Utvecklingen i USA, Brasilien och EU férvintas vara det som paverkar den globala
efterfrigan av etanol mest men nya marknader kan ocksa ha betydelse. I USA kriver “the
Renewable Fuel Standard” (RES) en anvindning pa 36 miljarder gallons av biodrivmedel
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per ar 2022 (motsvarar uppskattningsvis ungefir 800 TWh"), varav 21 miljarder gallons
maste utgoras av cellulosabaserade eller andra avancerade biodrivmedel (motsvarar
uppskattningsvis ungefir 470 TWh*). Observera att avancerade i detta sammanhang
innebdr att biodrivmedlet maste innebira en 50—60% minskning av vixthusgasutslippen
jamfort med den fossila motsvarigheten. RES anger dven anvindningskrav per dr fram till
och med 2022.

Enligt F.O. Licht (2011) férutspas USA bli en nettoimportdr av etanol pa sikt (utgdende
frin de mal for biodrivmedel som finns). Aven enligt OECD/FAO (2012) forvintas USA
vara nettoimportor av etanol 1 framtiden (2015-2021) och Brasilien nettoexportor av etanol
medan EU forvintas importera bade etanol (i Okad utstrickning) och biodiesel. Att
handeln mellan Brasilien och USA f&rvintas 6ka beror framforallt pa biodrivmedelskraven
i USA enligt RES. Enligt OECD/FAO (2012) kan USA ar 2021 komma att importer
sockerrorsetanol fran framforallt Brasilien for att na sina mal for avancerade biodrivmedel
medan Brasilien importerar billigare majsetanol fran framférallt USA for att kunna méta
den inhemska efterfragan fran flexi-fuel fordon. Det som talar mot att USA kommer att
importera betydande mingder biodrivmedel i framtiden ar dess starka stravan att minska
sitt importberoende. Att notera vidare ar att generellt sett forvintas enligt OECD/FAO
(2012) biodrivmedelsproduktionen i manga utvecklingslinder bli ligre dn uppsatta mal
eftersom odlingen av grodorna till detta (till exempel jatropha) sker i liten skala och de héga
priserna pa jordbruksgrédor gor att de kan komma att efterfragas pa annat hall.

5.4 Status for varldens befintliga och planerade
produktionsanlaggningar for framst cellulosabaserade
biodrivmedel

Tabell 13—14 innehaller sammanstillningar av vad som presenteras av IEA Bioenergy Task
39 1 deras "Mapping of 2nd generation biofuels demonstration plants” (IEA, 2012b).
Uppgifterna frin Task 39 har kontrollerats mot information som finns tillganglio pa
Internet, i nyhetsbrev, pressreleaser etc. Uppgifter som inte har kunnat verifieras har tolkats
som att anliaggningsplanerna har avbrutits eller f6rdr6jts och markerats med “avvaktande”.
Dir dgare meddelat att investeringsplanerna fér en anligening har avbrutits, finns dnda
anlidggningen kvar i tabellen men markerad ’nedlagd”. Notera att svenska anliggningar ar
presenterade 1 Tabell 7-9 och dirmed borttagna ur den hir sammanstillningen. Observera
att andra generationens biodrivmedel 1 detta avsnitt (som utgar fran IEA, 2012b) avser
biodrivmedel framstillda fran framférallt cellulosa men dven andra avancerade drivmedel
(till exempel butanol och diesel fran sockerlosning och metanol fran glycerin).

4 Givet att biodrivmedlen antas utgdras av etanol med ett energiinnehall pa 5.9 MWh/m?.
42 Givet att biodrivmedlen antas utgdras av etanol med ett energiinnehall pa 5.9 MWh/m?.
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Tabell 13. Sammanstillning av befintliga och planerade kommersiella anliggningar utanfér Sverige for
produktion av andra generationens biodrivimedel, enligt IEA (2012b). Med en kommersiell anldggning avses
enligt IEA (fri Gversittning) en anliggning som kors kontinuerligt, med hog tillganglighet, en siljbar produkt

och med ekonomiska vinstintressen. Andra generationen innehaller hir cellulosabaserade och i viss

utstrickning andra avancerade biodrivmedel.

Land, anliggning, ort Feedstock Startir Kapa- Inv.
citet Kostnad ¥
output
[kt/4r]
Cellu- | Brasilien, Mossi & Ghisolfi, Chemtex and GraalBio, Alagaos. Cellulosaravara, bagass 2014 40 | 350 MUSD
losa- Danmark, Inbicon, DONG Energy, Kalundborg Halm frin vete 2015 70 | 300 MUSD
etanol | Italien, Mossi & Ghisolfi Group, Chemtex, Crescentino. Cellulosaravara 2012 40 | 200 MUSD
Kanada, Enerkem, Greenfield Ethanol, Varennes, Quebec Cellulosabaserat industriavfall Planerad 30 | 27 MCAD®
Kanada, Enerkem Alberta Biofuels, Edmonton Hushallsavfall 2013 30 | 103 MCAD
IcanadaTogen-och-Shell, Birch-Hills; Saskatehewan : i s - EEass Nedlagd 70 | 2MESD
Norge, Borregaard Industries LTD, ChemCell Ethanol Svartlut sulfit 1930 158 | na
Tyskland, Clariant, Sunliquid, Sued-Chemie, Straubing, Bavaria Cellulosarivara, halm, majsblast Planerad 150 | na
USA, Mossi & Ghisolfi, Chemtex, Sampson, North Carolina. Energigris, miscanthus, switchgrass 2014 40 | 350 MUSD
USA, Hugoton, Kansas, Abengoa Avfall fran skogs- och jordbruk 2013 75 | 76 MUSD
USA, Lignol Innovations and Suncor Enetgy, Denver, Colorado Triravara 2013 13 | 32 MUSD
USA, Coskata, Enerkem, and Ineos, Clewiston, Florida Cellulosarivara, sockerrorsblast mm 2013 300 | 400 MUSD
USA, Enerkem Mississippi Biofuels, Pontotoc Hushallsavfall 2013 30 | 90 MUSD
USA, Frontier Renewable Resource, Kinross, Kincheloe, Michigan Cellulosarivara 2013 60 | 232 MUSD
USA, INEOS Bio, Indian River County,Vero Beach, Florida Cellulosaravara 2012 24 | 132 MUSD
USA, POET, Project Liberty, Emmetsburg, Iowa Jordbruksrester, majsblast 2013 75 | 250 MUSD
5 i 5 5 Jordbruksrester;ex—halm Nedlagd 55 | SM=SB
5 & 5 o i Asfallfrinskogsavverkning Nedlagd 300 | F6MESD
15 anliggningar. S d kapacitet: ca 992 800 t/ ir
HVO | Itland, Conoco Phillips, Whitegate refinery, Cotk Sojabénsolja och animaliska fetter 2006 30 | na.
Ttalien, UOP/Eni Ecofining, Venedig Biologiska oljor, animaliskt fett 2014 300 | n.a.
Frakien HNHEOPR Jivorno i : iotanimali 2616 Nedlagd s
Finland, Neste Oil, Potrvoo 1 Palmolja, rapsolja och animaliskt fett 2007 260 | 300 MEUR
Finland, Neste Oil, Porvoo 2 Biologiska oljor och fett 2009 260 | 300 MEUR
Nedetlinderna, Neste Oil, Rotterdam Biologiska oljor och fett 2011 800 | 670 MEUR
Portugal, Econfining (UOP/ENI), Galp Energia Biologiska oljor, alger 2015 124 | na.
Singapore, Neste Oil, Biologiska oljor och fett 2010 800 | 550 MEUR
USA, Dynamic fuels, Syntroleum+Tyson Food, Geismar, Louisiana Biologiska oljor och animaliskt fett 2010 210 | 138 MUSD
8 anliggningar. Sammanlagd kapacitet: ca 2 784 000 ¢t/ dr
Ovrigt | Finland, NSE, Neste, Stora Enso, Skéldvik el. Imatra (FT-brinslen) Skogsravara 2013 200 | 500 MEUR
H 5 5 . 5 > 4 Nedlagd 166 | A
Tyskland, CHOREN, Sigma plant, Schwedt (FT-brinslen) Tri, halm, atervunnen trd, mm. Planerad 200 | na
y 5 et 2 4 Celhdosarreara Nedlagd +4 | HOOMEER
Nederlinderna, BioMCN Oosterhorn 1, Groningen (metanol) Glycerin fran biodieselproduktion 2010 200 | na
Nederlinderna, BioMCN Oosterhorn 2, Groningen (metanol) Glycerin frin biodieselproduktion 2013 200 | na
Nederlinderna, BioMCN Oosterhorn 3, Groningen (metanol) Glycerin Planerad 200 | n.a.
Nederlinderna, BioMCN Oosterhorn 4, Groningen (metanol) Glycerin Planerad 200 | na
Spanien, Leon. Amyris (kolviten, tex farnesane diesel) Sockerl6sning Planerad na | na.
Storbritannien, BP&DuPont, Butamax Adv Biofuels, Hull (butanol) Flexibel rivara 2013 330 | 400 MUSD
USA, Gevo, Englewood, Luverne, Minnesota (butanol) Sockerl6sning 2012 60 | na
USA, Decatur, Amyris Tate & Lyle (kolviten, tex farnesane diesel) Sockerlosning Planerad na | na
10 anliiggningar. Sammanlagd kapacitet: ca: 1 590 000 ¢/ ir

a) Notera att uppgifterna pi total investeringskostnad ér given av respektive anlidggning och ir ej garanterat jimférbara.

b) 27 MCAD ir Kanadensiska statens del av investeringen.

Fran Tabell 13 kan vi se att nir det giller andra generationens etanolproduktion finns det
nu minst 15 anldgeningar utanfér Sverige som ar i drift, eller planeras att vara i drift inom
nagra ir, med en total produktionskapacitet pd nistan 1 miljon ton (ca 1300 miljoner liter
eller 1,3 miljoner m’) cellulosabaserad etanol per ar. Jimfoért med sammanstillningen i
Grahn & Hansson (2010), da 8 cellulosaetanolanliggningar identifierades med en total
produktionskapacitet pa 577 kt/ar har produktionskapaciteten nistan férdubblats, trots att
planerna for tre av anlaggningar har avbrutits.
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Nir det giller HVO finns det nu minst 8 anlaggningar utanfor Sverige med en sammanlagd
kapacitet pa nistan 2,8 miljoner ton (ca 3500 miljoner liter) per dr. I Grahn & Hansson
(2010) presenterades 5 HVO-anliggningar med en total produktionskapacitet pa 1,35
miljoner ton per ar. Den totala produktionskapaciteten har dirmed mer 4n férdubblats.

Anlaggningar som planerar produktion av syntetiska brinslena via férgasning av bioenergi
ar listade wunder posten Ovrigt 1 Tabell 13 och indikerar en sammanlagd
produktionskapacitet pa 1,2 miljoner ton metanol och Fischer-Tropsch-brinslen. Jimfort
med den tidigare sammanstallningen har anliggningarna i Freiberg (Tyskland) och Varkaus
(Finland) lagts ner. Den senare har diremot ersatts av en dubbelt sa stor anliggning som
planeras placeras i antingen finska Skoldvik eller Imatra. Den totala produktionskapaciteten
av metanol och FT-brinslen ligger dirmed 1 ungefir samma storleksordning som i Grahn
och Hansson (2010), dvs ca 1,2 miljoner ton.

Nytt i den hdr sammanstillningen dr planer pa att producera butanol fér anvindning i
transportsektorn, liksom indikationer pa anliggningar som omvandlar sockerlosning till
dieselliknande kolviten via kemikalien farnesane. Planerad produktionskapacitet av
farnesane-diesel har diremot inte kunnat hittas. Om alla planerade anlidggningar, som listas
1 Tabell 13, tas i drift kommer virldens sammanlagda produktionskapacitet fér andra
generationens drivmedel inom nigra ar att ligga pa ca 5,3 miljoner ton, ca 53 TWh/ar"
(vilket motsvarar ca 5300 miljoner liter bensin), vilket kan jamforas med total global
biodrivmedelsproduktion pa 700 TWh. Som en jamforelse beskrivs det i IEAs Technology
Roadmap (2011) att det 1 Europa redan idag finns en installerad produktionskapacitet f6r
andra generationens biodrivmedel motsvarande 175 miljoner liter bensin.

Fran Tabell 13 kan vi ocksa se att anldggningar for produktion av HVO, FT och metanol
generellt sett dr storre dn anlidggningar fOr cellulosabaserad etanol. Nir det giller
investeringskostnader beror de till stor del pa om anlidggningen byggs frin grunden eller om
en befintlig anlidggning byggs om vilket gor det svart att dra ndgon generell slutsats fran
tabellen. For att dnda gora nagon form av grov uppskattning har vi jamfort
investeringskostnaderna® med produktionskapaciteten och ser di att den arliga
kapitalkostnaden per liter” levererad produkt, vid antagande om 10 ars ekonomisk livstid
och 10% investeringsrinta, ligger i ett intervall mellan 1,3-12,6 kr/liter for cellulosaetanol,
mellan 4,7-9.3 kr/liter for FT-diesel och mellan 0,7-2.4 kr/liter for HVO. Om vi istillet
antar 15 ars ekonomisk livstid och 5% investeringsrinta ligger den érliga kapitalkostanden i
intervallen 0,8—7.5 kr/liter for cellulosaetanol, 2,8-5,5 kr/liter for FT-diesel och 0,414
kr/liter for HVO.

I Tabell 14 sammanfattas de befintliga och planerade pilot- och demoanlidggningar, f6r
andra generations drivmedel, som presenterats 1 IEA (2012b).

4 Beriknade med antagande om ett energiinnehdll (LHV i MJ/kg) p4 43 £6r HVO och FT-diesel, 27 for
etanol, 33 f6r butanol och 20 f6r metanol.

4 Den drliga kapitalkostnaden C idr grovt beriknad utifrin antagandet om rintan i=10% och den ekonomiska
livslingden n=10 4r med hjilp av annuitetsformeln: C=i(1+i)"n/(((1+i)"n)-1) och bortser frin kostnad for
rivara och andra r6rliga kostnader.

4 Densiteten har antagits vara ca 0,8 kg/liter for all tre drivmedlen etanol, HVO och FT-diesel.
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Tabell 14. Sammanfattning av befintliga och planerade pilot- och demoanliggningar utanfér Sverige for
test och utveckling av andra generationens biodrivmedel som listats i IEA (2012b). Med en pilotanliggning
avses enligt IEA (fri 6versittning) en anlidggning som inte kors kontinuerligt men dir méjligheten for olika
steg demonstreras och produkten inte nédvindigtvis siljs. En demoanliggning dr en anliggning dér hela
produktionsprocessen inklusive logistikkedjan testas. Produkten siljs men anliggning behéver inte kéras med

ekonomiska intressen.

Land, anliggning, ort Ravara Startar Kapa- Inv.
citet Kostnad ¥
()utput
[t/41]
Cellu- | Australien, Smart State Sugarcane Biorefinery, Queensland Univ. Blast frin sockertor 2010 40 | 7,5 MAUD
losa- Brasilien, Petrobras, Rio de Janeiro Blast frin sockertor 2012 51480 | n.a
etanol | Brasilien, Petrobras, Rio de Janeiro Blast frin sockertor 2007 530 | na
Danmark, BioGasol, Maxifuel, Tech Uni of Denmark, Képenhamn Cellulosaravara, halm frin vete 2006 10 | 57 MDKK
Danmark, BioGasol, BornBioFuel 142, Aakirkeby, Bornholm Cellulosardvara, halm fran vete 2013 4000 | 14,2 MEUR
Danmark, Inbicon, pilot 1+2, DONG Energy, Fredericia Cellulosaravara, halm frin vete 2005 870 | 20 MEUR
Danmark, Inbicon Biomass Refinery, DONG Energy, Kalundborg Cellulosardvara, halm fran vete 2009 4300 | 53 MEUR
Finland, Chempolis Biorefining Plant, Oulu Jordbruk- och skogsrester 2008 5000 | 20 MEUR
Frankrike, Abengoa Arance EC demonstration, Arance Jordbruk- och skogsrester 2013 40000 | 10,5 MEUR
Frankrike, PROCETHOL 2G, Futurol Project, Pomacle Cellulosaravara flexibel 2011 2700 | 76,4 MEUR
Ttalien, Mossi & Ghisolfi, Italian Bio Fuel, Crescentino, Piedmont Cellulosaréivara, majsblast, halm 2009 255 | na
Ttalien, Mossi & Ghisolfi, Tortona, Piedmont Blast frin sockerror, halm, trda 2009 50 | na
Kanada, Enerkem, Sherbrooke pilot plant, Quebec Avfall 2003 375 | na
Kanada, Enerkem, Westbury commercial demo facility, Quebec Traravara och hushallsavfall 2009 3900 | n.a
Kanada, Iogen Corporation, Hunt Club Rd, Ottawa, Ontatio Halm frin vete, korn och havre 2004 1600 | na
Kanada, Lignol Energy Corporation, Burnaby, British Columbia Rester frin 16v- och barrved 2010 80 | 20 MCAD
Kanada, Tembec Chemical Group, Temiscaming, Quebec Svartlut sulfit, halm, energigris I drift 13000 | n.a
Norge, Borregaard, BALI Biorefinery Pilot, Sarpsborg Bagass, barrtrid, eukalyptus, vetehalm 2012 2000 | 16 MEUR
Norge, Weyland BioEthanol, Blomsterdalen Cellulosaravara, tex halm frin vete 2010 160 | 8 MEUR
Polen, SEKAB, Goswinowice Majs, majsblast, halm och triflis. 2014 50000 | 150 MEUR
Spanien, Abengoa Bioenergy, Castilla y Le6n, Salamanca Halm frén vete, majsblast 2009 4000 | 50 MEUR
Tyskland, Clariant, Sunliquid, Sued-Chemie, Straubing, Bavaria Cellulosaravara, jordbruksavfall 2012 1000 | 28 MEUR
USA, Abengoa Bioenergy New Technologies, York, Nebraska Switchgrass, halm, majsblast 2007 75 | 35,5 MUSD
USA, AE Biofuels, Butte, Montana Cellulosarivara flexibel 1 drift 500 | na
USA, Lighthouse, Coscata, Madison, Pennsylvania Cellulosardvara majsblast 2009 120 | na
USA, Coscata, Warrenville, Illinois Switchgrass T drift 30 | na
USA, DDCE DuPont Danisco Cellulosic EtOH, Vonore, Tennessee | Tri- och pappersavfall 2010 750 | na
USA, Western Biomass Energy, KL Energy, Upton, Wyoming Jordbruks -och skogsavfall 2007 4500 | 7,2 MUSD
USA, Lignol Energy Corporation, Grand Junction, Colorado Triflis, switchgrass Avvakta 7500 | 80 MUSD
USA, Mascoma Corporation, Rome, NY Majsblast T drift 500 | n.a
USA, POET, Scotland, South Dakota Halm frén vete och majs, poppel 2008 60 | 9 MUSD
USA, West Coast Biorefinery, Pacific Ethanol, Boardman, Oregon Rester frin 16v- och barrtrad 2010 8000 | 48,6 MUSD
USA, Range Fuels, K2A Optimization Plant, Denver, Colorado Cellulosarivara, barrtrid 2008 30 | na
USA, Energy Independence I, Terrabon, Bryan, Texas Blast, grodor, trd, switchgrass 2009 120 | 3 MUSD
USA, Verenium, Jennings Demonstration Facility, LA Blast frin sockerror, bambu 2009 4200 | 79 MUSD
USA, Verenium, Jennings Pilot Plant Facility, LA Poppel, socker, triflis 2007 150 | n.a
USA, ZeaChem, hybrid, Boardman, Oregon Svartlut sulfit, barrtrad 2011 750 | n.a
Osterrike, M-real Hallein AG Cellulosarivara Planerad 12000 | na
38 anliggningar. Sammanlagd kapacitet: ca:224 635 1/ ir
Synte- | Finland, NSE, Neste Oil and Stora Enso, 12 MW, Varkaus (FT) Skogtrrester (avslutad demo) 2009 656 | n.a
tiska Nedertlinderna, ECN, 12 MW, Alkmaar (SNG) Atervunnet tri 2013 2880 | 30 MEUR
brin- | Nederlinderna, ECN, Petten (SNG) Cellulosaravara Planerad 346 | na
slen Nederlanderna, 2008 (BioMCN, Oosterhorn) (metanol) Glycerin 2008 20000 | n.a.
via Turkiet, TRIJEN, Tubitak, Gebze, Kocaeli (FT-brinslen) Cellulosa, hasselnétsskal, olivkdrnor 2013 0.04 | 8,5 MEUR
forgas-| Tyskland, Cutec, Clausthal-Zelletfeld (FT-brinslen) Halm, tré, ensilage, organiskt avfall 1990 0.02 | na
ning el| Tyskland, Bioliq, Katlsruhe Inst of Techn (diesel, gasoline) Tribiomassa 2012 608 | n.a
pyto- | Tyskland, CHOREN, Beta, Freiberg, Saxony (FT-brinslen) Skogsravara, dtervunnet trd, halm 2012 15000 | 100 MEUR
lys USA, Trixie, Flambeau River Biofuels, Park Falls, Wisconsin (FT) Skogsrester (grot) 2013 51000 | 310 MUSD
USA, GTI Gas Technology Institute, Des Plaines, Illinois (FT) Skogsrester (grot) Avvakta 26 | 2MUSD
USA, Research Triangle Institute, North Carolina (FT+alkoholer) Cellulosaravara Planerad 22 | 3 MUSD
Osterrike, Conzepte Technik Umwelt AG (SNG) Cellulosaravara 2008 576 | na
Osterrike, Vienna University of Technology, Bioenergy, Giissing Cellulosarivara 2005 02 | na

13 anivoninoar. S. d kapacitet: ca 91 114 t/ ér

(e}
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Ovrigt

Brasilien, Amyris, Campinas (kolviten tex diesel) Socketlésning 2009 n.a
Danmark, FiberMaxBiogas, Aalborg Univ., Ballerup (biogas) Godsel 2009 100 b)
Danmark, BFT Bionic Fuel Techn, Aarhus, Odum, (biodiesel) Halmpellets 2008 200
Nya Zealand, LanzaTech NZ Ltd, Parnell, Aukland (etanol) CO fran rokgaser, syngaser 1 drift 90
Storbritannien, BP, Butamax Advanced Biofuels, Hull (butanol) Flexibel ravara 2010 15
Tyskland, Greasoline GmbH, Oberhausen (FT-brinslen) Biobaserade oljor och fetter 2012 na
USA, Amyris, California (kolviten, tex diesel) Socketlésning 2008 na
USA, Towa State University (mix: etanol, FT, FAME) Spannmdl, oljeftd, veg oljor, glycerin 2009 200
USA, Southern Research Inst, hybrid, Durham, North Carolina (mix) | Avfall, syntesgas I drift 3500
USA, Gevo, Englewood, St. Joseph, Missouti (butanol) Socketlésning 2010 3000

~SvaG i i 5 i iS5 ie+6 jaraviessh Nedlagd | 50000
10 anldiggningar. S d kapacitet: ca 7105 t/ dr

na
7 MDKK

0,6 MEUR
12 MUSD

25 MGBP
7,5 MEUR
n.a

18 MUSD

40 MUSD

n.a.

e

a) Notera att uppgifterna pa total investeringskostnad ér given av respektive anldggning och ar dirfor ej garanterat
jimforbara.
b) Siffran ar uttryckt i Mm3/4r.

Fran Tabell 14 kan vi se att ndr det giller testanliggningar for andra generationens
etanolproduktion finns det nu minst 38 anldggningar utanfér Sverige varav majoriteten ar i
drift. Den totala produktionskapaciteten uppgar till ca 225 000 ton (ca 284 miljoner liter)
cellulosabaserad etanol per dr. Jamfért med sammanstillningen 1 Grahn & Hansson (2010),
har 10 nya testanlaggningar tillkommit.

Nir det giller resterande drivmedelsslag finns det nu minst 23 testanldggningar med en
sammanlagd produktionskapacitet pa 323 000 ton av olika slags drivmedel. Aven hir har 10
nya testanldggningar tillkommit sedan sammanstillningen i Grahn & Hansson (2010).

Aven om den totala produktionskapaciteten i virlden frin pilot- och demoanliggningar
ligger pa 548 000 ton drivmedel per ar dr det inte sjilvklart att dessa produkter nar
drivmedelsmarknaden.  Den  generella  bilden dr att nya  pilot- och
demonstrationsanliggningar fortsitter att byggas i virlden, nagra projekt avslutas men ett
flertal anlaggningar skalas upp och far status som kommersiell anldggning. Tabell 13—14 ger
en indikation pa hur langt teknikutvecklingen har kommit och hur investeringsklimatet ser
ut f6r de olika alternativen.

5.5 Sammanfattande reflektion kring Sveriges
importmojligheter av biodrivmedel

Ar 2010 importerade Sverige uppskattningsvis 75% av den totala etanolanvindningen
(ungefar 1,8 TWh) och 45% av biodieselanvindningen (ungefir 0,9 TWh)
(Regeringskansliet, 2011). Motsvarande siffror f6r EU, dr ungefir 25% import av etanol
och ungefir 20% import av biodiesel (baserat pa Eurobserv’er, 2011 och Eurobserv’er,
2012). Det ar naturligtvis valdigt svart att f6rsoka forutspa vilka mojligheter Sverige har att
importera biodrivmedel i framtiden. Enligt Energimyndighetens prognos som anvindes i
den nationella handlingsplanen foér frimjande av fornybar energi férvintas Sverige 2020
importera 3,4 TWh etanol men ingen biodiesel (Regeringskansliet, 2010). Totalt sett
forvintas den svenska biodrivmedelsanvindningen uppga till ungefir 9,4 TWh.

Moijligheten for Sverige att fortsitta importera biodrivmedel kommer att bero pa den

globala tillginglicheten f6r biodrivmedel. Den slutsats som kan dras fran
sammanstillningen av framtida mal/krav f6r biodrivmedel ir att efterfrigan kan komma att
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Oka betydligt. Utbredd anvandning av E15 1 USA och 6kad inhemsk anvindning av etanol i
Brasilien dr tva saker som kan komma att ha betydelse. Tillgaing pa biodrivmedel som
uppfyller de europeiska héllbarhetskriterierna kommer ocksa att paverka Sveriges
mojligheter att importera biodrivmedel framover. Kommissionens forslag till férindring av
Direktivet for fornybar energi och Brinslekvalitetsdirektivet med inférandet av faktorer f6r
indirekt markanvindning kommer om det inférs, atminstone pa sikt, att paverka
importmoijligheterna. Detta eftersom det kommer att leda till 6kad efterfrigan pa
”godkinda” biodrivmedel. Hur USAs mal (enligt the Renewable Fuel Standard) utvecklas
och forverkligas ser ocksd ut att kunna paverka marknaden for etanol 1 betydande
utstrackning.

Vad giller biodiesel ir det viktigt att notera att biodiesel fran vissa ravaror som tidigare
nimnts inte limpar sig sd bra 1 Sverige pa grund av dess koldegenskaper. Detta innebar att
en betydande del av virldens méjliga framtida produktion av biodiesel inte dr limplig f6r
Sverige (da den forvintas utga fran sadana ravaror som till exempel palmolja eller soja).

Drivmedel fran den befintliga produktionen eller planerade produktionen i anliggningar
utanfor Sverige riskerar att inte bli tillganglig for Sverige till ar 2030 1 nagon storre
utstrickning eftersom andra linder ocksa ska uppfylla mal f6r mingden biodrivmedel.
Detta med undantag f6r de linder dir produktionen 6verskrider den inhemska efterfragan,
exempelvis Brasilien. Givet att USAs mal (enligt the Renewable Fuel Standard) kvarstir
kommer efterfrigan pa sockerrorsetanol (till exempel fran Brasilien) att 0ka vilket skulle
kunna begrinsa Sveriges mojligheter att importera (eftersom det bor paverka priset). Att
det skapas ett knapphetspris pa ravaror med storre efterfrigan dn det finns tillgang ar
etablerad ekonomisk teori vilket leder till att ravaran (eller biodrivmedel 1 det hir fallet)
anvinds av den aktor eller det land som ir villig att betala mest f6r den. Noteras bor daven
att den mojliga totala produktion som befintliga och planerade produktionsanliggningar for
frimst cellulosabaserade biodrivmedel virlden 6ver endast motsvarar ett relativt mattligt
bidrag jamfort med dagens totala produktion av biodrivmedel och framtida efterfrigan.
Det dr dock intressant att notera att en hel del hint sedan sammanstillningen 2010 och
bedémningen dr att utvecklingen i allra hégsta grad gar framat.

Forindringar vid genomférandet av styrmedel for biodrivmedel kommer, som redan
indikerats, sannolikt att paverka marknaden f6r biodrivmedel i stor utstrickning. Priserna
for bade etanol och biodiesel (i reella termer) forutspas i OECD/FAO (2012) vara relativt
konstanta medan de 6kar i nominella termer. Hur biodrivmedelskraven i USA enligt RFS
kommer att utvecklas (till exempel om malen kommer att justeras pa ett eller annat sitt)
kan dock paverka marknaden betydligt och priserna for etanol och biodiesel (se analys i
OECD/FAO, 2012). Prisprognoser ir emellertid alltid forknippade med stora osikerheter.

Det ar givetvis svart att dra nagon tydlig slutsats kring Sveriges framtida importméjligheter
av biodrivmedel. Den globala efterfrigan av biodrivmedel ser ut att kunna 6ka betydligt,
vilket indikerar en 6kad konkurrens. P4 en marknad innebir det att utbudet ocksa kommer
att 6ka. Aven om den mingd som ir tillginglig fér export/import férvintas 6ka (enligt
OECD/FAO, 2012; FAPRI, 2011) blir det i slutindan betalningsviljan som avgor var dessa
biodrivmedel hamnar.
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6. Kartlaggning av situationen for infrastruktur
och fordon

En generell aspekt som paverkar mojligheten for olika framtida drivmedelsalternativ ir om
det finns tillgang till infrastruktur och fordon som kan distribuera respektive utnyttja de
tornybara drivmedlen. I det hir kapitlet forsoker vi ge en indikation pa om det finns nigra
uppenbara hinder for hur stor mingd fornybara drivmedel som kan anvindas.

6.1 Etanol

Infrastruktur

Av all etanol som anvindes i Sverige 2011 anvindes 49% i form av liginblandning och
51% i form av E85/ED95 (SPBI, 2012a). Nistan all 95-oktanig bensin som siljs i Sverige
har en laginblandning av etanol. Sedan 2010 idr det tillatet att blanda 10 volymprocent
etanol 1 bensin (férr 5%). Fran och med 2011 ir dock den skattebefriade nivan for
laginblandning av etanol i bensin maximalt 6,5 volymprocent, vilket sannolikt begrinsat
den moijliga 6kningen. For att 6ka mingden laginblandade biodrivmedel i Sverige foreslar
regeringen att ett kvotpliktssystem inférs, som syftar till att 10 volymprocent etanol bor
liginblandas 1 bensin (se Awsnitt 3.1). Om detta system infors 6kar mojligheten for
etanolproducenter att fa avsittning for sin produktion i Sverige utan att ny infrastruktur
utvecklas.

For E85 (85% etanol och 15% bensin) som kan anvindas i flexifuelbilar (som kan kora pa
alla blandningar av etanol och bensin) behovs separat infrastruktur. Genom lagkravet pa
minst ett alternativt brinsle pa varje storre tankstation har utbyggnaden av infrastruktur f6r
E85 skett 1 rask takt. I januari 2012 fanns det 1694 forsiljningsstillen for E85, vilket far
betraktas som en val utvecklad infrastruktur, totalt fanns det 2885 forsiljningsstillen for
drivmedel (SPBI, 2012b). Hosten 2011 fanns en publik tankstation fér tung trafik med
ED95 i Haninge séder om Stockholm™. Anvindningen av E85 har 6kat betydligt under ar
2010 jamfort med foregaende ar. Det beror bade pa att fordonsflottan 6kat och pa att E85-
priserna  har legat under Dbensinpriserna (Energimyndigheten, 2011a). Enligt
Energimyndighetens uppskattning var tankningsgraden for E85 runt 60% ar 2011 (vilket
den ocksa uppskattades vara under 2009 och 2010) (Energimyndigheten, 2012a).

Ar 2008 fanns det utéver E85-tankstationerna i Sverige ocksa 490 tankstationer for E85 i
andra EU-linder (320 i Frankrike, 100 i Tyskland, 18 i Storbritannien, 16 i Irland, 15 i
Ungern, 10 i Norge, 8 1 Spanien och 3 i Nederlinderna) (enligt sammanstillning i European
Commission, 2011c).

Forutom tekniska utmaningar kan det dven finnas psykologiska utmaningar nir det giller
etanol, infrastruktur och fordon. Internationellt har man kunnat se att det inte ar
problemfritt att hoja laginblandningsnivan. I Tyskland ddr E10 (bensin innehallande 10%
etanol) introducerades 2011 har bildgarna inledningsvis varit tveksamma till att kopa detta
brinsle. Trots att regeringens férhoppning var att na 90% av bilisterna, var det 1 december

4 Enligt www.miljofordon.se/tanka
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2011 (ndr E10 introducerats i hela landet) bara runt 12% som wvalde detta brinsle.
Anledningen ir att det gatt rykten om att E10 kan skada motorn och bilisterna vagade helt
enkelt inte kopa det nya brinslet eftersom de var oroliga f6r att deras bilar skulle ta skada.
Trots informationskampanjer om vilka fordon som kan kéra pa E10 hade anvindandet
enbart 6kat till 14,5% i oktober 2012, vilket visar att det gar lingsamt att 6vertyga koparna
att acceptera E10 (MWYV, 2012). I Finland utgjorde forsiljningen av 95-oktanig bensin som
ligst, efter att den borjat innehalla E10, citka 40% (april och maj 2011) av
bensinférsiljningen (resterande var 98 oktans bensin med E5). Sedan dess har andelen
bensin med E10 6kat och i november 2012 uppgick den till 58% (Oljyalan Keskusliitto,
2012).

Fordon

Kostnaden f6r den fordonsteknik som tagits fram f6r E85 och biodiesel bedéms 1 dag vara
ungefir i niva med motsvarande fordon for bensin och diesel, vilket innebdr att tekniken
natt en mognad (Finansdepartementet, 2011). Flottan av E85-bilar har 6kat dven om
antalet nyregistrerade E85-bilar per 4r har minskat de senaste aren. Ar 2012 sildes 5699
E85-bilar 1 Sverige jamfoért med 58 000 under 2008 (BilSweden, 2013). I och med att
nedsattningen av férmansviardet numera inte omfattar E85-bilar dr det troligt att den arliga
torsiljningen av dessa kommer att sjunka ytterligare.

En utmaning for flexifuelbilar dr enligt Hadell (2012) att merkostnaden jamfért med en
bensinbil kan bli mycket storre i framtiden. I dagsldget dr det endast en liten merkostnad att
ta fram flexifuel-versioner av bensinbilar. I och med hardare krav pa utslippen av koldioxid
per kilometer kommer bensinbilar troligen att utvecklas mot att bli 4n mer energisnala.
Trenden verkar ga mot sma turboladdade bensinbilar med direktinsprutning. Jamfort med
dagens bensinbilar dr dessa bilar inte lika litta att stilla om till flexifuel-versioner. I dagens
flexifuelbilar 4r det en dator som stiller om mingden brinsle som tillférs motorn men vid
direktinsprutning dr det mer avancerat att variera tillférseln av brinslemingden.
Merkostnaden for att gora flexifuel-versioner av framtidens bensinbilar blir darfor sannolikt
hogre an idag. Ytterligare en utmaning for flexifuelbilar dr att om framtidens flexifuelbilar
behiller dagens teknik kommer de att vara torstigare d4n andra smabilar (som gatt vidare
mot direktinsprutning), vilket kan innebdra att flexifuelbilar inte klarar framtida
emissionskrav. Eftersom det inte finns nagra tecken pa att det kommer att etableras en
E85-marknad i nagot annat land dn Sverige (Brasilien ar visserligen en stor marknad men
har andra avgaskrav) dr den intressanta fragan egentligen om den svenska marknaden ir
stor nog for att betala utvecklingsarbetet for direktinsprutade hégeffektiva FFV-motorer.
Volkswagen har utvecklat en sidan motor men de dr i nuliget ensamma om en sadan
satsning och det ar okint vilka avvigningar de gjort (Hadell, 2012).

6.2 Biogas

Infrastruktur

I bérjan av 2012 fanns 132 forsiljningsstillen f6r fordonsgas 1 Sverige (SPBI, 2012b). Fér
flytande fordonsgas (som anvinds i tung trafik) finns ett fatal tankstationer, Goteborg och
Stockholm Jarna invigdes under 2010-2011 och darefter f6ljde Malmé och Jonkoping. Fler
stationer planeras, bland annat i Orebro och norra Stockholm (BiMeTrucks, 2012). Det
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relativt kostsamma distributionssystemet av biogas som drivmedel ger biogas en nackdel
jamfort med andra biodrivmedel. Infrastrukturen for distribution av fordonsgas inom
Sverige bedéms inte vara fullt utvecklad 1 dagsliget (Finansdepartementet, 2011).

Fordon

Utvecklingen av fordonstekniken for gasbilar bedéms ha natt en mogen niva
(Finansdepartementet, 2011). Fordonsgas kan anvindas i personbilar, tunga fordon och
fartyg. Méanga gasbilar har tva brinslesystem, ett f&r gas och ett f6r bensin (i vissa fall
anvinds bensintanken dock bara i startogonblicket). Tunga fordon kan antingen drivas pa
ren gas eller pa en kombination av diesel och fordonsgas (dual-fuel). For fartyg och
fjdrrlastbilar dr det limpligt att gasen kyls till flytande form for att i tillricklig utstrickning
kunna lagras ombord (LBG eller LNG).

I slutet av 2011 fanns det nistan 39 000 gasfordon i Sverige varav drygt 1 500 bussar,
nistan 600 tunga lastbilar (med komprimerad gas) och resten personbilar och skapbilar.
Jamfort med slutet av 2010 har antalet gasfordon 6kat med cirka 20 procent och sedan
2009 med uppemot 70%. (Energigas Sverige, 2012b). Framforallt 4ar det antalet
personbilar/skapbilar som 6kat mest procentuellt sett. Under 2012 sialdes 5406 nya gasbilar
1 Sverige (BilSweden, 2013)

6.3 Biodiesel (FAME och HVO)

Infrastruktur

Den dominerande mingden diesel 1 Sverige innehaller liginblandning av biodiesel. Av all
FAME och HVO som anvindes i Sverige 2011 var 91% i form av laginblandning och 9% 1
ren form (SPBI, 2012a). Sedan maj 2011 ér det tillatet att blanda 7 volymprocent FAME i
diesel (f6rr 5%). Fran och med 2011 dr didremot den skattebefriade nivan for
liginblandning av. FAME 1 diesel maximalt 5 volymprocent. Foér att 6ka mingden
laginblandade biodrivmedel 1 Sverige har ett kvotpliktsystem foreslagits som syftar till att
inblandning bér ske av 7 volymprocent FAME i diesel (se Avsnitt 3.1). Om detta system
infoérs 6kar mojligheten for biodieselproducenter att fa avsittning for sin produktion i
Sverige utan att ny infrastruktur utvecklas.

Den HVO som tillverkas i Sverige fran tallolja gav i borjan pa 2012 Preems Evolution
Diesel en férnybar andel pa 15%". 1 samma dieselprodukt tillsattes ocksa 7% FAME
(RME) s4 att den totala andelen férnybart blev 22%. * Frin och med 1 juni 2012 innehaller
Preems Evolution Diesel 30% fornybart 1 och med att mangden tallolja 6kades till 23% och
7% RME (Preem, 2012b). OKQ8s och Statoils HVO (som huvudsakligen baseras pa
slakteriavfall) har 27% fornybart (20% genom HVO och 7% FAME) (OKQS8, 2012). Alla
tre bolagen har en HVO-kvalitet som klarar svenskt vinterklimat.

47 Andelen HVO pa 15% gillde maj 2012.
4 http://evolution.preem.se/
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I januari 2012 fanns 22 tankstillen for ren biodiesel (i form av RME) i Sverige (SPBI,
2012b). I december 2012 fanns Preems Evolution Diesel pa 270 tankstationer och pa 100
Saifa-stationer for tung trafik (Preem, 2012c). OKQ8s DieselBio+ fanns samma manad pa
over 380 tankstationer (OKQ8, 2012b) varav 50 stycken IDS-stationer fér tung trafik.
Statoils Diesel+ siljs inledningsvis i Stockholmsomradet och Mailardalen, men i takt med
att fler depaer byggs om kommer Diesel+ att saljas i fler delar av landet (My Newsdesk,
2012).

Fordon

HVO och Fischer-Tropsch diesel (som i framtiden t ex kan tillverkas frin férgasad
biomassa) kan blandas med fossil diesel i betydligt hégre halter an FAME och kriver inga
modifierade fordon. Nir det giller FAME sa producerar bade Scania och Volvo bussar
som drivs pa RME (se t ex Scania, 2012). Flera regioner har satt visioner pa att inom nagra
ar ha en fossilfri kollektivtrafik och i dagsliaget finns bussar som drivs pa biogas eller

FAME i stor utstriackning i svensk kollektivtrafik (VGR, 2012).

6.4 Dimetyleter (DME)

Infrastuktur

DME kan tillverkas fran syntesgasen fran forgasning av biomassa och dr 1 gasfas vid
normalt tryck och temperatur. Brinslet blir flytande vid 3-5 bars tryck och lagras pa
fordonet i flytande form. DME kan inte blandas med konventionell diesel utan kriver ny
infrastruktur och nya nagot modifierade férbranningsmotorer. Det finns i dagsldget fyra
tankstationer i Sverige (Stockholm, Gé6teborg, Jonképing och Pitea).

Fordon

DME kan anvindas i modifierade dieselmotorer och ger da en renare forbrinning dn diesel
och dirfér mycket laga utslipp av partiklar. Brinslet har ocksa potential att minska buller.
Fran juni 2010 till slutet av 2012 genomforde Volvo ett filtprov med tio lastbilar som kor
pa DME.

6.5 Metanol

Infrastruktur

Metanol kan tillverkas fran syntesgasen frin forgasning av biomassa. Enligt
brinslekvalitetsdirektivet dr det tillitet att i bensin blanda in 3 volymprocent metanol, men
ingen inblandning av metanol sker i nuldget i Sverige. Det dr oklart om metanol anvinds
tor inblandning i andra europeiska linder. Vid ldginblandning behévs ingen ny
infrastruktur. Alternativt kan helt ny fordonsflotta byggas upp som drivs pa M85 eller
M100 vilket 1 sa fall kraver ny infrastruktur. Sjofartsektorn har indikerat att de ser metanol
som ett mojligt framtida fartygsbrinsle. I ett sadant scenario kan eventuellt infrastruktur
byggas upp som dven blir tillgingligt f6r fordon inom vigtransportsektorn.
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Fordon

Metanol anvinds inom motorsport men att den ar giftig och bildar formaldehyd vid
forbrinning har haft betydelse for att den idag inte anvinds inom vigtranportsektorn.
Jamfoért med bensin och diesel, dr metanol korrosivt vilket medfér Okade krav pa
materialval. De fordonskomponenter som idag anvinds for etanolmotorer ar eventuellt
ocksa godkianda for metanol, vilket 1 sd fall inte skulle medféra stora merkostnader vid
produktion av fordon som kan kéras pa framtida metanolblandningar. De allra flesta
fordon 1 den befintliga bilparken har diremot inte anpassade material.

6.6 Vatgas

Infrastruktur

I Sverige finns endast tva tankstationer, en i Malmo och en vid biltestanldggningen i
Arjeplog. Vitgas kan annars tankas i mobila stationer som flyttas dit testflottor byggs upp.
Vitgasen 1 H2 Logits mobila stationer produceras med elektrolys och tankas med 700 bars
tryck, vilket tar ca 3 minuter for full tank (Granmar, 2013).

I november 2011 6ppnade projektet H2moves Scandinavia en storskalig tankstation 1 Oslo
och har sedan dess samlat in data frain 750 kilo tankad vitgas. Resultaten visar pa
tillfredsstallande driftsstabilitet utan paverkan av det kalla klimatet (H2moves, 2012). 1
Danmark finns enligt H2moves (2012) planer pa att bygga ut tankstationer for vitgas sa att
det totalt finns 15 stationer ar 2015, 185 stationer ar 2025 och 1000 stationer ir 2050. I en
vision fér 2015 malar Scandinavian Hydrogen Highway Partnership (SHHP) upp ett
nitverk av stationer med mindre dn 300 kilometers avstind mellan varandra. Inom Sverige
bildar 8 stationer en triangel mellan Malmo, Strémstad och Stockholm (H2moves, 2012).

Vitgas nimns i EU-kommissionens senaste forslag till utbyggnad av infrastruktur for
alternativa drivmedel, diar bland annat ett krav pa att alla medlemsstater ska erbjuda
vitgastankstationer med max 300 km avstand finns beskrivet (European Commission,
2013).

Fordon

Viitgas och brinsleceller har hogre omvandlingseffektiviteten fran brinsle till hjul (ca 65%)
in férbrinningsmotorer som ligger runt 20—30%. Bilar som drivs pa vitgas har lika ling
korstricka som konventionella bilar (vilket 4r en stor utmaning for elbilar).
Produktionskostnaderna dr didremot mycket hogre dn ett konventionellt fordon och
forbittringar behover framforallt ske nar det galler lagring av vitgasen i fordonen liksom
branslecellernas livslingd och produktionskostnader (Tomsen, 2009) innan vitgasfordon
kan antas komma 1 storskalig serieproduktion. Vissa fordonstillverkare har borjat
serieproduktion 1 liten skala, tex Hyundai ix35 FCEV som har en korstricka pa 600 km
(startade i oktober 2012) (Granmar, 2013).

I november 2011 startade H2moves Scandinavia en demonstration av brinslecellsbilar i
Oslo och Koépenhamn (19 fordon med korstricka pa 525 km). Under sex manader
samlades data in frain sammanlagt 62 500 kilometers korning med tillfredsstallande resultat
(H2moves, 2012). Nya hybridversioner har borjat testas. Det handlar om en hybrid mellan
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renodlade elbilar och brinslecellsbilar och kallas Fuel Cell Electric Vehicle (FCEV). Denna
kombination ger 6kad effekt vid accelerationer och fungerar effektivare i stadstrafik dar
effektuttaget stindigt dndras (Granmar, 2013).

Ett annat exempel pa aktivitet dr att sju vitgasdrivna brinslecellsfordon fran Daimler,
Honda, Hyundai och Toyota kérde runt i Europa under hosten 2012 for att visa att
vitgasdrivna brinslecellsfordon finns och fungerar (Scandinavian Hydrogen, 2012).

De tva forsta serietillverkade brinslecellsbilarna 1 Sverige édr bestillda av Region Skine som
1 oktober 2012 skrev avtal med Hyundai om tva vitgasdrivna brinslecellsbilar (Vitgas
Sverige, 2012).

6.7 Elfordon

Utover mojligheten att bidra till minskade koldioxidutslipp har elbilar positiva
sambhillseffekter 1 form av minskat buller samt minskade lokala utslipp av partiklar och
andra fororeningar. Fordelar f6r elbilar dr dven att de har en hog energisystemeffektivitet
dir en ren elbil bara behover 20-30% av den energi som en konventionell bil drar (SER,
2009).

Infrastruktur

Elfordon och laddhybrider kan introduceras med befintlig eller litt modifierad infrastruktur
som bas. Mojligheter till laddning finns i manga fall redan pa till exempel villaparkeringar
och gemensamma parkeringsplatser 1 bostadsrittsftéreningar. I ett senare skede skulle man
kunna komplettera med andra laddningslosningar.

Nir de forsta elbilarna nu kommit ut pa marknaden har man sett att de kors ”’pa den sikra
sidan” och att man ar tillbaka vid hemmet eller arbetsplatsen langt innan batteriet har
laddats ur. I vanligt eluttag kan batterierna laddas langsamt och mer skonsamt f6r batteriet
in i snabbladdningsstationer. Offentliga snabbladdstationerna fyller diremot en viktigt
psykologisk funktion som kan vara avgorande for introduktion av elbilar i storre skala. Nir
man satte upp laddstationer i Tokyo sig man att antalet kérda kilometer mellan varje
laddning férdubblades trots att ndstan ingen tankade pa stationerna. Den som investerar i
en laddstolpe kan salunda inte rikna med att tjdna ndgra pengar pa den, men det finns anda
ett intresse att gora dessa investeringar. Till exempel har franska regeringen beslutat att
satsa 50 miljoner EUR for att bygga ut tusentals laddstolpar inom sin ”Plan Automobile”
(EV Update, 2012) och norska regeringen inférde 2009 ett stod pa 50 miljoner NOK for
laddstationer, som sedan successivt utvidgats, vilket har lett till att Norge i slutet av augusti
2012 hade 3314 laddstillen f6r elbilar, och 32 snabbladdningsstillen (Grona Bilister, 2012).
I Sverige fanns i augusti, 2012, drygt tusen publika laddstallen och ett tiotal snabbladdare
(Grona Bilister, 2012) vissa installerade inom ramen f6r specifika projekt, till exempel tva
laddstolpar pa Landvetter flygplats, i G6teborg, som installerats som en del av ECOAST-
projektet dir man vill stirka infrastrukturen f6r elbilar mellan Goteborg och Oslo
(ECOAST, 2012; Swedavia, 2012). I EU-kommissionens forslag till utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel, finns krav pa minsta antal laddstallen 2020 per
medlemsland (European Commission, 2013)
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Forskning pagir ocksd pa att bygga ut en infrastruktur med induktiv eller konduktiv
laddning under tiden man koér. I Shanghai testas bussar som vid varje hallplats kor in under
ett ”laddningstak™ dir bussens batterier far en mikroladdning, sa linge bussen star still. I
Sydkorea pagir ett forsék med nergravda el-slingor 1 gatan som laddar bilarnas batteri si
linge de kor 6ver slingan®. Korea Advanced Institute of Science and Technology (IKAIST)
har riknat ut att batteriets storlek skulle kunna minskas till en femtedel (och didrmed
radikalt minska investeringskostnaden for elbilen) om 10% av stadsgatorna utrustades med
dessa nergrivda el-slingor.

Fordon

Renodlade elbilar avser bilar som endast har elmotor och batteri och som dirmed dr helt
beroende av laddning fran elnitet. Ett sadant fordon har en elmotor och ett stort batteri
som, matt enligt officiell kéreykel ricker for cirka 100200 km korning innan batteriet
behover laddas. Rickvidden i verklig kérning dr oftast en tredjedel kortare, det vill siga om
rickvidden officiellt 4r 150 km sa kan den i verklig korning ligea nirmare 100 km (Duleep
et al, 2011). Tekniken ndr det giller batterier och eldrift 4r dnnu inte ekonomiskt fullt
utvecklad vilket gor att elfordonen 1 dagslaget ar visentligt dyrare dn fordon med endast
torbrinningsmotor.

Laddhybrider har i likhet med konventionella hybrider (som Toyota Prius) bade en
torbrinningsmotor och en elmotor. Skillnaden ir att laddhybrider har ett storre batteri som
gar att ladda fran elnitet och kan koéras pa ren eldrift i ca 10—60 km (Riksrevisionen, 2012).
Hur stor del av energitillférseln som kommer att ske i form av el respektive annat
drivmedel beror pa batteristorlek och kérmonster. Redan vid ganska sma batterier kommer
kanske 50-75 procent av korningen att kunna g pa el. Enligt Akerman et al (2007) som
gjort en bearbetning av den svenska resvaneundersékningen 1999-2001, kan en laddhybrid
med rickvidden 50 km teoretiskt ticka 74 procent av alla kérda personbilskilometer.
Laddhybrider har nu borjat introduceras pa den svenska marknaden .

Vid arsskiftet 2010/2011 fanns knappt 200 elfordon, ett fital el-bussar och ungefir 130 el-
lastbilar (Regeringskansliet, 2011). Under 2012 nyregistrerades 947 elbilar och laddhybrider
samt 2548 hybridfordon (i bida fallen giller det personbilar) (BilSweden, 2013) *. T Norge,
som just nu ar virldens laddbilstitaste land, hade man i slutet pa december 2012, 10 000
laddbara bilar (Gréna Bilister 2012). Over 5% av alla Nissan Leaf har salts i Norge, och 8%
av Mitsubishi i-Miev inkl Peugeot och Citroén. Priserna har ocksd sjunkit kraftigt, 2009
kostade en tvasitsig Think City 290 000 NOK, 2012 kostar en sakrare, fyrsitsig Peugeot
iOn 190 000 NOK. Elbilarnas marknadsandel dr nu 5,2 %, med 6kad forsiljning i hela
landet (Transnova, 2012).

4 Vid ett avstind pa 12 cm nédr 60% av el-energin fram till batteriet.

0 For elbilar var ungefir 130 stycken Nissan Leaf, 90 Volvo C30 El, 30 Citroen C-Zetro och évriga mirken
under 10 fordon var. For laddhybriderna var ungefir 500 stycken Toyota Prius Plug-in, 90 Opel Ampera, 40
Volvo V60 laddhybridd, 30 Chevrolet Volt och 20 Fisker Karma. Hybriderna dominerades av Toyota Prius
och Toyota Yaris hybrid (970 respektive 660) f6ljt av Lexus CT200H (260) och Toyota Auris (200) med flera.
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Att driva en elbil dr mycket billigare per kilometer jamfért med en bil med konventionell
torbrinningsmotor. En billigare driftskostnad skulle kunna bidra till att kompensera f6r det
hogre inkSpspriset pa elbilen. Jonas Akerman argumenterar, diremot, i Riksrevisionen
(2012) att det ger en missvisande bild att tro att en képare av en elbil riknar med att det
hogre inkopspriset kan kompenseras av en ligre brinslekostnad over bilens livslingd.
Istallet tittar koparen pa den brinslekostnad som kan sparas under en tre- till femarsperiod.
For att fa en uppfattning av hur hégt bensin- och dieselpriset behover vara for att kunden
ska kunna rikna hem den liga elbilsdriftskostnaden gér Akerman foljande rikneexempel:
Vid en merkostnad pa 80 000 kr och 60% av korstrickan med eldrift krivs ett brinslepris
pa 44 kr/1 for en aterbetalningstid pa 5 ar. Vid antagandet om en statlig subvention pa 40
000 kr per bil, krdvs ett brinslepris pa 25 kr/l for en aterbetalningstid pa 5 4r och ett
brinslepris pa 38 kt/1 for en dterbetalningstid pa 3 ar. Att 4ga en laddhybrid, eller renodlad
elbil, kan for vissa grupper didremot innebira ett mervirde 1 form av “miljéimage” som kan
motivera en merkostnad.

Kritiska faktorer for elbilars mojlighet att na en stérre marknadsandel édr kostnaden och
livslingden hos batterierna. Batterier har de senaste aren forbittrats, men ytterligare
forbittringar Onskas inom sikerhet, kontrollsystem, livstid och produktionskostnader
(Lindbergh, 2009). En annan aspekt som ocksa kan paverka intresset hos allmdnheten for
elbilar dr andrahandsvirdet och forvintningar kring detta. Men detta giller dven andra
bilmodeller till exempel E85-fordon och hybridbilar.

6.8 Effektivisering av transportsektorns energianvandning

En minskning av fordonens specifika energianvindning (MJ/km) undetlittar for att gora
transportsektorn fossiloberoende eftersom en mindre mingd férnybara drivmedel da
behovs. Brinsleforbrukningen pa nysalda personbilar har minskat kraftigt de senaste tjugo
aren. 1990 var den genomsnittliga brinsleférbrukningen pa en ny bil i Sverige 9,2 1/100km
och 2011 var motsvarande siffra 5,8 1/100km. Sedan 70-talet har den genomsnittliga
briansleforbrukningen for en ny dieselbil minskat frin ca 9 1/100km till ndrmare 5 1/100km
ar 2011. Bensinbilar har ocksd blivit mer energisnala och har minskat fran drygt 10
1/100km pd 70-talet till nirmare 6 1/100 km 4r 2011. Bensindrivna hybridbilar ligger pa
drygt 4 1/100km medan gasbilar och flexifuelbilar ligger pa drygt 7 1/100km™ (Trafikverket,
2012d). Minskningen beror bland annat pa att varje personbil blir mer energieffektiv per ar
men ocksd for att andel dieselbilar 6kar. Ar 2005 var 9% av alla nysilda bilar i Sverige
dieselbilar jamfort med 61,4% ar 2011. Motsatt trend ser vi nir det galler bensinbilar dar
86% av alla nysalda bilar var bensinbilar 2005 jamfort med 31% ar 2011 (Naturvardsverket,
2012b). Av alla miljébilar som saldes 2012 dominerade dieseldrivna fordon dven dir (se
avsnitt 3.3 f6r fordelning).

Sverige ir fortfarande ett av de linder inom EU som har hégre brinsleférbrukningsvirden
in EU-genomsnittet pa nya fordon. Enligt Vigverket (2009b) sjunker didremot den
genomsnittliga brinsleférbrukningen fran nya bilar nu fortare 1 Sverige dn i 6vriga Europa
och om trenden fortsitter ar vi nere pa EUs genomsnittsniva inom nagra ar. Det finns stor

51 Fér hybrid, etanol (FFV) och gas (bifuel) avses férbrukning vid bensindrift (Trafikverket, 2012d).
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potential att vytterligare effektivisera fordonsflottan. Till exempel kan personbilars
brinslefoérbrukning minskas med 20% bara genom att bilképaren inom en och samma
modellfamilj viljer den mest brinsleeffektiva motorn (Trafikverket, 2012b). Trafiken
fortsitter, daremot, att Oka och tar bort stor del av den effekt som fis av
energieffektivisering. Enligt Trafikverkets underlagsrapport till Firdplan 2050 kommer
utslippen inte att minska i nagon storre omfattning fram till 2030 med dagens fattade
beslut och nuvarande trafikutveckling (Trafikverket, 2012b)

Det har inte varit samma fokus pa energieffektivisering av ldtta lastbilar som for
personbilar. Motortyp, fyrhjulsdrift och vikt paverkar utslippen i stor grad. Nu 6kar fokus
pa energieffektivisering dven av litta lastbilar. Bransleforbrukningen f6r inregistrerade litta
lastbilar 2011 var i genomsnitt 7,3 1/100km jaimfort med 7,5 1/100km 2010 (Trafikverket,
2012b). Nir det giller tunga fordon finns ingen samlad statistik, men eftersom
brinslekostnaden dr en stor del av en akares utgifter finns det en tradition av att efterfraga
energisndla fordon. Enligt Trafikverket (2012b) finns fortfarande en betydelsefull potential
till att géra, och kora, tunga fordon effektivare. Utéver utveckling av drivlina finns stor
potential 1 forbattringar av savil lastbil som slip vad giller aerodynamik, dick och
lastférmaga i forhallande till egenvikt.

6.9 Bilparkens fornyelse

En annan generell aspekt som paverkar moéjligheten for olika framtida drivmedelsalternativ
ir om det finns tillging till fordon som kan utnyttja drivmedlet eller ej. Det tar tid att
forindra sammansittningen 1 ett lands totala bilpark. Bilarna som idag planeras vid
ritbordet kommer ut till forsiljning forst om nagra ar och sedan har de i Sverige en
medellivslingd pa 15-20 ar (Energimyndigheten, 2009b).

Ett exempel pa hur ling tid det kan ta att fd in en ny teknik pa marknaden, fran en helt
annan industri, beskrivs 1 en tidskrift om trafiksikerhetsforskning. Analysen visar att det tar
flera decennier fran det att en ny teknik kommer in pa marknaden innan den anviands av
95% av fordonsflottan, dven om det ir en efterfragad teknik. De exempel som undersokts
ar bland annat lasningsfria bromsar och frontal airbags” som bada introducerades i mitten
av 80-talet. Ar 2005 hade ca 80% av den amerikanska fordonsflottan dessa tekniker och
95% torvintas uppnas kring 2015-2016. Att det kan ta 30 ar att na 95% av fordonsflottan
istallet for mindre an 20 ar som dr en bils forvintade livslangd forklaras av att tekniken
forst kommer i lyxvarianter av bilen och som standard forst efter nagra ar. Dessutom finns
det en viss mingd bilar som anvinds mycket lingre dn 20 ar (Insurance Institute for
Highway Safety, 2012). Det ir tinkbart att samma tidshorisont kan appliceras pa hur ling
tid det kan ta att fasa ut befintlig fossilberoende fordonsflotta och f6r ny fordonsteknik att
dominera marknaden men indikerar framforallt att styrmedel eller andra drivkrafter kan
behovas for att skynda pa en omstillning. Noteras bor att en fordonsflotta kan bli fossilfri
aven utan att alla dagens fordon byts ut, om tillrickliga mingder fornybara drivmedel som
kan anvandas i befintliga fordon finns tillgingligt.

68



Utsikt for fornybara drivmedel i Sverige IVL rapport B2083, 2013
Uppdatering och utvidgning av studien Mdjligheter for fornybara drivmedel i Sverige till ar 2030 av Grabn och Hansson, 2010

6.10 Sammanfattande reflektion
Genomgingen av situationen for infrastruktur och status for fordontekniken fér de olika
férnybara drivmedelsalternativen i Avsnitt 6.1—6.7 dr sammanfattad i Tabell 15.

Tabell 15. Sammanstillning av situationen foér infrastruktur och fordon tillhérande de foérnybara
drivmedelsalternativen.

Infrastruktur Fordon
Rikstickande Ej fullstindigt Serieproduktion Ingen (eller liten)
utbyged serieproduktion
Etanol X X
Biogas X X
FAME x? X
HVO X X
Metanol X X
Viitgas X X
Elektricitet <P X

a) FAME som liaginblandning anses ha en rikstickande utbyged infrastruktur, men infrastruktur f6r FAME i
ren form (for till exempel bussar) anses inte rikstdckande utbyggt.
b) Lingsamladdning kan ske i vanliga eluttag. Daremot saknas rikstdckande infrastruktur f6r snabbladdning.

Sammanstallningen i Tabell 15 visar att nagra drivmedelsalternativ (etanol, HVO och
liginblandad FAME) far anses ha bade en valutvecklad infrastruktur och tillging till
tillhérande fordon. Diremot saknas rikstickande infrastruktur fér biogas, ren FAME,
metanol, vitgas och snabbladdning, vilket gor att dessa drivmedelsalternativ i dagslaget star
infér en utmaning vid uppskalad anvindning. Nir det giller fordon som kan koras pa de
olika drivmedelsalternativen finns det sidana att tillga pd marknaden nir det galler etanol,
biogas, FAME, HVO medan metanol, vitgas och elbilar tillverkas endast 1 liten skala varav
de tva sistndmnda ocksa har mycket hogre produktionskostnader jaimfort med Ovriga
fordonsalternativ.

Inget av de drivmedelsalternativ som sammanstillts 1 Tabell 15 kan anvindas 1 ren form i
konventionella bensin- och dieselfordon utan att fordonen modifierats. Eftersom dagens
fordonsflotta helt domineras av konventionella bensin- och dieselfordon innebir detta att
det kommer att ta lang tid innan hela fordonsflottan kan ta emot dessa férnybara
drivmedelalternativ. Exempel 1 Avsnitt 6.9 visar att det kan ta 30 ar f6r en ny teknik att na
95% av fordonsflottan, vilket indikerar att styrmedel kan behévas for att skynda pa en
omstillning. Om omstillningen av fordonsflottan inte ska bli en begrinsande faktor kan
annars fokus liggas pa att utveckla fornybara drivmedel som kan anvindas i befintliga
fordon, se Avsnitt 4.8.
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7. Andra aspekter som paverkar mojligheterna for

olika drivmedelsalternativ
Utover faktorer som teknisk utveckling av drivmedel och fordon samt produktionsplaner
paverkar aspekter som ravarutillgang, effektivisering av transportsektorn och méjligheten
att stilla om bilparken med mera ocksa mojligheterna for férnybara drivmedel. Dessa
aspekter beskrivs oversiktligt i detta avsnitt.

7.1 S-kurva

Nir en ny teknik introduceras pa en marknad talar man vanligtvis om att detta sker enligt
en S-kurva (som i en figur anger andel av marknaden fram tills den mattats som funktion
av tiden). S-kurvan bestar av de faser som beskrivs i Tabell 16.

Tabell 16. Beskrivning av de faser en ny teknik gar igenom vid marknadsintroduktion det vill siga beskrivning
av S-kurvans faser. Beskrivning baseras pa Energimyndigheten (2009b) men modifierad av forfattarna

Laboratoriefasen Det hir dr den férsta utvecklingsfasen for en ny teknik. Idén bérjar testas i liten skala.
For drivmedel kan det innebdra forskning i1 laboratorier och enstaka tester i
slutanvindarsteget. Fér fordonsindustrin kan det handla om att bygga ndgra
prototyper/konceptfordon.

Forberedelsefasen | Denna fas karaktiriseras av att marknadsaktorerna samlas och formerar intressegrupper
som tillsammans initierar demonstrationsprojekt och bygger upp kunskap om
marknaden och tekniken. Inga fordon/brinslen finns dnnu till allmin forsiljning pa
marknaden och nigra stérre volymer produceras inte men enstaka testflottor kan finnas.

Introduktion Denna fas handlar ocksa i stor utstrickning om utveckling och férberedelse infér
marknadens tillvixt. Enstaka fordon/mindre mingder drivmedel finns att kdpa men alla
tekniska problem ir inte l6sta. Kostnaden per fordon/dtivmedel it fortfarande hog och
ingen standardisering finns pi omradet. Hinder existerar ofta ocksa for tillvixt.

Tillvaxt I denna fas ndrmar sig den tekniska prestandan hos den nya tekniken den gamla
teknikens och de storsta bartidrerna dr eliminerade. Regelverket borjar harmoniseras fér
att inte utgbra ett hinder f6r en bred introduktion av den nya tekniken. Kostnaden f6r
den nya tekniken 4r fortfarande hégre dn f6r den gamla. Men ett 6kande antal
leverantérer av den nya tekniken séljer sina produkter pa marknaden.

Genombrott I denna fas 6kar forsiljningen kraftigt och det kan férekomma manga varianter av den
nya tekniken. Nu finns ockséd god kunskap allmidnt om den nya marknaden.

Kommersialisering | Denna fas dr nidd forst ndr marknaden £6r den nya tekniken ér relativt betydande och
produktionen gir med vinst (men tekniken kan fortfarande i viss utstrickning vara
beroende av stéd i form av styrmedel f6r att géra detta).

Var bedomning av i vilken fas olika férnybara drivmedel, liksom vilken fas de olika
fordonsteknikerna for att kunna anvinda de olika drivmedlen, befinner sig illustreras i
Figur 10. Bedomningen grundar sig pa var kartliggning av befintlig och planerad
produktionskapacitet f6r fornybara drivmedel och tillhérande fordonsalternativ, se Avsnitt
4-6.
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Figur 10. Illustration av hur vi har bedémt i vilken fas olika foérnybara drivmedel och tillhérande
fordonstekniker befinner sig i S-kurvan.

Fran Figur 10 kan vi se att flera tekniker har bedémts befinna sig i kommersialiseringsfasen
vilket betyder att produktionen gir med vinst men att tekniken fortfarande 1 viss
utstraickning kan vara beroende av ekonomiskt stod i niagon form. Flera tekniker har
bedoémts ligga mellan fasen Introduktion och fasen Tillvixt vilket innebdr att de storsta
tekniska barridrerna dr eliminerade och att ett antal leverantérer har borjat silja tekniken pa
marknaden. Vitgasfordon har bedomts ligga 1 forberedelsefasen vilket definieras av att
enstaka testflottor kan finnas och att marknadsaktorerna formerar intressegrupper och
bygger upp kunskap om marknaden och tekniken. I laboratoriefasen har vi placerat
biodrivmedel frin alger liksom elektrofuels (se Avsnitt 4.8) eftersom idéerna har borjat
testas 1 liten skala.

Jamfért med motsvarande figur 1 Grahn och Hansson (2010) kan vi se att flera tekniker har
bedémts redo att flyttas en fas at hoger 1 S-kurvan. Mer specifikt har foljande tekniker
flyttats: cellulosaetanol eftersom kommersiella anlaggningar har byggts av Mossi & Ghisolfi
1 Italien och Brasilien, forgasning av fast biomassa eftersom GoBiGas har beviljats EU-
medel och en anliggning kommer att borja leverera biometan i slutet pa 2013, f6rgasning
av svartlut eftersom anliggningen i Pited levererat DME, HVO eftersom produkten finns
pa marknaden, elektrolys av vitgas och hybridfordon eftersom tekniken anses mogen.
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7.2 Biomassatillgang

Ar 2010 anvindes totalt 135 TWh biobrinslen, avfall och torv fér energiindamal i Sverige
(Energimyndigheten, 2012d). Om vi utgar frain denna mingd biomassa och antar en
omvandlingseffektivitet pa 50% fran biomassa till drivmedel (ett rimligt utbyte for ett flertal
omvandlingstekniker men endast valt for att gora en enkel berikning) skulle det teoretiskt
sett vara mojligt att producera 67 TWh biodrivmedel per ar, vilket skulle ricka for att ticka
ungefir 85% av nuvarande svenska vagtrafikens energianvindning, som ar 2008 uppgick till
ca 78 TWh (Trafikverket, 2012b).

I dagsliget dr det bara en liten del av dagens biobrinsleanvindning i Sverige som anvinds
till transporter (Energimyndigheten, 2009¢c). 2010 utgjorde anvindningen av inhemsk
biomassa inom transportsektorn ungefir 2% av den totala anvindningen av biobrinslen,
avfall och torv for energidndamal 1 Sverige och den totala mingden biomassa som
anvindes inom transportsektorn (cirka 10 TWh) motsvarade ungefir 7% (uppskattat
utifrin Regeringskansliet, 2011 och Energimyndigheten, 2012d). Det ir inte rimligt att tro
att alla tillgingliga biobrinslen skulle allokeras till transportsektorn inom de nirmaste 20
aren men med politiska styrmedel skulle kanske andelen som gar till fordonsbranslen kunna
Okas.

I Naturvardsverkets Fardplan 2050 uppskattas en 6kad anvindning av svensk bioenergi
upp till ca 180-190 TWh ar 2050. En stor del av expansionen beror pa okad tillvixt inom
skogsindustrin tillsammans med att mingden skog som dr mogen for avverkning antas 6ka
fram tll 2050, jimfért med dagens situation. Liknande siffror har uppgivits av andra
officiella utredningar som tillsammans visar ett intervall pa 154-228 TWh tillginglig svensk
bioenergi per ar mellan 2030 och 2050 (Biobrinslekommissionen, 1992; Kommissionen
mot oljeberoende, 2006). Det dr dock inte sjilvklart att hela den svenska
bioenergipotentialen kommer att anvandas i Sverige. Hur stora delar av de svenska
bioenergitillgangarna som kan anvindas 1 Sverige beror pa den relativa betalningsviljan och
1 vilken grad transportkostnaderna begrinsar handelsutbytet (Naturvardsverket, 2012a).

Den globala biomassapotentialen dr stor men jordens marker kommer inte att racka till f6r
att ersitta all anvindning av fossila brinslen. Gemensamt for alla biodrivmedel ir att
tillgdngen pa ravaror begrinsas av tillgangen pa mark och vatten. I framtiden, med
ytterligare fler minniskor pa jorden kommer virldens jordbruks- och betesmarker att i
annu hogre grad att utsittas for konkurrens med matproduktion och skydd av kansliga
ekosystem. Med stor sannolikhet kommer det dirfor att sa smaningom att komma starkare
krav pa att biodrivmedel ska produceras sa yteffektivt som moijligt.

Mycket talar for att bioenergi kommer att bli en knapp resurs i framtiden och priserna pa
bioravaran kan komma att 6ka, lis mer i Avsnitt 7.3.
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7.3 Konkurrens om biomassa fr&n andra material- och
energisektorer

Den hir studien fokuserar pa fornybara drivmedel till vigtransportsektorn, men de
drivmedel som kan produceras i de anliggningar som kartligeningen 1 Avsnitt 4-5
identifierat kan dven leverera sina produkter till andra anvindare utanfor
vigtransportsektorn. Forutom konkurrens om slutprodukterna ir det ocksa konkurrens om
bioravaran.

Det dr mycket som talar for att konkurrensen om biomassan kommer att hardna i
framtiden. Bade flyg- och sjofartssektorns energiefterfraigan fortsitter att 6ka och det ar
tekniska svarare att anvinda el och vitgas i dessa sektorer jamfort med att anvinda dessa i
vigtransportsektorn. Det dr darfor sannolikt att bada sektorerna kommer att byta ut de
fossila brinslena mot biodrivmedel i nagon form nir tillgangen pa olja och naturgas blir
mer och mer knapp. Nir det giller sjofarten pagar ett arbete redan nu med att identifiera
nya brinslealternativ som kan leda till ligre svavelutslipp.

Ut6ver olika transportslag inom transportsektorn kommer dven kemiindustrin sannolikt att
vilja ersitta fossil olja och naturgas med férnybara biobaserade alternativ. Ett exempel ar att
kemiféretagen i Stenungssund tillsammans har tagit fram en héllbar vision 2030 dir
framfor allt fossilbaserad eten och metan Onskas ersittas med biobaserad etanol och biogas
tor vidare omvandling till f6rnybara kemi- och materialprodukter (Hallbar Kemi 2030).

Ytterligare konkurrens om bioravaran kan ocksa uppsta frin att kraft- och virmesektorn i
framtiden kan komma att efterfriga betydande mingder bioenergi for att ersitta fossila
brinslen. Om det fortfarande finns fossila brinslen att ersitta i stationdr energisektor ar
2030 kan koldioxidutslippen minskas till en ligre kostnad om biomassan anvinds dir
istillet for att gora drivmedel till transportsektorn (se t.ex. Azar mfl, 2003; Berndes och
Hansson, 2007; Grahn mfl, 2009; Gustavsson mfl 1995). For svensk del innebir detta att
bioravara som man eventuellt riknar med for biodrivmedelsproduktion i Sverige kan
efterfragas for till exempel férbrinning i stationdra anliggningar for virme- och
elproduktion 1 6vriga Europa.

Eftersom bioravara dr en begrinsad resurs uppstar ett knapphetspris nir efterfrigan
overstiger tillgangen. Ravarupriset kommer sannolikt att 6ka i framtiden och hur stor
betalningsviljan dr fran olika material- och energisektorer avgér var den begrinsade
miéngden bioravara kommer att anvindas.
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7.4 Hallbarhetskriterier

Som tidigare nimnts kommer de europeiska hallbarhetskriterierna sannolikt att paverka
Sveriges mojligheter att importera biodrivmedel framéver. Men det dr dnnu svart att saga
vilken effekt hallbarhetskriterierna kommer att fa pa den europeiska marknaden, sirskilt
eftersom de kan foérindras. Inférandet av kommissionens forslag till forindring av
tornybarhetsdirektivet och brinslekvalitetsdirektivet (se beskrivning i Avsnitt 3.2) kommer
att ha stor effekt pa introduktionen av férnybara drivmedel inom EU. Men dven férslaget i
sig skickar redan signaler som paverkar férutsittningarna for fornybara drivmedel.

Begransningen av biodrivmedel som framstills frin livsmedelsgrodor till halva 10%-malet
2020 ar tinkt att stimulera anvindningen av biodrivmedel frin icke-livsmedelsgrodor. En
ytterligare stimulans f6r biodrivmedel framstillda av mindre markkrivande grodor ar att de
kommer att fa riknas dubbelt eller fyrdubbelt vid maluppfyllande. Dirtill kommer de
foreslagna faktorerna for indirekta markférindringar (som foreslds trada i kraft 2021). Det
ar hogst troligt att forslaget 1 sin helhet, om det godkinns, paverkar framtida utbud av
biodrivmedel (vilka som kommer att finnas och i vilken utstrickning) och paverkar
forutsittningarna att fi tag pa finansiering for biodrivmedelsprojekt. Det senare blir
sannolikt dnnu svarare, 1 alla fall pa kort sikt, an tidigare eftersom det signalerar att villkoren
kan komma att férandras ytterligare framoéver. Vidare kan forslaget leda till att mindre
biodrivmedel och istillet mer fossila drivmedel anvinds om dubbel och
tyrdubblingsreglerna tillimpas (jimfért med om dessa inte fanns). Den europeiska
biodrivmedelsindustrin har (liksom Svebio) reagerat starkt pa forslaget, som den anser
innebir slutet for betydande delar av den befintliga biodrivmedelsproduktionen inom EU
(EBB et al,, 2012).

Betydelsen av indirekta markanvindningseffekter (s.k. iLUC) kopplade till produktionen av
biodrivmedel dr en mycket viktig aspekt som maste hanteras framéver. For en syntes av
kunskapslaget kring indirekta markanvindningseffekter kopplat till biodrivmedel se
Héglund et al (2013). Det finns ett stort spann for faktorer f6r indirekta
markanvindningseffekter i litteraturen, vilket illustrerar vilka stora osikerheter som finns
(se till exempel Di Lucia et al., 2012). Ett inkluderande av de faktorer for indirekta
markférindringar som féreslas av kommissionen (dven om nagot krav pa att inkludera dem
inte finns dnnu) paverkar framférallt forutsittningarna f6r FAME producerad av oljerika
grodor eftersom de da bedéms ge upphov till 1 storleksordningen lika stora utslipp som
den fossila jimforelsefaktorn. Men dven etanol producerad fran vete ser enligt berdkningar
gjorda av Pal Borjesson ut fa problem att na kravet pa 60% vixthusgasminskning
(Borjesson, 2012).
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8. Scenarier for utvecklingen av fornybara drivmedel

I Sverige

I det hidr avsnittet presenteras vara scenarier for den mojliga inhemska
produktionskapaciteten av biodrivmedel i Sverige fram till 2030. Inhemskt producerade
biodrivmedel kombineras sedan med antaganden om importmdjligheter liksom antaganden
om anvindningen av el och vitgas 1 Sveriges vigtransportsektor fram till 2030. Noteras bor
att dessa scenarier inte dr en prognos for hur det kommer att se ut i framtiden, utan en bild
av hur det skulle kunna se ut givet de antaganden som gors.

8.1 Scenarier for inhemsk produktion av biodrivmedel till 2030
Utifran var sammanstillning av befintliga och planerade produktionsanliggningar i Sverige,
var bedémning av var i S-kurvan de olika drivmedels- och fordonsalternativen befinner sig,
samt information om hur snabbt nya anliggningar kan byggas och 6vriga utmaningar
presenterar vi  hdr ndgra scenarier for utvecklingen av den inhemska
biodrivmedelsproduktionen. Vi har valt att gora tre scenarier 6ver den mojliga framtida
inhemska produktionen av biodrivmedel. Notera att om EU kommissionens forslag till
torindring av férnybarhetsdirektivet och brinslekvalitetsdirektivet (se Avsnitt 3.2 och 7.4)
faststills sa kan det paverka framtiden dven for befintlig produktionskapacitet med en
eventuell utfasning av drivmedel som produceras frin livsmedelsgrodor. Vi har diremot
valt att inte inkludera en utfasning av befintlig kapacitet i nigot av vara tre
biodrivmedelsscenarier. Diremot representerar Scenario 3 en framtid dir manga
osikerheter, inklusive hur kommissionen kommer att bedéma iLUC-faktorer och hur stor
mingd drivmedel som pa ett hallbart sitt kan produceras fran livsmedelsgrodor, leder till
att planerade investeringar fordréjs. 1 samtliga tre scenarier antar vi att alla brinslen som
produceras anvinds som drivmedel for transporter. Observera ocksd att vi inte later
biomassatillgangen vara en begransande faktor i scenarierna.

Scenatio 1: Endast befintliga och planerade anliggningar

I Scenario 1 antar vi att alla befintliga och planerade anliggningar som beskrivits i Avsnitt
4.1 fortsatter att vara i drift respektive kommer att tas i drift enligt planerna. Daremot gor
vi inga antaganden om fortsatt utbyggnad. Produktionskapaciteten for inhemsk
biodrivmedelsproduktion i Scenario 1 ar illustrerad i Figur 11. Notera att minskningen av
spannmalsetanol efter 2020 inte beror pa att nagon anldggning antas tas ur drift utan pa att
Nordisk Etanol och Biogas anliggning i Karlshamn antas overga frin spannmal till
cellulosa. Detta galler dven 1 Scenario 2 och 3. I Scenario 1 uppgir den méjliga inhemska
produktionen av biodrivmedel till 13 TWh ar 2020 och 15 TWh ar 2030. Detta kan
jaimforas med uppskattningen i Trafikverket (2012b) pa 14,6 TWh 2030. Vid ett generellt
antagande om 50% omvandlingseffektivitet innebir detta att ca 30 TWh bioravara anvands
till den svenska vagtransportsektorn ar 2030.
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Inhemsk produktionskapacitet av biodrivmedel.
Scenario 1 - inga nya anldaggningar efter de planerade.
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Figur 11. Inhemsk produktionskapacitet i Scenario 1, baserad pa befintliga och planerade anliggningar men
dir ingen fortsatt utbyggnad sker.

Scenatio 2: Fortsatt utbyggnad

I Scenario 2 antar vi att alla befintliga och planerade anliggningar som beskrivits i Avsnitt
4.1 fortsatter att vara i drift respektive kommer att tas i drift enligt planerna. Daremot gor
vi olika antaganden om fortsatt utbyggnad. For rotgas antar vi att produktionskapaciteten
kan 6ka enligt S-kurvan (se Avsnitt 7.1) med 10% per ar och dirmed na en kapacitet pa 4,6
TWh ar 2030. Rotgasuppskattningar i litteraturen beror till stor del pa antaganden om
ravarutillgdng och ekonomi. I Kadgeson och Jonsson (2012) uppskattas potentialen fran
avfall och restprodukter som kan uppgraderas f6r fordonsbruk vara 2-3 TWh medan Linné
et al (2008) och Nordberg (2006) uppskattar totala rétgaspotentialen till 8 TWh respektive
11 TWh. For spannmalsbaserad etanol och FAME antar vi ingen kapacitetsutbyggnad efter
de planerade. Nar det giller 6vriga tekniker har vi antagit att de befinner sig i borjan pa S-
kurvan och de har dirfor tilldelats en tillvixttakt pa 5% per ar. Som startar har vi valt det ar
da den sista av de planerade anldggningarna ska vara i drift inom varje produktionsteknik,
se Tabellerna 7-9, 1 avsnitt 4.1. Vi gér dirmed antagandet att det inte kommer att tas nagon
ny anlidggning i drift fore startiret om den inte i dagsldget édr planerad. Samtliga antaganden
kring startar och tillvixtfaktor ir sammanstillda i Tabell 17. Tillvixten™ fér varje teknik ar
illustrerad i Figur 12. Det samtliga bidraget av inhemskt producerade biodrivmedel i
Scenario 2 dr summerad 1 Figur 13.

52 Den exponentiella tillvixten enligt S-kurvan, efter de planerade anliggningarna, dr beridknade genom
Startvirde*Tillvaxtfaktor™ar (ddr ar =1 for startiret). Hir ett rdkneexempel: F6r HVO som hade en kapacitet
pd 1 TWh/4r 2012 antas startvirde 1000 GWh/r, startdr 2013 och tillvixtfaktor 1,05, vilket f6r 2015 leder
till 1000%1,05°3=1158 GWh/A4r.
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Tabell 17. Produktionskapacitet fér biodrivmedelsproduktionstekniker som beddmts expandera utifran var de
befinner sig pd S-kurvan. Resultatet frin dessa antaganden visas i Figur 12.

Startvirde GWh/4ar Tillvaxtfaktor Startar
Etanol cellulosa 2051 1,05 2020
HVO 1000 1,05 2013
Biogas (r6tgas) 840 1,10 2013
Biometan 3020 1,05 2022
DME/Metanol 3706 1,05 2022

Antagande om kapacitetsutbyggnad i Scenario 2

/ ——Etanol spannmal
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4 "<7’ FAME
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Figur 12. Illustration av hur vi har bedémt tillvixttakten av inhemsk produktionskapacitet fér de olika
biodrivmedelsproduktionsteknikerna. Efter aktorernas uppgifter om planerade anliggningar antas tekniken
fortsitta expandera utifrin var i S-kurvan vi bedémt tekniken befinna sig, se Tabell 17 och text f6r detaljer.

Inhemsk produktionskapacitet av biodrivmedel.
Scenario 2 - fortsatt utbyggnad

25
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Figur 13. Inhemsk produktionskapacitet i Scenario 2, fortsatt utbyggnad utifran var teknikerna befinner sig i
S-kurvan, se Figur 12, Tabell 17 och text fér detaljer.

I Scenario 2 uppgar mingden inhemskt producerade biodrivmedel till ca 25 TWh ar 2030,
vilket kan jimféras med uppskattningar i spannet 22-23 TWh/ér i Trafikverket (2012b,
s134). Eftersom Scenario 2 utgar framforallt fran var kartligening i Avsnitt 4 och dessutom
speglar hur lingt vi har bedémt teknikens mognad i S-kurvan syns inget bidrag fére 2030
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fran electrofuels (se Avsnitt 4.8), alger eller andra tekniker som ligger i tidig fas. Om dessa
tekniker utvecklas snabbare 4n vi bedomt skulle bidraget frin inhemskt producerade
biodtivmedel kunna bli storre dn 25 TWh/dr. Vid ett generellt antagande om 50%
omvandlingseffektivitet innebir Scenario 2 att ca 50 TWh bioravara anvinds ar 2030 till
den svenska vagtransportsektorn.

Scenatio 3: Fordrojd utbyggnad

I Scenario 3 antar vi att befintliga anliggningar behaller sin produktionskapacitet men att
startaret for de planerade anliaggningar blir f6rdrojt. En fordrojd utbyggnad skulle kunna
bero pa det ekonomiska allmint osdkra liget och pa vilket sitt politiska styrmedel utformas
som kan paverka investeringsmojligheterna. Det dr i dagsliget oklart hur framtida
investeringsstdd, produktionsstdd och skattelittnader utvecklas i Sverige och EU
kommissionens forslag om iLUC-faktorer, liksom 5% Gvre begrinsning pa biodrivmedel
fran livsmedelsgrodor, innebdr ytterligare osikerheter vid investeringar. I Scenario 3 antar
vi darfor att planerade anldggningar blir férdréjda med 10 ar, (som dr godtyckligt valt for
att illustrera hur mingden fornybara drivmedel kan paverkas av att introduktionen av
anldggningar drojer). Efter 10 ars fordrojning antas fortsatt utbyggnad enligt samma
antaganden som i Scenario 2. Scenario 3 ir illustrerad 1 Figur 14. I detta scenario uppgar
den mojliga inhemska produktionen av biodrivmedel till nastan 6 TWh/ar 2020 och ca 14
TWh/ar 2030. Vid ett generellt antagande om 50% omvandlingseffektivitet innebir detta
att ca 28 TWh bioravara anvands till drivmedel ar 2030.

Inhemsk produktionskapacitet av biodrivmedel.
Scenario 3 - fordrojd utbyggnad

16
14 mDME/Metanol
12 mBiometan (férgasning)
10
= EBiogas (rdtgas)
= 8
é OHVO
— 6
OFAME
4 -
5 | OEtanol cellulosa
0 EEtanol spannmal
2005 2010 2015 2020 2025 2030

Figur 14. Inhemsk produktionskapacitet i Scenario 3, f6rdréjd utbyggnad.

8.2 Scenarier for import av biodrivmedel

Nir det giller Sveriges mojligheter att i framtiden importera fornybara drivmedel dr det
som tidigare nimnts naturligtvis svart att dra nagon tydlig slutsats. Till exempel dr den
mingd biodrivmedel som importeras till svensk vigtransportsektor inte beroende av
inhemska investeringar i produktionskapacitet och kan dérfér variera fran ar till 4r vilket
gor den svir att bedoma. For att visa pa betydelsen av import av biodrivmedel gor vi tva
olika scenarier. I Scenario I antar vi att Sverige kommer att 6ka importmingden av
biodrivmedel upp tll 3,4 TWh/ar, ar 2020, vilket foérutspds i den nationella
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handlingsplanen for frimjande av fornybar energi (dir 3,4 TWh etanol men ingen import
av biodiesel forvintas (Regeringskansliet, 2010). Mellan 2020 och 2030 antar vi att denna
importniva halls konstant.

I Scenario II antar vi diaremot att konkurrensen om biodrivmedel pa den globala
marknaden kommer att vara mycket stor och att dagens niva av importerade biodrivmedel
till Sverige dirfér fasas ut, vilket leder till antagandet om nollimport ar 2030. De tva
scenarierna ar illustrerade i Figur 15. Noteras bor att styrmedel och mal f6r fornybara
drivmedel paverkar utvecklingen av bade inhemsk produktionskapacitet och import av
biodrivmedel. Utvecklingen for dessa ar darfor inte helt frikopplade fran varandra, vilket de
torenklat antas vara 1 denna studie (ddr importen inte paverkas av utvecklingen f6r inhemsk
produktion). I scenarierna gbr vi inga antaganden om férandringar av mal och styrmedel
som kan paverka framtida importstorlek. Lds mer om importmdéjligheter 1 Avsnitt 5.5.

Scenarier for import av biodrivmedel

4.0
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Figur 15. Tva scenarier for framtida import av férnybara drivmedel till svensk vigtransportsektor.

8.3 Scenarier for anvandning av el i svensk vagtransportsektor
till 2030

I den hir studien viljer vi att inkludera tva olika scenarier for elanvindning i den svenska
vigtransportsektorn nir vi ska uppskatta mojligheten for férnybara drivmedel 1 Sverige till
ar 2030. I Scenario A foljer vi Energimyndighetens lingsiktsprognos 2010 och i Scenario B
foljer vi Naturvardsverkets Fardplan 2050. Bada prognoserna kan anses ambitisa nir det
giller introduktion av elfordon, men eftersom resultatet pa antal elbilar i Fardplan 2050 ar
mycket hogre dn 1 lingsiktsprognosen har vi valt att kalla de tva scenarierna for mer eller
mindre ambitiés utveckling av elanvindning for vigtransporter, se scenariobeskrivningar
nedan. For enkelhetens skull antar vi att alla elbilar inklusive laddhybrider kér pa 100% el
och att energianvindningen i elbilarna dr 0,2 kWh/km (Energimyndigheten, 2009b; SIKA,
2008) samt att varje bil har en arlig korstracka pa 15 000 km. Detta ger ett elbehov av 3 000
kWh per elbil och ar. Notera att vi inom elektrifiering och elanvindning antar full
substituerbarhet mellan el och vitgas.
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Scenario A: Mindre ambitids utveckling av elanvindning for vigtransporter

Nir det giller persontransporter i litta fordon pa vag (1 sammanstillningen kallad Bilar)
foljer vi Energimyndighetens langsiktsprognos, som utarbetades 2011, f6r el anvind 1 rena
elbilar och laddhybrider. Elanvindningen i bilflottan férvintas dir uppga till ca 0,06 TWh
ar 2020 och ca 0,4 TWh ar 2030, vilket motsvarar att ca 136 000 bilar (2,5% av bilflottan) ar
elektrifierade ar 2030 (Energimyndigheten, 2011b). Nar det giller tung trafik har Vigverket
och Goteborgs miljovetenskapliga centrum tagit fram ett relativt ambitidst scenario dir de
flesta distributionslastbilar dr elektrifierade ar 2030 (KNEG, 2012). I vart Scenario A antar
vi att hilften av alla distributionslastbilar och bussar blivit elektrifierade 4r 2030, vilket
bidrar med 0,3 TWh till den totala elanvindningen i svensk vigtransportsektor, se
sammanstillning 1 Tabell 18.

Scenario B: Mer ambitiés utveckling av elanvindning for vigtransporter

I Scenario B f6ljer vi det scenario som Trafikverket har tagit fram som underlag till
Naturvardsvekets Firdplan 2050. Didr antas vigtransporterna tillsammans anvinda 0,3
TWh el och 4 TWh el daren 2020 respektive 2030 (Trafikverket, 2012b, s79). For att
uppskatta hur stor del av dessa som kommer frin tung trafik viljer vi att folja de
antaganden som gjorts i KNEG (2012), det vill siga forsumbar elektrifiering av tunga
transporter ar 2020 och 0,6 TWh ar 2030. Vira antaganden dr sammanstillda i Tabell 18.
Den sammanlagda elanvindningen for svensk vigtransportsektor i de tva scenarierna
illustreras i Figur 16.

Tabell 18. Bidraget fran bilar, bussar och lastbilar till scenarier foér framtida elanvindning i svensk
vigtransportsektor, dir Scenario A baseras pa Energimyndighetens lingsiktsprognos med ca 136 000 elbilar
ar 2030 och Scenario B baseras pa Trafikverkets underlag till Firdplan 2050 didr ca 1 miljon bilar ir
elektrifierade 2030 ihop med KNEGS resultatrapport f6r elektrifiering av tung trafik (Energimyndigheten,
2011b; Trafikverket, 2012b; KNEG, 2012).

Scenario A: (TWh) Scenario B: (TWh)
2020 2030 2020 2030
Bilar 0,06 0,4 0,3 34
Bussar+Lastbilar Forsumbart 0,3 Forsumbart 0,6
Vigtransporters totala elanvindning 0,06 0,7 0,3 4,0

Scenarier for elanvandning i svensk vagtransportsektor
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Figur 16. Tva scenarier for framtida anvindning av el i svensk vigtransportsektor, se text och Tabell 18 f6r
detaljerad beskrivning.
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I kombination med de tva elanvindningsscenarierna gér vi dessutom tva antaganden, o
och B, nir det giller hur stor andel av elektriciteten som édr fornybar.

e TFér a antar vi att all elektricitet™ som anvinds till elbilar 4r férnybar och

o Fér B antar vi att 50% av all elektricitet™ som anvinds till elbilar ir fornybar

8.4 Uppskattade mangder fornybara drivmedel i Sverige

I Tabell 19 kombineras de olika scenarierna som presenterats i avsnitt 8.1-8.3, vilka
tillsammans ger en bild av méjliga mingder av férnybara drivmedel 1 Sverige 2020 och
2030. En kort summering 6ver vara olika scenarier foljer.

Scenario 1: Endast befintliga och planerade biodrivmedelsanliggningar ingar

Scenario 2: Befintliga och planerade biodrivmedelsanldggningar kompletteras
med antaganden om fortsatt utbyggnad

Scenario 3: Befintliga anliggningar ingar men planerade anliggningar férdréjs.

Scenario I: Importen av biodrivmedel 6kar till 2020 dérefter konstant.

Scenario II: Importen av biodrivmedel minskar och 4r noll 2030.

Scenario A: Mindre ambitis utveckling av elanvindning f6r vigtransporter

Scenario B: Mer ambitiés utveckling av elanvindning for vigtransporter

Scenario o 100% fornybar el till elbilar antas.

Scenatio B: 50% foérnybar el till elbilar antas.

Tabell 19. Resultat da de olika scenarierna, 6ver méjlig utvecklingen av férnybara drivmedel i svensk
vigtransportsektor ar 2020 och 2030, kombineras.

Inhemskt I Totalt fornybara
producerade mportay Fornybar el drivmedel
L biodrivmedel . . .
biodrivmedel @ (I'Wh/41) (TWh/4ar) (utan import inom
(TWh/4ar) patantes)(TWh/4r)
2020| 2030| 2020| 2030| 2020| 2030 2020 2030
Scenario 1IA a 12,8 14,6 3,4 3,4 0,06 0,7| 16,2 (12,8) | 18,7 (15,3)
Scenario 1IA 3 12,8 14,6 3,4 3,4 0,03 0,4| 16,2 (12,8) | 18,4 (15,0)
Scenario 11B a 12,8 14,6 3,4 3,4 0,30 4,01 16,5 (13,1) | 22,0 (18,6)
Scenario 1IB B 12,8 14,6 3,4 3,4 0,15 2,0| 16,3 (12,9) | 20,0 (16,6)
Scenario 11IA o 12,8 14,6 1,5 0,0 0,06 0,7 14,3 (12,8) | 15,3 (15,3)
Scenario 11IA 12,8 14,6 1,5 0,0 0,03 0,4 14,3 (12,8) | 15,0 (15,0)
Scenario 11IB a 12,8 14,6 1,5 0,0 0,30 40| 14,6 (13.1) | 18,6 (18,6)
Scenario 111B 12,8 14,6 1,5 0,0 0,15 20| 14,4 (12,9) | 16,6 (16,6)
Scenario 2IA a 14,0 24,7 3,4 3,4 0,06 0,7| 17,5 (14,1) | 28,8 (25,4)
Scenario 2IA 3 14,0 24,7 3,4 3,4 0,03 0,4| 17,5 (14,1) | 28,5 (25,1)
Scenario 2IB a 14,0 24,7 3,4 3,4 0,30 4,01 17,7 (14,3) | 32,1 (28,7)
Scenario 2IB B 14,0 24,7 3,4 3.4 0,15 2,0| 17,6 (14,2) | 30,1 (26,7)
Scenario 2ITA o 14,0 24,7 1,5 0,0 0,06 0,7 15,6 (14,1) | 25,4 (25,4)
Scenario 2ITA 14,0 24,7 1,5 0,0 0,03 0,4| 15,6 (14,1) | 25,1 (25,1)
Scenario 211B a 14,0 24,7 1,5 0,0 0,30 40| 15,8 (14,3) | 28,7 (28,7)
Scenario 211B 3 14,0 24,7 1,5 0,0 0,15 2,0| 15,7 (14,2) | 26,7 (26,7)

53 Detta ir ett realistiskt antagande om man pa samma sitt som for tig forsikrar sig om att det finns férnybar
el och speciella avtal for ett specifikt anvindningsomrade.
5% Dagens andel av fornybar el i den svenska elmixen dr cirka 50%.
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Scenario 3IA o 46 140 34 34 006]  07] 8,0(40)] 181(147)
Scenatio 3IA B 46| 140 34| 34| 003 04| 8,0(46) | 17,8 (144)
Scenatio 31B a 46| 140 34| 34| 030 40| 8349 | 21,4 (180)
Scenatio 31B B 46| 140 34| 34| 015 20| 8,1 (47) | 19,4 (16,0)
Scenatio 31IA o 46| 140 15 00| 006 07| 61406)| 14,7 (14,7)
Scenario 3ITA B 46| 140 1,5 00| 003 04| 6,1(406)| 14,4 (144)
Scenario 311B o 46| 140 1,5 00| 030 40| 6,449 |18, (180)
Scenario 31TB f 46| 140 15 00| 015 20| 6,247 16,0 (16,0)

a) Vi antar hir att alla biodrivmedelsanliggningar producerar biodrivmedel till full kapacitet och att all
produktion anvinds i vigtransportsektorn.

Fran Tabell 19 kan vi se att beroende pa hur de olika scenarierna kombineras kan méingden
tillgdngliga fornybara drivmedel 1 Sverige vara 6—18 TWh ar 2020 och 14-32 TWh ar 2030,
vid antagandet att alla biodrivmedelsanliggningar producerar till full kapacitet och att hela
den inhemska produktionen anvinds i den svenska vigtransportsektorn. Inhemskt
producerade drivmedel stir for en storre andel av bidraget jamfort med bidraget fran
importerade drivmedel och fornybar el, vilket gor att osikerheterna kring utbyggnadstakten
av biodrivmedelsanlidggningar i Sverige dr den dominerande orsaken till spinnvidden i
resultatet. For en diskussion kring hur dessa resultat relaterar till andel av vagtransporternas
energianvindning, se Avsnitt 8.5 och for att jimfora med andra studiers visioner och
scenarier se Tabell 2—4.

For att kunna jimfora resultaten i Tabell 19 med de som presenterades i Grahn och
Hansson (2010), och for att utvecklingen av import dr mycket svar att forutspa, har vi
ocksa for varje scenariokombination tagit fram virden dir vi bortser frin import av
biodrivmedel, se virden i parantes 1 Tabell 19. Nir vi bortser fran import ser vi att spannet
tor mojliga fornybara drivmedel i Sverige ligger pa 5—14 TWh ar 2020 och 14-29 TWh ar
2030, vilket ar en 6kning jamfort med Grahn och Hansson (2010) dir resultatet var 3—13
TWh ar 2020 och 10-22 TWh ar 2030. Anledningen till Okningen dr att nya
produktionsplaner har tillkommit och att vi i den hir studien har antagit en niagot mer
positiv tillvaxttakt for inhemsk produktionskapacitet, det vill siga att antaganden om
framtida produktionskapacitet i den hir studien foljer var tekniken bedémts befinna sig 1 S-
kurvan istillet f6r en mer linjar tillvixt som antogs i forra studien.

Viara resultat i Tabell 19 bygger pa antagandet att alla biodrivmedelsanliggningar
producerar till full kapacitet. Eftersom anlidggningar av olika skal inte alltid kors till full
kapacitet dret om gbr vi ett antagande om att samtliga anliggningar i genomsnitt kommer
att koras pa 90% av den arliga maxkapaciteten™. Detta resulterar da i att mingden méjliga
tornybara drivmedel till vigtransportsektorn ligger inom det ndgot ldgre intervallet 7-16

TWh ér 2020 och 13-30 TWh ar 2030 (5-13 TWh ar 2020 och 13-26 TWh ar 2030, om vi
bortser fran importscenarierna).

5 Den inhemska produktionen av etanol fér energidndamal 2010 motsvarade ungefir 90% av den totala
inhemska produktionskapaciteten. Vi bedémer dirfor att 90% verkar vara ett rimligt antagande.
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8.5 Andel av vagtransporternas energianvandning som kan
ersattas av fornybara drivmedel i de olika scenarierna

For att kunna relatera de framtagna méngderna fornybara drivmedel, presenterade 1 Tabell
19, mot den totala energiefterfrigan i vigtransportsektorn behéver vi anta hur stor
energianvindningen for vagtransporter dar ar 2020 och 2030. Vi har valt att relatera vara
resultat mot Energimyndighetens lingsiktsprognos dir den totala energiefterfragan for
vigtransporter™ uppges vara ca 91 TWh ar 2020 och 86 TWh 4r 2030 (Energimyndigheten,
2011b). Eftersom vissa fordonstekniker (framfor allt elbilar) dr energisnalare dn andra,
giller langsiktsprognosen totala energiefterfrigan for just den mangd elbilar som antas i den
prognosen. Vi har dirfor valt att modifiera langsiktsprognosens totala energiefterfragan for
att pa ett mer rittvis sitt kunna relatera vara scenarier med dem. Det vill siga att
vigtransporternas totala energiefterfragan alltid dr ligre nar vi jamfoér vira scenarier som
innehaller det mer ambitiésa elfordonsantagandet (Scenario B) dn de som innehaller
Scenario A. Denna korrigering gbrs genom att vi forst riknar om hur stor efterfragan skulle
vara om det inte fanns nagra elbilar (se rad 2 i Tabell 20) och sedan anpassa efterfragan
beroende pa vilket av vara egna elbilsscenarier (A eller B) vi analyserar. Omrikningen gors
med antagandet att bilar som kors pa fossilt brinsle anvinder 0,7 kWh/km (jamfért med
elbil 0,2 kWh/km) och i bada fallen kor 15000 km/ar. Detta resulterar i en mellanskillnad
pa 0,2 TWh ar 2020 och 1,8 TWh dr 2030 som vi sinker energiefterfrigan med nir vi
analyserar Scenario A. Nir vi analyserar Scenario B sinker vi energiefterfrigan med 0,8
TWh ar 2020 och 10 TWh 4r 2030 (se rad 3 och 4 1 Tabell 20). Vira antaganden om
energiefterfrigan i vigtransportsektorn dr sammanstillda i Tabell 20.

Tabell 20. Vira antaganden foér vigtransporterna totala energiefterfrigan ar 2020 och 2030 som utgir fran
Energimyndigheten (2011b) men som korrigerats for att kunna relatera till véira elanvindningsantaganden i
Scenario A och B.

Utgir frin
Energimyndigheten
(2011b) [TWh/4r]

2020 2030
1 | Total energianvindning f6r vigtransporter inklusive elbilar enligt 91.0 86.0

Energimyndigheten (2011b) ’ ’
2 | Vigtransporter dir transporter med el omriknats s att de 912 3738

motsvarar fossila brinslen. ’ ’
3 | Mellanskillnad som dras bort fran rad 2 nir scenario A analyseras. 0,2 1,8
4 | Mellanskillnad som dras bort frin rad 2 ndr scenario B analyseras. 0,8 10,0
5 | Energiefterfrigan som anvinds nir scenario A analyseras 91,0 86,0
6 | Energiefterfrigan som anvinds nir scenario B analyseras 90,4 77,8

Den totala miangden férnybara drivmedel i vara scenarier, presenterade i Tabell 19, relateras
nu mot vagtransporternas totala energiefterfrigan ar 2020 och 2030 enligt prognosen
presenterad pd rad 5 och 6 i Tabell 20. Resultatet presenteras i Tabell 21. Scenarierna dr
beskrivna i detalj 1 Avsnitt 8.1-8.3 och sammanfattade 1 Avsnitt 8.4.

5 I Energimyndigheten (2011b) Tabell 38 syns att forfattarna inkluderar ca 3 TWh el f6r tag varfor vi har
subtraherat 3 TWh fran den totala energianvindningen f6r landtransporter som uppgetts vara 94 TWh ar
2020 och 89 TWh ar 2030.
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Tabell 21. Resultaten fran de kombinerade scenarierna som indikerar méjligheten for férnybara drivmedel 1
svensk vigtransportsektor ar 2020 och 2030 relateras hir mot ett framtida energiefterfrigescenarier med
utgangspunkt i Energimyndighetens lingsiktsprognos (Energimyndigheten, 2011b) men korrigerad f6r vira
egna elfordonssantaganden, se Tabell 20 och text.

Totalt férnybara drivmedel vid
antagande om en Andel férnybar energi i svensk
kapacitetsfaktor pd 90% vigtransportsektor
(TWh/4ar)

2020 2030 2020 2030

Scenario 1TA a 15,0 17,3 0,16 0,20
Scenario 11A B 14,9 16,9 0,16 0,20
Scenario 1IB o 15,2 20,6 0,17 0,26
Scenario 11B B 15,1 18,6 0,17 0,24
Scenario 1ITA o 13,1 13,9 0,14 0,16
Scenario 11IA B 13,0 13,5 0,14 0,16
Scenario 11IB a 13,3 17,2 0,15 0,22
Scenario 11IB 13,2 15,2 0,15 0,20
Scenario 2IA o 16,1 26,4 0,18 0,31
Scenario 2IA B 16,1 26,0 0,18 0,30
Scenario 2IB o 16,3 29,7 0,18 0,38
Scenario 2IB 16,2 27,7 0,18 0,36
Scenario 2ITA o 14,2 23,0 0,16 0,27
Scenario 2ITA 14,2 22,6 0,16 0,26
Scenario 2ITB o 14,4 26,3 0,16 0,34
Scenario 211B 3 14,3 243 0,16 0,31
Scenario 3IA o 8,5 16,7 0,09 0,19
Scenario 3IA B 8,5 16,4 0,09 0,19
Scenario 3IB a 8,8 20,0 0,10 0,26
Scenario 3IB 8,6 18,0 0,10 0,23
Scenario 3ITA a 6,6 13,3 0,07 0,16
Scenario 311A 6,6 13,0 0,07 0,15
Scenario 31IB o 6,9 16,6 0,08 0,21
Scenario 31IB 6,7 14,6 0,07 0,19

a) Vi antar hir att samtliga anliggningar i genomsnitt kérs pa 90% av den érliga maxkapaciteten och att all
produktion anvinds i vigtransportsektorn.

Fran Tabell 21 kan vi se att andelen av vagtransporternas energianvindning som kan
ersittas av fornybara drivmedel ligger i ett spann pa 7—18% éar 2020 respektive 15-38% ar
2030, vid antagandet att den framtida totala energiefterfraigan for vigtransporter ligger
kring 78-91 TWh/éir (f6r exakta virden, se Tabell 20). For att fi en uppfattning om
storleksintervallet f6r inhemskt producerade drivmedel dr motsvarande siffror dir vi
bortser fran importscenarierna 6—14% ar 2020 respektive 15-34% ar 2030. Hur mycket
energi som den framtida vigtransportsektorn kommer att efterfraga ir emellertid en osiker
faktor och beror bland annat pa utvecklingen kring energieffektivisering och
beteendeférindringar kopplat till energianvindning.

I Trafikverkets underlag till Naturvardsverkets Fardplan 2050 (deras Scenario 1) antas ett
transportsnalt samhille kombinerat med energieffektiviseringar leda till en mycket lag
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energianvindning. De har for persontransporter antagit att stadsplanering och e-handel
leder till minskat bilresande och att anvindandet av bil fran bilpooler och strickor som gis
till fots Okar liksom resandet med kollektivtrafik och cykel. Fér godstrafik har de antagit att
stora forindringar kommer att ske nir det till exempel giller 6verflyttning av gods till
jarnvag och sjofart, forbattrad citylogistik och ruttplanering, lingre fordon, minskad
tomkorning och forindrade konsumtions- och produktionsménster. Detta leder till att den
totala energiefterfragan for vigtransporter antas vara 53,5 TWh dr 2020 och 32,9 TWh ar
2030 (Trafikverket, 2012b, s79). Om den totala efterfrigan fran vigtransporter istallet blir
som Trafikverkets underlag till Firdplan 2050 bedomer, motsvarar de fornybara
drivmedlen fran vara scenarier (efter samma korrigering som beskrivits i Tabell 20)
teoretiskt sett 12-31% ar 2020 respektive 32-90% ar 2030 av vigtransportsektorns
energianvindning. Aterigen fér att fa en uppfattning om storleksintervallet f6r inhemskt
producerade drivmedel 4r motsvarande siffror dir vi bortsett fran importen 9-24% ar 2020
respektive 32—-80% ar 2030.

Viktigt att komma ihdg, nir siffror uppstar som pekar pa att det skulle vara mojligt att na en
nistan helt fossilfri vigtransportsektor ar 2030, idr att fordonsflottans sammansittning
satter granser for hur stor mangd fornybara drivmedel som kan anvindas. Eftersom
medellivslingden for personbilar i Sverige dr 17 ar kommer de bilar som siljs idag (liksom
de som finns pa ritborden idag och dirmed till f6rsiljning inom nagra 4r) att finnas kvar i
fordonsflottan 4r 2030. Det ir darfor osannolikt att hela fordonsflottan, ar 2030, har
mojlighet att kéra pa de fornybara drivmedel som ingar i vara scenarier, dir samtliga
drivmedelstyper forutsitter modifierade fordon nir de inte anvinds som laginblandning.
Fran de exempel som beskrevs i Avsnitt 6.9 kan det ta 30 ar for en ny teknik att na 95% av
fordonsflottan. Om fordonsflottan helt ska kunna bytas ut fére 2030 krivs dtgirder som
leder till att konventionella fordon fasas ut i en snabbare takt in dagens medellivslingd.
Detta har till exempel antagits i Trafikverkets Scenario 4 dir forfattarna bedomt det mojligt
att byta ut fordonsflottan och bygga upp infrastruktur f6r laddning och eléverforing pa 20
ar mellan 2030 och 2050 (Trafikverket, 2012b). En annan mojlighet for
vigtransportsektorn att bli helt fossilfri dr att drivmedel utvecklas som inte kriver
modifierade fordon. Electrofuels dr exempel pa sidana drivmedel (se Avsnitt 4.8) men i
den hir studien har bidraget fran dessa drivmedel bedomts vara férsumbart fére ar 2030.
Man skulle ocksd kunna tolka de relativt hoga andelarna ar 2030 (aven utan import) som att
de indikerar att Sverige har fOrutsittningar att vara nettoexportor av biodrivmedel 1 en
framtid dir vigtransportsektorns energibehov minskar betydligt.

Sammanfattningsvis kan sidgas att hur lingt de uppskattade mingderna férnybara
drivmedel, som framkommit 1 véira scenarier, nir mot en fossilfri vagtransportsektor beror
pa hur stor den framtida energianvindningen i vigtransportsektorn kommer att vara, vilket
enligt olika prognoser kan skilja sig mycket at.
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9. Slutsatser och diskussion

Syftet med den hir studien dr att uppdatera och utvidga rapporten fran 2010 samt att
utifrin ny kunskap analysera och diskutera det mojliga framtida bidraget av férnybara
drivmedel i Sverige till 2030. Som sista del i studien har nya scenarier f6r utvecklingen av
tornybara drivmedel i Sverige tagits fram. Noteras bor att dessa scenarier inte dr en prognos
for hur det kommer att se ut 1 Sverige i framtiden, utan en bild av det potentiella bidraget
fran fornybara drivmedel givet att den inhemska produktionskapaciteten f6r biodrivmedel,
importen av biodrivmedel och bidraget fran fornybar el till vigtransporter utvecklas inom
ramen for de sitt som beskrivits.

Huvudsakliga slutsatser ftin de ingdende kartliggningarna

Litteraturgenomgangen av framtidsvisioner visar en splittrad bild av hur olika studier och
samhillsaktorer ser pa framtiden for férnybara drivmedel. Bidraget fran biodrivmedel
skiljer sig avsevirt mellan olika studier. For 2030 finns ett spann pa att 6-56% av den
svenska vigsektorns energianvindning skulle kunna bestd av biodrivmedel. Visionerna
kring elbilar och laddhybrider visar pa en mycket stor osikerhet 6ver hur snabbt
fordonsflottan kan komma att elektrifieras. Andelen vitgasbilar i den svenska bilparken
forvantas dock i samtliga inkluderade studier vara marginell till 2050. Vidare ar det tydligt
att styrmedlen for fornybara drivmedel och tillhérande fordon och infrastruktur har
resulterat i en betydande 6kning bade vad giller mangden férnybara drivmedel, fordon som
kan koras med fornybara drivmedel och tankstillen som erbjuder férnybara drivmedel.
Utvecklingen av fordon och infrastruktur for foérnybara drivmedel pagar. Som foljd av
framforallt styrmedelsforindringar och foérindrat utbud pa elbilsidan har efterfragan pa
E85-fordon minskat betydligt medan intresset for gasfordon, elfordon och laddhybrider
okat sedan 2008.

Kartliggningen av inhemska produktionsplaner f6r biodrivmedel i Sverige visar att de flesta
projekt fortfarande dr aktiva dven om tidplanen fOrskjutits och att ett par nya projekt
tillkommit. Enligt aktorerna sjilva dr det framforallt avsaknaden av politiska beslut for
framtiden som bromsat utvecklingen av biodrivmedelsproduktion i Sverige. Den globala
genomgangen av befintliga och planerade produktionsanliggningar for frimst
cellulosabaserade biodrivmedel visar att en hel del hint sedan 2010. Detta indikerar att
utvecklingen gar framat dven om bidraget som planerna motsvarar fortfarande ir relativt
litet jamfort med dagens produktion.

Den globala efterfragan av biodrivmedel ser ut att kunna 6ka betydligt, vilket indikerar en
okad konkurrens. Det dr dock, som vintat, svart att dra nagon tydlig slutsats kring Sveriges
framtida importmaoijligheter av biodrivmedel.

9.1 Vad ar realistiskt att tro om det framtida bidraget av
fornybara drivmedel?

Det ar férstas mycket svart att uppskatta det framtida bidraget fran fornybara drivmedel i
transportsektorn eftersom det, utover utvecklingen av styrmedel, i stor utstrickning beror
pa hur den tekniska utvecklingen fortskrider, finansieringsmaojligheter, den allminna
opinionen och tillgang pa ravara (till ett rimligt pris och med accepterad miljopaverkan).
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Nir de olika scenarierna for framtida inhemsk produktionskapacitet, framtida import och
framtida bidrag fran el till vigtransportsektorn i denna studie kombinerats far vi fram ett
spann over den mojliga mingden férnybara drivmedel i Sverige ar 2020 och 2030. Nir vi
sedan ocksa modifierar resultatet med antagandet om att produktionsanliggningarna i
genomsnitt kors pa 90% av maxkapaciteten far vi fram att det framtida bidraget av
tornybara drivmedel till den svenska vigtransportsektorn, givet alla antaganden, ligger inom
intervallet 7-16 TWh ar 2020 och 13-30 TWh ar 2030 (varav 5-13 TWh ar 2020 och 13—
26 TWh ar 2030 utgor det mojliga inhemska bidraget dvs. utan import). Nedan foljer en
diskussion kring faktorer som paverkar denna studies resultat och utvecklingen for
fornybara drivmedel i allmanhet.

Utvecklingen av inhemsk produktionskapacitet

Det bor noteras att kartliggningen av planerad inhemsk produktionskapacitet for
biodrivmedel i denna studie baseras pa den senaste information som forfattarna haft
tillgang till. De framtida planer som aktorerna har uppgivit kan forstas forindras och
sadana forandringar paverkar i allra hogst grad scenarierna (till exempel om nagot projekt
ligegs ner, forskjuts eller ndgot nytt tillkommer). Det dr svart att spekulera kring hur
sannolikt det dr att de planerade anlidggningarna som skulle kunna tillverka biobrinslen till
transportsektorn forverkligas. For att samtliga anliggningar ska forverkligas krivs, enligt
aktorerna, politiska beslut som dr sa tydliga och langsiktiga som aktorerna 6nskar och att de
far det ekonomiska stod de behover. Dartill beh6ver teknikerna i manga fall visa att de
fungerar tillfredstéillande i stor skala. Man skulle kunna argumentera for att de projekt som
har storst stod fran myndigheter och industri har storst forutsittningar att lyckas. Med ett
sadant synsitt far satsningar pa anlaggningar som ska producera metanol, betraktas som
mest osakra ur ett drivmedelsperspektiv eftersom acceptansen f6r metanol i fordon
fortfarande dr oklar. Den mingd biodrivmedel som faktiskt produceras per ar beror pa i
hur stor utstrickning den maximala kapaciteten i respektive anlidggning utnyttjas. Hinsyn
har tagits till att anldggningarna inte forvantas producera till full kapacitet hela aret, men
den exakta nivan dr osiker.

Biomassatillging

Vi har i denna studie valt att inte lita biomassatillgangen vara en begrinsande faktor for
utvecklingen av fornybara drivmedel i1 Sverige. Denna studies scenarier for inhemsk
produktion av biodrivmedel (se Figur 11, 13 och 14 samt Tabell 19) motsvarar mycket
grovt uppskattat (med antagande om 50% omvandlingseffektivitet frin biomassa till
biodrivmedel och med antagandet om produktion motsvarande 90% av maxkapaciteten)
ett behov av biomassa pa ungefiar 8—25 TWh 2020 respektive 25-45 TWh 2030 (ungefar 9—
28 respektive 28-50 TWh givet att full produktionskapacitet utnyttjas). Dessa mingder ar
en stor Okning jamfért med dagens anvindning av biomassa inom transportsektorn (2010
motsvarade den svenska biodrivmedelsanvandningen ungefir 10 TWh biomassa varav
drygt 2 TWh var inhemskt producerad (Regeringskansliet, 2011)). I Naturvardsverkets
Fardplan 2050 uppskattas anvindningen av svensk bioenergi uppga till som mest 180-190
TWh/ar 2050 (Naturvardsverket, 2012a, Trafikverket, 2012b). Baserat pa att den svenska
biomassatillgdngen framéver foérvintas 0ka drar vi slutsatsen att det dr moijligt att tillgodose
biomassabehovet 1 vara scenarier med inhemsk ravara. Konkurrensen fran andra sektorer
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och efterfrigan pa biobrinsle i andra linder kommer dock att paverka hur stor mingd
inhemsk biomassa som faktiskt kommer att anvindas till produktion av biodrivmedel i
framtiden.

Antagande kring anvindning inom den svenska vigtransportsektorn

I vara scenarier antas att hela den uppskattade mojliga inhemska produktionen av
biodrivmedel anvinds inom den svenska vigtransportsektorn. Det dr att betrakta som ett
mycket osdkert antagande for framtiden. Redan idag har aktorer indikerat att
slutprodukterna mycket val kan siljas till andra energisektorer eller som drivmedel i flyg-
eller sjofartssektorn. Alternativt siljas som drivmedel till andra linder. Resultaten fran vara
scenarier ska siledes tolkas som det uppskattade storsta mojliga bidraget fran férnybara
drivmedel till vigtransportsektorn i Sverige. Om den svenska vigtransportsektorn kan
anvinda den mingd férnybara drivmedel som scenarierna resulterar i beror pa utvecklingen
av fordon, infrastruktur och totalt energibehov. Vi bedémer att om det i Sverige
produceras mer fornybara drivmedel dn vad den inhemska transportsektorn kan ta emot,
finns det pa grund av den forvintade stora efterfraigan fran andra linder avsittning for
dessa drivmedel pa andra hall. Generellt giller dock forstas att marknaden kommer att
avgora 1 vilken utstrickning som inhemskt producerade biodrivmedel (respektive utlaindskt
producerade) kommer att anvindas i Sverige och hur brinslena anvinds 1 framtiden beror
pa var betalningsviljan dr hogst.

Framtida nettoimport eller nettoexport?

Eftersom det dr svart att forutspa hur den framtida importen av biodrivmedel i Sverige
kommer att utvecklas tog vi fram tva enkla scenarier i denna studie. Det dr dock hogst
osdkert om vi med dessa tickt in alla rimliga utfall vad giller den framtida importen.
Importen skulle till exempel kunna upphora tidigare dn 2030. Hur importen kommer att
utvecklas beror pa hur styrmedlen utformas och pa hur den inhemska produktionen
utvecklas. Men dven pa hur energibehovet fran vigtransportsektorn utvecklas (eftersom det
paverkar behovet av fornybara drivmedel) och hur utbud och efterfrigan ser ut globalt sett.
I till exempel Naturvardsverkets Fardplan 2050 pekas Sverige ut som ett mojligt exportland
av biodrivmedel (Naturvardsverket, 2012a), i en framtid dir vigtransportsektorns
energibehov minskar betydligt. Vira scenarier ska inte tolkas som om det inte finns
mojligheter till export 1 framtiden. Som redan indikerats kommer marknaden att avgora var
de fornybara drivmedlen anvinds.

Framtida drivmedelsmix

I vira scenarier framkommer att det planeras anliggningar for ett antal olika slags
drivmedel, och vi har valt att extrapolera utvecklingen utifrain samma drivmedelsmix. Det
kan da noteras att ingen produktion av Fischer-Tropsch-brinslen finns med och inte heller
nagra andra drivmedelstyper som skulle kunna anvindas i konventionella bensin- och
dieselfordon (férutom som laginblandning). Beroende pa hur starka kraven blir pa att
kunna anvinda fornybara drivmedel i konventionella fordon kan drivmedelsmixen mycket
vil se annorlunda ut och till exempel innehalla FT-brinslen. Tekniken att syntetisera FT-
brinslen fran syntesgas dr en kind teknik och dirfor relativt enkelt att framstalla, pa ett
tornybart sitt, nir f6rgasning av biomassa blivit kommersiell. Vi anser att drivmedelsmixen
1 vira scenarier ska ses som ett overgripande resultat 6ver vad som tillsammans dr mojligt
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att framstilla, men att drivmedelsslagen mycket vil kan bytas mot andra drivmedel
framstillda med liknande omvandlingstekniker.

Pidvetkan av om EU Kommissionens forslag tll forindting av Direktivet for
fornybar energi och Brinslekvalitetsdirektivet infors

Om EU kommissionens forslag om (i) att endast halva 10%-malet f6r férnybara drivmedel
2020 far utgoras av biodrivmedel fran livsmedelsgrédor och (ii) att efter 2020 inkludera
faktorer for biodrivmedlens indirekta markanvindningseffekter forverkligas kan detta
paverka bidraget fran biodrivmedel i vira scenarier. Vi har antagit att befintlig
produktionskapacitet fortsitter att producera drivmedel under hela tidsperioden fram till
2030. Som nimnts i rapporten paverkar kommissionens foérslag  bland annat
forutsittningarna f6r FAME producerad av oljerika grodor eftersom denna biodiesel da
kommer att ha svart na uppsatta koldioxidminskningsmal. Detta skulle kunna leda till att
bidraget frin FAME (atminstone efter 2020) fasas ut. Men dven bidraget frin andra
biodrivmedel baserade pa livsmedelsgrodor kan paverkas, vilket skulle leda till att de nivaer
vi funnit fr bidraget fran férnybara drivmedel inte uppnis.

Ovrigt

Utvecklingen av inhemsk produktionskapacitet, tillging pa fordon och infrastruktur beror
pa fler faktorer dn vad som diskuterats 1 den hir studien. Till exempel har vi valt att inte
diskutera tillgang till kapital, investerare, natverksuppbyggnad etcetera for att genomfora
utbyggnaden och utvecklingen. Nar det giller styrmedel har vi kartlagt de styrmedel som
paverkat utvecklingen fram till nu, men vi har valt att inte i sirskilt stor utstrickning
diskutera framtida styrmedel utan gor, 1 scenarierna, det férenklade antagandet att
styrmedel som kravs for att frimja en utveckling av fornybara drivmedel finns och
utvecklas aven framéver. Viktigt att podngtera dr ocksa att en hog energieffektivitet ar
centralt for den fortsatta utvecklingen eftersom en ligre energiefterfrigan i
transportsektorn dr en viktig faktor for att minska koldioxidutslippen och innebir
dessutom att bidraget frin férnybara drivmedel procentuellt sett blir hogre.

En intressant aktivitet som pagar i Sverige just nu ar utredningen om fossilfri fordonstrafik
(FFF) ledd av Thomas B Johansson och Per Kaigeson tillsammans med ett stort antal
sakkunniga och experter. Utredningen ska identifiera atgirder som reducerar
transportsektorns beroende av fossila brinslen i linje med visionen om klimatneutrala
transporter ar 2050 och en fossiloberoende fordonsflotta 2030 (f6lj FFF-utredningens
arbete pi www.sou.gov.se/fossilfri). Rapporten frin denna studie har efterfrigats som en
av manga olika underlag till utredningens arbete med att ge begreppet fossiloberoende
fordonsflotta en innebord.

Scenarierna i denna rapport ger en bild av det mojliga bidraget fran férnybara drivmedel
givet att den inhemska produktionskapaciteten f6r biodrivmedel, importen av biodrivmedel
och bidraget fran foérnybar el till viagtransporter utvecklas pa de sitt som beskrivits. I stort
bedéms samtliga utvecklingar som realistiska dven om de spann som presenteras generellt
ar att betrakta som optimistiska (eventuellt med undantag fér scenariot med férdrojd
utbyggnad). Hur stort det faktiska bidraget av férnybara drivmedel i framtiden kommer att
bli aterstdr naturligtvis att se. Och det ar en spiannande utveckling att f6lja.
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