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Trafikutskottets arbetsgrupp for
forskningsfragor

Den 21 mars 2017 beslutade trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfragor
att fordjupa sig inom omradet fossilfria drivmedel. En forstudie togs fram som
ett underlag infor det fortsatta arbetet. Den 8 juni 2017 beslutade trafikutskot-
tet om en huvudstudie med syfte att identifiera alternativ for att 6ka andelen
icke-fossila drivmedel i Sverige de ndrmaste aren. Detta for att kunna nd mélet
med minst 70 procents ldgre vixthusgasutsldpp fran inrikes transporter 2030 i
syfte att minska transportsektorns klimatpaverkan.

Studien har genomfGrts av trafikutskottets arbetsgrupp for forsknings-
fragor. Underlagen till studien har tagits fram av forskningssekreterare Anna
Wagman Karing vid utskottsavdelningens utvarderings- och forskningssekre-
tariat. Trafikutskottets kanslichef Mattias Revelius har ocksa deltagit i arbetet.

Till huvudstudien har fyra externa forskare varit knutna i en referensgrupp.
Det ar professor Pal Borjesson, Lunds universitet, fil.dr Johanna Mossberg,
F3/Rise (Research Institutes of Sweden), professor Bjorn Sandén, Chalmers
och tekn.dr Jonas Akerman, Kungl. Tekniska hogskolan. Forskarna har under
hela projekttiden 16pande granskat och kommenterat utkast till studien och bi-
dragit med forslag pa litteratur. De har dock inget ansvar for eventuella sakfel
i rapporten eller for rapportens slutsatser. De fyra forskarna har ocksa getts
mojlighet att gora en egen beddmning av de fragestdllningar som tas upp i
studien, och dessa aterfinns i bilaga 1-4. Forskarna svarar sjélva for innehéllet
i dessa bilagor.

Arbetsgruppen genomforde i januari 2018 ett rundabordssamtal med driv-
medelsaktorer och branschorganisationer och det samtalet finns atergett i bi-
laga 5.

Arbetsgruppen for forskningsfragor 6verlamnar harmed sin rapport dér re-
sultaten av studien redovisas.

Stockholm 1 mars 2018

Karin Svensson Smith (MP) ordférande
Jasenko Omanovic (S)

Boriana Aberg (M)

Per Klarberg (SD)

Anders Akesson (C)

Emma Wallrup (V)

Nina Lundstrom (L)

Robert Halef (KD)



Forord

Riksdagen har beslutat att vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Syftet med
trafikutskottets studie har varit att identifiera alternativ for att dka andelen
icke-fossila drivmedel i Sverige de ndrmaste aren med malet att 4stadkomma
fossilfrihet. Bade flytande drivmedel, gasformiga drivmedel och eldrift har be-
skrivits och jamforts. Studien ticker sévil végtrafik som bantrafik, sjofart och
luftfart men har avgrénsats till inrikes transporter. Sérskilt intresse riktas dels
mot fragan om tillgéng till drivmedel i hela landet, dels mot tillgangen till in-
hemska rivaror och méjligheter till inhemsk produktion. Aven andra atgirder
(t.ex. minskat resande eller 6verflyttning mellan transportslag) kommer att be-
hova genomforas for att astadkomma fossiloberoende transporter. Dessa fra-
gor star dock inte i fokus i den hér rapporten.

Vidare har studien haft ett helhets- och livscykelperspektiv och utgétt fran
att hela kedjan med ravaror, resurser, produktion, distribution och anvéndning
ska vara ekologiskt, socialt och ekonomiskt héllbar. Drivmedlen ska inte
hindra andra ldnders overgéng till fossilfria transporter, inte bidra till att
livsnddvéndig matproduktion trangs ut och inte bidra till oménskliga arbets-
forhéllanden.

2030 ar snart har

Utvecklingen gir mot minskad andel fossila drivmedel i Sverige. Prognoserna
pekar samtidigt pa dkade person- och godstransporter och bade i Sverige och
internationellt tros de fossila drivmedlen fortsétta att dominera under 1dng tid
om inte utvecklingen mot fossilfrihet skyndas pa.

Drivmedels- och fordonssektorerna &r pa flera sitt trogrorliga, inte minst
pa grund av stora investeringskostnader. De fordon och den infrastruktur som
vi véljer nu i slutet av 2010-talet kommer att finnas med under lang tid. Sam-
tidigt kénner aktorerna inom fordons- och drivmedelsomradet vil av politiska
signaler om de dr tillrdckligt tydliga. Det géller savil nir de stora drivmedels-
bolagen planerar om de ska bygga en ny anldggning som den enskilda privat-
personen som ska vilja bil. Bade konsumenter och producenter vill kunna lita
pa att den investering man gér kommer att kunna fungera under en férhallan-
devis lang tid. Tekniken for fossilfria transporter finns, liksom en bred upp-
slutning om behovet av att minska anvidndningen av fossila drivmedel. Grup-
pen hoppas dérfor att detta kunskapsbaserade underlag kan bidra till att fora
diskussionen framat vad giller hur végen till malet om en fossiloberoende for-
donsflotta 2030 kommer att se ut.
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Olika drivmedel kan komplettera varandra

Det finns inte ndgot enskilt drivmedel som framtrader framfor andra utifran ett
helhetsperspektiv ddr manga hallbarhetskriterier beaktas, som kan framstéllas
i Sverige med inhemska révaror i stor skala pa relativt kort sikt och som gér
att anvénda i hela landet. Olika drivmedel och produktionssystem har olika
for- och nackdelar. I stéllet dr det mest rimliga att &tminstone det kommande
decenniet utgd fran en kombination av olika drivmedel som tillsammans ger
okade mojligheter till omstéllning.

Energieffektivitet

Aven om beslutade och planerade atgirder genomfors visar prognoser att det
kan komma att finnas ett gap mellan malet om 70 procents minskade utslapp
och de faktiska utsldppen. Det finns ocksa grianser for hur stort uttaget av bio-
energi kan vara utan att bli ohallbart. Okad energieffektivitet ir ett sitt att i
ekvationen med begrénsad tillgang till icke-fossila drivmedel och hog efter-
fragan pé ren energi att gd ihop. Genom att anvénda sé energieffektiva tekniker
som mojligt kan den totala energidtgdngen inom transportsektorn minska. Det
ar t.ex. viktigt att anvinda el dér varje TWh gor storst transportnytta i form av
antalet transporterade ménniskor eller ton gods. Energieffektiviteten dr hog for
sparbunden trafik och elmotorer och energianvéndningen per personkilometer
ar lagre 1 kollektivtrafik &n i persontrafik.

Nischer

Ett sitt att optimera och skynda pa anvidndningen av drivmedel é&r att olika
alternativ anvénds inom olika transportomrdden och nischer. Ett exempel &r
att batterier dr en lamplig 16sning for t.ex. skolbussar eller férjor, eftersom de
ofta har en forutsdgbar rutt och tillbringar tillrickligt mycket tid stillastaende
for att hinna laddas. Eldrift dr dessutom lampligt i stadstrafik tack vare det
stora antalet inbromsningar och accelerationer.

For tunga transporter studeras och utvirderas elvdgar som en dellsning.
En annan sorts nisch dr de transportnav, t.ex. hamnar eller flygplatser, dar
manga forflyttningar sker inom ett begrinsat omrade. I sddana trafikintensiva
men avgransade omraden kan elektrifiering vara ett alternativ.

Overgangslosningar och hybrider

Det finns ocksé exempel pa dvergangslosningar som pa langre sikt kan bidra
till malet med fossiloberoende transporter. Inom sjofarten har sedan ett antal
ar fokus riktats mot drivmedel som minskar svavelutsléppen vilket innebér en
stegvis Overgang till fartyg som kan drivas med naturgas eller metanol (som
fortfarande oftast har fossilt ursprung). Néar utbudet av biogas eller fossilfri
metanol dr storre och priserna ldgre kommer fartygen att kunna tankas med
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dessa fossilfria alternativ. P4 samma sétt kan alkylatbensin vara ett &ver-
gangsalternativ. Alkylat dr en jimforelsevis ren petroleumprodukt som inte
innehdller &mnen som bensen och aromater och det minskar utsldppen av
ménga skadliga dmnen radikalt.

Olika sorters hybridfordon kan ses som bade dvergéngslosningar och mer
permanenta inslag i fordonsflottan. I vintan pa att elfordon far ldngre rackvidd
eller att antalet tankstdllen for biogas okar kan hybrider vara ett alternativ.
Fartyg med batteridrift utrustas ofta &ven med dieselmotorer for att kunna ga-
rantera driften. Hybrider kan betraktas som vettiga i det ldge da fossilfrihet
inom en snar framtid 4r malet men osdkerheten samtidigt &r stor om vilket eller
vilka alternativ som kommer att bli den ledande tekniken. Om t.ex. biodiesel
anvénds i hybridfordon kan dessa ses som en mer langsiktigt héllbar 16sning.

Litta vigfordon

Om den befintliga fordonsflottan ska kunna anvindas i den ldtta végtrafiken
kan en del av det sammanvigda svaret bli HVO fran skogsavfall eller rest-
produkter fran massaindustrin. HVO har fordelen att det géar att anvénda till
100 procent i dieselfordon, inte krédver ndgon ny infrastruktur och ger mycket
smé vaxthusgasutsldpp nir den baseras pa skogsbaserade restprodukter. Dér-
emot sldpper HVO ut kviveoxid. Det finns inte tillrackligt mycket HVO pé
varldsmarknaden for att tillgodose efterfragan och den svenska produktionen
ar liten. Ett flertal olika satsningar dr dock pé gang for att utveckla den svenska
HVO-produktionen fran nya skogsbaserade restprodukter. Producentsidan
efterlyser langsiktiga spelregler for att dessa satsningar ska forverkligas.

En annan 16sning kan vara 6kad anvéndning av lignocellulosabaserad eta-
nol. En 6kad etanolinblandning i bensin fran 5 till 10 procent ar tekniskt moj-
ligt och kostnadseffektiv. Virldsmarknaden for etanol 4r stor och ett eventuellt
overskott kan séljas utomlands. Reduktionskostnaderna for att undvika utsléapp
av koldioxid dr mycket 1dga for etanol fran vissa ravaror.

Biobensin frén skogsavfall kan pa kort sikt endast utgdra ett marginellt
komplement men dr dnda vardefullt eftersom det gér att tillverka av skogsba-
serade restprodukter, fungerar som drop-in-drivmedel i bensinfordon och inte
kraver nagot nytt distributionssystem. Biobensin ger mycket smé vixthusgas-
utsldpp. Diaremot ar de tillgéngliga volymerna mycket sma i dagsléget.

Om dagens till stora delar fossilberoende fordonsflotta bérjar bytas ut fram-
star biogas fran avfall som ett drivmedel med ménga fordelar. Tillgangen till
svenska révaror dr god, utsldppen blir mycket laga i ett livscykelperspektiv
och tillverkningen ér relativt billig. Infrastrukturen for tankning véntas forbétt-
ras inom de ndrmaste aren. Ett bekymmer for en vixande och storskalig svensk
biogasproduktion ar skillnaden i skatteregler for biogas mellan Sverige och
Danmark vilket gor att den svenska biogasen inte kan konkurrera med den
danska.

Eldrift med batterier har férdelen att energieffektiviteten &r mycket hog och
det sker inga utslapp vid kérning. Driftkostnaden &r 14g och tillgangen till ren
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el dr god 1 Sverige. Utbyggnaden av laddstationer gar snabbt, &ven om utbudet
fortfarande dr otillrackligt for att mojliggdra en mer storskalig dvergang for de
latta végfordonen. Det krdvs dock mer material och energi for att producera
elektriska drivlinor 4n konventionella. Anvidndningen av litium och andra kri-
tiska material, t.ex. sillsynta jordartsmetaller, kan ocksé utgdra resursproblem
vid tillverkning av elfordon.

Tunga vigfordon

Aven for tunga fordon kan en &kad inblandning av etanol vara en delldsning
som dr genomforbar pé kort sikt.

Samtidigt finns det storre mdjligheter till anvéndning av fordon som &r an-
passade for icke-fossila alternativ i den tunga végtrafiken. Livsldngden pa bus-
sar och lastbilar &r kortare &n pa t.ex. personbilar, fartyg och flygplan och det
ar darfor mojligt att stdlla om fordonsflottan snabbare.

Ett alternativ for tunga vagfordon kan vara biogas. Teknikutvecklingen har
kommit langt och det finns en marknad for tunga gasfordon. En fordel dr ocksa
att antalet tankstdllen inte behdver vara lika stort som for personbilar — det kan
rdcka med ett mindre antal strategiskt utplacerade tankstéllen for att sdkerstéilla
tillgangen for buss- och lastbilstrafiken. Tillgédngligheten till tankstillen blir
forstas avgorande for hur vil anvdndningen kommer att fungera.

Utanfor titorterna

Elektrifieringen av végtransporterna kommer formodligen att vara lattare att
genomfora i tatorter 4n i mer glest befolkade delar av landet eftersom koncent-
rationen av anvdndare gor elektrifiering mer kommersiellt intressant dér.
Dessutom éar elbilstekniken mest effektiv vid kdrning med manga starter och
inbromsningar. Det bradskar ocksa att ersétta dieseln i titbebyggda omraden
eftersom den ger negativa lokala effekter pa luftmiljon.

Sverige ér ett glesbefolkat land och utanfor stdderna kommer privatbil-
ismen att fortsatt ha en stor betydelse for médnniskors forflyttning. Det kommer
inte att finnas samma marknadsintresse av att bygga upp en infrastruktur for
distribution av icke-fossila alternativ utanfor titbebyggda omraden. For mer
glest befolkade delar av landet och omréden dar kollektivtrafiklésningar sak-
nas finns ett storre behov av att kunna kora bil. Mobilitet och transporter dr
viktiga for att hela landet ska leva. Att bygga in en sirlosning for Sverige ut-
anfor storstdderna 4r dock inte en framkomlig vdg utan malet &r att tillgdngen
till drivmedel ska ske pa ett marknadsméssigt hallbart sitt bade i och utanfor
titorterna. Avsikten med pumplagen var att ge tillgéng till flera icke-fossila
alternativ i hela landet men konsekvenserna blev till stor del att utbudet be-
grinsades till etanol.

Olika gasldsningar, sérskilt for langre strackor, kan vara ett vdsentligt ele-
ment i en strategi for ett oljefritt transportsystem. For att det ska bli mdjligt
behover vi etablera rikstickande ndt som gor att gastransporter dr mojliga i
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hela landet. Genom att framstélla biogas vid behandling av exempelvis av-
loppsvatten och biologiskt avfall blir ocksé transportf6rsorjningen langsiktigt
héllbar. Sverige har dessutom fordonsindustri och stor erfarenhet av att ut-
veckla lastbilar, bussar och personbilar som kan fungera i ménga ldnder. Av-
lopp och organiska restprodukter finns i lokalsamhéllen i hela vérlden och be-
hovet av hdlsosamma kretsloppslosningar ar globalt, samtidigt som det pa sina
hall &r problem med eltillférseln. Gasdrivna lastbilar och bussar har dérfor en
potential att stirka lokalsamhillen och mojliggéra export samt minska sérbar-
heten och den dyra oljeimporten.

Vid sidan om gasen kommer drop-in-drivmedel att ha en viktig betydelse
utanfor titorterna eftersom kollektivtrafikutbudet ar samre, bilberoendet storre
och infrastrukturen for laddning och tankning glesare.

Hybridlosningar kan ocksa vara viktiga bidrag. Det kan vara elhybrider,
bilar for etanol och bensin samt biogas och bensin osv.

Flyget

Fram till 2030 kommer inte eldrift att vara ett alternativ for luftfarten mer 4n
inom begréinsade nischer. Luftfarten har 6ver huvud taget férre alternativ och
olika drop-in-brénslen med upp till 50 procents inblandning kommer att utgéra
huvudscenariot. Inrikesflyget anvinder i dag drygt 2 TWh drivmedel och in-
rikesflygandet vintas oka. Eftersom flygbrinsle dr mer energititt 4n andra
drivmedel gér det 4t mer biomassa vid tillverkning av biojet n andra drivme-
del. Vissa aktorer menar dock att inhemsk produktion av biojet 4r mdjlig. Fly-
get dr det transportslag som anvénder mest energi per personkilometer. Det dr
oklart huruvida biojet minskar hoghdjdseffekterna och eftersom det r certifi-
erat till endast 50 procents inblandning kommer hélften av drivmedlet dven i
fortsdttningen att vara fossilt. Till den stora bilden hdr ocksa att drivmedel till
utrikes luftfart redan i dag anvénder ca 10 TWh.

Den internationella marknaden for fossilfria alternativ till flyget borde
komma att vixa. HEFA- och FT-brénsle dr dock dyrt att tillverka och skillna-
den i pris jamfort med fossilt jetbrénsle ar stor. Dock finns inte samma styr-
medel for flyget likt de som finns for végtransporter.

Sjofarten

Inom sj6farten kan eldrift med batterier bli ett alternativ for farjor som gér
relativt korta strickor. Aven andra ellosningar, som t.ex. kabel, kan tas i drift
i 6kad utstrackning. Den dvergang som pagér till LNG-drift kan bédda for en
okad anvindning av biogas inom sjofarten, sirskilt om den svenska produk-
tionen av biogas Okar. Detta kommer dock inte att rdcka, sédrskilt inte med
tanke pé att Trafikverket forutspér en kraftig 6kning av sjofarten de kommande
decennierna. Den aktuella studien &r avgrdnsad till inrikes sjofart men det ar
dnda virt att ndmna att den utrikes sjofarten dominerar vad géller energi-
anviandning manga génger om.
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Sparbunden trafik

Energieffektiviteten &r hog for sparbunden trafik. Den sparbundna trafiken &r
nastan uteslutande elektrifierad i Sverige och pa bade kort och lang sikt dr en
okad andel fornybar el ett viktigt bidrag for att minska koldioxidutsldppen.
Aven om det endast anvinds 0,02 TWh diesel i den svenska jarnviigen borde
maélet vara en elektrifiering d&ven av denna trafik.

Inom den spéarbundna trafiken kan trddbussar vara ett alternativ for att
kunna utnyttja den energieffektiva elmotorn men slippa de stora investerings-
kostnader som &r forknippade med att anldgga spar.

Sverige ska vara ett foregiangsland

Den svenska produktionen av biodrivmedel &r liten. Gruppen anser att ett rikt-
marke kan vara att Sverige ska tillverka dtminstone lika mycket drivmedel som
anvénds i landet, dels pa grund av att Sverige ska vara ett foregangsland och
bidra med teknikutveckling och produktion, dels inte ska “dammsuga” den
internationella marknaden pa ravaror och drivmedel pa andra landers bekost-
nad. Om drivmedlen sedan siljs i Sverige eller exporteras dr av mindre bety-
delse.

Gruppen anser att det finns flera vinster med att 6ka den inhemska produk-
tionen. En 6kad inhemsk produktion ger samtidigt ett minskat importberoende
vilket medverkar till att uppfylla det transportpolitiska malet om att ge alla en
grundldggande tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbarhet. Ett minskat
importberoende gar hand i hand med méjligheter till arbetstillfallen. Gruppen
vill samtidigt understryka behovet av att en 6kad anvdndning av inhemska ra-
varor och en 6kad drivmedelsproduktion genomfors pa ett sétt som ar forenligt
med miljomalen och sa att det t.ex. inte sker ett onddigt utslédpp av markkol.

Det finns vidare en beredskapsaspekt av att 6ka den inhemska produktionen
av fossilfria drivmedel. Forutséttningarna behover dka for att vi ska kunna till-
godose landets behov av drivmedel.

Icke-fossila drivmedel ska réicka till manga omraden

Energimyndigheten har i uppdrag att samordna omstillningen till en fossilfri
transportsektor. I uppdraget ingér att ta fram en strategisk plan for omstéll-
ningen, vilket man gor i ett ndtverk som kallas Soft och som bestar av Energi-
myndigheten, Trafikverket, Trafikanalys, Transportstyrelsen, Naturvardsver-
ket och Boverket.

Soft-myndigheterna pekar pé att man genom att jamfora potentialerna for
okad inhemsk tillforsel i dagsldaget med 6kad avséttning fram till 2030 kan dra
slutsatsen att mojlig tillférsel och avsittning matchar relativt vl for perioden
fram till 2030. Den senast publicerade oberoende skattningen har tagits fram
pa uppdrag av Niringsdepartementet, och Soft-myndigheterna papekar att
slutsatsen att den inhemska tillforseln ricker i huvudsak endast géller for vig-
transporter. Inrikes sjofart och flyg, arbetsmaskiner och utrikes transporter
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omfattas inte i potentialberdkningen for biodrivmedel. Det innebér saledes att
efterfrigan pa biomassa dkar om dven dessa sektorer ska ha mojlighet att er-
sitta fossila drivmedel med biodrivmedel.

Konkurrenskraft

Sverige har manga konkurrensfordelar inom omradet fossilfria drivmedel. Den
svenska elproduktionen 4r till stora delar ren i ett internationellt perspektiv och
andelen fornybar el okar stadigt. Det gor att bade eldriften av transporter och
tillverkningen av biodrivmedel — som 1 sig krdver att el anvénds — bidrar till
o6kad fossilfrihet och minskade vixthusgasutslépp.

Sverige har ocksa ett teknikforsprang i form av méanga érs forskning och
utveckling inom t.ex. biogasproduktion och forgasning. Tillgéngen till skogs-
ravaror dr mycket god i Sverige i ett europeiskt och internationellt perspektiv.
Sveriges har ldnge varit vérldsledande inom massa- och papperstillverkning
och genom att integrera drivmedelsproduktionen med annan produktion kan
anldggningskostnader sdnkas och kunskap tas till vara.

Manga pekar pa behovet av tydligare mérkning av icke-fossila alternativ
och kraven pa sparbarhet och hallbarhet forvintas 6ka. Det tros bli viktigare
att kunna sikerstilla att rdvarorna &r hallbara och att dven socio-ekonomiska
hallbarhetskriterier uppfylls. Om Sverige har dokumenterat héllbara tillforsel-
system av biomassa som sékerstiller att vi uppfyller dagens och framtidens
héllbarhetskriterier bor det kunna vara ytterligare en konkurrensfordel for Sve-
rige.

Behovet av lingsiktiga spelregler

Omstéllningen till fossiloberoende transporter &r ett ansvar som konsumenter,
producenter och beslutsfattare delar. Gruppen vill peka pa att om det dr nagot
som konsumenter och producenter har férmedlat sé ar det att en nodvandig
forutséttning for att de ska kunna bidra ar langsiktiga ”spelregler”. Ett exempel
dr att utvecklingen av reduktionsplikten blir l&ngsiktigt forutsdgbar.

Bittre kunskap behovs

Det finns i dag kunskapsluckor om de icke-fossila drivmedlen. Ett exempel &r
att det inte finns négra uppgifter om hur mycket el som anvénds inom trans-
porter, med undantag av den sparbundna trafiken. Ett annat exempel &r att det
inte heller samlas in uppgifter om svensk tillverkning av biodrivmedel. Grup-
pen anser att sadan statistik dr en viktig forutsittning for att kunna f6lja och
stodja omstéllningen till fossilfria transporter.

Ytterligare ett omrade dér det behdvs mer kunskap ér vad som styr konsumen-
ternas val av drivmedel och fordon. Kanske spelar laga utslépp i ett livscykel-
perspektiv inte sa stor roll om bilkdparen till sist later méjligheten att ha drag-
krok pé bilen avgora.
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Forkortningar

ATJ Alcohol to Jet

B100 Ren FAME

BG100 Ren biobensin

BTL Biomass to Liquid

CNG Compact Natural Gas

CBG Compact Biogas

CHCJ Catalytic Hydrothermal Conversion to Jet
DME Dimethyl Ether

DSHC Direct Sugar to Hydro Carbon

E85 85-procentig etanol (till férbrinningsmotorer)
ED95 95-procentig etanol (till kompressionsmotorer)
ETBE Ethyl Tert-Butyl Ether

FAME Fatty Acids and Methyl Esters

FT Fischer-Tropsch

GTL Gas to Liquid

HEFA Hydroprocessed Esters and Fatty Acids
HFO Heavy Fuel Oil

HVO Hydrated Vegetable Oil

HVO100 Ren HVO

LBG Liquid Biogas

LNG Liquid Natural Gas

LPG Liquid Petroleum Gas

LSMGO Low Sulphur Marine Gas Oil

MDE Methane Diesel Engine

MDO Marine Diesel Oil

MGO Marine Gas Oil

PFAD Palm Fatty Acid Destillate

RME Rapeseed Methyl Ester

SIP Synthetic Iso-Paraffine

SNG Synthetic Natural Gas
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I Inledning

1.1 Vigen mot fossilfria transporter

I takt med 6kad anvéndning av fossila brinslen har utsldppen av koldioxid och
andra vaxthusgaser, kviveoxid och partiklar 6kat. Utsldppen leder till luft-
fororeningar, forsurning och dvergddning men ocksé till stigande medel-
temperatur pa jorden.

I Sverige star inrikes transporter for néstan en tredjedel av landets totala
utslépp av véxthusgaser. 94 procent av transportsektorns utslapp av véxthus-
gaser kommer fran vigtrafiken. Transporter star ocksé for en tredjedel av ut-
sldppen av kvédveoxider och néstan hilften av utslédppen av grova partiklar.

Riksdagen har beslutat att vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Allt skarpare mél
for minskade utsldpp fran transportsektorn formuleras dven internationellt. For
att nd malen krdvs ménga olika atgirder, t.ex. fordndrade resvanor och mer
effektiva fordon. En annan viktig pusselbit &r att hitta alternativ till fossila
drivmedel. Hur en framtida fossilfri drivmedelsmix ser ut dr ddremot oklart,
liksom végen dit.

1.2 En studie om fossilfria drivmedel

Syftet med trafikutskottets studie har varit att identifiera alternativ for att 6ka
andelen icke-fossila drivmedel i Sverige de ndrmaste dren med malet att astad-
komma 70 procents minskade vaxthusgasutslépp till 2030. Béde flytande driv-
medel, gasformiga drivmedel och eldrift ska beskrivas och jamforas. Studien
tacker savél vigtrafik som bantrafik, sjofart och luftfart men avgrinsas dock
till inrikes transporter.

Aven andra atgirder (t.ex. minskat resande eller overflyttning mellan trans-
portslag) kommer att behdva genomforas for att astadkomma fossilfria trans-
porter. Dessa fragor star dock inte i fokus i den hér rapporten.

Malet att transportsektorns utsldpp av viaxthusgaser ska minska med minst
70 procent till 2030 jamfort med 2010 géller i huvudsak végtransporter. Dessa
star visserligen for en betydande majoritet (94 procent) av utsldppen inom in-
rikes transporter men transportsektorn bor samtidigt ses som en helhet. Re-
sande och godstransporter kan ske med olika trafikslag och dven om fragan
om Overflyttning mellan transportslag inte stir i fokus den hédr gangen ar det
viktigt att ta ett helhetsgrepp om transportsektorns drivmedelsanvindning for
att skapa sa goda mojligheter som mojligt att mota de stora utmaningar vi star
infor.
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1.2.1 Metod

Amnet flytande, gasformiga och elektriska fossilftia drivmedel inom hela
transportsektorn ur ett helhetsperspektiv ér stort och komplext. Under det ar
som studien péagétt har dessutom mycket hint, bade vad giller teknik, beslut
och den allménna diskussionen om fossilfria alternativ. Studien gor inte an-
sprék pé att kunna redovisa varje aspekt i detalj. Forhoppningen &r &nda att
kunna ge en samlad och aktuell bild av den kunskap som finns inom forskning,
branschen och myndigheter.

Under arbetet med forstudien holls moten med foretrddare for foljande
myndigheter och organisationer: Regeringskansliet, Trafikverket, Energi-
myndigheten, regeringens nationella samordnare for Fossilfritt Sverige, F3
Svenskt kunskapscentrum for fornybara drivmedel, Chalmers, samt Svenska
Petroleum- och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI).

I januari 2018 genomforde trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfragor
ett rundabordssamtal med drivmedelsaktorer och branschorganisationer. Del-
tagare samt stenografiska anteckningar frdn samtalet aterfinns i bilaga 5.

Rapporten ar 1 huvudsak en litteraturstudie. Relevant svensk och internat-
ionell forskning har sokts via gdngse kanaler for vetenskaplig publicering och
med hjélp av de fyra forskare som funnits med i referensgruppen. Andra kéllor
ar rapporter, statistik och studier fran t.ex. myndigheter, EU eller OECD. Ef-
tersom utvecklingen gar mycket fort inom det aktuella omradet har i1 forsta
hand ny litteratur anvénts.

Fullstdndiga webbadresser och titlar pa bocker, rapporter och artiklar ater-
ges i kéllforteckningen.

1.2.2 Begrepp

I diskussionen om omstéllningen av transportsektorn anvéinds manga olika be-
grepp. Begreppen icke-fossila, fossilfria, fornybara och alternativa drivmedel
betecknar drivmedel som inte har sitt ursprung i kol, olja eller naturgas. I stu-
dien kommer begreppen fossilfria eller icke-fossila drivmedel att anvéndas.

Biodrivmedel anvédnder nagon sorts fornybar biomassa fran véxter eller djur
som ravara. Biodrivmedel delas i sin tur ibland in i forsta respektive andra
generationens biodrivmedel eller konventionella respektive avancerade bio-
drivmedel. Med forsta generationens/konventionella drivmedel avses biodriv-
medel fran livsmedelsravaror, t.ex. raps eller sockerrdr. Med andra generat-
ionens/avancerade drivmedel avses drivmedel som 1 storre utstrickning an-
vander avfall eller mer svarnedbrutna ravaror, t.ex. skogsravara, och dérfor
ofta krdver mer avancerad teknik.

Det kan kdnnas fraimmande att kalla el for drivmedel. Energimyndigheten
uppger dock att el for anvdndning av framdriften av fordon ér definierad som
drivmedel och hénvisar till att el &r att betrakta som ett drivmedel enligt EU:s
brinslekvalitetsdirektiv.!

! Energimyndigheten (2017a), s. 8, 26.
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Huruvida elektricitet ska betraktas som fossilfritt och férnybart beror pa hur
elektriciteten producerats, vilket diskuteras i rapporten. El frdn kédrnkraft ar
fossilfri men brukar dédremot inte ses som fornybar eftersom den baseras pa
andliga resurser i form av framfor allt uran.

1.2.3 Fragor och avgrinsningar

De olika leden med révaror, produktion, distribution, infrastruktur for tankning
och laddning, anvéndning i olika motorer, fordon och transportslag, energi-
effektivitet och utslapp ska belysas. De olika alternativens for- och nackdelar,
inklusive kostnader och eventuella risker, ska beskrivas. Sarskilt intresse riktas
dels mot fragan om tillgang till drivmedel i hela landet, dels mot tillgangen till
inhemska rdvaror och mojligheter till inhemsk produktion.

Vidare ska drivmedlens ekologiska, sociala och ekonomiska héllbarhet dis-
kuteras. Drivmedlen ska t.ex. vara héllbara ur ett livscykelperspektiv, inte
dventyra Ovriga miljokvalitetsmal, inte hindra andra landers vergéng till fos-
silfria transporter, inte bidra till att livsnddvéndig matproduktion tréngs ut och
inte leda till oménskliga arbetsforhallanden.

Eftersom studien ska beskriva alternativ som kan tas i bruk och bidra till
okat fossiloberoende fore 2030 tas inte mer visiondra alternativ eller sidana
som befinner sig pa forskningsstadiet med. Trots detta dr antalet valmojlig-
heter stort, vilket gor att studien inte gor ansprak pa att ge en fordjupad be-
skrivning av alla alternativ och aspekter. I stéllet syftar studien till att ge en
bred och sammanfattande bild.

1.3 Drivmedelsalternativ

Ett urval av nio drivmedel har gjorts med utgéngspunkt fran de fragor studien
ska besvara och de alternativ som diskuteras mest inom omrédet forskning och
utveckling av icke-fossila drivmedel. Dessa presenteras hér kort.

1.3.1 Etanol

Etanol dr en alkohol som kan blandas i bensin, antingen via hdginblandning
(E85) eller laginblandning. Merparten av den bensin som siljs i Sverige inne-
haller minst 5 procent etanol. Det finns ocksé fordon som kan kdras pa enbart
etanol. En dieselmotor kan tankas med for &ndamalet anpassad etanol (ED95).
Etanoldrivna dieselmotorer finns i dag framfor allt i bussar.

1.3.2 Metanol

Metanol dr en alkohol som kan blandas i bensin, anvindas som marint brinsle
eller i brinsleceller (s.k. direktmetanolbrénsleceller). Anvidndningen av meta-
nol som drivmedel 6kar globalt och intresset for metanol som drivmedel inom
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sjofarten véxer. Ingen metanol anvinds dock i végtransporter i Sverige
(2015).2

Metanol framstélls i dag huvudsakligen av fossila ravaror, t.ex. naturgas
och kol. Produktionen av biometanol é&r liten i jimforelse med fossilbaserad
metanol.’

1.3.3 FAME och RME

FAME (fatty acid methyl esters) dr en diesel. I vardagligt tal kallas ofta FAME
for biodiesel. Ren FAME brukar bendmnas B100. Nér ravaran &r raps kallas
drivmedlet RME (rapeseed methyl esters).

Dieselfordon kan kéras pA FAME/RME. Det gar att kora vanliga diesel-
motorer pd ren FAME/RME men d4 kriivs viss anpassning av motorn.* B100
anvénds framst i tunga fordon och bussar.

1.3.4 HVO och HEFA

HVO (hydrated vegetable oils) ar en diesel. HVO kan anvéndas som inbland-
ning eller rent i befintliga dieselmotorer utan att dessa behdver anpassas (s.k.
drop-in-brénsle). HVO ar det icke-fossila drivmedel som 6kar mest.

HEFA (hydroprocessed esters and fatty acids) r en sorts HVO, och begrep-
pet HEFA anvénds framfor allt i standarder for flygbrinslen. HEFA god-
kéndes for inblandning i flygbrénsle 2011. HEFA far blandas upp till 50 pro-
cent i konventionellt flygbrinsle. Sedan 2011 har flera flygbolag genomfort
flygningar med HEFA-inblandning.

1.3.5 Syntetisk diesel (FT, GTL, BTL)

Syntetisk diesel kan ersétta eller blandas med fossil diesel. Syntetisk diesel har
olika namn beroende pa vilken rdvara som anvinds vid framstéllning av driv-
medlen. GTL (gas to liquid) gérs av naturgas och BTL (bio-mass to liquid) av
biomassa.

Ibland kallas drivmedlet for FT-diesel (Fischer—Tropsch) efter den fram-
stillningsprocess som oftast anvénds. FT-diesel anvinds som inblandning i
jetbrinslen inom flyget och var det forsta alternativa flygbrénsle som certi-
fierades (2009). FT-diesel far anvindas for inblandning i jetbrénsle upp till 50
procent.’

2 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 11.
3 F3 (2017¢).

* Energimyndigheten (2016g), s. 19.

5 Energimyndigheten (2015e), s. 22.
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1.3.6 DME

DME (dimetyleter) &r ett gasformigt drivmedel som blir flytande vid latt tryck
och som kan anvéndas som erséttning for diesel. For att kunna kéra pA DME
krévs dock sérskilt anpassade dieselmotorer.

DME kan framstillas av syntesgas som i sin tur kan tas fram ur biomassa
men de fossila ravarorna dominerar helt &n sa linge. Bio-DME finns inte pa
den svenska marknaden. Det planerades stora satsningar pA DME-utveckling
i Sverige runt 2010 men de fullfdljdes inte.

Det gar att argumentera for att DME ér for langt fran storskalig produktion
for att tas med i studien. Den senaste utvecklingen gor det dock mojligt att
anvinda biomassa i form av t.ex. svartlut och skogs- och jordbruksrester for
att framstélla DME. Det dr ravaror som vi har sérskilt god tillgéng till i Sve-
rige. Det har funnits DME-tillverkning i liten skala i Sverige tidigare och en
anldggning &r kallstélld tills vidare. Trots att framstéllning av DME sker i be-
gransad omfattning i dag och det formodligen ar langt kvar till storskalig pro-
duktion &r drivmedlet dérfor anda intressant att beskriva och jamfora med
andra alternativ.

1.3.7 Biobensin

Biobensin eller syntetisk bensin kan anvéndas pad samma sitt som fossil ben-
sin. Biobensin framstélls ur olika sorters biomassa. Det tillverkas endast
mindre volymer biobensin i dag och det finns ingen storskalig anldggning for
produktion av biobensin. Det pagar dock omfattande utveckling for att kunna
ta fram storre volymer.

Precis som for DME ér det inte helt tydligt att biobensin 4r tillrickligt néra
en storskalig produktion for att beskrivas och jamforas med andra alternativ i
rapporten. Aven vad giller biobensin ir det dock méjligt att anviinda ravaror
som vi har sdrskilt god tillgéng till i Sverige (svartlut och skogs- och jord-
bruksrester) for att framstdlla biobensin. Biobensin har nyligen borjat tillver-
kas och siljas i Sverige — om dn i mycket sma volymer — och drivmedlet har
manga fordelar, t.ex. vad géller utslapp.

1.3.8 Biogas och fordonsgas inklusive SNG

Biogas kan ha olika sammanséttning men bestar huvudsakligen av metan. Me-
tan kan vara i form av komprimerad naturgas (CNG, compact natural gas),
flytande naturgas (LNG, liquid natural gas), komprimerad biogas (CBG, com-
pact biogas) eller flytande biogas (LBG, liquid biogas). Metan kan ocksa pro-
duceras syntetiskt och kallas d& syntetisk naturgas (SNG, synthetic natural
gas). For drivmedelsindamal kallas metan ofta for fordonsgas. I den fordons-
gas som sdljs i dag finns en blandning av naturgas och biogas.

Gas kan anvindas i anpassade bensin- eller dieselmotorer. Flytande natur-
eller biogas anvénds bl.a. inom sj6fart och i serietillverkade tunga lastbilar.
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1.3.9 El

Omvandling med brinsleceller

Brinsleceller anvinds for att géra om kemisk energi i ett brénsle till elektrici-
tet. I dag ar det vanligaste brénslet till brénsleceller vitgas men dven metanol
kan anvindas. Kommersiell utveckling av fordon med omvandling via bréns-
leceller har framfor allt skett det senaste decenniet. Det vanligaste anvénd-
ningsomradet &r i personbilar. Det genomfors ocksa testflygningar med bréns-
lecellsflygplan, och det finns fartyg som drivs av el fran brénsleceller.

Laddning med batterier

Ett eldrivet fordon kan forses med el fran ett batteri som dels kan laddas under
korning, dels kan laddas externt.

Batteridrift dr 4n sé ldnge vanligast i vagfordon. Batteridrivna personbilar
serietillverkas medan batteridrivna bussar och lastbilar har borjat testas i drift.
Elcyklar dr en sorts hybridfordon, och forsdljningen har 6kat kraftigt de sen-
aste aren. Det genomfors ocksa provflygningar med batteri- eller hybrid-
drift. Mindre férjor med batteridrift har varit i bruk i nagra ér, och batteridrift
av storre passagerarfartyg provas.

Overforing under drift
Fordonsdrift med hjélp av kontaktledningar och stromavtagare har funnits
lange. Det nya é&r att tekniken nu utvecklas och sprids till fler trafikomraden.
Ett eldrivet fordon (tag, sparvagn, tunnelbana, tradbuss eller lastbil) kan
forses med el med hjélp av en stromavtagare som dverfor strom fran en kon-
taktledning till fordonet. Till tag, sparvagnar och tradbussar anvénds oftast
luftburna kontaktskenor medan tunnelbanor har en stromskena bredvid rélsen.
Elvégar innebér att fordonen fér strom fran en extern stromkélla under kor-
ning. Elen kan matas genom kontakt uppifran via luftledningar, underifran via
ledningar i végen eller med hjélp av magnetisk dverforing av energi.
Elvdgar samt lastbilar och langfardsbussar med stromavtagare &r pa for-
sOksstadiet.

1.3.10 Alternativ som inte ingar

Ett antal drivmedel som diskuterades i férstudien har inte inkluderats i huvud-
studien i huvudsak pa grund av att de inte bedéms kunna vara méjliga att an-
véanda i stor skala de ndrmaste aren.

Syntetiska isoparaffiner (SIP, synthetic iso-paraffin) ér ett drivmedel som
anvinds inom luftfarten. Det kallades tidigare DSHC (direct sugar to hydro-
carbon). SIP godkéndes som flygbrinsle 2014. Alkohol till jet (ATJ, alcohol-
to-jet) dr ett flygbrinsle som kan tillverkas av t.ex. sockerbaserade ravaror.
AT]J var det senaste flygbréinslet som certifierades for kommersiella flygningar
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(2016). Bade ATJ och SIP har alltsa nyligen certifierats for kommersiella flyg-
ningar, och det finns endast en tillverkare i virlden av respektive flygbrinsle.®
Det ar darfor svart att se att de kan fylla en viktigare funktion inom kort.

Biomotorgas och biogasol. Flytande propan (LPG, liquid petroleum gas)
kallas @ven flytande motorgas eller gasol. Gasen kan tillverkas av biomassa
och kallas d& biomotorgas, biopropan eller biogasol. Motorgasen blir flytande
nér den utsitts for tryck och kan anvéndas som drivmedel i bade flytande form
och gasform. Motorgas kriver sérskilt anpassade fordon. I nagra ldnder i
Europa ar dock fossil motorgas mer vanligt som drivmedel. Varken fossil eller
icke-fossil motorgas anvénds i ndgon storre omfattning som drivmedel i Sve-
rige. Med tanke pd den begrinsade anvidndningen och att drivmedlet kraver
sarskilt anpassade fordon &r det inte troligt att biomotorgas skulle bli ett star-
kare alternativ &n t.ex. fordonsgas inom de ndrmaste dren.

Alkylatbensin dr en jimforelsevis ren petroleumprodukt. Alkylatbensin
innehaller inte &mnen som bensen och aromater och den minskar utsldppen av
ménga skadliga &mnen radikalt. Alkylatbensin kan anvéndas i t.ex. fritidsbéts-
motorer, grasklippare, sndslungor, mopeder och motorcyklar. De volymer al-
kylat som anvinds dr jamforelsevis sma, och det dr trots allt ett petroleum-
baserat drivmedel, varfor det inte tas med i studien.

Elektrobriinslen kallas dven el till drivmedel, e-drivmedel, syntetiska driv-
medel, power-to-fuels, power-to-gas eller power-to-liquids. Elektrobrénslen ar
en paraplyterm for drivmedel som produceras fran kolmolekyler med el som
den framsta energikidllan. Med hjélp av elektricitet framstélls vitgas genom
elektrolys ur vatten och vitgasen far sedan reagera med koldioxid. Elektro-
brénslet kan vara i gasform (t.ex. metan) eller flytande form (t.ex. alkoholer).
Elektrobrinslen kan anvédndas i samma fordon som annan biogas, etanol eller
metanol eller de andra drivmedel som dessa i sin tur kan foradlas till.

Intresset for elektrobrénslen har under de senaste dren vuxit kraftigt, inte
minst i Europa. Det finns i dag en kommersiell anlédggning for power-to-gas
samt omkring ett 40-tal demonstrations- eller pilotprojekt som pagar eller pla-
neras i Europa.” Samtidigt #r tekniken ny och bedéms ha en tid kvar innan
elektrobrinsle tillverkas i kommersiell skala till ett marknadsméssigt pris.

Vitgas kan vara ett gasformigt drivmedel eller anvéndas nedkylt som ett
flytande drivmedel. Vitgas kan omvandlas till el i brinsleceller eller anvidndas
i forbranningsmotorer. I det senare fallet méaste dock motorn vara anpassad till
vétgasdrift. Vitgas kan framstillas fran fossila ravaror och el eller vara bio-
baserat. Merparten av den vétgas som framstélls i dag har fossilt ursprung.

Det fanns stora forhoppningar pé att kunna anvénda vitgas i forbrannings-
motorer under 1990-talet och 2000-talets forsta decennium. Intresset for tek-
niken avtog dock, och i dag anvénds vitgas framfor allt 1 brénsleceller. Vitgas
som drivmedel till forbranningsmotorer beddms dérfor inte vara aktuellt som
ett alternativ i storre skala de ndrmaste aren.

¢ Foreningen Norden (2016), kap. 2
7 Jannasch, Anna-Karin & Karin Willquist (2017), s. 8.
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1.4 Rapportens innehéll

I kapitel 2 gors en genomgang av mal som antagits av Sverige och EU i syfte
att minska anvéndningen av fossila drivmedel och utslépp frén transportsek-
torn. Likasé beskrivs olika regelverk och styrmedel som tillimpas for att pa-
verka utvecklingen, t.ex. olika skatter, skattebefrielser och stdd, samt initiativ
och utredningar inom omradet.

Kapitel 3 beskriver hur anvéndningen av olika fossila och icke-fossila driv-
medel globalt och i Sverige har sett ut de senaste aren och ser ut i dag. Likasa
beskrivs anvindningen av olika drivmedel inom olika transportsektorer och
for olika fordon liksom utsldppen fran olika transportsektorer.

Till framstéllning av icke-fossila drivmedel anvdnds en méngd olika ra-
varor. Det &r dock inte ravaran i sig som avgor om ett drivmedel kan betraktas
som effektivt eller hallbart. Faktorer som var rdvaran kommer ifrdn och hur
den har tagits fram spelar stor roll. I kapitel 4 diskuteras biomassa och fornybar
el som ravaror liksom resursernas paverkan pa bl.a. markanvéndning, livs-
medelsproduktion och elniit.

I kapitel 5 beskrivs olika sitt att framstélla drivmedel och vad drivmedlen
uppskattas kosta att producera. Teknikutvecklingen har de senaste dren gett
allt fler metoder att ta fram drivmedel. Ett och samma drivmedel kan produ-
ceras pé olika sitt, och en och samma produktionsprocess kan leda till olika
drivmedel. Hur och var drivmedlet produceras spelar stor roll for olika effek-
tivitets- och héllbarhetsaspekter. I kapitlet redovisas kostnader for att ta fram
olika drivmedel, och en oversikt ges dver tanknings- och laddningskostnader
for anvéndaren.

I kapitel 6 diskuteras drivmedlens anvindning i olika fordon och trans-
portslag. Nagra drivmedel gér att anvénda rent eller hdginblandat i befintliga
fordon medan andra kan laginblandas eller krdver anpassning av fordonet, al-
ternativt helt nya fordonsmodeller. Olika framdrivningstekniker &r ocksa olika
effektiva beroende pé vilket drivmedel som anvénds, och drivmedlen i sig har
olika verkningsgrad. I kapitel 6 diskuteras ocksa vilka resurser som kravs for
att tillverka fordon liksom utmaningar kopplat till fordonstillverkning.

I kapitel 7 beskrivs tillgdngen till drivmedel. Kapitlet tar upp om det krévs
ndgon ny infrastruktur for distribution eller inte, vilka kostnader distribution
av drivmedel innebér, eventuella risker vid transporter och distribution och hur
tillgangen till tank- och laddstillen ser ut.

Kapitel 8 tar upp utsldpp. Olika drivmedel ger olika vixthusgasutslapp. Ett
och samma drivmedel kan ocksa ge olika utsldpp beroende pé vilken ravara
som anvénts. Likasa paverkar fordonets eller drivlinans verkningsgrad utslép-
pen.

I kapitel 9 beskrivs den inhemska tillverkningen av icke-fossila drivmedel
i dag och vilka initiativ som ar aktuella. Vidare diskuteras den forskning och
utveckling som bedrivs i Sverige i dag liksom vilka stod till forskning, utveck-
ling och produktion som ldmnas. Slutligen tas frdgan om styrkor och svagheter
i det svenska innovationssystemet upp.
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Kapitel 10 innehéller en internationell utblick. Syftet &r att fa en bild av hur
anvéndningen av icke-fossila drivmedel ser ut i andra ldnder, vilka végval
andra lédnder gor och vilka styrmedel som anvénds for att paverka utveck-
lingen.

I kapitel 11 riktas intresset mot framtiden och fragan om hur utvecklingen
av transporter, bade globalt och i Sverige, kan komma att se ut och hur ut-
vecklingen kan komma att paverka efterfragan pa drivmedel. Kapitlet innehal-
ler avsnitt om faktorer — vid sidan om priset — som kan péaverka den framtida
anvandningen av icke-fossila drivmedel. Likasa diskuteras en formodad fram-
tida global och svensk tillgang till icke-fossila drivmedel och sérskilt vilken
tillgang till inhemska ravaror och svensk tillverkning som kan forvéntas. Vi-
dare tar kapitel 11 upp fragor om ekologisk, social och ekonomisk héllbarhet.
Bland annat diskuteras hur miljomalen och andra ekologiska méal paverkas,
hur andra ldnder paverkas, hur utsldpp kan virderas ekonomiskt och vilka
kostnader som &r forknippade med olika sétt att minska utsldppen.

Det sista kapitlet innehaller sammanfattande slutsatser. Dédr ges en sam-
manvégd bild av forutsittningarna i dag och végar till att nd 2030-malet. Olika
drivmedels svagheter och styrkor jamfors och den svenska produktions-
kapaciteten sammanfattas. Det teknikforsprang som finns i Sverige beskrivs
liksom hur ett hallbart ravaruuttag kan se ut. Kapitlet redogor for alternativ for
att 6ka andelen icke-fossila drivmedel och transporter i Sverige de ndrmaste
aren inom vagtransporter, luftfart, sjofart och sparbunden trafik.

Till huvudstudien har fyra externa forskare varit knutna i en referensgrupp.
De har getts mojlighet att reflektera 6ver studiens fragor och resultat och i
bilaga 14 aterfinns finns deras reflektioner. Forskarna svarar sjdlva for inne-
hallet i dessa bilagor.

Trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfragor genomfdrde i januari
2018 ett rundabordssamtal med drivmedelsaktorer och branschorganisationer.
Rundabordssamtalet finns dtergett i bilaga 5.
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2 M@l och atgirder for att minska
transporternas klimat- och miljopaverkan

Savil EU som Sverige har antagit mal for att minska transportsektorns klimat-
och miljopaverkan. Olika regelverk och styrmedel anvénds for att paverka ut-
vecklingen. Genomgéngen nedan gor inte ansprak pa att vara fullstindig utan
ar tankt att ge en introduktion till nagra viktiga beslut och atgérder.

2.1 Mal, lagstiftning och styrmedel 1 EU

2.1.1 Mal och 6verenskommelser

EU har antagit energi- och klimatpolitiska mal. 2008 togs beslut om EU:s
klimat- och energipolitik fram till 2020. I beslutet ingick bl.a. att EU:s utsliapp
av vixthusgaser ska minska med 30 procent till 2020. Ar 2014 beslutade Euro-
peiska radet om ett ramverk for EU:s klimat- och energipolitik fram till 2030.
Ramverket inneholl bl.a. mél om minskade utsldpp av vixthusgaser med minst
40 procent till 2030 jimfort med 1990 ars nivd. Andelen férnybar energi ska
vara minst 27 procent 2030 och energieffektiviteten ska 6ka med minst 27 pro-
cent till 2030. Inget specifikt mal formulerades for transportsektorn. Det lang-
siktiga malet for EU:s klimatpolitik dr att minska vaxthusgasutsldppen med
80-95 procent till 2050.

EU-kommissionen foreslog i november 2016 i det s.k. vinterpaketet att
det tidigare malet for energieffektivisering borde dkas fran 27 procent till
30 procent.’

Europeiska kommissionen presenterade i juli 2016 ett meddelande med en
europeisk strategi for utslippssnal rorlighet'® och ett paket for ren mobilitet
(Clean Mobility Package IT) i november 2017. Paketet innehaller forslag om
nya utslappsnivéer av koldioxid 2025 och 2030 for att fa fordonstillverkare att
tillgodose marknadens behov av fordon med laga utsléapp. Paketet innehaller
ocksa ett direktiv om fordon i anbudsforfaranden. En tredje del av paketet ar
en handlingsplan och ett forslag pa finansiering av utbyggnaden av infrastruk-
turen for alternativa drivmedel. Syftet ar att 6ka ambitionsnivan i medlems-
landernas nationella planer, att 6ka investeringarna och att forbattra konsu-
menternas instdllning. Den fjdrde delen &r en dversyn av direktivet om kom-
binerade transporter i syfte att stimulera olika godstransporter. Vidare ingar ett
direktiv om passagerarbussar som ska stimulera utvecklingen av langviga

8 Se rskr. 2015/16:115, 5. 193 f.
°SOU 2017:2, s. 279.
12 Se KOM(2016) 501, jfr iven Regeringskansliet faktapromemoria 2015/16:FPM126.
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bussforbindelser for att erbjuda alternativ till personbilsresande. Slutligen in-
gar ett batteriinitiativ som ska bidra till att morgondagens fordon och andra
mobilitetsldsningar uppfinns och tillverkas inom EU.!!

EU har antagit ett direktiv med en férdplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade. I EU:s vitbok framhalls att transportsystemen maste an-
vianda mindre och renare energi, utnyttja modern infrastruktur béttre och
minska sin negativa inverkan pa miljon och viktiga naturtillgangar som vatten,
mark och ekosystem. Minskad rorlighet &r dock enligt vitboken inget alterna-
tiv.12
EU:s satsning pé det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T) syftar
till att knyta samman Europas infrastruktur. GREAT-korridoren'* mellan
Hamburg, Oslo och Stockholm &r ett av stomnéten i TEN-T. Flera foretag och
svenska regioner ingar i GREAT-projektet for att erbjuda fossilfria alternativ
langs strickan.

EU har antagit ett direktiv om inréttandet av ett gemensamt europeiskt jarn-
vigsomride (Single European Railway Area, SERA).!* Bland annat med
syfte att utveckla den nddvéndiga tekniken for att kunna slutfora SERA pégér
det europeiska forsknings- och utvecklingsinitiativet Shift2Rail. Shift2Rail
syftar till att frimja konkurrenskraften for den europeiska jarnvégsindustrin
och uppfylla EU:s forindrade transportbehov.'

2.1.2 Relevanta EU-direktiv, forordningar och riktlinjer

EU antog direktivet om frimjande av anvindningen av energi fran férnybara
energikillor, det s.k. fornybartdirektivet (pad engelska Renewable Energy
Directive, RED) 2009.!¢ Direktivet dr genomfort i svensk lagstiftning genom
héllbarhetslagen. I fornybartdirektivet faststélls bindande mél om att andelen
fornybar energi ska utgora 20 procent av den totala energianvéndningen i EU
2020 samt att andelen fornybar energi i transportsektorn ska uppga till minst
10 procent i samtliga medlemslander 2020.

EU-kommissionen ldmnade i november 2016 ett forslag om en revidering
av fornybartdirektivet (RED II). RED II ingéar i arbetet med att forverkliga
ramen for EU:s klimat- och energipolitik 2020-2030 och &r en del av EU:s
regelverk for att nd 4tagandena i Parisavtalet.!” Bland forslagen fanns atgirder
for att sdkerstélla en vixande andel biodrivmedel fran de rdvaror som réknas
upp 1 direktivet, t.ex. alger, godsel, notskal, halm, grenar och toppar och an-
vind matolja. Vidare foreslogs ett tak for hur mycket jordbruksbaserade bio-
drivmedel (t.ex. raps, socker eller sddesslag) som far anvéndas ndr man berdk-
nar méluppfyllelsen.'® Anvindningen av konventionella biodrivmedel inom

""" EU-kommissionens webbplats (a).

2 KOM(2011) 144 slutlig.

'3 GREAT star for Green Regions with Alternative Fuels for Transport.
142012/34/EU.

'3 Shift2Rails webbplats.

162009/28/EG.

'7 Regeringskansliet faktapromemoria 2016/17:FPM45.

18 KOM(2016) 767, slutlig/2 bilaga 1-12, 5. 97-98.
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transportomrédet foreslogs vara hogst 3,8 procent 2030. Likasé foreslogs ett
mél pd 6,8 procent avancerade drivmedel 2030."

EU:s miljoutskott ENVI tog i oktober 2017 stéllning till kommissionens
forslag om RED II. Utskottet foreslog att 35 procent av den slutgiltiga energi-
konsumtionen inom EU ska vara fossilfri 2030 jamfort med kommissionens
forslag pa 27 procent. Utskottet foreslog en begrinsning av drivmedel fran
skogsravaror. ENVI:s uppfattning var att skogsrester endast far anvéndas till
drivmedel om de inte ersitter en existerande anvéndning av resterna. Likasa
foreslogs att anvandningen av biobaserat hushallsavfall ska begrinsas. Grode-
baserade drivmedel bor enligt ENVI fasas ut helt, och utskottet ansag att 9 pro-
cent av transportsektorns energi ska komma fran icke grodebaserade biobréns-
len 2030. Utskottet foreslog ett forbud mot anvdndning av palmolja fran
2021.%°

EU:s utskott for industrifragor, forskning och energi (ITRE) réstade om
forslaget till RED II i slutet av november 2017. ITRE valde en 6ppnare linje i
definitionen av vad som &r avancerade drivmedel. En sddan definition skulle
tillata bade etanol och tallolja.

Ministerradet uttalade i december 2017 att ldgstanivan for alla medlems-
stater ska ligga pa 14 procent férnybara fordonsbrinslen inom transportsek-
torn, varav 3 procent ska vara avancerade biodrivmedel senast 2030. Elektro-
mobilitet fran ren el ska uppmuntras, och medlemsldnder belénas om de sétter
ambitidsa mal for utfasningen av konventionella drivmedel.”!

Den 17 januari 2018 rostade Europaparlamentet for att 6ka andelen forny-
bar energi i EU till 35 procent 2030. Nér det géller energieffektivisering fanns
ett forslag om 40 procent 2030, men EU-parlamentet stannade vid 35 procent.
EU-parlamentet rostade ocksé for att ange ett fornybartmal for transportsek-
torn till 2030 pa 12 procent. Enligt beslutet ska andelen grodebaserade driv-
medel frysas pa 2017 érs niva och vara 7 procent 2030, och palmolja i driv-
medel ska forbjudas fran 2021. Ett sérskilt mal for avancerade biodrivmedel
infors 2021 pé nivén 1,5 procent, och det ska sedan hojas till 10 procent 2030.
Parlamentet fattade inga beslut om begriansningar av anvéndning av rest-
produkter fran skogssektorn eller jordbrukssektorn for biodrivmedelsproduk-
tion. Fragan ska tas upp i férhandlingar med ministerrddet innan det slutliga
beslutet fattas.??

ILUC-direktivet® antogs 2015. ILUC stér for indirect land use change,
indirekt fordndrad markanvéndning, och bakgrunden &r att EU vill begrdnsa
forandringar av markanvéndningen fran odling av livsmedel till framstillning
av drivmedelsravaror. Okad produktion av biodrivmedel kan annars gora att
jordbruksproduktion trings undan, vilket i forlingningen kan leda till en om-
vandling av skogs- eller betesmark till jordbruksmark, vilket i sin tur kan or-
saka indirekta utsldpp av vixthusgaser. ILUC-direktivet begransar andelen

' International Energy Agency (2017b), s. 296-297.

20 BU:s utskott for milj, folkhilsa och livsmedelssikerhets webbplats.
2l EU:s webbplats (a).

22 Trafikanalys webbplats (a).

22015/1513/EU.
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biobrénslen fran grodor odlade pé jordbruksmark som kan rdknas till 2020-
malet om 7 procents fornybar energi. Vidare faststilldes ett vigledande mal
pa 0,5 procent for avancerade biobrinslen som referens for medlemslédndernas
nationella mal. Listan dver ravaror vars bidrag far rdknas dubbelt mot 2020-
maélet pd 10 procent for férnybar energi inom transportsektorn harmoniserades
for hela EU. Enligt direktivet ska ocksa biodrivmedel som produceras i nya
installationer avge minst 60 procent mindre vixthusgaser @n fossila drivmedel.

ILUC-direktivet har paverkat fornybartdirektivet genom att t.ex. foréndra
definitionen av révaror i form av avfall och restprodukter och genom att stélla
andra krav pa redovisning av drivmedel.

I direktivet om kvaliteten pa bensin och dieselbrénslen, det s.k. brénsle-
kvalitetsdirektivet®, faststills ett bindande mal om att viixthusgasutslippen
fran drivmedel som anvénds for vigtransporter ska minska med 6 procent
2010-2020. Brinslekvalitetsdirektivet stéller ocksa krav pa kvaliteter for olika
typer av drivmedel. ILUC-direktivet paverkade brinslekvalitetsdirektivet pa
sé sdtt att medlemsstaterna far mojlighet att sitta en ovre grans for det storsta
bidraget frdn biodrivmedel som tilldts for att uppfylla malet om minskad
klimatpéverkan.? Brinslekvalitetsdirektivet har ocks& kompletterats med ett
tilliggsdirektiv?® som anger berikningsmetoder och krav pi rapportering.
Brinslekvalitetsdirektivet genomfors i Sverige i drivmedelslagen.

Svaveldirektivet?’ innebir att svavelhalten i fartygsbriinslen fir uppga till
max 0,1 viktprocent inom svavelkontrollomridet (SECA) som inkluderar Os-
tersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. Direktivet dr infort i svensk lagstift-
ning genom svavelforordningen.

EU antog 2014 ett direktiv om utbyggnad av infrastrukturen for alterna-
tiva briinslen.?® Enligt direktivet ska alla medlemslénder anta ett nationellt
handlingsprogram for att utveckla marknaden for alternativa drivmedel inom
transportsektorn och bygga ut den tillhérande infrastrukturen. En minimiinfra-
struktur med laddstationer for elbilar och tankstationer for naturgas och vitgas
ska finnas 2020. Direktivet har genomforts i Sverige genom lagen om krav pa
installationer for alternativa drivmedel.

Europeiska kommissionen har antagit riktlinjer for miljo- och energistod
for perioden 2014-2020.° Regelverket kan aktualiseras vid stodatgirder i
form av befrielse frén miljorelaterade skatter som koldioxidskatt och energi-
skatt for exempelvis fossilfria drivmedel. Ett stod som ges till branslen som
framstéllts av biomassa far kompensera endast for de merkostnader for fram-
stdllning av brinslet som funnits i forhallande till det fossila brénsle som det
ersitter. I annat fall bedoms brénslet ha 6verkompenserats. Ett land far alltsa
inte genom differentierade skatter gora biobranslen billigare dn deras fossila
motsvarigheter.

241998/70/EG och 2009/30/EG.
22015/1513/EU.
262015/652/EU.

272012/33/EG.

22014/94/EU.

22014C 200/01.
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Bilmiirkningsdirektivet®® anger att det méste finnas tillgéng till konsu-
mentinformation om brénsleekonomi och koldioxidutsldpp vid marknads-
foring av nya personbilar. En forordning om utslippsnormer anger att nya
bilar fér slédppa ut hogst 130 gram koldioxid per kilometer fr.o.m. 2015.3! For-
donstillverkare vars genomsnittliga koldioxidutslédpp Overskrider grinserna
méste sedan 2012 betala en avgift for dessa extra utslipp. Ar 2021 kommer
nya personbilar att fa sldppa ut hogst 95 gram koldioxid per kilometer (och
nya létta nyttofordon hogst 147 gram koldioxid per kilometer). Avgiften kom-
mer att rdknas ut enligt formeln (extra utsldpp x 95 EUR per gram koldioxid
per kilometer) X antalet nya personbilar. Den tillverkare som inte klarar kraven
kan séledes tvingas betala stora belopp. Enligt ett forslag ska mélen skérpas
med 15 procent till 2025 och med 30 procent till 2030 jamfért med 2021 ars
nivd.> Forslaget dr ett av dtta lagstiftningsforslag inom ramen for unionens
senaste transportpaket Europe on the Move. Enligt tidigare utkast har forsla-
gen legat pé en utsldppsminskning om upp till 35 procent till 2030 samt en
kvot for emissionsfria fordon pa minst 15-20 procent av den totala produkt-
ionen men dessa delar saknas i det slutgiltiga forslaget.*

EU-kommissionen presenterade en strategi for att minska utsldppen fran
tunga fordon 2014 genom bl.a. certifiering och uppfdljning av utslédpp. EU
har fattat beslut om detta, och reglerna borjar gilla 2019. EU-kommissionen
avser att under varen 2018 ldgga fram ett forslag om att begriansa koldioxid-
utsléippen frin tunga lastbilar.>*

Ar 2015 startade “dieselgate” som innebar upptickten av att biltillverkaren
Volkswagen hade manipulerat mjukvaran i dieselbilar sé att de virden som
uppmittes vid tester inte motsvarade utsldppsvirdena vid verklig korning.
Upptickten ledde till ett antal juridiska och ekonomiska konsekvenser. EU-
kommissionen uppmanade sommaren 2017 den svenska regeringen att se till
att biltillverkarna aterkallar dieselbilar med for hoga utslépp i syfte att undvika
forbud av dieselfordon i stider. Den 1 september 2017 inférde EU en ny metod
for métningar av fordons drivmedelsforbrukning och koldioxidutslapp,
WLTP (Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure) som
véntas vara béttre pa att visa vilka utslédpp som verkligen bildas under vanliga
korforhallanden.

2.1.3 Utslidppsritter m.m.

EU:s system med utsldppsrétter (EU ETS) innebér en dvre grans for de totala
utsldppen. Anldggningar som ingdr i EU ETS 4r undantagna frén koldioxid-
skatt. Sedan 2012 ingér luftfarten i EU ETS. Flygningar som avgér fran eller

301999/94/EG.

312009/443/EG.

32 Regeringskansliet faktapromemoria 2017/18:FPM33.
33 Trafikanalys webbplats (b).

3 EU-kommissionens webbplats (c).

332017/948/EU.
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ankommer till en flygplats inom EU eller EES ingér i systemet. Dock ar flyg-
bolag som slépper ut mindre 4n 1 000 ton koldioxid per ar undantagna liksom
t.ex. militéra flygningar och riddningsflyg.*

Europaparlamentet och ministerradet har fattat beslut om att reformera EU
ETS for perioden 2021-2030. Det totala antalet utsléppsrétter ska minska med
2,2 procent per ar fr.o.m. 2021 i syfte att minska utsléppen till 2030. Utslapps-
taket sdnks ddrmed i en snabbare takt. Samtidigt forédndras utslappshandeln da
det infors en mekanism som automatiskt annullerar utsléppsritter. En del av
overskottet (24 procent) ldggs varje ar i en bank for utslédppsritter som kallas
marknadsstabiliseringsreserven. Reserven far maximalt innehalla s manga ut-
sléppsritter som auktionerades ut aret innan medan resten annulleras. De nya
reglerna beslutades i februari 2018 och ska gélla for perioden 2021-2030. En-
ligt beslutet ska EU ETS ge utslappsminskningar pa 43 procent jamfort med
2005 é&rs nivaer.’’

Ar 2016 presenterade kommissionen ett forslag till ansvarsfordelnings-
forordning (Effort Sharing Regulation, ESR) for utsldpp i sektorer utanfor
EU ETS.*® Transportsektorn stér for ungefér hilften av utslippen i ESR-
sektorn. Enligt forslaget tilldelas alla medlemslénder ett bindande mal for ut-
slappsminskningar 2030. Enligt kommissionens forslag ska Sverige minska
utslappen med 40 procent till 2030 i ESR-sektorn jamfort med 2005.

Internationella konventioner hindrar beskattning av flygbréinsle for inter-
nationell luftfart. Den internationella luftfartsorganisationen ICAO, som ockséa
ar ett av FN:s fackorgan, fattade 2016 ett beslut om ett reduktionssystem
(Corsia) 1 syfte att stabilisera det internationella flygets koldioxidutslépp pa
2020 ars niva. Om flygets utsldpp fortsitter att 6ka efter 2020 ska dessa utslapp
kompenseras genom att flygbolagen maste kopa utslippskrediter.®® Virt att
notera dr att EU ETS och Corsia omfattar utslédpp av koldioxid men inte t.ex.
hoghojdseffekter.

EU:s energiskattedirektiv anger att drivmedel till sjofart ska vara undan-
tagna, och internationell sjofart regleras varken inom EU ETS eller ESR. EU
ska dock borja samla uppgifter om brénsle och koldioxidutslépp inom sjofar-
ten under 2018. Datainsamlingen ska anpassas till det system for insamling av
data om brénslen och koldioxidutsldapp som den internationella sjéfartsorgani-
sationen IMO har fattat beslut om. Beslutet om ett globalt datainsamlings-
system kan ses som ett forsta steg mot ett globalt styrmedel for all internatio-
nell sjofart.** IMO diskuterar ett globalt tak for svavelutslippen frén 2020 eller
2025, vilket antas leda till en 6kad efterfrigan p4 fossilfria drivmedel.*!

3¢ Transportstyrelsens webbplats (b).

37 EU:s webbplats (b).

3% ESR ska dven gilla sektorer utanfor EU:s system med utsldppsrétter inom markanvéndning
och skogsbruk (LULUCF som star for Land Use, Land Use Change and Forestry, dvs. Mar-
kanvéndning, fordndrad markanvindning och skogsbruk).

3 ICAO:s webbplats.

0 Bet. 2016/17:TU12, s. 18.

4! International Energy Agency (2017b), s. 118-121.
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2.2 Mal, lagstiftning och styrmedel 1 Sverige

2.2.1 Mal

Riksdagens transportpolitiska hinsynsmal** innebédr bl.a. att transport-
sektorn ska bidra till att stegvis 6ka energieffektiviteten i transportsystemet

142

och bryta beroendet av fossila brénslen.

Riksdagen fattade beslut om energi- och klimatpolitiska mal 2009. Bland
annat ska andelen fornybar energi i transportsektorn enligt mélen vara minst
10 procent 2020. Vidare fattades beslut om malet att Sverige ska ha en fossil-
oberoende fordonsflotta 2030.%

For att kartldgga mojliga alternativ for att nd bl.a. malet med en fossilobero-
ende fordonsflotta tillsatte regeringen 2012 en sérskild utredning, Utredningen
om fossilfri fordonstrafik, dven kallad FFF-utredningen.** Utredningen be-
domde bl.a. att det var mojligt att minska vaxthusgaserna fran végtrafiken med
80 procent till 2030 jamfort med 2010. FFF-utredningens forslag bereds inom
Regeringskansliet.*

Den parlamentariska kommittén Miljomalsberedningen foreslog i sitt del-
betinkande* i juni 2016 ett nationellt mal om nettonollutslépp av vixthus-
gaser 2045. Beredningen foreslog ocksé ett sirskilt sektorsmél for inrikes
transporter som gar ut pa att vixthusgasutslappen (exklusive inrikesflyg) ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

Riksdagen fattade beslut om propositionen Ett klimatpolitiskt ramverk
for Sverige!’ i juni 2017. Ramverket bestdr av nya klimatmal, en klimatlag
och ett klimatpolitiskt rdd. I enlighet med Miljomalsberedningen beslutades
bl.a. att vixthusgasutslidppen frén inrikes transporter (férutom inrikes luftfart)
ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

FN:s generalforsamling antog 2015 en resolution som brukar bendmnas
Agenda 2030. Regeringens ambition &r att Sverige ska vara ledande i genom-
forandet av Agenda 2030. Ett av malen é&r att vidta omedelbara atgérder for att
bekdmpa klimatfordndringarna och dess konsekvenser. Ett annat mal innebar
bl.a. att skydda, &terstdlla och frimja ett hallbart nyttjande av landbaserade
ekosystem, hallbart bruka skogar, hejda och vrida tillbaka markforstéringen
samt hejda forlusten av biologisk méngfald.

Regeringen har gett Naturvardsverket i uppdrag att ta fram ett forslag till
en langsiktig klimatstrategi for att minska utsldppen av vixthusgaser. Strate-
gin ér en del av Sveriges dtagande i Parisavtalet. Naturvardsverkets forslag till
strategi ska bygga pa det klimatpolitiska ramverk som riksdagen lagt fast och
de styrmedel for klimatomrédet som regeringen har beslutat eller aviserat.*®

2 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14 och prop. 2012/13:1, utg.omr. 22, bet. 2015/13:TU1.
43 Prop. 2008/09:162, bet. 2008/08:NU25. Prop. 2008/09:163, bet. 2008/09:MJU28.

480U 2013:84.

4 Bet. 2016/17:TU12, s. 8.

480U 2016:47.

47 Prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24.

8 Regeringens webbplats (d).
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Naringsdepartementet arbetar med en godsstrategi som véntas vara klar
under véaren 2018.

2.2.2 Lagar och forordningar

Hallbarhetslagen*® har sitt ursprung i EU:s fornybartdirektiv. Lagen inne-
haller bestimmelser om hallbarhetskriterier och rapporteringsskyldigheter.
Energimyndigheten utfardar de s.k. héllbarhetsbesked som krivs for att
biobrinslen ska vara berittigade till statligt stod, sdésom skattenedséittning och
elcertifikat, samt for att brénslet ska fa rdknas ha noll i utsldpp inom handeln
med utsléppsritter.

Riksdagen fattade i november 2017 beslut om att infora férandringar av
hallbarhetslagen i linje med EU:s ILUC-direktiv.*® Beslutet innebir att defini-
tionerna av avfall och restprodukter dndras liksom kraven pa minskning av
véxthusgasutsldpp for att biodrivmedel och flytande biobridnslen ska anses
vara héllbara. PFAD (frén palmolja) klassificeras inte langre som avfall, och
det blir inte ldngre forménligt att anvidnda produkter fran palmolja i drivmedel.
De som ér rapporteringsskyldiga far en utékad uppgiftsskyldighet. Vidare be-
slutades om malet att andelen s.k. avancerade biodrivmedel 2020 ska vara
minst 0,5 procent av de 10 procentenheter som utgor fornybartdirektivets mal
for fornybar energi i transportsektorn. Andringarna tridde i kraft den 1 januari
2018.

Milj6- och jordbruksutskottet riktade tva tillkdnnagivanden till regeringen
i samband med behandlingen av propositionen.*' Det ena handlade om att re-
geringen bor dterkomma med en analys av konsekvenserna av de nya reglerna
for biodrivmedel och att en utredning av konsekvenser bor goras innan det
utfdrdas bestimmelser for bl.a. vad som ska avses med begreppet restprodukt.
I det andra tillkénnagivandet understrok utskottet vikten av forutsdgbara och
langsiktiga villkor for biodrivmedel.

Drivmedelslagen® genomfor EU:s brinslekvalitetsdirektiv och innehaller
t.ex. bestimmelser om miljoklasser for bensin och diesel. Lagen stéller ockséa
krav pa att leverantorer ska minska utsldppen av vixthusgaser fran levererade
drivmedel med 6 procent till 2020.

Riksdagen fattade i september 2017 beslut om att anpassa drivmedelslagen
till EU:s komplettering av brinslekvalitetsdirektivet.* Beslutet innebir att kra-
ven pa drivmedelsleverantdrer att minska sina utslédpp preciseras da de enligt
beslutet ska minska de véxthusgasutslapp som drivmedlen orsakar till en fast-
stilld mélniva. En utsldppsavgift ska kunna tas ut om en drivmedelsleverantor
inte minskar sina utslépp till den angivna nivan. Efter 2020 kommer EU:s krav

4 Lag (2010:598) om h&llbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrinslen.
50 Prop. 2016/17:217. Bet. 2017/18:MJU6. Rskr. 2017/18:31.

31 Bet. 2017/18:MJU6. Se ocksa mot. 2017/18:324.

52 Drivmedelslagen (2011:319).

53 Prop. 2016/17:193. Bet. 2017/18:MJU4. Rskr. 2017/18:6.
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pé utsldppsminskningar sannolikt inte lingre att hanteras i branslekvalitets-
direktivet utan i fornybartdirektivet.>*

Avgasreningslagen®® anger att nya bilar som registreras i Sverige ska upp-
fylla krav som foljer av EU-bestimmelser. Det finns utsldppsklasser for per-
sonbilar, l4tta transportfordon och tunga fordon, och utslédppsklasserna anger
hogsta tillatna utslépp av luftfororeningar. Fordonen delas in i utslédppsklasser
(Euro 1-6) utifrén utslépp av koloxid, kolviten, kvaveoxider och partiklar. Ut-
slépp av koldioxid ingar ddremot inte. Som komplement kan bilarna dven klas-
sas som elfordon, hybrider och laddhybrider.

Pumplagen,® som infordes 2005, anger att brinsleséljare ska tillhanda-
halla minst ett fornybart drivmedel om séljstéllet har en forsiljningsvolym som
overstiger 1 500 m® motorbensin eller dieselbriinsle.’” Lagen om krav pé in-
stallationer for alternativa drivmedel®® frén 2016 innehaller bl.a. krav p4 att
uttag eller anslutningsdon vid laddningspunkter som 4r tillgdngliga for allmén-
heten foljer vissa standarder. Enligt lagen ska avgifter for laddning av elfordon
vara skiliga, objektiva och icke-diskriminerande, och information om priser
for drivmedel ska finnas vid tankstationer.

Véren 2013 beslutade riksdagen om en lag om kvotplikt for biodrivmedel.*
Lagen fick dock dras tillbaka eftersom de energi- och koldioxidskatteregler
som skulle kombineras med kvotplikten inte godkdndes vid statsstodsprov-
ningen inom EU.%

Regeringen presenterade 2017 det s.k. Brénslebytet, ett paket med nya styr-
medel vars syfte var att reducera transportsektorns utsldpp och over tid dka
anvéndningen av biodrivmedel. I arbetet med det nya regelverket har enligt
regeringen ledorden varit 1dngsiktighet och stabilitet.! Utifrén ett av forslagen
i Briinslebytet fattade riksdagen 2017 beslut om en reduktionsplikt.®* Reduk-
tionsplikten syftar till att minska vixthusgasutsldppen fran bensin och diesel
genom en successivt Okad inblandning av biodrivmedel. Avsikten &r att
minska véxthusgasutslédppen fran inrikes transporter (utom luftfart) med minst
70 procent senast 2030 jamfort med 2010 och att bensin- och dieselbrénslen
till 40 procent ska ha icke-fossilt ursprung 2040. Reduktionsplikten ska inforas
den 1 juli 2018.

Den som har reduktionsplikt ska for varje ar se till att utsldppen fran den
reduktionspliktiga energimdngden minskar med en viss andel jamfort med ut-
sldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin eller diesel. Fran den
1 juli 2018 ska utsldppen minska med minst 2,6 procent fér bensin och med
minst 19,3 procent for diesel. Fran den 1 januari 2019 ska minskningen vara

4 Bet. 2017/18:MJU4, s. 4.

55 Avgasreningslag (2011:318).

56 Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahélla fornybara drivmedel.

7 Bet. 2013/14 TU:13, rskr. 2013/14 :301.

58 Lag (2016:915) om krav p4 installationer for alternativa drivmedel. Férordning (2016:917)
om krav pad installationer for alternativa drivmedel.

59 Lag (2013:984) om kvotplikt for biodrivmedel.

0 Prop. 2013/14:246, bet. 2014/15:SkU4.

¢l Regeringens webbplats (h).

2 Prop. 2017/18:1, bet. 2017/18:FiUl, rskr. 2017/18:54.
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minst 2,6 procent for bensin och minst 20 procent for diesel och fran den 1 ja-
nuari 2020 minst 4,2 procent for bensin och minst 21 procent for diesel. Enligt
riksdagsbeslutet bor nivéerna for dren efter 2020 ses dver regelbundet 1 kon-
trollstationer, och enligt beslutet bor reduktionsnivan ligga pa 40 procent 2030
for att né reduktionspliktens syfte.

Om reduktionsplikten inte har uppfylls ska en avgift tas ut. Avgiften far
vara hogst 7 kronor per kilo koldioxidekvivalenter som aterstar for att reduk-
tionsplikten ska vara uppfylld. Reduktionsplikten kombineras med forénd-
ringar av koldioxid- och energiskatten.

Kommuner kan besluta om att inféra miljézoner som utestdnger tung trafik
(lastbilar och bussar) fran stadskdrnor. Sddana zoner finns i flera kommuner.
Transportstyrelsen har pa uppdrag av regeringen utrett frigan om miljézoner
dven for ldtta fordon.®> Regeringen gav i mars 2018 besked om hur de nya
bestimmelserna om miljézoner kommer att utformas.** Beskedet innebér att
kommuner ska f& mojlighet att infora tre olika miljozoner frén den 1 januari
2020. Regeringen uppger att den s snart det &r mojligt kommer att besluta om
nodvéndiga forfattningséndringar i Trafikférordningen och ger ocksa ett upp-
drag till Transportstyrelsen att ta fram forslag pa hur kommunerna far mojlig-
het att se till att miljézonsbestimmelser och andra trafikregler efterlevs. Stock-
holms stad har fattat beslut om att infora miljézoner for litta fordon om och
nér en sadan lag ar beslutad.

Regeringen anser att det krdvs en dverflyttning av godstransporter fréan last-
bil och flyg till tdg och sjofart. Genom en végslitageskatt kan den tunga vig-
trafiken i hogre grad bdra sina samhéllsekonomiska kostnader i form av vég-
slitage och fororeningar. Regeringen presenterade i mars 2018 ett férslag om
en vigslitageskatt.®

Stadsmiljoavtal &r ett stod till kommuner och landsting for att framja hall-
bara stadsmiljoer. Avtalen ger stod till investeringar i anldggningar for kollek-
tivtrafik och sedan 2017 &ven i anldggningar for cykeltrafik. Stadsmiljoavtalen
ar fran 2018 en del av den ekonomiska ramen for utvecklingen av transport-
systemet och omfattar 1 miljard kronor per ar 2018-2029.5

Energimyndigheten fick i regleringsbrevet for 2017 i uppdrag av regeringen
att analysera hur ett krav pa information vid tankstillen om drivmedels kli-
mat- och miljopaverkan kan utformas. Energimyndigheten foreslog att infor-
mationen om drivmedlens véxthusgasutsldpp samt ravaror och ursprung i
forsta hand ska tillgéngliggoras for konsumenter via leverantrernas webb-
platser.” Regeringen limnade i mars 2018 en remiss till lagridet om miljo-
information om drivmedel.®® Enligt remissen ska den som tillhandahéller ett
flytande eller gasformigt drivmedel vara skyldig att informera konsumenterna

 Transportstyrelsen (2017b).

 Regeringens webbplats (f). Bet. 2016/17:TU12, s. 32. Prop. 2017/18:1, Férslag till statens
budget 2018, finansplan och skattefragor, s. 106.

% Regeringens webbplats (i).

% Prop. 2017/18:1 Forslag till statens budget 2018, finansplan och skattefrigor, s. 105.

7 Energimyndigheten (2017¢).

8 Regeringens webbplats (g).
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om drivmedlets utslépp av vaxthusgaser och andra férhallanden som har bety-
delse for att bedoma drivmedlets miljopaverkan.

2.2.3 Skatter och skattebefrielse

Energiskatt tas ut pa de flesta branslen och baseras pa bl.a. energiinnehall.
Koldioxidskatt betalas utifran brinslets innehall av kol. Koldioxidskatten pa
bensin och diesel har héjts de senaste aren. Energi- och koldioxidskatterna ar
indexerade och réknas fr.o.m. 2017 upp automatiskt med inflationen plus
2 procent.

Alla biodrivmedel var t.o.m. 2012 undantagna frin energi- och koldi-
oxidskatt. Skattebefrielsen medforde dock en risk for att biodrivmedlen skulle
overkompenseras i forhéllande till bensin och diesel, vilket inte ar tillatet en-
ligt EU:s statsstodsregler. Nivén pé skattereduktionen har dirfor justerats vid
flera tillfédllen sedan 2013 i syfte att undvika dverkompensation, och Sverige
har ocksa begirt vissa dispenser.® Efter godkéinnande av kommissionen ar for
ndrvarande samtliga biodrivmedel som uppfyller kraven i hallbarhetslagen un-
dantagna fran koldioxidskatt. For flytande biodrivmedel har Sverige dispens
t.o.m. 2018 och for biogas t.o.m. 2020.7

Inom ramen for det s.k. Bréinslebytet gors ocksé fordndringar av driv-
medelsbeskattningen.”' Reduktionsplikten kan inte kombineras med skatte-
nedséttning av de inblandade biodrivmedlen, och de brénslen som omfattas av
plikten beldggs dirfor med full skatt. Reduktionsplikten kompletteras ddremot
med skattebefrielse for hoginblandade och rena biodrivmedel samt biogas i
syfte att behélla deras konkurrenskraft gentemot deras fossila motsvarigheter.
Med andra ord togs energiskatten bort pa etanol E85 och ren FAME/RME
(B100) vid arsskiftet 2017/2018.

Tabell 1 Ridande skattesatser 2018 for drivmedel. Kronor per liter for
flytande drivmedel och kronor per m? for naturgas.

Drivmedel Energiskatt CO:-skatt  Total skatt
Bensin miljoklass 1 4,08 2,66 6,74
Diesel miljoklass 1 2,65 3,29 5,94
Naturgas 0 2,465 2,465
FAME for laginblandning 1,70 0 1,70
Etanol for laginblandning 0,49 0 0,49
Ovr. (HVO, FAME, biogas, E85, ED9S,

DME) 0 0 0

Killa: Svenska Petroleum- och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI).

 Energimyndigheten (2016¢), s. 22.
70 Regeringskansliet (2016a). Energimyndigheten (2016f), s. 11.
"I Prop. 2017/18:1, bet. 2017/18:FiUl, rskr. 2017/18:54.
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El som anvinds till spdrbunden trafik &r helt befriad fran skatt. For diesel och
eldningsoljor som anvénds i yrkesmissig sjofart, sparbunden trafik samt flyg-
bensin och flygfotogen till kommersiellt flyg betalas ingen energi-, koldioxid-
eller svavelskatt. Flygbrinsle for privat bruk beskattas ddremot.

Fordonsskatten utgar fran koldioxidutsldpp och drivmedel. Etanol- och
gasfordon betalar en ldgre skatt, och for dieselbilar tillkommer en s.k. brénsle-
faktor och ett miljétilligg.” Personbilar, husbilar, litta lastbilar och litta bus-
sar som uppfyller sérskilda miljokrav befrias frin fordonsskatt under de fem
forsta aren fran det att fordonet tas i bruk for forsta gangen. Skattebefrielsen
utgar fran koldioxidutsldpp i relation till fordonets tjdnstevikt. Det innebdr
alltsa att tyngre bilar tillats sldppa ut mer an léttare bilar. Den befintliga for-
donsflottan paverkas inte av det nya bonus—malus-systemet (se nedan) utan far
en ofordndrad fordonsskatt.

En miljébilspremie fanns 2007-2009. Den togs bort 2009 och ersattes med
den ovan ndmnda skattebefrielsen.” En supermiljobilspremie infordes 2012,
och reglerna har @ndrats flera ganger sedan dess. Fram till den 1 juli 2018 upp-
gér supermiljobilspremien for fysiska personer till 40 000 kronor per super-
miljobil om den inte slédpper ut ndgon koldioxid. For juridiska personer berak-
nas supermiljobilspremien med utgangspunkt i prisskillnaden mellan
supermiljébilen och nirmast jimforbara bil.”* Statliga myndigheters inkdp av
personbilar och litta lastbilar ska vara miljobilar.”

Supermiljobilspremien ersatts vid halvarsskiftet 2018 av ett bonus—malus-
system for létta bilar (personbilar klass I och II, litta lastbilar och litta bus-
sar).”® Avsikten ir att styra nybilsforsiljningen mot en stdrre andel miljo-
anpassade fordon. Bonus—malus-systemet innebér att miljéanpassade fordon
med laga utsldpp av koldioxid premieras med en bonus vid inkopstillfallet.
For rena elbilar och vétgasbilar med nollutslépp blir den hogsta méjliga bonu-
sen 60 000 kronor. Bonusen minskar sedan med 833 kronor for varje gram
koldioxid som klimatbonusbilen slépper ut. Bilar som kan drivas med exem-
pelvis fordonsgas far minst 10 000 kronor i bonus. Det &r inte samma kriterier
som giller for bilar som far klimatbonus som for miljébilar.”

For bensin- och dieseldrivna fordon tas i stillet en forhojd fordonsskatt, en
malus, ut under de tre forsta aren fran det att fordonet blir skattepliktigt for
forsta gdngen. Varje gram 6ver 95 gram per kilometer koldioxid beskattas med
82 kronor. De bilar som sldpper ut mer dn 140 gram koldioxid per kilometer
far en beskattning pa 107 kronor per gram. Fran det fjérde aret &ndras beskatt-
ningen till 22 kronor per gram som 6verstiger 111 gram per kilometer. Fran
det fjarde aret tas en forhojd fordonsskatt ut, dock ej for E85-fordon. Fran den

2 Prop. 2009/10:41, bet. 2009/10:SkU21.

73 Trafikanalys (2016a), s. 14-15.

™ Forordning (2011:1590) om supermiljobilspremie.

75 Forordning (2009:1) om miljé- och trafiksikerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor.
76 Prop. 2017/18:1, bet. 2017/18:FiU1, rskr. 2017/18:54.

"7 Transportstyrelsens webbplats (€).
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1 januari 2020 gar man over till berdkning av utsldppen med den s.k. WLTP-
metoden’® som &r bittre pa att visa verkliga utslipp under korning.

Ar 2012 infordes en reducering av formansvirdet for miljobilar som ger
upp till 40 procents reduktion av forménsvirdet. Forméansvérdet fordndras i
samband med att bonus—malus-systemet infors.”’ Tidigare har bilformanen
berdknats med utgdngspunkt fran bilens pris, prisbasbeloppet och statslanerén-
tan. Fran och med 2018 kommer inte langre fordonsskatten att inga i prisbas-
beloppsdelen vid den schablonméssiga delen av formansvirdet utan tillkom-
mer som en ytterligare post. Dessutom gors en dndring i bestimmelserna om
nedsdttning av formansvérdet for vissa miljobilar. For bilar som far bonus en-
ligt det nya bonus—malus-systemet foreslés ingen éndring av nuvarande regler
da de bedoms motsvara de effekter en bonus medfor. Férmén av betald tring-
selskatt, vdg, bro- och férjeavgift ska inte ingd i det schablonmaéssigt berék-
nade formansvérdet.

En elbusspremie infordes 2016 i syfte att fraimja introduktionen av eldrivna
bussar. Riksdagen har fattat beslut om att forlinga elbusspremien till 2020.%
Riksdagen har ocksé fattat beslut om en elcykelpremie.®! Utgédngspunkt &r en
premie pé 25 procent for de vanligaste elfordonen, dock maximalt 10 000 kro-
nor per fordon.

Mellan 2006 och 2012 var vissa miljobilar undantagna fran tringselskatt
i Stockholm men sedan 2012 betalar #ven miljdbilar tringselskatt.’? Rege-
ringen har lagt en proposition om fordndrad tringselskatt i Stockholm. En-
ligt propositionen ska tringselskatt borja tas ut redan fran klockan 06.00, och
beloppen for vissa tider hojs. Syftet med fordndringarna 4r att forbéttra fram-
komligheten och miljon i Stockholm samt att bidra till en utbyggnad av
kollektivtrafiken i Stockholmsomrédet.?

Riksdagen har fattat beslut om en flygskatt och reglerna tillimpas fran den
1 april 2018. Skatteplikt ska gélla for flygresor med flygplan som &r godkidnda
for transport av fler &n tio passagerare och tas ut for passagerare som reser fran
en flygplats i Sverige. Olika skattenivaer tas ut beroende pa flygresans slut-
destination.®* En passagerare som flyger till ett land som helt ligger i Europa
betalar 60 kronor i skatt. For passagerare som reser till ett land som helt eller
delvis ligger i en annan vérldsdel &n Europa och med ett avstand om hogst
6 000 kilometer fran Arlanda flygplats ska en skatt om 250 kronor tas ut. For
passagerare som reser till ndgot annat land (alltsa ett land som ligger i en annan
vérldsdel d4n Europa och med ett avstdnd lingre dn 6 000 kilometer fran
Arlanda), ska 400 kronor tas ut.*

Riksdagen har i samband med behandlingen av budgetpropositionen for
2016 fattat beslut om att underldtta for dem som levererar el for laddning av

" WLTP star for Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure.
7 Prop. 2017/18:1, bil. 7, s. 5.

8 Bet. 2017/18:MJU1, rskr. 2017/18:115.

81 Tbid.

82 Transportstyrelsens webbplats (d).

8 Prop. 2017/18:74.

8 Regeringens webbplats (a).

8 Lag (2017:1200) om skatt pa flygresor.
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elbilar genom att flytta skattskyldigheten fran elleverantdrerna till ndtinne-
havarna. Regeringen avser ocksa att arbeta med regionala planer for infra-
struktur for el och férnybara brénslen i transportsektorn.

2.2.4 Stod

Sedan 2015 finns det s.k. Klimatklivet som ger stdd till lokala och regionala
klimatinvesteringar. De investerade medlen ska ge storsta mojliga klimatnytta
och framfor allt minska véxthusgasutsldppen. Klimatklivet ska bidra till att na
Sveriges klimatmal och till att stdlla om till en fossilfri fordonsflotta. Natur-
vérdsverket ansvarar for fordelningen av medel inom Klimatklivet. En stor del
av medlen har hittills gatt till investeringar i laddinfrastruktur, produktion av
biogas och tankstationer for biobréinslen.®” Stod har ocksa gatt till utveckling
av metoder for att av sdgspan tillverka bioolja som sedan kan bli drivmedel.
Klimatklivet forldngs och forstarktes med 800 miljoner kronor 2018, 1,3 mil-
jarder kronor 2019 och 2,3 miljarder kronor 2020.

Det ér sedan 2006 mdjligt att ansoka om bidrag till tankstéllen for forny-
bara drivmedel. Dessa beviljas av Naturvardsverket. Visst investeringsstod till
drivmedelsstationer kan dven sokas via Landsbygdsprogrammet i syfte att be-
hélla och utveckla den lokala servicen. Stodet administreras av Jordbruks-
verket.

Riksdagen fattade 2017 beslut om ett ladda-hemma-stod pa 90 miljoner
kronor arligen 2018-2020.% Stddet dr en del av Klimatklivet. Stddet ska ga till
privatpersoner som véljer att installera laddning for elbil eller hybridbil
hemma, vid sitt hus eller sin stuga. Det nya ladda-hemma-stddet tradde i kraft
den 1 februari 2018 men géller for laddare som installerats fr.o.m. arsskiftet
2017/2018. Med stddet kan privatpersoner fa bidrag for upp till hélften av
kostnaden for sjélva laddpunkten och indragningen av el. Man kan som mest
fa 10 000 kronor per fastighet.

Sedan 2000 ges stod till biogasanléiggningar som fordelas av Jordbruks-
verket.% Lantbrukare och andra foretagare p& landsbygden kan sedan 2015
soka stod fran Landsbygdsprogrammet for investeringar i produktion eller
uppgradering av biogas eller i rotresthantering.”® Stdd for produktion av bio-
gas ges ocksa inom ramen for den s.k. metanreduceringsersittningen, som
forlangs till att &ven omfatta 2020. Stodet gar till lantbruk som samlar in gddsel
for att tillverka biogas.”!

Energimyndighetens stdd till produktion, distribution och anvindning av
biogas, den s.k. biogasutlysningen, avvecklades 2016. Totalt har 456 miljoner
kronor delats ut sedan 2010. Ungefér hilften av projekten som fatt medel har

% Prop. 2017/18:1 Férslag till statens budget for 2018, finansplan och skattefrigor, s. 105.
87 Naturvardsverkets webbplats (b). Se dven bet. 2016/17:TU12, s. 13.

8 Prop. 2017/18:1 Férslag till statens budget for 2018, finansplan och skattefrigor, s. 105.
% Trafikanalys (2016a), s. 14.

°* Energimyndigheten (2016g), s. 43.

! Prop. 2017/18:1, s. 106.
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avbrutits. Nagra orsaker har varit omogen teknik, langdragna tillstindsansok-
ningar, bristande efterfragan pé fordonsgas, dyrare substrat och samordnings-
problem med andra biogasstdd, t.ex. Klimatklivet eller Landsbygdsprogram-
met.”?

I Sverige tilldmpas gron gasprincipen. Principen fungerar ungefiar pé
samma sitt som handeln med fornybar el, nimligen att biogas som matas in i
gasnitet pa ett stélle kan tas ut av en anvéndare i annan del av nitet eller i ett
annat nit. Overfdringen &r virtuell och kdpet av biogas bekriftas via ett han-
delsavtal

For att stimulera 6verflyttning av godstransporter fran vég till sjofart infors
ett tillfdlligt ecobonussystem, som &dr en kompensation fér merkostnader som
kan uppsté i samband med nya 16sningar for sjétransporter.*

2.2.5 Initiativ och samordning av aktorer

Regeringen startade initiativet Fossilfritt Sverige 2015 for att synliggora ak-
torer som bidrar till att 16sa klimatfragan och uppnd malet om ett fossilfritt
sambhdlle. I juni 2016 tillsatte regeringen en sérskild utredare som i rollen som
nationell samordnare ska stodja regeringen i att stirka och fordjupa arbetet
med initiativet Fossilfritt Sverige. Initiativet samlar fér ndrvarande (varen
2018) drygt 300 aktorer fran organisationer, kommuner, regioner och nérings-
livet. Samordnaren ska synliggora och framja aktdrernas arbete for ett fossil-
fritt Sverige.

Energimyndigheten fick i regleringsbrevet for 2016 i uppdrag att sam-
ordna omstiillningen till en fossilfri transportsektor. I uppdraget ingar att
ta fram en strategisk plan for att stélla om transportsektorn till fossilfrihet,
samordna arbetet och fora dialog med relevanta aktorer och grupper. Strategi-
uppdraget, som kallas Soft, utfors i samarbete med Boverket, Naturvardsver-
ket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen. Soft publicerade en
strategisk plan for omstillning till fossilfrihet i transportsektorn i maj 2017.%

Energimyndigheten har sedan tidigare ett utpekat ansvar for att samordna
utbyggnaden av landets laddinfrastruktur. Uppdraget pagar 2015-2018
och innebér bl.a. att Energimyndigheten ska samordna stdd till laddinfrastruk-
tur och informera om laddstationers placering. Samordningsuppdraget har en-
ligt regeringen visat att tillgangen till snabbladdare dkar i Sverige men att det
fortfarande finns omraden med begrinsad tillgang, t.ex. ldngs vissa storre
végar. Trafikverket far darfor i uppdrag att undersoka hur laddinfrastrukturen
ldngs storre vigar kan frimjas.’® Vid sidan om sitt uppdrag att samordna ut-
byggnaden av landets laddinfrastruktur ska Energimyndigheten ocksé fa ett

°2 Energimyndigheten (2016g), s. 43.

% Ibid. s. 38.

%4 Prop. 2017/18:1 Forslag till statens budget 2018, finansplan och skattefragor. s. 49.
% Energimyndigheten (2017h).

% Regeringens webbplats (e).
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tillaggsdirektiv med samordningsansvar for att bygga ut infrastrukturen dven
for flytande gas.”’

Regeringen publicerade i januari 2017 en flygstrategi som tagits fram i dia-
log med bl.a. flygbranschen. I strategin slés bl.a. fast att flyget ska bidra till att
de nationella miljokvalitetsmalen nés och att Sverige ska vara padrivande i EU
och ICAO for effektiva krav och styrmedel for att minska flygets miljo- och
klimatpéverkan.®®

Swedavia har for att 6ka efterfragan pa icke-fossilt jetbrinsle startat ett
incitamentsprogram. Programmet innebdr att flygbolag som viljer att kdpa
fornybart flygbrénsle pa Swedavias flygplatser kan f4 50 procent av merkost-
naden tickt via en fond.” P4 flera av Swedavias flygplatser finns ocksi moj-

lighet att forsorja stillastdende flygplan med energi genom en elanslutning. '

2.2.6 Utredningar och 6vriga uppdrag

Regeringen har tillsatt en utredning for att analysera om det behdvs styrmedel
for att ka andelen fornybara briinslen inom flyget.'?! Riksdagen har ocksé
fattat beslut om en satsning pé utveckling och forskning av biobrénsle for flyg.
Dérmed avsitts 20 miljoner kronor 2018, 30 miljoner kronor 2019 och 50 mil-
joner kronor 2020.'%2

Regeringen ska se over det nuvarande systemet for reseavdraget. Syftet dr
bl.a. att i hogre grad gynna resor med laga utsldpp av vixthusgaser och luft-
fororeningar samt bidra till klimatmélet for transportsektorn 2030.1%

Regeringen har vidare beslutat att ge Trafikverket i uppdrag att analysera
forutséttningarna for en omstillning till fossilfrihet for statligt figda fartyg,
t.ex. vigfarjor och lotsbétar. Trafikverket ska utgd fran minst tva alternativa
mélar — 2030 och 2045 — och identifiera vilka effekter som kan nés och vilka
kostnader som kan uppstd. En strategi ska tas fram som visar i vilken ordning
Atgdrder bor vidtas och hur de bor foljas upp.!™

Regeringen har gett Sveriges lantbruksuniversitet, SLU, i uppdrag att ta
fram prognoser och scenarier, inklusive underlag till svensk referensniva, for
att kunna bokfora den svenska skogens kolsinka, alltsa hur mycket vixthus-
gaser skogen tar upp respektive sldpper ut. Den svenska skogen och skogs-
marken producerar stora mdngder bioenergi, och syftet med underlaget &r att
ta fram en nationell referensniva. Referensnivan ska anvindas for att redovisa
nettoupptaget av viixthusgaser i svensk skog och skogsmark till EU.!%

7 Prop. 2017/18:1 Forslag till statens budget 2018, finansplan och skattefrigor, s. 105.
%8 Regeringskansliet (2017¢), s. 18-19.

9 Regeringskansliet (2016d), s. 18.

10 7Tbid. s. 19.

1M 2018:01.

102 prop. 2017/18:1 Forslag till statens budget 2018, finansplan och skattefrigor. s. 106.
13°Fi 2017:11.

104 Regeringens webbplats (b).

105 Regeringens webbplats (c).
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For att bidra till en omstéillning till tunga fordon med ldga véxthusgasut-
sldpp avser regeringen att uppdra it berérda myndigheter att studera hur mark-
nadsintroduktion av eldrivna mindre lastbilar i stdder, exempelvis for varu-
distribution och sophémtning, kan frimjas.!%

2.3 Sammanfattning

* EU:s fornybartdirektiv anger att andelen fornybar energi i transportsektorn
ska uppga till minst 10 procent i samtliga medlemslédnder 2020. EU-
parlamentet har rostat for ett fornybartmal for transportsektorn pa 12 pro-
cent till 2030. Enligt beslutet ska andelen avancerade biodrivmedel vara
1,5 procent 2021 och hojas till 10 procent 2030, och andelen grode-
baserade drivmedel ska vara hogst 7 procent 2030. Palmolja i drivmedel
ska forbjudas fran 2021.

* Briénslekvalitetsdirektivet anger att vixthusgasutslédppen fran drivmedel
som anvénds for vigtransporter ska minska med 6 procent 2010-2020.

* ILUC-direktivet avser att begrdnsa fordndringar av markanvéndningen i
samband med framstéllning av drivmedelsravaror.

* EU:s forordning om utslappsnormer anger att nya bilar far slédppa ut hogst
130 gram koldioxid per kilometer. Enligt ett forslag ska malen skédrpas med
15 procent till 2025 och 30 procent till 2030 jamfort med 2021 érs niva.

* Riksdagen har fattat beslut om att Sverige ska ha en fossiloberoende for-
donsflotta 2030. I samband med beslutet 2017 om det klimatpolitiska ram-
verket beslutade riksdagen att vixthusgasutslédppen fran inrikes transporter
(exklusive inrikes luftfart) ska minska med minst 70 procent senast 2030
jamfort med 2010.

» EU:s fornybartdirektiv genomfors i Sverige i hallbarhetslagen. EU:s bréns-
lekvalitetsdirektiv genomfors i drivmedelslagen. Avgasreningslagen anger
att nya bilar ska uppfylla krav som foljer av EU-bestdimmelser.

* Pumplagen anger att bréanslesdljare ska tillhandahélla minst ett fornybart
drivmedel om séljstéllet har en viss forsdljningsvolym. Lagen om krav pa
installationer for alternativa drivmedel innehaller krav pé standarder for
allménna laddpunkter.

* Inom ramen for det s.k. Brinslebytet har riksdagen beslutat om en reduk-
tionsplikt som innebér en successivt 6kad inblandning av biodrivmedel i
bensin och diesel. Reduktionsplikten kompletteras med skattebefrielse for
hoginblandade och rena biodrivmedel samt biogas.

* Bonus—malus-systemet innebér att miljoanpassade fordon med lédga ut-
sldpp av koldioxid premieras med en bonus vid inkdpstillfallet medan ben-
sin- och dieseldrivna fordon i stillet far en forhdjd fordonsskatt under de
tre forsta aren.

* En flygskatt tas ut fran den 1 april.

1% Prop. 2017/18:1 Forslag till statens budget 2018, finansplan och skattefrigor, s. 105.
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* Klimatklivet ger stdd till lokala och regionala klimatinvesteringar. En stor
del av medlen har gétt till investeringar i laddinfrastruktur, produktion av
biogas och tankstationer for biobrénslen.
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3 Anvindningen av drivmedel inom
transportsektorn

De fossila drivmedlen dominerar fortfarande helt inom transportsektorn, bade
globalt och i Sverige. Andelen icke-fossila drivmedel blir stérre, men globalt
sett gar 6kningen langsamt.

3.1 Fossila drivmedel dominerar

3.1.1 Stor anvindning av fossila drivimedel globalt

Globalt stér fossil diesel och bensin for ungeféar 40 procent var av energikon-
sumtionen inom transportsektorn, métt i energiinehall. Jetbrinsle star f6r un-
gefir en tiondel och residualolja och naturgas for cirka en tjugondel var. Ov-
riga flytande drivmedel och elektricitet utgoér endast ndgon eller nagra procent
av energiinnehdllet.'!” Transportsektorn stir for 57 procent av den globala
efterfrigan p4 olja.!%

Latta passagerarfordon star for knappt hélften av den globala transportsek-
torns energianviandning, medan lastbilar stér for en fjardedel. Luftfarten och
sjofarten star for 12 procent var, medan bussar anvénder 4 och bantrafiken

2 procent av den globala transportsektorns energianvindning.'%

3.1.2 Bensin och diesel dominerar dven i Sverige

Aven inom den svenska transportsektorn dominerar diesel och bensin som
drivmedel. Biodieseln (HVO och FAME) motsvarar ungefir en femtedel av
diesel- och bensinanvéndningen. El utgdr ungefar 3 procent, men den statistik
som finns miter endast el till sparbunden trafik — det saknas i dag uppgifter
om hur mycket el som anvinds inom andra transportsektorer.

197 United States Energy Information Administration (2016), s. 127.
198 International Energy Agency (2017b), s. 484.
19 United States Energy Information Administrations webbplats.
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Figur 1 Energianvindning inom transportsektorn (inrikes transporter)
2016, TWh.
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Killa: Energimyndigheten (2017i), s. 3. *Eol star for tunn eldningsolja.

3.2 Helt eller delvis icke-fossila drivmedel

3.2.1 Internationellt utgor fossilfria drivmedel nigon procent

Globalt ar anvdndningen av icke-fossila drivmedel inom transportsektorn li-
ten. Ar 2015 stod flytande biodrivmedel och elfordon for 3 respektive 0,1 pro-
cent av marknaden och energianvindningen inom transportsektorn.'!?

I USA stér flytande biodrivmedel for 6 procent av energianvdndningen
inom végtransportsektorn. I EU dr motsvarande andel 5 procent. Hogst andel
stér Brasilien for med 21 procent.!!!

Virldsproduktionen av biodrivmedel okar. I synnerhet mellan 2005 och
2010 okade produktionen som en foljd av att olika stater forsokte frimja an-
vindningen av biodrivmedel inom transportsektorn. Atgirder for att stodja an-
vandning av biodrivmedel har inforts i 50 ldander, och stod till inblandning av
biobrinslen har inforts i 27 linder (2015).!12

Etanol &r globalt det vanligaste biodrivmedlet i dag och stér for 90 procent
av den totala volymen biodrivmedel.!"* USA och Brasilien ér virldens ledande
tillverkare och exportdrer av bioetanol. Bioetanol utgdr en femtedel av EU:s
biobrénsleforbrukning inom transport. Anvéndningen av biometan i transpor-
ter dr fortfarande mycket liten (0,5 procent av vérldens transporter 2011), och
anvindningen dr begrinsad till ndgra fa medlemsstater, framst Tyskland och
Sverige.!!

10 International Energy Agency (2016), s. 330, 427, 436, 484.

" bid. s. 427-428.

12 Europaparlamentet (2015), s. 43.

113 F3 (2015).

114 Europaparlamentet, Directorate-General for Internal Policies (2015), s. 28, 43.
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EU:s bioetanolproduktion f6ll med 9 procent under 2016. EU:s biodiesel-
produktion dkade nigot under 2016.'%

Anvindningen av biogas som drivmedel ar liten globalt jAimfort med t.ex.
bioetanol och biodiesel, och anvéndningen &r koncentrerad till Europa. Aven
om produktionen av biogas som drivmedel &r liten i Europa i dag finns det god
tillgAng till biogas.!!¢

I EU ér biodiesel det viktigaste fossilfria drivmedlet. Biodieseln utgor fyra
femtedelar av EU:s biodrivmedelsférbrukning inom transportomradet, och
Europa star for 40 procent av den globala produktionen som uppgick till
22 miljarder liter 2012. T EU &r Tyskland och Frankrike de storsta producen-
terna. Utanfor EU dr USA, Argentina, Brasilien, Indonesien och Malaysia
stora biodieselproducenter.

Ar 2016 utgjorde elbilar endast 1,3 procent av nybilsforséljningen i EU.'7

3.2.2 Ungefir en femtedel fornybart i Sverige

Elanvéndningen i svenska transporter anges i statistiken till 3,15 TWh. Det
ticker dock endast den sparbundna trafiken eftersom det saknas uppgifter om
elanviindning inom andra delar av transportsektorn.!'® Mellan tummen och
pekfingret kan elanvdndningen 1 végtransporter uppskattas till kanske
0,5 TWh.'?

Andelen helt eller delvis icke-fossila drivmedel 6kar i Sverige. Energimyn-
digheten berdknar andelen inblandade biokomponenter (rapporterad enligt
drivmedelslagen) i den svenska transportsektorn, se tabell 2. Andelen utgér
endast fran vigtransporter och uppgick till nirmare 19 procent 2016.'% I ener-
gimingd motsvarar det 17 TWh.!?!

Tabell 2 Andel ingdende biokomponenter i drivmedel (procent).

2011 2012 2013 2014 2015 2016
5,1 7,9 10,5 12,3 14,8 18,8

Kaélla: Energimyndigheten (2017a), s. 18.

Energimyndigheten berdknar ocksa andelen fornybar energi i transportsektorn
och anger vérdet 20,4 procent for 2016. Det omfattar biodrivmedelsanvind-
ning inom végtrafik (ca 19 procent) och elanvindning inom bantrafik (ca
3 procent).'”> Andelen omfattar sdledes inte t.ex. elanvindning inom vigtrafi-
ken.

!5 International Energy Agency (2017b), s. 298.

1€ F3 (2016a).

"7 Berggren, Christian & Per Kigesson (2017), s. 5.

"8 Energimyndigheten (20171), s. 3. Det star 3,15 GWh i killan men det ska vara 3,15 TWh.
119 Det finns ungefdr 11 000 elbilar och 32 000 laddhybrider i Sverige och for enkelhetens
skull kan laddhybriderna antas drivas till 50 procent av el. Om bilarna kor i genomsnitt 1 000
mil per ar och korningen drar 2 kWh per mil blir den totala elatgangen ungefér 0,5 TWh.

120 Energimyndigheten (2016a), s. 14, 17. Energimyndigheten (2017a), s. 22. Rapportering
enligt drivmedelslagen. Rapporteringsskyldigheten be%réinsas till aktdrer som rapporterar
mer 4n 20 000 m? flytande drivmedel eller 5 miljoner m° gas.

121 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 3.

122 Energimyndigheten (2017b), s. 23.
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EU beréknar andelen fornybara drivmedel med utgéngspunkt i fornybart-
direktivet. Direktivet omfattar inte eldningsoljor i sjofart, flygfotogen i luftfart
samt naturgas i vigtransporter. For att rdknas som biodrivmedel maste driv-
medlet uppfylla direktivets héllbarhetskriterier. EU vill frimja biodrivmedel
som framstélls av avfall och restprodukter och later darfor dessa réknas dub-
belt mot férnybartdirektivets mal.

Med den berdkningsmetoden uppgick andelen fornybara drivmedel i Sve-
rige till 23,7 procent 2015 och 30,9 procent 2016, se figur 2.

Figur 2 Andel fornybar energi i transportsektorn enligt fornybartdirekti-
vets berikningsmetod med dubbelrikning av biodrivmedel fran avfall och
restprodukter, 2007-2016, i procent.
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Killa: Energimyndigheten (2017b), s. 24.

Laginblandad biodiesel stod for den storsta delen av de fornybara drivmed-
len.'?® Aven om man riknar utifran energiinnehall utgor biodieseln den storsta
andelen, se figur 3. HVO har 6kat snabbt de senaste dren, bAde HVO100 och
som drop-in.

123 Energimyndigheten (2016¢), s. 21-22. Energimyndigheten (2017b), s. 23.
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Figur 3 Fornybara drivmedels andel i transportsektorn enligt briinslekvali-
tetsdirektivet utifran energiinnehall, 2006-2017, i procent.

= Etanol laginblandad Etanol - EBS/ED95  wwesw FAME laginblandad
mm FAMEB100 ygmm HVOdropin g HVO 100  pmmm Biogas

20

16

10

0
2006 2008 2010 2012 2014 2016

Kélla: Svenska Petroleum- och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI).

3.3 Drivmedel och utslipp i olika transportsektorer

I den inrikes trafiken stér véigtrafiken for den i sérklass stérsta energianvind-
ningen, 94 procent. Bantrafiken stér for 3 procent, luftfarten for 2 procent och
sjofarten for mindre &n 1 procent.!>* Det gor att de drivmedel som anvinds
inom végtrafiken far stor betydelse for hur den totala anvéndningen av driv-
medel ser ut.

Vigtrafiken star ocksa for 94 procent av vixthusgasutsldppen fran inrikes
transporter. Inrikesflyget star for 3 procent av viaxthusgasutslappen, sjofarten
for 2 procent och bantrafiken for 0,3 procent.'?

124 Energimyndigheten (2017i), s. 4.
125 Naturvardsverkets webbplats (d).
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Figur 4 Utslédpp av viixthusgaser fran inrikes transporter 2011-2016, i 1 000
ton koldioxidekvivalenter.
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Kailla: Naturvardsverket.

Aven de totala utsldppen av kviveoxider fran inrikes transporter sjunker, se
figur 5. En stor del av minskningen stér bensinbilarna for. Dieselbilarna har
dock bidragit till 6kade utsldpp sedan mitten av 1990-talet.

Figur 5 Utsldpp av kviveoxider till luft fran bensinbilar, dieselbilar och
inrikes transporter totalt 1990-2016, i 1 000 ton.
160
140
120
100
80
60
40

20

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

e TOtalt === \/arav fran bensinbilar === Varav fran dieselbilar
Kalla: Naturvérdsverket.
Statistiska centralbyran (SCB) berdknar utslépp fran transportindustribran-

schen (landtransporter, sjotransporter och lufttransporter). Transportindustrins
utsldpp av vixthusgaser har dkat sedan 2013, se figur 6.

2017/18:RFR13
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Figur 6 Transportindustribranschens utslipp av koldioxidekvivalenter,
1 000 ton.
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Kélla: SCB Miljordkenskaperna.

3.3.1 Fordon, drivmedel och utslipp inom vigsektorn

Vigtrafiken utgdrs av privatbilism, kollektivtrafik och godstransporter med bil
och lastbil.

Sedan 1990 har personbilstrafiken 6kat med 22 procent och den tunga last-
bilstrafiken med 37 procent. En stor del av 6kningen beror pa en 6kad befolk-
ning. Samtidigt har 6kningen motverkat klimateffekten av den energieffekti-
visering som sker av fordonen och den dkade anvindningen av icke-fossila
drivmedel.'?

Trafikarbetet pa de svenska végarna 6kade under 2017. Personbilstrafiken
6kade med 1,3 procent och lastbilstrafiken med 3,9 procent. Det har aldrig
registrerats s& manga personbilar och lastbilar under ett &r som 2017.'%

Liten andel personbilar gdr att kora pad fossilfritt

Antalet bilar per invanare 6kar, och vid utgéngen av 2017 fanns det 4,85 mil-
joner personbilar i trafik i Sverige. Andelen dieselbilar i den svenska person-
bilsflottan dkade tidigare men utgjorde under 2017 en minskande andel av ny-
bilsforsiljningen.'?

Bensin- och dieseldrivna personbilar dominerar fortfarande. Ungefér sex
av tio personbilar dr bensinbilar och tre av tio bilar &r dieselbilar. Endast 7 pro-
cent av personbilarna gér att kdra pa nagot annat dn bensin- och dieselbréinslen,
se figur 7.

126 Trafikverket (2018), s. 1.
127 Ibid. s. 4.
128 SCB Fordonsstatistik 2017.
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Figur 7 Personbilar i fordonsflottan 2016 efter drivmedel.
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Kailla: SCB Fordonsstatistik 2016.

Om man tittar mer specifikt p& utvecklingen av de fordon som inte drivs enbart
av fossil bensin eller diesel ser man att kombinationen el och bensin och el och
diesel okar, se figur 8.

De minskade koldioxidutsldppen fran nya bilar drivs av en generell effektivi-
sering av fordonen snarare &n en dkad andel miljobilar. Andelen miljébilar
minskade t.o.m. under 2016. Av de nyregistrerade bilarna var 16 procent
miljobilar och 3 procent supermiljobilar. En stor del av de bilar som avregi-
strerades 2016 var ildre bensinbilar.'?

129 Transportstyrelsen (2017b). Energimyndigheten (2017b), s. 29.
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Figur 8 Personbilar 2012-2016 efter drivmedel.
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Killa: SCB Fordonsstatistik, Personbilar i trafik efter drivmedel 1 och drivmedel 2, arsvis 2012-2016.

Ungefir 8 procent av alla nya bilar som séldes 2016 var elbilar, laddhybrider,
elhybrider, gasbilar eller etanolbilar. Det &r sdrskilt ladd- och elhybriderna som
okar. Den okade forséljningen av personbilar som gér att kora pa annat dn
fossila drivmedel 2016 4r en 6kning jdmfort med 2015 (6,6 procent), men en
minskning jamfort med 2006-2010 d& den 18g pa mellan 10 och 15 procent.!*°
Andelen elbilar, laddhybrider eller elhybrider av samtliga personbilar i trafik
var ungefér 2 procent 2017.13!

130 Energimyndigheten (2017b), s. 26-27.
131 SCB Fordonsstatistik 2017.
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Figur 9 Personbilar 2012-2016 efter drivmedel.
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Killa: Energimyndigheten (2017b), s. 28.

Antalet metandrivna bilar (fordonsgas) 6kade fram till 2015 men minskade
nagot under 2016. Antalet nyregistrerade gasbilar 6kade dock under 2017 och
i synnerhet under andra halvéret 2017 dé antalet nyregisterade gasbilar 6kade
med 46 procent.'>

Okningen av gasbilar himmas dock av att forhallandevis ménga fordon —
av de fa som finns — avregistreras och ldmnar landet. Antalet och andelen av
gasbilarna som forsvinner till andra ldnder har 6kat de senaste aren. I dagslaget
handlar det om relativt f4 fordon, men om f6rsiljningen av gasbilar 6kar och
andelen som avregistreras till utland forblir oférdndrad kan det pa sikt réra sig
om ett betydande antal bilar.!

Briénslecellsbilarna 6kar ocksd men dr fortfarande mycket f4 — 2016 fanns
det 23 registrerade viitgasfordon i Sverige.!* Sverige har varit ganska sent med
inférandet av brénslecellsfordon jamfort med t. ex. Norge dér det finns en ut-
byggd infrastruktur av vétgastankstationer i och kring Osloomradet. Utbygg-
nad péagar ocksa i flera andra lander i Europa, exempelvis Tyskland, England
och Danmark.'?

Andelen supermiljobilar (med utsldpp under 50 gram koldioxid per kilo-
meter) av nybilsforséljningen 6kar men utgjorde endast 5 procent 2017. An-
delen miljobilar (med utsldpp mellan 50 gram koldioxid per kilometer och
100 gram koldioxid per kilometer) av nya bilar har minskat sedan 2014 och
var 8 procent 2017.13¢

Nyregistreringen av personbilar dr storre &n skrotningen av gamla bilar.
Den genomsnittliga livsldngden for en svensk personbil ar 17 4r, vilket alltsa

132 3CB Fordonsstatistik, Nyregistreringar av personbilar efter drivmedel.
133 Energimyndigheten (20161), s. 59.

134 SCB Fordonsstatistik, Fordon 2016.

135 Berg, Thomas (2014), s. 10-11.

13¢ Trafikverket (2018), s. 10.
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motsvarar 2001 ars modell. I genomsnitt sldpper en bil av 2001 ars modell ut
61 procent mer koldioxid &n en ny bil."*’

En majoritet av bussarna kan kora fossilfritt

I busstrafiken — och sérskilt inom stadstrafiken — har gas, etanol och biodiesel
fungerat som alternativ i flera ar, och ungefir sex av tio bussar kor pé icke-
fossila drivmedel. Anviandningen av HVO i bussar har 6kat kraftigt det senaste
aret. En anledning 4r att HVO kan tankas direkt i en vanlig dieselmotor och
inte kriver nigon anpassning av fordonet.'*® I bérjan av 2010-talet 6kade an-
delen FAME for att sedan sjunka under 2016.'%

Figur 10 Antal bussar som drivs med el, som elhybrider eller med forny-
bara drivmedel 2000-2016.
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Kélla: Transportforetagen (2017), s. 40. MDE stér for methane diesel engine.

Fler och fler svenska kommuner introducerar eldrivna stadsbussar, t.ex.
Virnamo, Norrtélje, Goteborg och Uddevalla.

Ungefédr 65 procent av kollektivtrafiken med buss drevs med fornybara
drivmedel under 2015. Det vanligaste fornybara drivmedlet &r biodiesel foljt
av biogas. I kollektivtrafiken &r ndrmare 25 procent av alla bussar anpassade
for att drivas med metangas eller fordonsgas.!*’ Nérmare 17 procent av de
svenska bussarna i trafik 2016 var gas- eller gashybriddrivna.'*!

Aven i kollektivtrafiken som helhet 6kar HVO som drivmedel, se figur 11.

37 Trafikverket (2018), s. 7.

138 Energimyndigheten (2017b), s. 28.
13 Energimyndigheten (2016g), s. 19.
140 Regeringskansliet (2016d), s. 17.

141 SCB Fordonsstatistik, Fordon 2016.
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Figur 11 Andel fordonskilometer inom kollektivtrafiken som framforts med
fornybara brinslen eller fornybar el, 2010-2016, i procent.
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Killa: Trafikanalys (2017¢), s. 59.

Dieseln dominerar bland lastbilarna

Av de nya litta lastbilarna 2017 var hela 95 procent dieseldrivna. Knappt
3 procent var bensindrivna och 2 procent gasdrivna. Det nyregistrerades end-
ast ett fital el- eller etanoldrivna litta lastbilar eller lastbilar med hybriddrift.!4?

Det saknas motsvarande statistik 6ver vilka drivmedel som anvénds for
lastbilar. Négra tendenser gér dnda att se. Det senaste decenniet har antalet
svenskregistrerade ldtta lastbilar med gasdrift, eller el- och elhybriddrift dkat.
HVO okar som drivmedel dven for tunga lastbilar. Bland de tunga lastbilarna
Okar dven gasdrift, elhybriddrift och etanol.'®

Erséttning av diesel dr speciellt problematiskt for tunga lastbilar och arbets-
maskiner dér alternativen inte &r lika stora som for personbilar och bussar. Det
beror pé att dieseln konkurrerar om samma fraktioner i raffinaderierna som
flygbrinsle och lagsvavligt fartygsbréinsle samtidigt som den dieseldrivna vég-
trafiken har 6kat. Det dr problem med att fa fram tillrickliga mingder av dessa
fraktioner, och import till Europa frdn USA och Ryssland sker redan i dag. Det
gor att trycket pé att finna erséttning inte bara handlar om klimat utan ocksa
om forsdrjningstrygghet nir det giller energi till transportsektorn.'#*

Snabbare 6kning av icke-fossila drivmedel inom vigtrafiken sedan
2010

De dominerande drivmedlen inom végtrafiken &r fossil bensin och diesel. Mel-
lan 2009 och 2016 minskade dock bensinanvéndningen med ungefér en tredje-
del. Under 2017 fortsatte den trenden, till stor del som ett resultat av att gamla

142 Trafikverket (2018), s. 8.
143 SCB Fordonsstatistik 2016. Energimyndigheten (2017b), s. 29.
144 Trafikverket (2016b), s. 56.

2017/18:RFR13

57



2017/18:RFR13

58

3 ANVANDNINGEN AV DRIVMEDEL INOM TRANSPORTSEKTORN

bensinbilar bytes ut. Under perioden 2009 till 2016 dkade dieselanvandningen
med en tredjedel. Under 2016 minskade dock leveranserna av diesel nigot,
och under 2017 holls de pad samma niva som &ret innan eftersom andelen bio-
diesel av dieselbriinslen 6kade fran 26 till 28 procent under 2017.'%

Sedan 2010 har HVO o&kat konstant som drivmedel inom végtransporterna,
se figur 12. FAME 6kade under en period men har minskat de senaste aren.
Mingden etanol inom végtransportsektorn minskade mellan 2010 och 2016,
och biogasens andel var ungefar konstant.

Figur 12 Andel biodrivmedel utifran energiinnehall i forhallande till total
méngd drivmedel i vigtransportsektorn 2007-2016, i procent.
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Kailla: Energimyndigheten (2017b), s. 24.

Ar 2017 var de storsta icke-fossila drivmedlen inom vigtrafiken HVO
(14,5 procent) och FAME (3,2 procent). Biogas utgjorde 1,7 procent och eta-
nol 1,5 procent.'* Miingden el till viigfordon var liten: 0,08 procent.'’

Totalt anvéindes ca 16 TWh biodrivmedel och 0,06 TWh el inom végtrafi-
ken 2017. Sett till energiinnehall var andelen biodrivmedel i vagtransportsek-
torn 18,9 procent 2016 och 21,1 procent 2017. Det innebir en lagre 6knings-
takt i anvéndningen av fornybara drivmedel i vigsektorn under 2017 4n tidi-
gare.!4

Under 2016 var den genomsnittliga andelen laginblandad HVO i fossil die-
sel 18,9 volymprocent och andelen laginblandad FAME 5,2 volymprocent.
Den genomsnittliga inblandningen av etanol i bensin miljoklass 1 var 4,9 pro-
cent och i E85 81 procent 2016.'4°

45 Energimyndigheten (2017i), s. 4, 6. Energimyndigheten (2017a), s. 17. Trafikverket
(2018), s. 11.

14¢ Bnergimyndigheten (2016g), s. 13. Energimyndigheten (2017b), s. 23.

7 Trafikverket (2018), s. 12.

48 Ibid. s. 2-3.

14 Energimyndigheten (2017a), s. 19.
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HVO, biogas och eldrift okar

HVO introducerades i Sverige 2011. Anvéndningen av HVO o6kade med
66 procent under 2016 jamfort med aret innan. Det var dirmed det tredje van-
ligaste drivmedlet efter bensin och diesel 2016. Ren HVO (HVO100) stod for
2,7 procent av den totala drivmedelsdtgéngen i Sverige under 2016.!° HVO-
forsiljningen fortsatte att 6ka under 2017."! Drygt en femtedel (22 procent)
av HVO:n anvéndes 2016 till HVO100, och resten anvéndes till laginbland-
ning i andra drivmedel.'*?

Fordonsgas introducerades pd den svenska marknaden 1995 och dkade
fram till 2013. Ar 2014 och 2015 minskade anvindningen nigot for att ater
6ka 2016. Fordonsgas var dirmed det fjarde storsta drivmedlet 2016. Andelen
biogas i fordonsgasen varierar men dkar och utgjorde i genomsnitt 85 procent
av fordonsgasen 2017.15

FAME och etanol minskar

Anvindningen av FAME i Sverige dkade fram till 2015. Anvindningen mins-
kade dock under 2016 och 2017.'%* Oklarheter kring de politiska styrmedlen,
diskussioner om alternativ markanviandning och avskaffandet av skattebefri-
elsen i Sverige har pekats ut som faktorer som bidragit till en minskad svensk
FAME-produktion de senaste aren.'>> FAME har inte varit befriat frén energi-
skatt de senaste dren pa grund av att de annars riskerade att §verkompenseras,
vilket ddremot t.ex. HVO och biogas har. Den internationella utvecklingen av
FAME fortsitter dock och nya produktionsanliggningar byggs. Trots den
osékra politiska situationen 1 EU vill flera europeiska ldnder 6ka anvéindningen
av FAME.!%

Produktionen och anvindningen av etanol i Sverige dkade kraftigt under
00-talet och var hog 2008-2012. Sedan dess har forsiljningen i Sverige mins-
kat till ungefar en tredjedel. Mangden etanol till personbilar (E85) minskade
med 6 procent under 2017. Andelen E85 av den totala méngden E85 och ben-
sin som tankas i etanolbilar fortsatte dock inte att minska och utgjorde bade
2016 och 2017 ungefir var sjitte tankning.'>” Den svenska produktionen ékar
ocksa.

Tidigare hade etanolbilar miljobilsstatus och nedsatt forménsskatt, och de
befriades bl.a. fran trangselskatt. I april 2006 kom pumplagen som krévde att
det skulle g att tanka fornybart brénsle pa alla tankstéllen. Lagen var teknik-
neutral, men ménga tankstillen valde E85. 2007 infordes en miljobilspremie
pd 10 000 kronor, och &ret efter svarade etanolbilar for 23 procent av ny-
registreringarna.

50 Tbid. s. 8, 21.

5! Trafikverket (2018), s. 11.

152 Energimyndigheten (2017a), s. 19.

153 Trafikverket (2018), s. 11.

'54 Energimyndigheten (2016g), s. 19. Trafikverket (2018), s. 11.

155 F3 (2017b).

156 Thid.

157 Energimyndigheten (2016g), s. 23-24. Trafikverket (2018), s. 11.
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Miljébilspremien och den ldgre formansbeskattningen péa etanolbilar togs
sedermera bort. Priset pd etanol 6kade som en f6ljd av att EU inte tillét att
miljobrénslen riskerade att 6verkompenseras i férhallande till fossila brénslen.
Det har ocksa stillts fragor om etanolens paverkan pa fordonen, om dess kli-
matnytta och om etanoltillverkningens eventuellt negativa paverkan pa livs-
medelsproduktion. Aven mer effektiva motorer och en dkad forsiljning av
dieselbilar har bidragit till den minskade forsiljningen av etanol i Sverige.'*®

Enligt bade brinslekvalitetsdirektivet och den standard som anvénds i Sve-
rige dr det tillatet att blanda upp till 10 volymprocent etanol i bensinen. Tidi-
gare kunde drivmedelsbolag fa skattereduktion for upp till 5 procents inbland-
ning men sedan december 2015 dr den dvre gransen for skattereduktion bort-
tagen och det skulle kunna leda till ett 6kat utbud av drivmedlet E10. For driv-
medelsbolagen finns dock kostnader forknippade med att erbjuda E10, t.ex. i
form av nya tankar och ny mérkning. Ungefdr 10-15 procent av den svenska
bilparken kan dessutom inte tanka E10 av tekniska skél.'>

Stora utsldpp fran vigtrafiken

Vigtransporter svarar for ungefar 30 procent av de totala svenska utslédppen
av koldioxid, och andelen fortsétter att 6ka i takt med att véigtrafiken okar.
Aldre bilar och lastbilar stir for en stor del av de klimatpaverkande utslippen.
Vigtrafiken sldpper ocksa ut kviveoxid, partiklar och kolviten.'s

De senaste tio aren har det skett en kraftig forbattring av nya personbilars
energieffektivitet. Sedan 2006 har de genomsnittliga koldioxidutsldppen fran
nya personbilar minskat med drygt 30 procent.!®!

Figur 13 Brinsleforbrukning for nya bilar 2006-2016 i liter per 100 km.
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Kaélla: Energimyndigheten (2017b), s. 29. Observera att briansleforbrukningen for etanoldrivna bilar, gas-
hybrider och elhybrider visar forbrukningen nér fordonen tankas med bensin eller diesel.

138 F3 (2015). Energimyndigheten (2016g), s. 24. Kastensson, Asa & Pal Borjesson (2017).
1% Energimyndigheten (2016g), s. 23.

1% Naturvardsverket.

161 Regeringskansliet (2016d), s. 9. Trafikanalys (2016b), s. 27.
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Det senaste dret visar utvecklingen dock att effektiviseringen av bilarnas
brinsleforbrukning nu sker betydligt lingsammare.'? 2017 skiljer sig frén ti-
digare ar genom att minskningen av koldioxidutsldppen i Sverige inte framfor
allt berodde pé en generell effektivisering av alla motortyper utan pa en 6kad
andel elbilar och laddhybrider med utslépp under 50 gram koldioxid per kilo-
meter. Utsldppen fran nya bensin- och dieselbilar 6kade med 2 respektive 1
procent.!63

Vigtrafikens klimatpaverkan beror pé trafikarbetets storlek, vilka driv-
medel som anvénds och hur stora utslédppen &r vid kdrning. Fram t.o.m. 2007
togs positiva effekter av energieffektivisering och fornybar energi ut av en
okad trafik. Mellan 2008 och 2013 1ag trafikmédngden pa ungefdr samma niva,
och energieffektivisering och anvéndning av icke-fossila drivmedel fick ett
storre genomslag. Sedan 2014 har vagtrafiken okat, och det 6kade trafikarbetet
pé svenska végar 2017 bidrog till att utsldppen av véxthusgaser 6kade med
280 000 ton. Energieffektiviseringen av nya bilar dr inte lika snabb som tidi-
gare. Under 2017 kunde dven en légre takt i 6kningen av fornybara drivmedel
konstateras. Sammantaget har det lett till en ddmpad minskningstakt for kol-
dioxidutsléppen frén vigtrafiken.!®*

Om dven produktion och distribution av drivmedel riknas in har utslédppen
frén drivmedel till vagtrafiken endast minskat med 2 procent sedan 1990. Det
beror bl.a. pa att dven produktion och distribution av icke-fossila drivmedel
ger upphov till utslipp av koldioxid. '

3.3.2 Drivmedel och utslipp inom bantrafiken

El ger inga lokala utslipp

Inom bantrafiken (jarnvédgs-, tunnelbane- och sparvégstrafik) anvénds nistan
uteslutande el som drivmedel, och de lokala utslippen ar sma. Ur ett livs-
cykelperspektiv ger dock dven bantrafik utslépp.

El dominerar inom den spdrbundna trafiken

Bantrafiken stdr for ungeféir 2 procent av landets totala elforbrukning.'%

Dieselanvindning inom den svenska sparbundna trafiken omfattar fraimst
ett fatal lok.'"” Viss viixling sker ocksd med diesellok, och en del lingre banor
ar oelektrifierade och kors med diesel.'® Den mingd diesel som anvinds till
svensk bantrafik motsvarar en halv procent av den méngd diesel som anvinds
till végtransporter, och andelen minskar.'%

12 Energimyndigheten (2017b), s. 29.

163 Trafikverket (2018).

14 Ibid. s. 12.

165 Ibid. s. 12-13.

1% Energimyndigheten (2016h), s. 12, 15.
17 Energimyndigheten (2016f), s. 24.

18 Energiforsk (2017).

19 Energimyndigheten (2016h), s. 12, 15.
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Bade elanvindningen och dieselanvindningen inom bantrafiken har for-
andrats relativt lite under 2000-talet. Elanvandningen for persontransporter har
okat medan dieselanvédndningen i persontransporter har legat relativt stabilt
under de senaste aren. Bade el- och dieselanvéndningen har minskat for gods-
transporter.'7

Tabell 3 Anviindning av el (GWh) och diesel (1 000 m®) i bantrafiken

2012 2013 2014 2015
Hogspédnnning
(tagtrafik) 2 685 21750 2616 2595
Lagspédnning
(tunnelbane- och
sparvigstrafik) 260 251 232 237
Diesel 23 21 18 18

Kélla: Energimyndigheten (2017i), s. 9.

Sparvagnar i reguljar trafik finns i Norrkdping, Goteborg och Stockholm. I
Lund pagér anldggning av sparvagnstrafik som véntas vara i drift 2020. I
Landskrona kors tradbussar i linjetrafik.

3.3.3 Drivmedel och utsléipp inom sjofarten

Begrdnsat bidrag till de totala utslippen pa grund av liten inrikes
sjofart
Den inrikes sjofarten goér av med mindre 4n 1 procent av den totala energin
inom transportsektorn (men om &ven utrikes sjofart inkluderas blir daremot
andelen ungefir 25 procent).!”! Aven om sjéfarten ofta har liga utslipp av
vixthusgaser i forhallande till vikt och strdcka jamfort med andra transportslag
bidrar utsldppen till den globala uppvarmningen pa grund av den stora totala
méngden transporter. Utsldppen fran inrikes sjofart star for ca 2 procent av
Sveriges totala utslapp fran inrikes transporter, och de minskar. Utslédppen fran
utrikes sjofart dr dock betydligt storre dn utslédppen frén inrikes sjofart och
okar. Utsldppen fran utrikes sjofart dr ungefdr tre ganger storre dn utsldppen
frin utrikesflyget.'"

Sjofarten leder dven till betydande utslépp av t.ex. svaveloxider och kvéve-
oxider.'” Sjofartens bidrag till dessa utslipp dr proportionerligt betydligt
storre dn dess bidrag till vixthusgasutslédppen.

17 Energimyndigheten (2017i), s. 9.

'l Energimyndigheten (2017i), s. 3.

172 Energimyndigheten (2017g), s. 11-12.
173 Naturvardsverkets luftstatistik.
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Olja och naturgas dominerar

Inom sjofarten dominerar fossila bréinslen i form av olja och naturgas fortfa-
rande helt. Marina brénslen delas vanligtvis in i residualolja och destillat. Re-
sidualolja kallas ocksa tjockolja (heavy fuel oil, HFO) och ger hoga utslapp av
svavel, kviveoxider, koldioxid och partiklar. Tjockoljan har under 14ng tid va-
rit det vanligaste drivmedlet inom sjofarten. Destillat delas in i kategorierna
marin dieselbrdnnolja (marine gas oil, MGO) och marin dieselolja (marine
diesel oil, MDO). Om ett destillat har ldgre svavelhalt dn 0,1 viktprocent har
det prefixet LS, som star for low sulphur (t.ex. LSMGO).

Ar2015 inférdes det s.k. svaveldirektivet. Direktivet innebér att den hogsta
tillatna svavelhalten i marint brénsle sénktes fran 1,0 till 0,1 viktprocent for
sjotrafiken i det s.k. SECA-omradet (Ostersjon, Nordsjon och Engelska kana-
len). Anvindningen av tjockolja i den svenska inrikessjofarten halverades
mellan 2014 och 2015. Bade marin dieselbrannolja, MGO, och marin diesel-
olja, MDO, okade med ungefir 50 procent.'”* Merparten fartyg som trafikerar
svenska hamnar anvénder sedan januari 2015 1dgsvavlig MGO i stillet for
andra brénslen.

Ett fatal rederier har borjat anvénda flytande naturgas (LNG), som ocksa ar
fossilt men har ldgre utslépp av svavel, kviaveoxid och partiklar. Om ett fartyg
dr anpassat for LNG-drift kan det d4ven tankas med flytande biogas (LBG). Ett
rederi korde redan 2015 ett passagerarfartyg med LNG-drift, och andra férje-
rederier planerade samtidigt att bestéilla LNG-drivna fartyg.'”> Destination
Gotland planerar att ta LNG-fartyg i drift under 2018. LNG anvénds i dag
framfor LBG framst av kostnadsskal.

Som alternativ provas ocksd metanol inom sjofarten. Fossilt producerad
metanol har kostnadsfordelar i forhdllande till andra marina brinslen.!”
Metanoldrift har installerats av ett svenskt rederi pa farjor i trafik mellan Sve-
rige och Tyskland.!”” P4 motsvarande sitt som LNG och LBG kan metanolen
antingen vara av fossilt ursprung eller icke-fossil. Oavsett ursprung har dock
metanolen likt LNG ldgre utslépp jamfort med de traditionella fossila bréns-
lena. Bdde LNG och metanol mdjliggor ocksa en gradvis dvergéang till icke-
fossila 16sningar, vilket gor dem intressanta d&ven om de 4n sé ldnge ofta har
ett fossilt ursprung. I mars 2015 invigde Stena Line virldens forsta metanol-
drivna firja, Stena Germanica, som trafikerar linjen Géteborg—Kiel.'”®

Pa fors6ksniva anvinds metanol som fartygsbrénsle i Sverige. En férja kors
med hybriddrift, och bunkringen sker nér fartyget ligger till kaj i G6teborgs
Hamn. Metanolen levereras fran en depd i Malmé.!™

Sjofartsverket har stdllt tva batar till férfogande for omstéllning till metanol
inom ramen {or projektet Green Pilot.!s

'74 Energimyndigheten (2016h), s. 16-17.

'75 Trafikanalys (2015b), s. 21-22.

76 F3 (2017¢).

177 Trafikanalys (2015b), s. 21-22.

78 OECD (2018), 5. 10-13.

17 Koucky & Partners (2016), s. 15 (pa uppdrag av Energimyndigheten).
180 Energi- og olieforums webbplats.
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3 ANVANDNINGEN AV DRIVMEDEL INOM TRANSPORTSEKTORN

Det finns ocksa eldrift av farjor, bdde mindre stadsfarjor och storre passa-
gerarfarjor. Tva av farjorna mellan Helsingér och Helsingborg haller pa att
iordningstéllas for batteridrift och forses med 640 batterier a 6,5 kWh var. 1
Kina finns ett 2 000 ton tungt eldrivet lastfartyg med batterier pa 2 400 kWh.
Efter tva timmars laddning uppges det kunna fardas 80 kilometer.

En annan sorts eldrift dr de linférjor som far sin elektricitet fran elnétet i
land. Energin kommer till férjan via en elkabel som matas in och ut genom ett
hjul pé sidan av fartyget. Hjulet matar ut kabeln vid avgang och rullar in den
vid returresan. Firjan har dven en dieselgenerator som kan anviandas om el-
kabeln inte skulle gé att anviinda. I Sverige ir fyra sddana férjor i drift.!®!

For att minska utsldappen nér fartygen ligger i land kan landstrom anvéndas.
Det finns landstromsanléiggningar i ett tiotal hamnar i Sverige.'®

3.3.4 Drivmedel och utsléipp inom luftfarten

Inrikesflyget bidrar jamforelsevis lite till totala utsldpp

Inrikesflyget anvinder endast ungefér 2 procent av den totala energin inom
inrikes transporter. (Om &ven brénsle till utrikes luftfart inkluderas skulle an-
delen vara 9,5 procent.)'®?

Flyget slapper bl.a. ut koldioxid och kviveoxider. Inrikesflygets utslédpp av
koldioxidekvivalenter har minskat fran ungefar 630 till 510 kiloton koldioxid-
ekvivalenter under det senaste decenniet.'®*

Vixthusgasutsldppen fran svenska medborgares internationella resor har
dock okat. Det berdkningssystem som anvinds i dag utgar fran hur mycket
flygplanen tankar i respektive land och speglar dérfoér endast anvindningen
fram till den forsta mellanlandningen.'®® Om man i stillet berdknar utsldppen
utifrin medborgarnas faktiska internationella resor blir utsldppen betydligt
hogre (se figur 14).

181 Trafikverket (2017a).

182 Regeringskansliet (2016d), s. 18.
183 Energimyndigheten (20171), s. 3.
184 Naturvardsverkets webbplats (d).
185 Kamb, Anneli m.fl. (2016), s. 12.
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Figur 14 Vixthusgasutslipp frin svenska medborgares internationella
flygresor. Miljoner ton koldioxidekvivalenter.
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Kaélla: Naturvéardsverket.

Flygets utslédpp av kvdveoxider kan ha en bade nedkylande och uppvarmande
effekt pa klimatet dé de kan leda bade till bildande av 0zon och till nedbrytande
av metan. Kvdveoxider paverkar dven ozonskiktet negativt da kvéveforening-
arnas omvandling till lustgas blir ett problem. Den totala effekten av flygets
kviveoxidutsldpp leder dock till en uppvérmning av jorden.!%

Flygning pa hog hdjd ger storre negativa klimateffekter dn flygning pa lagre
hojd. Forbranning pa hog hdjd uppskattas i runda tal dubblera klimatpaverkan
jamfort med om forbranningen skett pa markniva. Nar flygplanets varma av-
gaser blandas med den omgivande kalla luften kan ispartiklar och kondens-
strimmor med samma klimatpaverkande effekt som tunna hoga moln bildas,
vilket bidrar till vaxthuseffekten. Flygets utslépp av vattendnga, partiklar och
aerosoler kan ocks4 orsaka en 6kad uppkomst av cirrusmoln.'®’

Dessa hoghojdseffekter kvarstar dven om man gar over till fornybart
brénsle. Enligt ny forskning &r det dock ténkbart att biobrénslen skulle kunna
minska bildningen av kondensstrimmor och cirrusmoln. Mer forskning kravs
dock for att kunna veta hur mycket klimatpéverkan skulle kunna minska. '8

Aven antalet mellanlandningar paverkar flygets klimatpaverkan. Den
storsta brinsleatgéngen for en flygresa ar i regel vid start och landning. For en
kort flygresa blir klimatutsldpp frén start och landning mycket storre i relation
till hela resan jamfort med en lang resa. Teknikutveckling mojliggér dock allt-
mer brénslesndla landningar, s.k. grona inflygningar.'®

Historiskt har utsldppen fran flyget per personkilometer minskat med un-
gefdr 1 procent per ar som ett resultat av bl.a. mer effektiva motorer och béttre
flygledning.'®®

186 Transportstyrelsens webbplats (b).

187 Akerman, Jonas m.fl. (2016), s. 6. Transportstyrelsens webbplats (b).
138 Moore, Richard H. m.fl. (2017).

189 Naturvardsverkets webbplats (a).

19 Kamb, Anneli m.fl. (2016), s. 14.
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3 ANVANDNINGEN AV DRIVMEDEL INOM TRANSPORTSEKTORN

Fossil Jet A dominerar som drivmedel

De brénslen som anvénds i flygsektorn i dag &r i princip enbart av fossilt ur-
sprung. Vissa flygningar genomfors dock med inblandning av férnybara driv-
medel.

Inom luftfarten finns hoga krav pa flygbréanslenas koldegenskaper och
energitithet. Lagringsutrymmena for brénslen i flygplan &r dessutom begrin-
sade."!

Icke-fossila flygbrénslen maste vara helt kompatibla med de standarder for
fossilt flygbréinsle som finns i dag, vilket i huvudsak é&r flygfotogen (Jet A).
Orsaken ar att flygplansmodeller certifieras for ett sérskilt drivmedel. Att ta
fram nya flygplansmodeller &r dyrt, ledtiden for utveckling och produktion av
nya modeller dr 1ang och dessutom har enskilda flygplan en lang livstid (unge-
far 25-30 ar). Att certifiera flygplan for andra brénslen innebér darfor stora
kostnader och tar lang tid. I stéllet anpassas fornybara flygbrénslen efter exi-
sterande flygplan och infrastruktur. En fordel med situationen &r dock att det
kravs en relativt begrénsad infrastruktur for att forsorja luftfarten med driv-
medel eftersom alla flygplan méste kunna tankas pa alla tankstillen.'*?

Fyra olika processer for att ta fram fornybart flygbrénsle har hittills god-
kénts av det amerikanska standardiseringsinstitutet ASTM. De é&r syntetisk pa-
raffinfotogen framstéllt via Fischer—Tropsch-syntes (FT), syntetisk fotogen
framstéllt via hydrering av estrar och fettsyror (HEFA), syntetiska isoparaffi-
ner (SIP) och Alcohol-to-Jet (ATJ). FT, HEFA och ATIJ far inblandas med upp
till 50 volymprocent och SIP med upp till 10 volymprocent.'** Produktionen
av fornybara flygbrinslen 4r dock fortfarande mycket liten.!**

Bioflygbrénsle hade 2017 levererats till fem svenska flygplatser. I Karlstad
finns sedan 2014 vérldens forsta flygplats med en stationdr tankanldggning for
bioflygbrinsle. I de flygningar som hittills har gjorts i Norden har rdvarorna
varit anvind frityrolja eller oljedédra.'*®

Saab uppger att de har genomfort flygningar med Saab Gripen tankat med
enbart biobrinsle (CHCJ-5 med raps som révara). Enligt Saab dr det forsta
gingen som ett enmotorigt flygplan har flugits p4 rent biobrinsle.!*

Det pagér ocksé forsok med eldrift via batterier eller bransleceller inom
luftfarten. Bade Boeing och Airbus har genomfort testflygningar med brénsle-
cellsdrivna flygplan. An s& lidnge tar de batteridrivna flygplanen ett mindre
antal passagerare och kan flyga en begrinsad stricka. Kommersiell eldrift av
flygplan ligger langt fram i tiden. For luftfarten dr det avgdrande att brinslet
har hog energidensitet, dvs. hogt energiinnehall per viktenhet (kWh per kilo-
gram). Flygfotogen har ett energiinnehéll pa 11,9 kWh per kilogram. Som jam-
forelse har ett elbilsbatteri ett energiinnehall pa 0,16 kWh per kilogram. El-
motorer har visserligen en béttre verkningsgrad, men &dven om man tar hinsyn

1 Energimyndigheten (2015¢), s. 12.
192 Thid.

193 Ibid. s. 21-22.

194 Foreningen Norden (2016), s. 35-37.
195 Fly Green Funds webbplats (b).

19 Dagens Nyheters webbplats.
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till detta #r skillnaden stor. KTH-forskaren Jonas Akerman beddmer att inte
ens mycket drastiska framsteg pa batteriomradet skulle kunna gora att batteri-
flygplan kan flyga mer 4n kortare linjer och ta mer &n 5-10 procent av den

globala flygmarknaden om 3040 &r.

197

3.4 Sammanfattning

Globalt star fossil diesel och bensin for ungefir 80 procent av energi-
konsumtionen inom transportsektorn. Fossilt jetbrénsle star for ungefir en
tiondel och residualolja (till sjofart) och naturgas for cirka en tjugondel
var. Ovriga flytande drivmedel samt elektricitet utgdér endast nagon eller
nagra procent av energiinnehéllet.

Etanol dr det vanligaste biodrivmedlet globalt och star for 90 procent av
den totala volymen biodrivmedel.

I EU ér biodiesel det storsta fossilfria drivmedlet.

Andelen helt eller delvis icke-fossila drivmedel okar i Sverige. 2016 an-
véndes ungefdr 17 TWh biodrivmedel till vigtransporter och 3 TWh el till
sparbunden trafik, vilket motsvarar en andel pd 20,4 procent fornybara
drivmedel 2016. I denna andel ingar dock inte t.ex. el till véigtransporter
eller biodrivmedel till flyget.

Med fornybartdirektivets berdkningsmetod (som dubbelrdknar drivmedel
frén avfall och restprodukter) uppgick andelen fornybara drivmedel i Sve-
rige till 30,9 procent 2016.

Det storsta icke-fossila drivmedlet i Sverige &r HVO f6ljt av FAME, bio-
gas och etanol. Andelen el utgdr nagon procent.

I den inrikes trafiken star végtrafiken for den i sérklass storsta energian-
vandningen, 94 procent. Bantrafiken star for 3 procent, luftfarten f6r 2 pro-
cent och sjofarten for mindre &n 1 procent.

Andelen elbilar, laddhybrider eller elhybrider i trafik var ungefar 2 procent
2017.

197 Naturvardsverkets webbplats (e).
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4 Antalet mgjliga ravaror och resurser ar stort

Till framstillning av icke-fossila drivmedel anvénds en méngd olika ravaror
och resurser: véxter, animaliska produkter, avfall, gaser och kemiska och in-
dustriella biprodukter. Ménga av dessa kan anvindas i flera olika produktions-
processer och for produktion av olika drivmedel. Aven vad giller elproduktion
okar de fornybara killorna.

Det inte alltid ravaran i sig som avgdr om ett drivmedel kan betraktas som
effektivt eller hallbart. Faktorer som spelar stor roll &r var rdvaran kommer
ifrén och hur den har odlats eller tagits fram, hur och var drivmedlet har pro-
ducerats liksom i vilken sorts motor drivmedlet anvénds.

4.1 Ett vaxande urval av bioravaror

Antalet bioravaror som kan anvéndas till drivmedel 4r stort. Man brukar skilja
mellan ravaror som dven kan respektive inte kan anvéndas som livsmedel och
foder. Intresset ar stort for restprodukter fran jord- och skogsbruk. Generellt
ar rdvaror som innehéller cellulosa svarare att bryta ned, och de krdver mer
avancerad teknik.

4.1.1 Olika bioravaror ger olika mycket energi

Eftersom tillgangen till odlingsbar mark ofta dr begransad ar det viktigt att den
groda som odlas ger s& mycket energi som mgjligt for att man inte ska behdva
ta mer mark dn nddviandigt i ansprak. Energiskord ar ett matt pa energivardet
for den skord som fas fran en hektar aker- eller skogsmark. Energiskord méts
i GJ eller kWh per hektar och ar. Sockerbaserade ravaror har ofta en hog
energiskord jimfort med annan biomassa. Aven stiirkelsebaserade rivaror,
t.ex. majs och vete, har ett hogt energiskordsvarde. Raps har ett férhallandevis
lagt energiskordsvarde. Med andra ord far man ut mindre energi av en hektars
rapsodling pa ett &r &n t.ex. en hektars majs- eller sockerbetsodling. Bland tra-
den har poppel och salix (vide eller pil) ett hogt virde for energiskérd medan
det &r lagre for t.ex. konventionellt odlad gran.
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Tabell 4 Uppskattad genomsnittlig energiskord for olika biomassaravaror
producerade i sodra Sverige.

Ravaror GJ per hektar och ir
Sockerbetor 190
Salix 180
Majs 170
Poppel 160
Gran (godslad) 120
Vete 120
Gran (konv. odl.) 90
Raps 80

Killa: Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 68.

Vid odling gar det ocksa at energi i form av t.ex. godsel och diesel for jord-
bruksmaskiner. Energibalans eller energikvot ar ett sitt att méta den skord
man fér i relation till den insatta energin. Energibalansen, uttryckt som energi-
skord delat med insatt energi vid odling och transport, ligger ofta omkring 10
for traditionella jordbruksgrodor och mellan 20 och 40 for energiskogs-
odlingar. Uttag av hyggesrester (grot) har en energibalans omkring 40.!%

Drivmedelsutbytet, alltsd hur mycket fardigt drivmedel man kan fa per
hektar mark och ar, dr ocksa ett viktigt hallbarhetsmétt. Drivmedelsutbytet ar
hogst for etanol fran sockerrér producerat i Brasilien och biogas fréan socker-
betor. Nagot lagre har syntetisk naturgas via férgasning och kombinerad eta-
nol- och biogasproduktion fran salix. Ytterligare lagre drivmedelsutbyte har
t.ex. biogas fran majs och hybriden ragvete, etanol fran sockerbetor, etanol och
biogas fran hampa, syntetisk naturgas fran hybridasp samt metanol, DME och
vétgas fran salix. Biogas frén vete och vall, metanol och DME fran hybridasp
samt FT-diesel fran salix har ungefér hélften si stort drivmedelsutbyte som
etanol fran sockerror. Drivmedelsutbytet av etanol fran vete och FAME fran
raps (RME) ir relativt 1agt.'”

4.1.2 Utsliapp och niringsbalans vid odling skiljer sig it

Utsldppen och miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv kan variera mycket
beroende pa vilka rdvaror som har anvénts och hur dessa framstéllts.

For jordbruksravaror sker en betydande andel av vixthusgasutsldppen i
odlingsledet. Sarskilt paverkas utsldppen av anvidndningen av kvévegddsel,
inte minst eftersom kvéive for gddsling leder till bildande av lustgas. Utslépp
av vaxthusgaser sker ocksa vid anvindning av jordbruksmaskiner, och det pa-
gar arbete for att stilla om dem till fossilfrihet. Likasd spelar skordenivan roll
eftersom en groda som ger stor skord ofta leder till lagre utslapp per produce-
rad enhet #n en groda med ldgre avkastningsniva. 2%

198 Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 68.
19 Ibid. s. 14.
200 Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 8.
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Okat uttag av biomassa kan péverka viixtniringsbalansen i jorden. Vissa
produktionssystem gor det mdjligt att fora tillbaka naringsdmnen till marken.
Efter tillverkning av biogas kan rétresten aterforas till dkermark, och vid eta-
noltillverkning fran grodor finns néring i den s.k. dranken som kan anvindas
som djurfoder och sedan bli gddsel och ddrmed aterforas till marken. Vid for-
brénning och férgasning forsvinner kvéve till atmosfaren, men kalium och fos-
for kan aterforas till marken via aska som behandlats for att bli spridnings-
bar.20!

4.3.3 Socker- och stirkelsebaserade ravaror

En grupp révaror ar sockerbaserade réavaror, t.ex. sockerrér och sockerbetor.
De kan med hjélp av jdsning omvandlas till alkoholer, t.ex. etanol. Socker-
baserade ravaror kan ocksa ingé i biomassa som med hjilp av rétning blir bio-
gas. Biogas kan anvéndas som drivmedel direkt eller kan i sin tur omvandlas
till DME, metanol och FT-brinslen.?%?

Stirkelsebaserade ravaror &r t.ex. majs, potatis, vete och andra sddesslag.
Stirkelsebaserade ravaror kan med hjilp av jasning omvandlas till alkoholer.
Stirkelsebaserade ravaror kan dven anvindas till rtning vid produktion av
biogas.?®

4.3.4 Oljebaserade ravaror

Oljebaserade ravaror kan vara rapsolja, palmolja och andra oljevixter som sol-
ros och soja, restprodukter fran skogsindustrin (t.ex. tallolja), restoljor fran
livsmedelsindustrin och matlagning samt animaliska fetter frén exempelvis
slaktavfall. Internationellt gors forsok med torel (pa engelska jatropha) eller
oljedadra (pa engelska camelina). Oljebaserade ravaror kan anvindas for pro-
duktion av férnybar diesel som HVO eller HEFA .2 Oljebaserade rivaror kan
ocksa anviindas till forestring som kan ge drivmedlet FAME.?%

4.3.5 Lignocellulosabaserade ravaror

Lignocellulosabaserade réavaror dr framfor allt olika typer av skogsrédvara som
energiskog eller skogsrestprodukter (grenar och toppar, s.k. grot, eller stub-
bar). Det kan ocksé vara skorderester som spannmaélshalm, majsblast och blast
fran sockerrdr. Lignocellulosabaserade ravaror kan forgasas till syntesgas som
i sin tur kan anvéndas till bl.a. syntetisk diesel, metanol, metan, vétgas eller
DME. Det gar ocksa att tillverka etanol genom fermentering av cellulosa om
den genom fdrbehandling spjélkas till littare jésbara delar.2%

201 Tbid. s. 8.

zgi Grahn, Maria & Julia Hansson (2015), s. 292. Bérjesson, Pal m.fl. (2013), s. 108.
Ibid.

204 Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 5.

205 Ibid. s. 5.

206 Bgrjesson m.fl. (2013), s. 70. Grahn, Maria & Julia Hansson (2015), s. 292.
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Vid papperstillverkning i kemisk process kokas ved for att frigora fibrerna
som anvénds i pappersmassan. Den restprodukt som blir kvar nér fibrerna ta-
gits ur kallas svartlut och bestér bl.a. av lignin. Genom s.k. crackning kan man
utvinna ligninolja som med hjilp av raffinaderiprocesser ger biobensin- och
biodieselkomponenter.2%’

4.3.6 Alger

Aven alger kan anvindas for framstillning av drivmedel. Alger har mycket
olika egenskaper och kan vara bide socker-, stirkelse- och oljebaserade.?*®
Alger innehaller ofta mycket kol, vilket &r en bra utgangspunkt for tillverkning
av biogas. De kan dven innehélla lipider som liknar oljebaserade révaror.?”
Makroalger (sjogras) kan utgora en potentiell biomassaresurs for drivmedels-
produktion framfor allt genom rotning till biogas men ocksa for jasning eller
forgasning. Mest intressant bedoms alger med hog andel olja vara. Oljan kan
extraheras och sedan esterifieras eller hydreras till FAME eller HVO. Littera-
turen ndmner utbytesnivder som &r 2 till 20 génger hogre &n palmolja, som
annars ir den oljevixt som ger hdgst utbyte per hektar.?!” Den tekniska poten-
tialen for alger pa lang sikt dr stor men det dterstar manga tekniska och eko-

nomiska utmaningar, och potentialen p4 kort sikt r dérfor begrinsad.?!!

4.3.7 Avfall och biprodukter

Alltmer avfall och biprodukter anvinds som rdvara vid tillverkning av icke-
fossila drivmedel. Restprodukter fran jordbrukssektorn i form av godsel eller
skorderester utnyttjas, framst till biogasproduktion.?'? Biprodukter frin mas-
sabruk, t.ex. ratallolja, anvénds dven vid HVO-framstéllning. Organiskt hus-
hallsavfall och slam fran avloppsreningsverk kan anvéndas, liksom avfall fran
livsmedelsindustrin. Avfall frén industri kan vara bioslam som genereras vid
tillverkning av papper och pappersmassa.?'* Biprodukter frin annan produk-
tion kan vara raglycerol som ar en biprodukt frin FAME-produktion eller
drank som ir en biprodukt frén etanolproduktion.?'

Anvindningen av avfall och restprodukter vid svensk tillverkning av driv-
medel okar. I borjan av 2010-talet var ungefér 20 procent av ravarorna avfall
och restprodukter for att 2016 vara uppe i ca 65 procent. Andelen dr mycket
hog for biobensin (100 procent), biogas (6ver 90 procent) och HVO (knappt
90 procent).?!?

27 Energimyndigheten (2016g), s. 74. Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 54. Borjesson m.fl.
(2016a), s. 20.

208 Bgrjesson, P4l m.fl. (2016a), s. 6. Grahn, Maria & Frances Sprei (2015),s. 11-12.

299 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 12.

210 Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 52.

211 Tbid. s. 52. Borjesson, Pal (2016¢), s. 32 ff.

212 Bsrjesson, Pal m.fl. (2013), s. 60-62.

213 Ibid. 5. 60-62.

214 Thid. s. 62.

215 Energimyndigheten (2017a), s. 50.
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Figur 15 Andelen svensktillverkade biokomponenter som producerats fran
avfall och restprodukter 2011-2016, i procent.
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Kalla: Energimyndigheten (2017a), s. 50.

4.3.8 PFAD och palmolja

Tidigare anvéndes palmolja i HVO men under 2016 upphdrde anvéndningen i
Sverige. I stillet introducerades ravaran PFAD (palm fatty acid destillate), som
framstélls vid pressning av palmolja.?'®

Anvindning av palmolja och PFAD har ifrdgasatts da produktionen bl.a.
kan leda till skdvling av regnskog och anvidndning av giftiga bekdmpnings-
medel. Producenter hdvdar att PFAD &r avfall och dérfor inte bidrar till 6kad
efterfragan pa palmolja. Andra pekar pa att anvéndning av PFAD leder till
okad efterfragan pé palmolja.

Den PFAD som ér ravara till HVO har hittills klassats som en restpro-
dukt.?'” Nyligen antagna férindringar av héllbarhetslagen vintas leda till att
PFAD inte ldngre kommer att ses som en restprodukt. EU vill fraimja biodriv-
medel som framstélls av avfall och restprodukter och later darfor dessa rdknas
dubbelt mot fornybartdirektivets mal, men det skulle i sddana fall inte ldngre
gilla for PFAD. Det finns farhagor om att det skulle leda till ett minskat utbud
av HVO.*18

Den PFAD som anvénds till svenska drivmedel star for 8 procent av vérlds-
produktionen.?!

4.3.9 Oonskad indirekt pdverkan p4 markanviindning

Om ravaror till drivmedel odlas pa jordbruksmark kan det trdnga ut annan pro-
duktion av grédor, vilket i sin tur kan leda till att outnyttjad mark tas i ansprak

21 Tbid. s. 47.

27 bid. s. 47.

218 Bet. 2017/18:MJU6.

219 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 7.



4 ANTALET MOJLIGA RAVAROR OCH RESURSER AR STORT

for odling. Révaran till biobrénslen kan ocksa produceras pa mark som direkt
omvandlats frén annan anvéindning till jordbruksmark. Pa detta sétt kan dkad
efterfrigan pa biobrédnslen indirekt leda till en fordndring av markanvénd-
ningen (indirect land use change, ILUC).2?

Eventuella fordndringar av koldioxidutsldppen till foljd av den nya markan-
viandningen maste tas med i den dvergripande berdkningen av vixthusgasut-
slappen fran det specifika drivmedlet i syfte att faststdlla om det kan anses vara
ekologiskt hallbart.

Forskning om ILUC har fokuserat pa biodrivmedel och pa effekter i form
av vixthusgaser. Det dr komplext att forsoka faststdlla vad som egentligen
hénder pé olika marknader nér biodrivmedel borjar produceras i stor skala och
hur detta paverkar markanvdndningen. Ofta anvénds ekonomiska jaimvikts-
modeller, men resultaten varierar och det finns ménga och stora kéllor till osa-
kerhet.??! En generell slutsats i litteraturen &r dock att det finns utrymme att
6ka produktionen av biodrivmedel och samtidigt minimera effekterna pa jord-
bruksmarknaderna och pa livsmedelsproduktionen. I dag anvénds endast
2 procent av den odlade marken till biodrivmedelsframstillning.?** Fragan
kvarstar dock hur mycket mer biodrivmedel som kan produceras utan att det
paverkar markanvéndningen pa ett olampligt sdtt eller vid vilka volymer det
uppstar risker.

Nagra atgdrder som kan bidra till att 6ka bioenergianviandningen utan att
6ka konkurrensen om mark &r att 6ka anviandningen av avfall, restprodukter
eller andra ravaror som inte kraver markanvandning, t.ex. alger som odlas i
vatten. Nya véxtsorter med storre skérdar kan ocksé vara ett sétt att minska
konkurrensen om mark vid framstillning av biomassa pa redan odlad mark.
Okad anvindning av outnyttjad mark, t.ex. dvergiven jordbruksmark eller tri-
desmark, #r ytterligare ett sitt.??

4.3.10 Effekter p4 tillgingen till livsmedel

Det har riktats kritik mot anvéndandet av jordbruksgrodor till drivmedel i stél-
let for ett livsmedel. Sarskilt aren runt 2010 pagick en livlig debatt om “food
versus fuel”.?*

Kunskapslaget ér inte entydigt. Vissa studier pekar pa dkade priser pa livs-
medel som en foljd av dkad framstillning av fossilfria drivmedel.””> Andra
studier visar att drivmedlen inte okar matpriserna och att dkade matpriser
ocksa kan bero pé en 6kad befolkning och férdndrade preferenser och pé att

fossilfria drivmedel endast har en mindre paverkan pa livsmedelspriserna.??®

220 KOM(2010) 811 slutlig, Rapport frin kommissionen om indirekta forindringar av mar-
kanvéndningen for biobrénslen och biovétskor.

22! Borjesson,m Pal m.fl. (2016a), s. 9.

22 1bid. s. 11.

2 1bid. s. 11.

224 Europaparlamentet, Directorate-General for Internal Policies (2015), s. 28-29. Se ocksa
European Parliamentary Research Services webbplats.

25 Rulli, M. C. m.fl. (2016).

226 Chakravorty, U. m.fl. (2017). Ajanovic, A. (2010).
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OECD anser att anvandningen av livsmedelsgrodor i tillverkning av driv-
medel har en signifikant effekt pa virldens livsmedelsmarknader. OECD pe-
kar samtidigt pa att det finns en stor osdkerhet om hur biodrivmedel kommer
att pdverka markanvindningen och tillgdngen till livsmedel i framtiden.**’

Det s.k. ILUC-direktivet leder till en begransning av anvéndningen av livs-
medelsbaserade drivmedel. Direktivet anger t.ex. att maximalt 7 procent av
malet om 10 procent fornybar energi i transportsektorn far uppfyllas med livs-
medelsbaserade ravaror.

4.3.11 Okad import av biorivaror

Mingden biodrivmedel som producerats frdn svenska ravaror har de senaste
aren varit konstant. Samtidigt har den totala anvandningen av icke-fossila driv-
medel dkat, vilket gor att andelen av ravaror och drivmedel frén andra ldnder
har 6kat, se figur 16.28

Figur 16 Miingd biodrivmedel som producerats av svenska ravaror respek-
tive ravaror fran andra linder, GWh.
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Kaélla: Energimyndigheten (2016a), s. 36.
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I Sverige anvinds ungefdr 17 TWh biodrivmedel. Ungefar 90 procent av de
ravaror som anvénds for biodrivmedel som anvénds i Sverige importeras. En
liten méngd drivmedel baserade pé svenska ravaror (framfor allt etanol frén
spannmal) exporteras.??’

Nér HVO introducerades i Sverige producerades den néstan uteslutande av
ratallolja. Talloljan utgdr dock numera endast en mindre del av ravaran till den
svenska HVO:n.?** Révarorna till HVO kom 2016 frén Tyskland (15 procent),

27 OECD (2013), 5. 52.

28 Energimyndigheten (2016a), s. 36.

22 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 7. Energimyndigheten (2016f), s. 42.
20 Energimyndigheten (2016a), s. 36-40.
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Indonesien (15 procent), USA (12 procent) och Storbritannien (10 procent).
Endast en liten andel kom fran Sverige.?!

En betydande utmaning f6r 6kad anvéndning av HVO/HEFA ér att det inte
finns tillrdcklig tillgang till lampliga och héllbara rdvaror. Manga av ravarorna
forekommer i begransad omfattning och kan ocksa ha konkurrerande anvind-
ningsomraden. Forskning pagar darfor for att hitta alternativa ravaror, sdsom
restprodukter fran svenskt skogsbruk. Internationellt undersoks alger och olje-
grodor, t.ex. torel och oljedidra.???

Endast 6 procent av ravarorna till den FAME som anvénds i Sverige ar
inhemska. Storst volymer importeras fran Tyskland och Danmark. 10 procent
importeras frén Australien.?

Av den etanol som anvénds pa den svenska marknaden har 16 procent fram-
stillts av svenska ravaror, vilket ir mindre 4n tidigare.”** Att andelen svenska
rdvaror minskar tolkar Energimyndigheten som att svenska drivmedels-
leverantdrer i storre utstriickning importerar etanol.”?® Svenskproducerad eta-
nol, tillverkad av svenska ravaror, exporteras i dag till bl.a. Tyskland.

Den etanol som anvéndes i Sverige under 2016 kom till 30 procent fran
sockerbetor och sockerrdr och i dvrigt frén spannmélsrivaror.?*® Majs, vete,
rag och ragvete utgjorde 97 procent av spannmalsravarorna. Sedan 2013 har
andelen etanol frén sockerrér minskat frén 17 till 1 procent.?*’

Biogasen skiljer sig fran 6vriga biodrivmedel genom att den till storsta de-
len tillverkas av svenska rvaror.?3® Det finns flera hundra biogasanliggningar
i Sverige. Till 90 procent bestar ravarorna av restprodukter och avfall men pa
senare tid har dven odlade rdvaror bérjat anvindas.?*’

4.2 Stor andel fornybar el 1 Sverige

Den svenska elproduktionen préglas av en 6kande andel fornybar el. Ett sér-
skilt stodsystem, elcertifikatssystemet, syftar till att stimulera investeringar i
fornybar elproduktion.

4.2.1 Alltmer fornybar elproduktion

Vattenkraften star for ungefar 40 procent av den svenska elproduktionen.
Vindkraften 6kar och utgjorde ungefar 9 procent av bruttoproduktionen av el
i Sverige 2016. Solelen 6kar stadigt men fran laga nivaer. 2016 stod solelen
for 143 GWh, se figur 17. Forbranning av kol och olja star fér en mycket liten

andel av den svenska elproduktionen.?*?

31 Energimyndigheten (2017a), s. 53-54.
2213 (2016b).

233 Energimyndigheten (2016g), s. 21.

24 1bid. s. 24.

25 Ibid. s. 24-25.

236 Thid. s. 80.

37 Energimyndigheten (2017a), s. 43.

238 Energimyndigheten (2016a), s. 36-40.
23 Energimyndigheten (2016g), s. 82.

240 Energimyndigheten (2015a), s. 44.

2017/18:RFR13

75



2017/18:RFR13

76

4 ANTALET MOJLIGA RAVAROR OCH RESURSER AR STORT

Figur 17 Svensk elproduktion 2013-2016, GWh.
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Kaélla: SCB:s energistatistik.

4.2.2 Okad andel fornybar el paverkar niiten och elmarknaden

Sverige — liksom ménga andra ldnder — stér infor en utbyggnad av foérnybar el,
och en betydande del védntas komma frdn sol- och vindkraft. Den férnybara
elen bestar i hdgre utstrackning av s.k. variabla energikéllor, vilket innebér att
det inte alltid gér att reglera hur mycket el som produceras eftersom de styrs
av vider och vind. Variabla kéllor stéller nya krav pé elnétet och pa elmark-
naden. Om inga atgérder vidtas kan utvecklingen leda till forsdmrad robusthet
i elsystemet i form av forsdmrad leveranssékerhet och 6kad kénslighet for stor-
ningar. En del i att kompensera osékerheten ér effektreserven, en temporar
strategisk reserv som dr avsedd att skapa 6kad sékerhet i situationer nér det &r
risk for effektbrist i elsystemet.

Det finns dven andra sitt att kompensera for den skiftande elproduktionen,
t.ex. med hjélp av energilager i form av batterier eller brinsleceller.?*! Elener-
gin omvandlas till en annan energiform nér det finns ett dverskott av el och
omvandlas tillbaka till elenergi nér det finns ett underskott.

Vattenkraft fungerar bra som komplement till de variabla energikéllorna
eftersom dess reglerformaga ger mojlighet att balansera utbud och efterfragan
mellan vinter och sommar, vardag och helg, natt och dag samt inom drift-
timmen. Anvidndning av biokraft dr ett annat alternativ eftersom kraftvirme ar
den fornybara elproduktionskélla som — vid sidan om vattenkraft — i dag har
stérst mojlighet att vara flexibel *?

Ytterligare ett sdtt r att 6ka overforingsformagan mellan olika elomraden
for att undvika flaskhalsar. Elenergi kan di overforas fran elomrdden med

241 Energimarknadsinspektionen (2016), s. 15.
2% Svenska kraftnit (2015), s. 37.
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overskott till omrdden med underskott. Ett annat alternativ &r fler utlandsfor-
bindelser for att balansera tillgdngen och efterfragan pa el. Det &r betydligt
billigare att bygga elnét for att mojliggdra dverforing én att anldgga helt nya
produktionsresurser. EU-kommissionen driver aktivt pa for att 6ka utbytet
mellan medlemslédnderna, och Sverige ligger vél till nir det giller samman-
lankning med grannldnderna. Till exempel mojliggér forbindelsen Nordbalt
kraftutbyte mellan sédra Sverige och Litauen. 24

4.2.3 Liten men 6kande andel solel

Ar 2016 bidrog solel med en mycket liten andel till landets elanviindning. Sol-
elen innebér dirfor en 1ag risk for problem med elsystemen och har endast en
obetydlig inverkan pé overforingsndtens funktion. Det kan ddremot finnas viss
risk for verspinning eller dverbelastning i enskilda lokala elnt.>**

For de nivéer av solel som kan bli aktuella i borjan av 2020-talet visar er-
farenheter frdn andra ldnder att de utmaningar som kan uppstd framfor allt &r
spanningsvariation och omvénda effektfloden (alltsa att el behdver transport-
eras fran det lokala nétet till det centrala i stéllet for tvértom som &r det van-
liga). Ungefar 30 procent av elanvéndningen i ett lokalt elnét gér att ticka med
solel utan att det paverkar elkvaliteten. Med periodvis stor produktion av solel
i lokalnétet kan nétet ddrfor behdva transportera el fran det lokala nitet till
regionalndten. Lokal energilagring i t.ex. batterier 4r en annan metod for att
gora elsystemet mer flexibelt i takt med 6kad tillgdng till solel.?*

Det pagar utveckling av tekniker for hur solenergi kan anvédndas inom trans-
porter, antingen som el eller som vétgas. Solenergi kan ocksd med hjilp av
solceller omvandlas till el direkt i fordonet utan tankning eller laddning.>*6
Solcellsdrift av bilar dr dock ett omrade pa ett tidigt utvecklingsstadium, och
storskalig soldrift av bilar &r inte mojlig inom Sverskadlig framtid. Det gors
ocksa forsok i flera lander med soldrivna elvigar dir sjdlva vigen utgor sol-
panelen. Sddana viagar ar ocksa pa forsoksstadiet och dessutom mycket dyra
att anldgga.

4.2.4 Vindkraften stiller sirskilda krav

Ar 2016 hade Sverige en produktion av vindkraftsel p 15 500 GWh, och vind-
kraften utgdr en allt storre del av den svenska elmarknaden. Hur mycket el
som kan tas ut frén vindkraften varierar dock mycket. Vid goda vindar kan den
aggregerade effekten vara uppemot 80-90 procent av den installerade effek-
ten. I arsgenomsnitt dr bidraget ddremot betydligt légre eftersom det ofta inte
blaser mycket 6verallt samtidigt. Under vinterhalvaret bedomer Svenska kraft-
niit att 11 procent av den installerade effekten finns tillginglig.2’

243 Ibid. s. 27.

24 Energimyndigheten (2016b), s. 12-13.

245 Ibid. s. 14-17.

246 Kushnir, Duncan & Bjérn Sandén (2011), s. 1414-1415.
247 Svenska kraftnit (2015), s. 26.
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Eftersom det inte gér att forutse eller kontrollera hur mycket det blaser ut-
gor vindkraften den framsta orsaken till det 6kade behovet av flexibilitet i el-
systemet. Vindresurser gar inte heller att lagra till skillnad mot t.ex. vatten-
kraft. I takt med att mer vindkraft installeras i Sverige dkar den totala oséker-
heten och dirmed dven behovet av flexibilitet. Nya tekniska 16sningar behdvs
darfor for att Sverige dven i fortséttningen ska ha ett robust system med hog
forsorjningstrygghet. 24

Nyare vindkraftverk kan i sig utgora en flexibel resurs. De kontrollsystem
som finns i moderna vindkraftverk har mycket snabb svarstid och innebar att
vindkraftverken kan erbjuda flexibilitet i form av olika reglertjdnster. Under
vissa forutsittningar — framfor allt om det blaser — kan vindkraften dérfor ut-
gora en flexibilitetsresurs i det korta perspektivet.*

4.2.5 Sverige har en liten import av el

Sverige &r en nettoexportor av elektricitet men importerar el under vissa peri-
oder, t.ex. ndr det regnat lite eller under sdrskilt kalla ar. Den importerade elen
kommer framfor allt frdn Norge och Danmark men dven fran Tyskland, Polen,
Litauen och Finland. Importen varierar mycket mellan olika ar. Senast impor-
ten var hog var 2010 dé den utgjorde ungefér 7 procent av den svenska elkon-
sumtionen.?*® 2015 och 2016 1ag importen under 1 procent av den svenska
konsumtionen. Ar 2017 kade andelen importerad el till 7 procent.?”"

4.3 Sammanfattning

* Olika ravaror ger olika stort utbyte i form av energi eller drivmedel.
Sockerbaserade och stéirkelsebaserade ravaror ger generellt hogt utbyte.

* Nya EU-regler avser att minska anvéndningen av rdvaror som ocksé kan
anvindas som livsmedel eller foder, samt PFAD.

* De drivmedel som anvénds i Sverige och som i storst utstrdckning tillver-
kas av avfall och restprodukter dr biobensin, biogas och HVO.

* Anvindningen av avfall och restprodukter vid svensk tillverkning av driv-
medel okar.

* Endast ungefir en tiondel av det biodrivmedel som anvinds i Sverige kom-
mer frén svenska révaror.

* Andelen fornybar el dr jamforelsevis stor i Sverige och 6kar. Det &r sdrskilt
vindkraften som 6kar, men dven solelen. Sverige &r en nettoexportor av el.

28 bid. s. 26.

29 1bid. s. 26.

20 Svenska Kraftnit, Statistik for Sverige per ménad.
1 SCB Elforsérjning.



5 Manga metoder att framstélla drivmedel

Det finns ménga sitt att tillverka icke-fossila drivmedel, och en och samma
process gar ofta att anvénda till tillverkning av flera drivmedel. Teknikerna
utvecklas for att ett storre antal rdvaror och resurser ska kunna anvéndas.

5.1 Utveckling av framstéllningsprocesser

5.1.1 Etablerade tekniker anvinder nya ravaror

Manga framstéllningstekniker har anvénts linge men det som péagér nu 4r att
allt fler ravaror anvinds i syfte att bredda rdvarubasen, astadkomma mer ef-
fektiva processer och sinka tillverkningskostnaderna.

Jasning och rétning av socker- och stirkelsebaserade ravaror till alkoholer
som etanol och metanol har férekommit lange. Med hjélp av rétning kan ocksé
biomassa i form av oljevixter, avfall och restprodukter omvandlas till biogas
(metan). Metoder utvecklas for jasning av cellulosabaserad ravara, men det
kréver forbehandling av rdvaran.

Forgasning och pyrolys (upphettning utan syre) dr exempel pa termo-
kemiska omvandlingsprocesser, vilket innebér att en rdvara hettas upp. En gas
bildas som sedan kan omvandlas till drivmedel. Forgasning av kol for att till-
verka drivmedel 4r en teknik med ndrmare hundra ar pa nacken, men nu ut-
vecklas tekniken for att kunna anvénda biomassa. Forgasning och pyrolys &r
sarskilt vdl 1ampat for framstéllning av drivmedel fran lignocellulosabaserade
rivaror som ir svara att omvandla p andra sitt.?>

Hydrering och forestring av oljebaserade ravaror dr exempel pa s.k. oleo-
kemisk omvandling.?>* Hydrering innebiir att fetter reagerar med vite under
hogt tryck for att avldgsna syre. Hydrering av stenkol till drivmedel har fore-
kommit ldnge, men nu péagar utveckling dar framfor allt oljor anvénds. Ut-
veckling pagar ocksé av liknande metoder for nedbrytning av lignin i syfte att
ta fram drivmedel >

5.1.2 Ett och samma drivmedel fran olika tekniker

Néstan alla drivmedel kan tas fram pa flera olika sitt. Flera kan tillverkas med
hjdlp av forgasning och jasning eller rotning.

Tillverkning av etanol fran sockerror sker med hjélp av teknik som utveck-
lats under drygt 30 ar. Etanol har ocksa ldnge framstillts genom jdsning av
stirkelsebaserade ravaror. Till skillnad frén sockerbaserade ravaror krdver
dock stérkelserdvara en viss forbehandling, hydrolys, fore jasning. Det gar

zz Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 6. Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 14.
Ibid

254 Bérj.esson, Pil m.fl. (2016a), s. 6.
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ocksa att tillverka etanol genom fermentering av lignocellulosa om den genom
forbehandling spjélkas till delar som &r léttare att jdsa.

Metanol kan tas fram frdn méanga olika ravaror med hjilp av flera olika
tekniker. Den senaste utvecklingen inom forgasningstekniken ger mojlighet
att anvdnda biomassa, jordbruksavfall, hushallsavfall och olika lignocellu-
losarévaror.

FAME kan framstillas fran olika typer av oljevixter sdsom raps, solros,
soja och oljepalm. Andra ravaror kan vara animaliska fetter och vegetabilisk
eller animalisk avfallsolja. Sammanséttningen av fettsyror hos ravaran paver-
kar egenskaperna hos slutprodukten. I Sverige anvénds i princip enbart raps
som ravara eftersom rapsen ger drivmedlet kdldegenskaper som ldmpar sig for
det svenska klimatet.?

HVO produceras genom hydrering av fetter. HVO kan framstillas av
manga olika vegetabiliska och animaliska oljor och fetter, t.ex. rapsfr, soja-
bdnolja, majsolja och ratallolja.

Processen for att tillverka HEFA for inblandning i flygfotogen liknar pro-
cessen for att producera HVO for inblandning i diesel. Ytterligare behandling
krivs dock for att uppfylla kraven for bl.a. densitet och kdldegenskaper.?>® Den
HEFA som anvinds vid flygningar i Sverige ir gjord av anvind frityrolja.?’

Syntetisk diesel framstills oftast med Fischer—Tropsch-processen (FT),
som &r en teknik som varit kdnd sedan 1920-talet. Tillverkning av syntetisk
diesel fran biomassa via FT sker i flera steg. Forst omvandlas biomassan till
syntesgas genom forgasning och sedan renas gasen. Genom Fischer—Tropsch-
syntes omvandlas syntesgasen till syntetisk rdolja. Raoljan upparbetas slutli-
gen till syntetisk diesel. Syntetisk diesel kan ocksa framstillas genom att me-
tan (biogas eller naturgas) omvandlas till syntesgas och sedan till diesel. Det
vanligaste r att naturgas anvénds.

De FT-brinslen som anvédnds inom flyget i dag tillverkas fran kol och na-
turgas. Det finns alltsd &nnu ingen kommersiell produktion av FT fran bio-
massa.>

DME kan framstillas av syntesgas, som i sin tur kan vara framstélld fran
kol, naturgas eller biomassa. De fossila rdvarorna dominerar helt &n sa lénge,
men den senaste utvecklingen inom forgasningsteknik gér det majligt att an-
vinda biomassa i form av t.ex. svartlut, skogsrester, jordbruksrester och hus-
hallsavfall. Biomassardvaran omvandlas forst till syntesgas. I ett andra steg
framstdlls DME med hjélp av metanol.

Den storsta mdngden DME produceras i Kina frédn kolbaserad metanol. For
nédrvarande finns ingen anldggning som producerar DME med enbart f6rny-
bara rdvaror.

23 Energimyndigheten (2016g), s. 18.
2% Energimyndigheten (2015¢), s. 23.
27 Fly Green Funds webbplats (a).

28 Foreningen Norden (2016), s. 142.
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Biobensin kan goras av biomassa, t.ex. triflis eller svartlut. Aven socker-
baserade rdvaror och alger kan anvindas. I Sverige anvénds rétallolja, tall-
beckolja och vegetabilisk och animalisk avfallsolja. Den svenska biobensinen
gors uteslutande av avfall och restprodukter.”®

Ar ravaran lignocellulosabaserad bryts ligninet i rivaran upp med en ke-
misk process och omvandlas till molekyler som ar mer lika olja. Biooljan raf-
fineras for att goras om till bensin.2®

Biogas produceras genom rdtning av biomassa. Biomassan kan besta av
sockerbaserade réavaror, fetter eller proteiner frin t.ex. organiskt hushalls-
avfall, industriavfall, avloppsslam, jordbruksrester, energigrodor eller godsel.
Innan gasen anvénds som drivmedel behdver den uppgraderas sé att den bestar
av ungefar 97 procent metan. Den behéver ocksa renas fran t.ex. svavel.

Syntetisk naturgas (SNG) kan framstéllas genom forgasning av biomassa i
form av lignocellulosa, energigrodor och rester fran jord- och skogsbruk. Bio-
massan upphettas till 6ver 700 °C utan forbrinning, och processen ger en
syntesgas som sedan kan omvandlas till metan. Ett annat sétt att producera
SNG ér att anvénda koldioxid och védtgas. Om drivmedlet ska betraktas som
icke-fossilt maste vitgasen ha framstéllts icke-fossilt.

Brinsleceller drivs vanligtvis av vitgas. Tva kéllor till vétgas dr naturgas
och biogas, och i dag anvinds frimst naturgas vid produktion av vitgas glo-
balt. Ytterligare en rdvara dr vatten som via elektrolys kan spjélkas sé att vét-
gasen frigors. Elektroder sdnks ned i vattnet, el ansluts och en spanning upp-
star over elektroderna. Det resulterar i att vattenmolekylerna spjélkas till sina
bestandsdelar, vite och syre, och fangas i gasform. Vitgas fran elektrolys ar
mycket rent.?®! Vitgas kan ocksé utvinnas ur metanol eller fran industriella
processer ddr vitgasen ir en restprodukt.?®?

Vid vissa metoder for att framstélla vitgas gar det at mycket elektricitet och
vétgasens miljopaverkan kommer darfor i sin tur att bli beroende av hur elen
producerats. Anvinds naturgas bidrar det ocksa till nettoutslapp av koldioxid.
I Skandinavien framstélls kommersiellt tillgénglig vétgas enbart frén forny-
bara kéllor.

5.2 Produktionskostnaderna varierar

Eftersom de olika drivmedlen skiljer sig mycket at sinsemellan ar det svart att
beddoma kostnaderna for olika alternativ pa ett enkelt sétt. Det dr svart att jim-
fora uppgifter om vad det kostar att anldgga en elvig med kostnaderna for att
ta fram en liter HVO. Med det i minnet kan det dndé vara intressant att fa
nagon sorts uppfattning om hur kostnaderna ser ut for att ta fram olika alter-
nativ.

259 Energimyndigheten (2017a), s. 46.
260 Ibid. s. 51.

261 Sweco (2014), s. 22.

22 [bid. 5. 20. F3 (2017c).
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5.2.1 Mainga faktorer paverkar produktionskostnaderna

Det 4r svart att ge en entydig bild av kostnads- och prisbilden for icke-fossila
drivmedel. Det &r forhallandevis latt att uppskatta produktionskostnaderna for
drivmedel som tas fram i stor skala i dag. Produktionskostnader for drivmedel
som dnnu inte finns kommersiellt tillgéngliga i stor skala dr ddremot svérare
att bedoma. Révarukostnaderna utgor ofta en betydande del av den totala kost-
naden for ett drivmedel, och i och med varierande ravarupriser skiftar produk-
tionskostnaderna ocksa over tid.®*

Kostnaderna péaverkas vidare av om produktionen kan integreras med an-
nan tillverkning. Till exempel 4r investeringskostnaderna relativt hoga for till-
verkning av HVO, och storskaliga produktionsanldggningar krévs for att gora
produktionen 16nsam. HVO-produktion som kan integreras i anldggningar for
produktion av fossila brinslen gor produktionen mindre dyr.?%

En svensk studie visar att drivmedelskostnaden till stor del paverkas av dels
kostnader for biomassa, dels kostnader for anldggningen dér drivmedlet fram-
stdlls. Studien pekar pé att det &r viktigt att ta hinsyn till den geografiska pla-
ceringen vid tillverkning och att det finns kostnadsfordelar med samlokali-
sering. Till exempel kan DME som produceras genom forbranning av svartlut
integrerat med en massafabrik liksom SNG som produceras genom forgasning
av fast biomassa integrerat med ett sdgverk sinka kostnaderna.?> En annan
svensk studie pekar pa foretagsekonomiska och héllbarhetsméssiga fordelar
nér drivmedelstillverkare ingér i s.k. industriella symbioser. Dessa innebér att
tillverkarna t.ex. utbyter biprodukter, gemensamt utnyttjar tjénster och anldgg-
ningar och ingér i innovationsnitverk.2%

Likasa &r det svart att ange den generella kostnaden fér produktion av bio-
gas eftersom villkoren for produktion ser mycket olika ut. Mdnga kommuner
rotar avloppsslam och har dé en betydligt ldgre rdvarukostnad dn aktorer som
méste kdpa in avfall och andra substrat for rotning.®

En studie har undersokt olika sétt att reducera kostnaderna for produktion
av biodrivmedel. Storst effekt hade storskalig produktion foljt av integration
av produktionen med befintliga industrier. Aven intermodala transporter (att
biomassa och biodrivimedel transporteras med hjélp av olika transportslag be-
roende pé vilket som ir billigast) kunde séinka kostnaderna.?®

5.2.2 Produktionskostnaderna léigre for relativt vil etablerade
drivmedel

Tabellen nedan ger en dversikt 6ver drivmedel dér det finns en forhéllandevis
god mojlighet att uppskatta produktionskostnaderna. Som framgér kan vissa

26 Energimyndigheten (2016g), s. 77. Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 20. International
Energy Agency (2016), s. 485.

264 F3(2016b).

265 Pettersson, Karin m.fl. (2015).

266 Mirata, Murat m.fl. (2017).

267 Energimyndigheten (2016g), s. 82.

28 De Jong, Sierk m.fl. (2017).
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icke-fossila drivmedel konkurrera med fossil bensin och diesel vad giller pro-
duktionskostnader. Notera att kostnaderna beddms kunna variera motsvarande
ca 1 kronor per liter bensinekvivalent vid férdandrade rdvarukostnader.

Tabell 5 Uppskattade genomsnittliga produktionskostnader uttryckt som
kronor per liter bensinekvivalent.

Drivmedel Kronor per liter bensinekv.

Fossil bensin och diesel
Etanol fran sockerror
Etanol frdn spannmal
FAME/RME

HVO fran tallolja
Biogas fran avfall

Biogas fran grodor

B M N DN S RV RN

Biogas fran godsel
Killa: Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 20-21.

5.2.3 Hogre produktionskostnader for drivmedel under
utveckling

Osékerheten dr som ndmnts stor vad géller drivmedel som dnnu inte tillverkas
i kommersiell skala. For foljande drivmedel bedoms det finnas en stor osdker-
het om produktionskostnaderna.

Framtida produktionskostnader for drivmedel med lignocellulosa som ra-
vara och som producerats via forgasning respektive i etanolkombinat (vilket
innebdr att etanolproduktionen kombineras med annan produktion) uppskattas
ligga omkring 7-8 kronor per liter bensinekvivalent f6r de mest kostnadsef-
fektiva processerna. Férgasning av svartlut bedéms ha lagre produktionskost-
nader.?®

Likasa antas metanol och DME frén skogsflis komma att kosta 7—8 kronor
per liter bensinekvivalent att producera i storskaliga kommersiella anldgg-
ningar.?"

Kostnaderna skiljer sig dock at beroende pé ravara och drivmedel. SNG
med skogsflis som rdvara uppskattas ha en produktionskostnad pa ca 6 kronor
per liter bensinekvivalent. FT-diesel fran skogsflis bedoms ha betydligt hogre
produktionskostnader, ca 10 kronor per liter bensinekvivalent.?’!

Produktion av en liter HEFA uppskattas till 7-15 kronor.?’> HEFA ir dir-
med dyrare 4n fossilt Jet A-brénsle, men mer kostnadseffektivt &n andra alter-
nativ till flygets jetbrinsle.’”® Révarornas andel av kostnaden dr dock hogre
for HEFA én for andra alternativ.?’

2 Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 20-21.
20 Ibid. s. 20-21.

271 1bid. s. 20-21.

272 Fgreningen Norden (2016), s. 210.

23 bid. s. 16.

74 IATA (2015), 5. 27.
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Produktion av en liter FT-flygbrinsle uppskattas till 14-20 kronor.?”> Ra-
varornas andel av kostnaden dr ldgre for FT som flygbrinsle.?’

FFF-utredningen (Utredningen om fossilfri fordonstrafik) fran 2013 be-
domde att biodrivmedel frdn nya produktionsprocesser i forlangningen kunde
forvéntas ha ungefér liknande produktionskostnader som de biodrivmedel som
redan var etablerade, t.ex. etanol, FAME/RME, biogas och HVO. Vissa bio-
drivmedel hade redan ladga produktionskostnader, exempelvis etanol fran
sockerrdr och biogas fran vissa typer av avfall. Produktionskostnader pa ca 7—
8 kronor per liter bensinekvivalent kunde enligt utredningen vara en rimlig
produktionskostnad. Utredningen pekade dock pa osdkerheter vad géllde be-
domningarna om produktionskostnader, och dé sérskilt for de biodrivmedel
som dnnu inte var kommersialiserade.?”’

5.2.4 Landbaserad vindkraft ger lig produktionskostnad for el

Elforsk har gjort en jimforelse av kostnader for nuvarande och framtida elpro-
duktion.?’”® Om ingen hinsyn tas till ekonomiska styrmedel har kolkondens den
lagsta elproduktionskostnaden. Om styrmedel végs in har i stéllet landbaserad
vindkraft den ldgsta elproduktionskostnaden. Om &dven hénsyn tas till sampro-
duktion av el och varme har avfallseldad kraftvirme den ldgsta elproduktions-
kostnaden. Kéarnkraften och vattenkraften placerar sig i mitten — de &r dyrare
an vindkraft men billigare &n solel.

Kostnaden for vindkraft &r storleksberoende, och stdrre anldggningar ger
lagre kostnader. Mindre anliggningar byggs dock i regel néra nitanslutning
och vid bra vindforhéllanden. Stérre anldggningar byggs ofta langre ifran nét-
anslutning och vid mindre gynnsamma vindforhallanden. De olika forutsétt-
ningarna som anldggningarna har gor darfor att storleksberoendet som finns
vid samma specifika plats inte alltid blir synligt. Landbaserad vindkraft har
lagre produktionskostnader &n havsbaserad. Havsbaserad vindkraft har hogre
investeringskostnader och dyrare underhéll jaimf6rt med landbaserad vind-
kraft.

Solelen dr jamforelsvis dyr. Elproduktionskostnaden for solcellsanlagg-
ningar har dock minskat markant de senaste aren som foljd av en dkad effek-
tivitet och sjunkande investeringskostnader for solcellspaneler.

5.2.5 Priset pa batterier sjunker

Priset pa batterier till elfordon sjunker. Mellan 2010 och 2016 foll priset pa
batterier till elfordon med 65 procent.?”

Enligt en annan studie sjonk priset med 70 procent mellan 2007 och 2014.
2014 lag priset pa 2 600 kronor per kWh. Enligt studien kunde priset véntas

275 Foreningen Norden (2016), s. 210.

6 JATA (2015), 5. 27.

277.50U 2013:84.

278 Elforsk (2014), s. viii—xiii.

27 United Nations Environment Programme (2016), s. 36.
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vara nere i 1 300 kronor per kWh i1 borjan av 2020-talet och elbilar skulle dar-
med bli prisméssigt konkurrenskraftiga gentemot bensin- och dieselbilar.?%

Elbilar kostar mer @n bensin- och dieselbilar, bl.a. pa grund av kostnader
for teknikutveckling och att batterierna &r dyra. Hogre forsdljningsvolymer
och minskade utvecklingskostnader kan tillsammans med billigare batterier
gora att priset pa elfordonen kommer att sjunka.

Brinslecellsfordon kostar dnnu relativt mycket, bl.a. pa grund av att de inte
tillverkas i tillrdckligt stora serier for att kostnaderna ska kunna hallas laga. De
innehaller ocksa platina som ar en dyr metall.

5.2.6 Vitgas ir dyrt att framstilla

Beroende pa hur mycket vitgas som produceras at gangen kostar det ungefar
40-70 kronor per kilogram att producera vitgas med hjilp av elektrolys. Kost-
naden for framstéllning med elektrolys ar till stor del beroende av elpriserna.
Ungefar hélften av kostnaden kommer frdn den elektricitet som anvénds i
framstéllningen, medan resten dr kostnader for investering och drift av den
elektrolysdr som behdvs i processen. Vitgasframstédllning med hjélp av for-
gasning ir en dyr framstillningsmetod.?8!

5.2.7 Héga investeringskostnader for drift med stromavtagare

Kostnaden for att anldgga sparvagns- och tunnelbanestrackor varierar mycket
mellan olika projekt. Enligt en undersdkning 4r kapitalkostnaden for anldgg-
ning av sparvagnstrafik i genomsnitt 534 miljoner kronor per kilometer. For
anldggning av tunnelbana anges kostnaden till i genomsnitt 777 miljoner kro-
nor per kilometer.?®? Kostnaden for anliggning av den nya spéarviigen i Lund
beriiknas bli ungefir 145 miljoner kronor per kilometer.?®* Kostnaden for 15
kilometer ny jarnvdg forbi Kiruna blev 1 miljard kronor 2012 (67 miljoner
kronor per kilometer) och for Adalsbanan 7,2 miljarder (343 miljoner per kilo-
meter)?

Tréadbussar ér ett billigare alternativ dn sparvagn eftersom man inte behdver
anldgga spar i marken. En undersékning anger kostnaden for investeringar i
trad och stromforsérjning till ca 10 miljoner kronor per kilometer.?®®

En studie fran 2010 uppskattade kostnaden for elektrifiering av végar till
10 miljoner kronor per kilometer befintlig vig.2%

Trafikverket gér en bedomning av vad det skulle kosta att gora sa stora
investeringar i elvégsteknik att de visentligen skulle kunna bidra till att na
utsldppsmalen for transportsektorn. Trafikverket anser att det skulle kréva ca

280 Nykvist, Bjorn & Mans Nilsson (2015).

21 Sweco (2014), s. 21. Vitgas Sveriges webbplats (b).
282 Stockholms Handelskammare (2012).

283 Sparviig Lunds webbplats.

284 Trafikverkets webbplats (b).

85 Landstinget Vistmanland/WSP (2016), s. 28.

2% Grontmij (2010), s. 38.
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200 mil elvégar, vilket sannolikt skulle generera ett finansieringsbehov pa
minst 30-40 miljarder kronor.?”

5.2.8 Ligre kostnad for att ladda el jimfort med andra
drivmedel

Priset pé ett drivmedel gentemot kunden styrs av bl.a. tillgang, efterfragan,
kvoter, skatter och subventioner. Eftersom ravarukostnaderna utgor en stor del
av den totala produktionskostnaden paverkar ravarupriserna ocksé priset pa
det firdiga drivmedlet.?®® Det slutliga priset sitts dock av den enskilda leve-
rantoren.

HVO, biogas, ED95, DME, ren FAME/RME och etanol ar befriade fran
savil energi- som koldioxidskatt.

Tabell 6 Ungefirliga drivmedelspriser vid pump for kund, februari 2018.

Drivmedel Kronor per liter
Diesel 14,50
Bensin 95 oktan 14,60
Bensin med 10 % biobensin 14,70
Etanol E85 10,60
Etanol ED 95 11,80
HVO 100 14,70
FAME/RME 100 10,50
Fordonsgas* 11,50

Kaéllor: Jordbruksaktuellts webbplats, Circle K, OKQ8, Preem, St1. *Energiinnehallet i fordonsgas éar
ungefir 1,5 ganger hogre dn i bensin. Fordonsgas kostar ca 17,50 kronor per kilogram och priset per liter
bensinekvivalent blir darfor ca 11,50 kronor.

Pris pa fordonsgas vid pump sitts efter priset pa alternativen, vilket framfor
allt dr bensin. Priset pa fordonsgas sitts i nuldget i snitt 10-30 procent ldgre
in bensinpriset.?®

Att tanka vitgas kostar ungefar 90 kronor per kilogram. En tankning pa
10 kilogram racker ungefér 100 mil, vilket ger en kostnad pa ungefér 9 kronor
per mil.?*

Att kora en elbil som man laddar hemma kostar mellan 1,50 och 3 kronor
per mil. Den exakta kostnaden beror pa hur mycket elmotorn forbrukar och
vilket elavtal man har. En mindre elbil drar ungefar 1,5-1,7 kWh per mil och
en storre Over 2 kWh per mil. Laddning vid laddstolpar &r ofta avgiftsbelagd.

27 Trafikverket (2017b), s. 17.
28 Energimyndigheten (2016g), s. 77.
28 Energimyndigheten (2016f), s. 55.
20 Vitgas Sveriges webbplats.
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5.3 Sammanfattning

Nya ravaror anvénds till etablerad teknik for att framstélla drivmedel. Till
exempel har oljebaserade och lignocellulosabaserade ravaror borjat anvén-
das for jasning och rétning vid tillverkning av etanol och biogas. Ligno-
cellulosa kan ocksa anvindas till forgasning, och biooljor har borjat an-
véndas vid hydrering.

Ravarukostnaderna utgdr ofta en stor del av kostnaden for drivmedelspro-
duktion.

Biogas fran avfall och etanol fran sockerrdr har en jamforelsevis 14g fram-
stdllningskostnad. Vitgas, HEFA och FT é&r dyrt att framstélla.
Integrering med annan verksamhet, geografisk placering och intermodala
transporter kan bidra till att sénka kostnaderna.

Landbaserad vindkraft &r relativt billig medan solel fortfarande ar jam-
forelsevis dyr att framstilla.

Manga nya material provas vid tillverkning av batterier.

Elfordon och elhybridfordon samt brénslecellsfordon ar dyra att kdpa jam-
fort med konventionella fordon.

Anldggning av spér- eller traidbunden trafik eller elvdgar ér ofta forknippat
med stora investeringskostnader.

Priset for laddning eller tankning for kunden ér till stor del beroende av
géllande skatter. For ndrvarande &r det jamforelsevis billigt att tanka E8S5,
FAME/RME och fordonsgas och att ladda en batteribil.

2017/18:RFR13
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6 Drivmedlens anvandning 1 olika fordon
och transportslag

Kapitel 6 handlar om drivmedlens anvéndning i olika fordon och transportslag
och huruvida de kraver sérskilt anpassade fordon eller inte. Vidare diskuteras
vilka resurser som krévs vid produktion av fordon for fossilfria drivmedel samt
hur effektiva olika kombinationer av drivmedel och fordon ér.

6.1 De flesta fossilfria drivmedel kraver anpassning

Nagra drivmedel — t.ex. HVO och biobensin — gér att anvénda i dagens diesel-
och bensinbilar utan anpassning (drop-in-brénslen). Vid anvéndning av icke-
fossila drivmedel behdver dock néstan alltid fordonets motor stdllas om eller
justeras pa nagot sitt. Nagra framdrivningstekniker kriver till och med sér-
skilda fordon, som eldrift med bransleceller eller batteri.

6.1.1 Etanol och metanol kan laginblandas

Etanol laginblandas i néstan all svensk 95-oktanig bensin och i vissa volymer
98-oktanig bensin. Sadan laginblandad etanol kan tankas av vanliga bilar.
Ungefidr 10-15 procent av den svenska personbilsflottan klarar dock inte den
hogre inblandningen E10 av tekniska skél.

Etanol siljs ocksa som hoginblandning i E85. Etanolbilar &r sérskilt anpas-
sade bilar som kan kdras pa bade E85 och bensin. En sddan motor klarar av
valfri blandning mellan bensin och E85 och anpassar sig till den blandning
som hélls i tanken. E85 bestar pa sommaren av 85 procent etanol och 15 pro-
cent bensin. Bensinen blandas i for att forbéttra smorj- och startegenskaper. Pa
vintern hojs bensinhalten till 25 procent for att underlétta kallstart i minus-
grader.

Ett fordon med en for &ndamalet anpassad dieselmotor kan tankas med eta-
noldieseln ED95. Etanoldrivna dieselmotorer finns i dag framfor allt i bussar.
Etanol tar stdrre plats eftersom det har liigre energiinnehall. >’

For etanoldrivna tunga fordon &r efterfrigan inom EU huvudsakligen be-
grinsad till Sverige. En bredare marknad skulle minska kostnaderna for an-
passning av motorer och efterbehandling for att klara avgaskraven.??

Laddhybrider skulle kunna kombineras med etanoldrift utan ytterligare sva-
righeter men marknaden verkar saknas, bedomer Trafikverket. En sddan kom-
bination skulle kunna ge mycket laga utsldpp av koldioxid sett ur ett livs-
cykelperspektiv.?’

2! Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 28.
22 Trafikverket (2016¢), s. 60.
2% Ibid. s. 60.
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Metanol kan laginblandas i bensin men det gors inte i dag. Vid 6ver 15 pro-
cents inblandning av metanol i bensin behover bréinsleinsprutningen justeras
med hinsyn till den lagre energitdtheten. Tankarna kan ocksé behdva anpassas
eftersom metanol okar risken for korrosion. Anpassade fordon kan tankas med
M85 eller M100.%*

6.1.2 HVO100 och biobensin kriver ingen anpassning men det
gor FAME

HVO kan anvéndas rent i befintliga dieselmotorer utan att dessa behover an-
passas. Emellertid begrénsar europeiska dieselstandarder HVO-inblandningen,
och anvéindningen av ren HVO maste godkénnas av fordonstillverkaren.

Biobensin fungerar pa samma sétt och i samma motorer som fossil bensin.
Ingen anpassning av fordonet behdvs.

Dieselfordon kan koras pa FAME. Det gér att kora vanliga dieselmotorer
pa ren FAME men da krévs viss anpassning av motorn samt fordonstillverka-
rens godkinnande.?*® Det #r tillatet att blanda i upp till 7 procent FAME i fossil
diesel >

FAME forbéttrar drivmedlets smorjegenskaper. FAME ér dock kénsligt for
kyla och olika inblandningsnivaer siljs darfor beroende pa klimatet. I Sverige
tillater de flesta inblandningar kérning ned till —20 °C.?” I Sverige anvinds i
stort sett enbart raps som ravara eftersom det ger koldegenskaper som &r lamp-
liga i ett forhallandevis kallt klimat.?%

6.1.3 HEFA och FT kan men far inte blandas i valfri miingd

HEFA och FT ar i princip identiska med fossilt jetbrinsle. Bada é&r certifierade
for en inblandning upp till 50 procent.?

6.1.4 Anpassning mojliggor DME

DME kan fungera som erséttning for diesel men for att kunna anvinda DME
i kompressionsmotorer maste tankar och injektionssystem anpassas. DME har
ett lagre energivirde &n diesel, och det gar darfor t storre volymer drivmedel
vid kérning med DME &n med diesel. DME har sémre smdrjegenskaper, och
dérfor kravs tillsatser for att undvika slitage i motorn. DME ér inte frétande,
men vissa gummi- eller syntetmaterial kan svilla i kontakt med DME.3%

294 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 11.
295 Energimyndigheten (2016g), s. 19.

2% Ibid. s. 19.

7 F3 (2017b).

2% Energimyndigheten (2016g), s. 18.

293 (2016b).

W F3 (2017a).
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For tunga lastbilar som kan drivas pd DME ér inte marknaden lika stor som
for metan. Har krévs darfor enligt Trafikverket ett 6kat intresse fran bl.a. trans-
portdrer och brinsleleverantdrer inom EU for att f4 till ett utbud.*"!

6.1.5 Biogas till anpassade bensin- eller dieselmotorer

I den fordonsgas som siljs i dag finns en blandning av naturgas och biogas.
Andelen biogas 6kar, och var 85 procent 2017.3%

Biogas kan anvéndas i anpassade bensin- eller dieselmotorer och som kom-
primerad gas eller som flytande gas (nedkyld under hogt tryck). Biogas ar
effektivt i en anpassad bensinmotor men nér en dnnu hogre energieffektivitet
vid anvéndning i en dieselmotor. Metanens hdga antdndningstemperatur &r
dock en utmaning i forbranningscykeln i en dieselmotor, vilket gor att det
kravs ytterligare tédndhjélp, vanligtvis i form av insprutning av en mindre
miéngd diesel. Potentialen for anvidndning av biogas ér alltsa storre i diesel-
motorer, men det krdvs mer anpassning av tekniken och kostnaden blir nagot
hogre.3%

Biogas gar att anvénda till tyngre transporter. LBG é&r ldmpligt for tunga
lastbilar och fartyg som maste transportera stora miangder brinsle pa grund av
langa korstrackor. I dag dr komprimerad gas mycket vanligare dn flytande.

Utbudet av fordon som kan drivas med biogas borde vara ett mindre
problem med tanke pé det stora internationella intresset for naturgas, anser
Trafikverket. Laddhybrider dr i dagsldget av utrymmes- och kostnadsskil
svéra att kombinera med gasdrift.*%*

6.1.6 Olika bruk for olika batterifordon

Det finns flera sorters elfordon som laddas med batterier. En elhybrid kombi-
nerar en forbranningsmotor med en elmotor. Generatorn i en elhybridbil ger
mojlighet att atervinna en del av den bromsenergi som normalt bromsas bort
till virme och lagra den i batteriet for senare anvéndning. En elhybrid kan inte
laddas via elnitet. En laddhybrid &r ett fordon med bade forbriannings- och
elmotor och som kan laddas via elnétet. En elbil drivs helt av ett batteri som
laddas via elnitet.

Vid de forsok som gors med eldrivna flygplan anvinds hybrider som ocksa
kan drivas med jetbrénsle. P4 motsvarande sitt har ofta fartyg med eldrift en
dieselmotor ombord.

Pé sikt finns ocksa mojlighet att elektrifiera tunga fordon. I ménga europe-
iska stider finns redan eldrivna tradbussar. Hybridbussar har fatt fiste pa
marknaden i Europa, och dven i Sverige bérjar det komma igdng. Aven om
inkdpspriset dr hogre dn for en konventionell dieseldriven buss gor den ldagre

301 Trafikverket (2016¢), s. 60.
302 Trafikverket (2018), s. 11.
05 F3 (2016a).

304 Trafikverket (2016c¢), s. 60.
395 Power Circles webbplats (b).
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briinsleférbrukningen att hybridbussen ir en 16nsam investering. Aven ladd-
hybridbussar, som laddas via elnétet vid t.ex. dndstationerna, och helt eldrivna
bussar bedéms som 16nsamma.*%

Stadsbussar lampar sig sérskilt val for eldrift tack vare deras tdta inbroms-
ningar och accelerationer. Eldriftens minskade buller och avsaknaden av ut-
slipp har ocksa positiva effekter pa den lokala stadsmiljon.’*” Aven andra for-
donstyper med eldrift har blivit mer populdra de senaste aren, t.ex. elcyklar
och eldrivna minibilar.

Normalladdning &r den vanligaste typen av elfordonsladdning. Fordonet
laddas med lag effekt, och laddning fran helt tomt till helt fullt batteri i en ren
elbil tar upp till atta timmar. Semisnabbladdning &r en typ av snabbare nor-
malladdning som tar mellan 30 och 120 minuter. Snabbladdning har hog effekt
och tar ungefdar 20-30 minuter.

Olika fordon har olika stora batterier. En liten elbil kan ha ett batteri pa ca
30 kWh medan storre modeller kan ha batterier pa mellan 60 och 100 kWh.
Lastbilar kan ha batterier pd 200 kWh.

Det pagéar mycket forskning om och utveckling av bilbatterier. Litiumbat-
teriet har den hogsta energititheten av alla uppladdningsbara batterier. Ef-
tersom litiumbatteriteknologin fortfarande dr omogen och det finns manga
olika material som kan anvéndas for att bygga nya typer av litiumbatterier
finns det stor potential till forbittringar.3®® For att endast nimna ett exempel
pagar utveckling av t.ex. natriumjonbatterier, litiumsvavelbatterier, hogtem-
peraturlitiumbatterier och anvidndning av aluminium vid Chalmers tekniska
hogskola.*”

Litiumjonbatterier haller uppemot tio ar innan de maste bytas. En elbil har
dock farre rorliga delar, vilket innebér att fordonet inte kriver lika mycket
underhall som en bil med t.ex. forbrinningsmotor.

Batterier dr temperaturkinsliga. Elbilar har virmeisolerade batterier som
viarms med vdrmeelement vid 1dga utetemperaturer. Nar bilen laddas vérms
batterierna med el fran elnétet, och under fard vdarms batterierna med el fran
bilens eget batteri. Batterier tappar viss kapacitet nédr de anvéands.

Det finns fullelektriska batteridrivna bussar och distributionsfordon med en
totalvikt pa upp till 26 ton. De anvinds dock framfor allt inom téitbebyggda
omraden med god laddinfrastruktur eller pa begrinsade korstrickor. 3'°

Elektrifieringen av létta fordon genom batteribilar dr enligt Trafikverket till
stor del beroende av hur man lyckas fa ned priset pa batterier och hur man kan
fordndra koparnas preferenser vad géller att acceptera rdckvidden. Laddhybri-
derna har inte samma begransning vad géller rackvidden, och Trafikverket tror
att det kan bli privatekonomiskt intressant med elbilar och laddhybrider ef-
tersom brinslekostnaden blir betydligt ligre.>!!

30 Trafikverket (2016c¢), s. 54-55.

397 Sandén, Bjorn m.fl. (2015), s. 34.

398 Chalmers tekniska hogskolas webbplats (a).
39 Chalmers tekniska hogskolas webbplats (b).
310 Trafikverket (2017b), s. 23.

31 Trafikverket (2016c¢), s. 53-54.
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Det kan ocksa konstateras att varannan bil i Sverige har dragkrok, vilket dr
hogt i ett internationellt perspektiv. Néstan inga rena elbilar tillater i dag drag-
krok, och bara en del av laddhybriderna gor det. For en 6kad elfordonsanvénd-
ning tror Trafikverket att anvéndarna antingen méaste anpassa sig till nya bete-
enden och tjinster eller att tillverkarna maste gora det mojligt att dra last dven
med elbilar.’?

6.1.7 Brinslecellsfordon har lingre rickvidd

Ett brénslecellsfordon dr utrustat med en bréinslecell som gor om den kemiska
energin i vitgas eller metanol till elektricitet som driver motorn.>"* En viss del
av elektriciteten lagras ocksa i ett mindre batteri for att jimna ut variationen i
elférbrukning.

Jamfort med den rena elbilen erbjuder bréinslecellsfordonet en lidngre rack-
vidd. Prototyper for branslecellsfordon har visats i decennier, och stora biltill-
verkare har startat kommersiell tillverkning av brénslecellsbilar. Flera ldnder,
t.ex. Tyskland och Storbritannien har ocksa planer pé att bygga upp en infra-
struktur for vétgastankning av brinslecellsfordon. I EU-kommissionens stra-
tegi for alternativa drivmedel lyfts betydelsen av att fa fram ett internationellt
nit for vitgas fram.3'

6.1.8 Eldrift med 6verforing under korning passar tung trafik

Till tag, sparvagnar och trddbussar anvénds oftast luftburna kontaktskenor,
medan tunnelbanor har en strdmskena bredvid rilsen.

Elvégar innebir att fordonen fér strom frén en extern stromkélla under kor-
ning. Elen kan matas genom kontakt uppifrén via luftledningar, underifran via
spar eller ledningar i viagen eller med hjdlp av induktiv 6verforing via elektro-
magnetiska falt fran vagkroppen. Tekniken med luftledningar har kommit
langst. Konduktiv 6verforing via spar i vigbanan har inte kommit lika langt i
utvecklingen.?'

Fordon som laddas med konduktiv laddning fran elvdg saknar en skydds-
jordsanslutning av fordonets chassi. Det kan hanteras med dubbelisolering
men det dr en komplicerad och opraktisk 16sning. Det gér ocksd att 16sa med
galvanisk isolering men det 4r ofta dyrt, tungt och tar stor plats. Det finns 16s-
ningar for att sitta mindre serier i drift, men elvigsanpassade fordon &r inte
mogna for den kommersiella marknaden i stor skala.’!® Luftburen el passar
inte passagerarfordon pa grund av att de dr betydligt lagre dn lastbilar och bus-
sar.

Trafikverket anser att en viktig fraga for eldrivna dragbilar &r att hitta fun-
gerande affarsmodeller om bara en del av végnitet dr elektrifierat. I dag ar det

32 bid. 5. 53-54.

313 Det finns ocksa direktmetanolbrinsleceller som anvinder metanol som brénsle.
314 Trafikverket (2016¢), s. 54.

315 Trafikverket (2017b).

316 Ibid. s. 22.
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mycket vanligt att dragbilar med semitrailer (pdhdngsvagn) fardas genom Sve-
rige i stéllet for att utnyttja modulsystemet och hdnga pé trailern pa en lastbil
och utnyttja maximalt tillaten langd och eventuellt vikt i Sverige. Trafikverket
stiller frdgan vad som kommer att krévas i framtiden for att fa transportorer

att limna dver trailern till en elektrisk dragare fran ett annat akeri.*!”

6.2 Resurser for att tillverka fordon

6.2.1 Elproduktionen avgorande vid tillverkning av fordon

Det krdvs mer material och mer energi for att producera elektriska drivlinor dn
konventionella. Men dven om paverkan fran tillverkningsfasen dr hogre for
elfordon kompenseras det ur ett livscykelperspektiv. Paverkan fran elfordon
dr lagre under anvindningsfasen eftersom elfordon anviander mindre och re-
nare energi.’'®

Vid en forskningsgenomgéang vid Chalmers jamfordes utslépp av véxthus-
gaser och forbrukning av naturresurser vid tillverkning av personbilar med
olika drivkallor, alltsd bade t.ex. elbilar och bilar med forbranningsmotor. Stu-
dien tog inte med drivmedlens livscykler. Studien visade att elbilar hade en
nagot storre miljobelastning fran fordonslivscykeln dn konventionella bilar.
Nivéerna var dock starkt beroende av ett flertal faktorer, sdsom hur mycket
som atervanns, bilens storlek, materialval, energieffektivitet, prestanda, niva
pa utrustningen, livslédngd, korstricka, hur mycket fossila brianslen som anvén-
des vid produktion av sévil el som ingdende material samt teknikens mog-
nadsgrad. Om alla material och fordon skulle tillverkas med svensk el (som ar
nédstan koldioxidneutral) skulle vixthusgasutsldppen fran fordonslivscykeln
bara bli hilften av de utsldpp som uppstar om man anvénder el fran kolkraft.
Det finns ocksé en stor potential att utveckla produktionen sé att den leder till
mindre utslédpp. Likasé identifierades behov av en effektivare atervinning av
vissa specialmetaller (litium, kobolt, nickel, tenn och platina) till batterier och
brinsleceller.’"”

Forskare vid Chalmers tekniska hogskola har gatt igenom ett stort antal
rapporter om livscykelanalyser av olika elfordon. Den viktigaste slutsatsen
som gruppen drar &r att elproduktionen &r det avgorande nir det géller el-
fordonens miljopaverkan. Manga jamforelser gors ocksé utifran befintlig for-
donsteknik, trots att utvecklingen inom elfordonsomréadet dr sa snabb att det
vore mer relevant att anvinda olika framtidsscenarier. En tredje slutsats &r att
nyttan av elfordon ocksa skiljer sig at vid olika anviandning: det dr mest effek-
tivt att anvénda elfordon i stadstrafik och att anviinda fordonet s intensivt som
méjligt under dess livslingd.3?°

317 Trafikverket (2016c¢), s. 54-55.

318 Sandén, Bjorn m.fl. (2015), s. 17. Ager-Wick Ellingsen, Linda m.fl. (2016).
319 Steen, Bengt m.fl. (2013).

320 Nordeldf, Anders m.fl. (2014), s. 1866-1890.
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En studie frdn IVL Svenska Miljdinstitutet pekar pa att det inte finns nagon
gemensam terminologi for livscykelanalyser av batteritillverkning och att jam-
forelser ar svéra att gora. Enligt sammanstillningen medfor tillverkningen av
litiumjonbatterier for ldtta elfordon i genomsnitt att 150-200 kilo koldioxid-
ekvivalenter per producerad kilowattimme batteri sldpps ut. En elbil med ett
batteri pa 100 kWh har saledes sléppt ut 15-20 ton koldioxid under produk-
tionsfasen, detta under antagande att den el som anvénts har 50-70 procent
fossilt ursprung. Med andra ord har elmixen stor betydelse for hur stora véxt-
husgasutslippen vid batteritillverkning blir.3?!

6.2.2 Kritiska ravaror stéller krav pa bittre atervinning

Vissa material har en hog ekonomisk betydelse samtidigt som tillgdngen &r
osédker, och EU klassificerar dessa som “kritiska rdvaror”. For litiumjon-
batterier betraktas kobolt, grafit och kisel som sddana révaror. Aven tillgingen
till litium &r avgdrande.>??

Anvindningen av litium och andra kritiska material, t.ex. séllsynta jordarts-
metaller, kan utgora resursproblem vid tillverkning av elfordon. Brytningen av
metaller kan ocksé ge utsldpp. Effektiva dtervinningssystem for litium och
andra metaller kan dock bidra till att undvika resursproblem.’%

Likasa &r det vid anldggning av elvédgar en fordel att utnyttja den befintliga
véginfrastrukturen. Da minskas den energidtgédng som annars skulle krévas for
att producera ny infrastruktur.>*

6.2.3 Arbetsforhillandena vid koboltutvinning ér inte hallbara

Utvinningen av virldens kobolt &r koncentrerad till Demokratiska republiken
Kongo. Over hilften av den utvunna kobolten tas fram i Kongo. Andra linder
ar Kina, Ryssland, Kanada och Australien, men de bidrar med en betydligt
lagre andel.

Det finns oro for de sociala aspekterna av koboltbrytning i Kongo, sdésom
tvangs- och barnarbete och osiikra arbetsforhallanden.>?> Unicef pekar pa att
manga barn arbetar i gruvor i Kongo under mycket svara forhallanden.32° Mén-
niskoréttsorganisationen Amnesty International har publicerat en rapport om
barnarbete i utvinningen av kobolt i Kongo.**” Regeringen pekar i en rapport
om Kongo fran 2016 pé att det trots forbud enligt landets grundlag forekom-
mer rapporter fran internationella civilsamhéllesorganisationer om pétvingat
arbete, inklusive olika former av slaveri, bl.a. inom gruvnéringen. Likasa &r

21VL (2017), 5. 28-29.

322 EU-kommissionen (2016), s. 7.
323 Sandén, Bjorn m.fl. (2015), s. 17.
324 Grontmij (2010), s. 38.

325 EU-kommissionen (2016), s. 9.
326 Unicefs webbplats.

327 Amnesty International (2016).
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barnarbete ett utbrett problem i Kongo, speciellt inom den informella gruv-
ndringen och jordbruket.’?®

6.3 Olika tekniker och drivmedel ar olika effektiva

6.3.1 Etanol, metanol och diesel har hog verkningsgrad

Drivmedel kan vara olika effektiva vid omvandling till nyttig transportenergi.
Hur effektiva de 4r beror dven pa i vilket fordon och i vilken sorts motor de
anvénds, men det gér dnd4 att se vissa generella skillnader mellan olika driv-
medel. Till exempel blir en och samma motor mer energieffektiv vid korning
pa etanol &n pa bensin.

Etanol och diesel — bade fossil och icke-fossil — har hog verkningsgrad,
liksom metanol. Aven SNG, DME och FT har hog verkningsgrad i en diesel-
motor. Bensin har ddremot ldgre verkningsgrad. Det har dven vitgas och natur-
och biogas i en bensinmotor.3%

6.3.2 Ett exempel

Energimyndigheten har gjort berdkningar av energianvdndningen for en
personbil i syfte att belysa hur drivmedlet och verkningsgraden i olika motorer
kan paverka energiatgangen. En genomsnittlig ravarumix for 2016 har anvénts
for drivmedlen, och virdena kan skilja sig at beroende pé vilka ravaror som
anvints till drivmedlen. Exemplet visar att energiatgdngen &r mycket lag vid
eldrift jamfort med andra drivmedel.

Tabell 7 Energiatgang for en genomsnittlig personbil.

Drivmedel Energianviindning kWh per km
Bensin 95 oktan 0,73
E85 0,69
Fordonsgas* 0,64
Diesel 0,55
FAME 0,55
HVO 0,55
Elbil 0,15

Killa: Energimyndigheten (2017a), s. 27. *Beriknat pa 2016 drs genomsnitt pa 83 procent férnybar an-
del i fordonsgasen, se Energimyndigheten (2017a), s. 1.

328 Regeringskansliet (2016b).
329 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 17, 23-24. Borjesson, P&l m.fl. (2016a), s. 17—
19. F3 (2015).
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6.3.3 Elmotorer i sirklass mest energieffektiva

Bensindrivna forbranningsmotorer har en verkningsgrad pa ungefir 20—
30 procent, vilket betyder att endast en tredjedel av den tillférda energin (ben-
sinen) nyttiggdrs for att driva fordonet. Resten forsvinner i form av framfor
allt viirmeforluster.*® Forbrianningsmotorer blir mer energieffektiva om alko-
holer anvénds &n om de tankas med bensin, och verkningsgraden for en gas-
driven forbrinningsmotor ir ungefir 2040 procent.>!

Verkningsgraden for kompressionsmotorer som tankas med diesel &r 25—
45 procent, vilket gor att de har en ldgre bransleforbrukning dn forbrénnings-
motorer.**? Fordon med kompressionsmotor kan tankas med for indamalet an-
passad etanol och ger d4 hdgre verkningsgrad #n vid tankning med diesel.333

Ett elfordon har en hog verkningsgrad, och ungefdr 80-90 procent av den
tillférda energin anvinds for att driva fordonet framat. Vid korning av elbilar
kan elmotorn dessutom fungera som en generator och ladda batteriet genom
att ta till vara rérelseenergin vid inbromsningar. Elbilar har tva till fem génger
hogre verkningsgrad &n konventionella bilar. Skillnaden ar storst i stadstrafik
med laga hastigheter och med manga stopp och inbromsningar som ger stora
mojligheter till energidtervinning.’** En bréinslecellsbil har en verkningsgrad
pé ca 40-50 procent.>*

Verkningsgraden for elvédgar dr hog, 70-80 procent. Energieffektiviteten &r
mycket hog for drift med olika sorters kontaktledningar och stromavtagare.
Energiforbrukningen i driftskedet séinks genom att en elmotor anvénds i stillet
for en bensin- eller dieselmotor.**

En modern jetmotor har en verkningsgrad p4 ungefir 40 procent.3¥ Tillver-
kare av flygplansmotorer som Rolls Royce och Pratt & Whitney satsar mycket
pé att utveckla mer effektiva och bréanslesnéla flygmotorer.

6.3.4 Hog energieffektivitet per personkilometer for sparbunden
trafik och kollektivtrafik

Energieffektiviteten ar hog for sparbunden trafik. For jarnvdg gar det endast at
0,10 kWh per personkilometer, och for dvrig bantrafik 0,11 kWh per person-
kilometer. Energianvidndningen i kollektivtrafiken totalt &r 0,17 kWh per
personkilometer. Det gar att jimféra med en personbil som gor av med
0,41 kWh per personkilometer.>3

Landsvdgs- och tatortsbussar har nagot hogre energidtgdng per person-
kilometer dn sparbunden trafik. Ytterligare hdgre energiatgang har personbilar

330 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 21, 30.
31 Sweco (2014), s. 38.

332 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 21.

333 Ibid. s. 23-24.

34 Sandén, Bjorn m.fl. (2015), s. 14.

335 Sweco (2014), s. 39.

33¢ Grontmij (2010), s. 38.

37 Karyd, Arne (2013), s. 19.

338 Regeringskansliet (2016¢), s. 74-75.
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1 landsvégstrafik foljt av personbilar i titortstrafik. Energianvéndningen per

personkilometer dr hogst for flyge

t 339

6.4 Sammanfattning

Vissa drivmedel kan anvindas i konventionella fordon eller hoginblandas
i konventionella drivmedel. Det géller HVO och biobensin.

Ett antal drivmedel kan blandas till en viss midngd i konventionella driv-
medel, sdsom etanol, metanol, FAME, HEFA och FT.

Vissa drivmedel kraver anpassade fordon, t.ex. E85, ED95, DME, biogas
och el.

Etanol, metanol och diesel har en hég verkningsgrad. Bensin och biogas
har déremot lagre verkningsgrad.

Elmotorer, sparbunden trafik och elviagar dr mycket energieffektiva. El-
drift med hjdlp av brinsleceller har ldgre energieffektivitet.

Sparbunden trafik anvander minst energi per personkilometer. Bussar har
nagot hogre energianvindning per personkilometer, och personbilar har
ytterligare hogre energidtgang. Energidtgdngen per personkilometer &r
hogst for flyget.

Vid jamforelser av utsldpp och energidtgang for konventionella bilar och
elbilar skiljer sig resultaten beroende pd om man anvinder ett livscykel-
perspektiv eller inte.

Vid produktion av elfordon &r elmixen vid tillverkningen avgdrande for
hur mycket koldioxidutsldpp som slépps ut under fordonets livscykel.
Vid tillverkning av batterier &r litium fortfarande en kritisk ravara dven om
alternativ provas. Kobolt till batterier bryts i vissa fall under arbetsférhal-
landen som inte &r héllbara.

3% Trafikverkets webbplats (a).
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7 Tillgéngen till drivmedel varierar

I kapitel 7 diskuteras vilken tillgdng det finns till de olika drivmedlen i Sverige.
Det ir t.ex. intressant att veta om och hur elndten paverkas av en 6kad elektri-
fiering av transporter. For flytande drivmedel har det betydelse om de kan
blandas i konventionella drivmedel eller kriver separata distributionssystem.
Négra drivmedel dr ocksa svarare att distribuera dn andra. Likasa &r det intres-
sant att se vilken tillgdng det finns till ladd- och tankstéllen i Sverige i dag.

7.1 Vissa drivmedel kraver ny infrastruktur

7.1.1 Infrastruktur for etanol finns pa plats

Etanol dr exempel pa ett drivmedel dér det finns vl utbyggda kanaler for dis-
tribution. Eftersom en stor del av etanolen séljs som inblandning i andra driv-
medel distribueras den inom ramen for den vanliga bensin- och dieselhante-
ringen. Det finns &nnu en forhallandevis god infrastruktur for distribution av
E85 i Sverige tack vare pumplagen. Lagen, som kom 2006, stéllde krav pa
tillgdng till alternativa brénslen pa alla tankstéllen. Lagen var teknikneutral
men ménga valde E85. Distribution av ED95 sker framfor allt direkt till buss-
och transportbolag.>*

7.1.2 Metanol kriver anpassning

Distribution och lagring av metanol liknar de system som anvinds for bensin
och diesel. Vissa material maste dock anpassas eftersom metanol medfor 6kad
risk for korrosionsskador. System som ar anpassade for E85 kan ocksa anvén-
das till M85.34

Anvindning av metanol som fartygsbrinsle pagér i Sverige pa forsoksniva.
Metanolen levereras med lastbil fran en depd i Malmé.**?

7.1.3 HVO och FAME blandas ofta i diesel

Det gar att anvdnda befintliga dieseldistributionssystem for distribution av
HVO. Distribution av HVO till privatkunder sker framfor allt genom inbland-
ning i diesel. Distribution av ren HVO till foretagskunder kan ske genom
direktforsdljning.

FAME kan blandas ofta i diesel men kan ocksé anvéndas som eget driv-
medel. FAME kan inte lagras under sa lang tid, och ren FAME bor dérfor
konsumeras inom sex manader.** FAME mdste ocksa lagras morkt.

3% Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 11. F3 (2015).
341 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 11. F3 (2017c).
32 Koucky & Partners (2016), s. 15.

5 F3 (2017b).
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7.1.4 Gaser ar mer krivande att distribuera

Biogas kan transporteras frdn produktionsanlédggningen antingen under hogt
tryck eller i flytande tillstind. Komprimerad biogas kan ocksa distribueras ge-
nom naturgasnitet, som i sin tur levererar gas till ménga tankstillen.>** Det
finns viss infrastruktur for distribution av biogas i Sverige, och regionalt kan
denna vara relativt vél utbyggd. En 6kad anvindning av biogas utanfor dessa
omraden kriver att en helt ny infrastruktur byggs ut.>*’

I Sverige &r det vanligast att biogasen &r komprimerad och nést vanligast
att den distribueras i nit. Endast 3 procent av den svenska biogasen distribu-
eras i flytande form.3#

Det finns tva terminaler i Sverige for lagring och distribution av LNG till
sjofarten, en i Lysekil och en i Nynishamn.’*’ Fler hamnar bygger for nir-
varande ut distributionen, t.ex. Géteborgs hamn.

Det finns viss men begrénsad infrastruktur for distribution av DME i Sve-
rige. En 6kad anvidndning av DME skulle dock kréva en anpassning av distri-
butionsinfrastrukturen.’*® Eftersom DME blir flytande redan vid ett mattligt
tryck kan den hanteras som LPG pa grund av dess liknande egenskaper. Be-
fintlig infrastruktur for LPG kan dérfor anviandas for transport, lagring och
distribution av DME, med mindre modifieringar.3*

De vanligaste sitten att lagra vétgas ér antingen i komprimerad form under
tryck eller i flytande, kyld form. Vitgas har en 14g energidensitet per volym-
enhet och tar alltsa stor plats vid transport. Det gor att det finns utmaningar
nir det giller att lagra och transportera vitgas pa ett effektivt sitt.>>

7.1.5 Allt flygbrinsle distribueras pa samma sétt

Alla flygbrinslen maste kunna blandas med standardbrénslet Jet A, vilket gor
att HEFA distribueras tillsammans med detta och inte kréver sérskilda distri-
butionssystem. Karlstad flygplats har distribution av biojet.

7.1.6 Elniiten vil utbyggda men paverkas av elektrifiering

Om alla personbilar (ca 4,85 miljoner) vore elbilar skulle det krdva ungefar 10
TWh per &r, om man utgar fran att en elbil anvidnder knappt 2 kWh per mil
och kor drygt 1 000 mil per ar. Det motsvarar ungefar 7 procent av Sveriges
totala elanvéndning. En svensk forskningsrapport anger att om elbilarna utgér
14 procent av den totala bilflottan i EU 2030 krédver laddningen av dessa 4 pro-
cent av den forvéntade efterfrigan pa el i EU.%!

4 F3 (20164a).

345 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 11.

346 Energimyndigheten (2016g), s. 27.

37 Koucky & Partners (2016), s. 14.

348 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 11.

9 F3'(2017a).

330 Vitgas Sveriges webbplats (b).

351 Berggren, Christian & Per Kdgesson (2017), s. 53.
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Niten for distribution av el dr vél utbyggda i Sverige. En 6kad anvéndning
av batterier medfor dock bade méjligheter och utmaningar for elsystemet. El-
bilar som laddas under hdglasttimmarna skulle potentiellt kunna skapa &ver-
belastning i systemet. Blir batterivolymen stor eller om batteriernas kapacitet
Okar kan de utgdra en nytta for elsystemet genom att avlasta det.>%

En 6kad andel vind- och solel kan gora att produktionen av el dr som lagst
samtidigt som flest vill ladda sina fordon. En hog andel férnybar el kan darfor
innebdra sérskilda utmaningar. Sérskilt en hog andel solel kan kréva att ladd-
ning under dagtid blir nédvindig.>

Kungliga Ingenjorsvetenskapsakademin (IVA) bedomer att en kraftig k-
ning av transporter som kraver laddinfrastruktur skulle innebéra hogre effekt-
toppar och didrmed att kapacitetsgransen skulle kunna dverskridas pa vissa
stdllen i elndtet. Utmaningen tros bli hogst i lokal- och regionnitet. Anled-
ningen &r att laddning av elbilar troligen kommer att sammanfalla med de be-
fintliga effekttopparna, dvs. tidig morgon och sen eftermiddag. Med hjilp av
incitament skulle dock fordonen kunna laddas nér det dr mest fordelaktigt for
elsystemet. Elbilen skulle dessutom kunna laddas av produktionséverskott pa
el fran t.ex. vindkraft, vilket ddrmed kunde fa en positiv paverkan pé effekt-
behovet. Elbilar skulle vidare kunna fungera som energilager och dela med sig
av overskottsel till ndtet. Utvecklingen mot stdrre batterier som kan laddas allt
snabbare kan fa stor pdverkan pa det framtida elsystemet. Snabbladdning kan
leda till mycket stora effektuttag lokalt. Samtidigt blir fordonen mer flexibla
nér det géller tidpunkt for laddning och kapacitet att dela med sig av energi-
lager.®>

Vignitet har inget utbyggt lingsgaende elnét for den elkraft som skulle be-
hovas vid anldggning av elvédgar. Det finns vissa framdragna elabonnemang
for t.ex. belysnings- och pumpanlédggningar men de ar for glest placerade och
har inte tillracklig kapacitet. Elnétet skulle ocksa behdva anpassas med hénsyn
till att elvdgar belastar nitet pd ett annat sétt. Ett nytt kabelnét for hogspanning
skulle behdvas, och med négon eller nagra kilometers avstand maste hogspén-
ningen omvandlas till ligre spinning i elanliggningar.’>

7.2 Tillgdngen till tank- och laddstéllen ser olika ut

7.2.1 God men minskande tillgang till etanol

Antalet tankstéllen med etanol borjade 6ka som en konsekvens av pumplagen
2006. Sedan 2013 okar inte langre antalet, och det har minskat det senaste éret.
Det gar att tanka etanol vid ungefar 1 750 tankstéllen.

352 Svenska kraftnit (2015), s. 27-28.

353 Berggren, Christian & Per Kégesson (2017), s. 54.
34 IVA (2016), s. 8, 15-17.

355 Trafikverket (2017b), s. 41-42.



7 TILLGANGEN TILL DRIVMEDEL VARIERAR

Figur 18 Antal forsiljningsstilllen for etanol 2004-2017.
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Kailla: Svenska Petroleum- och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI).

7.2.2 Fler forsiljningsstillen for HVO och biogas, firre for
FAME

Antalet forsdljningsstillen for FAME/RME okade tidigare men har minskat
under 2016 och 2017. Ren FAME (B100) séljs framfor allt direkt fran produ-
cent till kund. Bussbolag med FAME/RME-drivna bussar har egna tank-
stationer.>%

Figur 19 Antal forsiljningsstiillen 2013-2017.
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Killa: Svenska Petroleum- och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI).

3% Energimyndigheten (2016g), s. 19.
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Ren HVO siljs vid ett knappt hundratal forsiljningsstéllen. De stora drivme-
delsbolagen siljer HVO under specifika produktnamn.®’ Flera av de stora bo-
lagen séljer diesel med 50 och 100 procent HVO men déremot inte i hela Sve-
rige.

Antalet tankstéllen for fordonsgas okar (se figur 19). Det finns ett trettiotal
distributérer av biogas, och i dag finns det ungefar 160 publika tankstéllen och
60 icke-publika (t.ex. i form av bussdepéer) i landet.>>

7.2.3 Fa tankstillen for vitgas men fler planeras

Vitgas kan tankas pa fyra orter i Sverige (Sandviken, Arlanda, Mariestad och
Goteborg). 2018 vintas en station dppna i Umea och en i1 Stockholm.

EU:s fond for ett sammanldnkat Europa delfinansierar projektet Nordic
Hydrogen Corridor som i Sverige samordnas av Sweco. Projektet syftar till att
oka antalet tankstillen for vitgas. Atta svenska stider ska viljas ut under 2018.
Ett krav fran EU:s fond &r att stationerna placeras langs med de prioriterade
transportkorridorer som binder samman Kopenhamn, Oslo och Stockholm.
Med de atta nya stationerna kommer Sverige att ha minst 14 vitgastank-
stationer 2020.%%°

Bio-DME fanns tidigare pa den svenska marknaden i sma mangder men &r
nu inte kommersiellt tillgéingligt.3%

7.2.4 Biobensinen en nykomling

Biobensin fanns 2016 inblandad i tre leverantdrers bensin.! Stl séljer en ben-
sin som innehaller 5 procent biobensin och ETBE (etyltertidrbutyleter som
blandas i for att minska avgasernas miljo- och hélsofarlighet) samt 5 procent
etanol. Den séljs for ndrvarande pa nio Stl-bensinstationer i Géteborgsomra-
det. Under vissa perioder séljer OKQ8 i Stockholmsomradet en bensin som
innehaller upp till 8 procent biobensin utdver 5 procent etanol. Preem séljer en
bensin med 10 procent biobensin frén tallolja, 5 procent etanol samt 1 procent
ETBE. Drivmedlet &r tillgdngligt pa ungefér 80 tankstéllen i sodra Sverige.

7.2.5 Allt fler publika laddpunkter

Det fanns mer dn 3 700 publika laddpunkter i Sverige 2017, vilket dr 1 400
fler @n ett ar innan. Tre fjdrdedelar av dessa anvénder standarden mode 3 typ
1 eller 2. Typ 1 kommer frdn USA och anvinds av alla asiatiska biltillverkare.
Typ 2 ér standard i Europa. Typ 2 #r dubbelt s& vanlig som typ 1 i Sverige.®

357 Energimyndigheten (2016g), s. 15.

38 Ibid. s. 27.

3% Vitgas Sveriges webbplats (a).

360 Energimyndigheten (2015¢), s. 13.

31 Energimyndigheten (2017a), s. 51.

3¢ Energimyndigheten (2015d), s.10-12. Power Circles webbplats (a).
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Foér snabbladdning finns det tvd huvudstandarder, dels Chademo (japansk
standard), dels CCS (europeisk standard). Biltillverkaren Tesla har dock en
egen standard for snabbladdning som endast tillverkas och installeras av Tesla.
I dag finns det ett tjugotal Tesla Supercharger-stationer i Sverige. Teslas bilar
kan ocksa snabbladdas med hjilp av en adapter i en Chademostation.>®*

Vid sidan om de publika laddpunkterna finns ett stort antal privata. Inom
ramen for Klimatklivet har 6ver 800 laddstationer med dver 4 000 laddpunkter
beviljats stéd t.o.m. december 2017.3%4

7.2.6 Forsok med konduktiv och induktiv laddning

Forsok med konduktiv laddning genomfors i Sverige i liten skala. Konduktiv
laddning innebér att elektrisk energi dverfors via skenor eller med hjilp av
ndgon form av elledningar dit de laddbara fordonen kan kopplas under kor-
ning. En arm frén fordonet nér skenan eller elledningen. Fordonen kan an-
tingen ladda under korning eller nér de star stilla. Likasa pagar utveckling av
induktiv laddning, vilket innebér att laddningen sker tradlost. Elen overfors
frén en laddplatta till fordonet via en induktionsmottagare.%> Induktivladdade
hybridbussar finns redan i reguljar kollektivtrafik i Sverige.

7.3 Risker vid transport och distribution

Anvindning av drivmedel kan medfora vissa risker, men riskerna skiljer sig at
mellan olika drivmedel. Generellt dr gas mer komplicerat att transportera dn
flytande drivmedel, och elektrifierade transporter stéller sérskilda krav.

7.3.1 Etanol, metanol och FAME ir biologiskt nedbrytbara

Etanol &r biologiskt nedbrytbart vid ett eventuellt utslédpp i naturen och bryts
ned mycket snabbt. Etanol kan inte borja brinna vid temperaturer under 12 °C.
Riskerna vid hantering av etanol dr ungefar desamma som vid hantering av
bensin.3® Metanol antinder littare #n etanol och ir giftigt. Det 4r dock ocksd
biologiskt nedbrytbart och bryts ned snabbt. Transport och distribution av eta-
nol och metanol #r forknippat med smé risker.>¢’

Ren FAME iér icke-toxisk och biologiskt nedbrytbar om den kommer ut i
naturen.>® DME ger inte upphov till korrosion, det ir inte cancerogent och
inte giftigt.3** HVO ir precis som fossil diesel giftig och kan orsaka langvariga
skador pé vattenlivet vid ett eventuellt utslipp.’”

363 Energimyndigheten (2015d), s.10-12.

364 Naturvardsverkets webbplats (c).

36 power Circles webbplats (b).

366 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 11. F3 (2015).
367 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 20

365 £3 (2017b).

3 £3 (2017a).

0 811 (2016).
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7.3.2 Utmaningar finns, men fa olyckor vid gasdistribution

Varken metan eller vétgas dr giftiga for ménniskor men déremot ar de littan-
tdndliga. Det finns en risk for att gasdrivna fordon — liksom bensin- och die-
seldrivna fordon — exploderar om drivmedlet antdnds. I gasdrivna fordon ska
det finnas sméltsékringar i gastankarna. Sékringarna ska tomma gastanken vid
brand for att undvika en explosion. En annan risk for explosion &r vid tank-
ning. Fordon fran évriga Europa tankas ofta med LPG medan svenska fordon
oftast tankas med CNG eller CBG. Det finns en risk for explosion om ett LPG-
fordon tankas med CNG-brénsle eftersom de tva brénslena har olika arbets-
tryck.3”! Fordon som drivs med fordonsgas har dock funnits linge, och det har
varit mycket fi olyckor med dessa fordon.3”?

For en vanlig brinslecellsbil &r riskerna nér det géller brand och explosion
inte hogre &n for en konventionell bensinbil. Riskerna med vétgas som driv-
medel kan till stor del sigas vara jimforbara med andra gasformiga bréns-
len.>” Det finns dock vissa egenskaper som skiljer vitgasen fran dvriga gas-
formiga drivmedel, t.ex. att det endast behdvs lite energi for att antdnda en
explosiv blandning av vitgas och luft. De storsta riskerna med vétgas &r vid
transporter av nedkyld kondenserad vitgas.3"

7.3.3 Viktigt att siikerstiilla att néitet klarar laddning

Elsdkerhetsverket anser att det finns ett behov av att informera allmédnheten
om laddning av elfordon hemma. Det &r viktigt att kontrollera att det nét som
matar den kontakt man vill ladda sitt fordon frén kan klara av belastningen.
Elinstallationerna i fastigheten maste vara si beskaffade att de klarar av ett
storre stromuttag under en lingre tid utan att overhettas. Ett problem ar att
elinstallationerna i dagens fastigheter i de allra flesta fall installerades for
lange sedan och att uppdateringstakten av elinstallationer i hushéllen &r lag.
Det finns dérfor enligt Elsédkerhetsverket risk for att ménga av elinstallation-
erna i privata hushéll inte klarar den belastningsdkning som en laddning av ett
elfordon kan innebdra. En annan utmaning &r att laddning av elfordon &kar
belastningen konstant under léngre tid. Dessutom anvénds ibland forléng-
ningssladdar da uttagen sitter langt fran bilen. Forldngningssladdar &r inte all-
tid dimensionerade for den konstanta strommen. Det gar att installera sarskilda
laddstationer eller laddboxar for laddning i hemmet. For privatbruk och ladd-
ning med upp till 16 ampere finns dock inga krav pa att man maste ha en ladd-
station.?”® Privatpersoner kan ansdka om att fa delar av kostnaden tickt genom
ett ladda-hemma-stod via Klimatklivet.

1 MSB (2016).

372 Berg, Thomas (2014), s. 10-11.
33 Ibid. s. 10-11.

37 Ibid. s. 10-11.

375 Elsikerhetsverket (2014), s. 33.
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7.3.4 Elvigar kriver sikerhetsitgirder

Elvigar med hingande ledningar har forstirkta sidordcken for att hindra
pékorning. Skulle elledningarna eller upphingningen brista rullas ledningarna
automatiskt upp samtidigt som strdmmen bryts, och inga stromforande delar
ska finnas i nabar hojd. Nér fordonet stromforsorjs via en skena i vigbanan
slas strommen pé forst nér fordonet passerar. Om ett fordon star stilla eller kor
sakta slas strommen av och fordonet anvénder dieseldrift eller elforsérjning
med batteri. Anledningen &r att personer som ror sig pa védgen inte ska kunna
utsdttas for strom vid kobildning, stopp eller olyckor. En uppstickande eller
nedsénkt elskena pa védgen kan innebéra risker for sladd eller ldngre broms-
stracka for tvahjuliga fordon. Vid induktiv 6verforing finns inga risker med
nedfallande ledningar, metallskenor eller annorlunda friktion. Daremot finns
risker med elektromagnetisk stralning som kan péverka utrustning och even-
tuellt manniskors hilsa. For den akuta hélsopéverkan finns griansvirden, men
de langsiktiga effekterna av att utséttas for magnetfalt i samband med laddning
av fordon #r inte utredda.’”

7.4 Distributionskostnader

7.4.1 Dyrare att distribuera gas éin flytande drivmedel

Generellt kostar det mindre att distribuera vitskeformiga drivmedel &n gasfor-
miga. Det giller dock endast om det inte redan finns gasledningar att ta i bruk,
for i sadana fall &r distribution av gasformiga drivmedel forknippat med be-
tydligt lagre kostnader. Det finns ocksé skillnader i behovet av energi som gar
at for att distribuera drivmedlet. Vid distribution av vétskeformiga drivmedel
krivs ungefar motsvarande 1 procent av energiinnehéllet vid distribution. Vid
distribution av gas behdvs motsvarande 3—6 procent av energiinnehallet for
t.ex. kompression. Nedkylning av vétgas till flytande form krdver nédgot mer
energi.’”’

Kostnaden for distribution och tankstationer for bensin och diesel ar 1—
1,50 kronor per liter.’”® FT-diesel har ungefir samma kostnad, medan etanol
och metanol beddms ha ca 20-30 procent hogre kostnader (1,20—1,95 kronor)
for distribution n bensin och diesel p& grund av ligre energidensitet.”

Kostnaden for distribution och tankstationer for DME och SNG &r hogre
och berdknas for SNG vara ungefar 2 kronor per liter bensinekvivalent. Dis-
tributionskostnaderna for DME ér svéra att berdkna d& DME-distribution kréi-
ver nya system. Det allra mest utmanande drivmedlet att distribuera dr dock
viitgas. 3%

376 Trafikverket (2017b), s. 33-34.

377 Bgrjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 22. Bérjesson, Pal m.fl. (2016b), s. 48.
378 Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 22.

37 Tbid. s. 22.

30 Tbid. s. 22.
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7.4.2 Hoga kostnader for nya system men léigre for godstrafiken

FFF-utredningen (Utredningen om fossilfri fordonstrafik) pekade 2013 pa att
kostnader for distribution av hoginblandande och rena biodrivmedel kan vara
en utmaning, i synnerhet i ett s stort och glesbefolkat land som Sverige. Av
kostnadsskal kan det enligt utredningen vara svart att bygga upp ett nytt dis-
tributionssystem for drivmedel till personfordon vid sidan om det befintliga
for bensin, dieselolja och E85 och det distributionssystem for fordonsgas som
ticker delar av landet. Att fa ett heltickande system troddes bli &nnu svarare i
takt med en dkad effektivisering och en 6kad elektrifiering, eftersom det skulle
leda till ett minskat totalt drivmedelsbehov. Situationen for godstransporter
och nyttofordon ség ddremot annorlunda ut da ett tickande system for dessa
fordon kréver betydligt farre tankstationer. Utredningen framholl DME, bio-
gas eller ED95 som intressanta mdjligheter och sag synergieffekter mellan
personbilstrafik och godstrafik nir distributionssystem byggs upp.®!

7.5 Sammanfattning

* Det finns god infrastruktur for okad distribution av etanol, HVO, bio-
bensin, HEFA och FT. I delar av landet finns en infrastruktur for distribut-
ion av biogas.

* Metanol och DME kréver uppbyggnad av nya system for distribution. Vét-
gas ar jamforelsevis dyrt att distribuera.

* Generellt stiller distribution av gaser hogre krav och &r dyrare &n distri-
bution av flytande drivmedel.

* Om alla personbilar var elbilar skulle de behdva ungefar 10 TWh el per ar.

» Elniten &r vl utbyggda, och en elektrifiering av végtransporter skulle inte
skapa brist pa el. Daremot stdller en 6kad elektrifiering av transporter nya
krav pa elnéten, framfor allt i form av effekttoppar. Med hjélp av teknik
och incitament skulle dock topparna kunna kapas.

 Okad elektrifiering av véigar och vigfordon stiller krav pa sikerhetsatgir-
der.

350U 2013:84.



8 Olika drivmedel ger olika utslapp

Kapitel 8 tar upp fragan om vilka ravaror och drivmedel som ger olika utsléapp.
Fokus riktas frimst mot utsldpp av vixthusgaser men dven i viss man mot
andra utslépp.

8.1 Utslapp av vaxthusgaser i ett livscykelperspektiv

8.1.1 Elen spelar roll vid biodrivmedelsframstéllningen

Vid berdkning av véxthusgasutsldpp fran elanvdndning i samband med pro-
duktion av biodrivmedel eller flytande biobranslen foreskriver fornybartdirek-
tivet att man anvander nordisk elmix, ocksa kallad residualmixen, och det ar
ofta detta matt som anvénds i olika jaimforelser. EU-kommissionen avser att
uppdatera berdkningsmetoden nér ett tillforlitligt system med ursprungsmaérk-
ning &r pa plats i hela unionen. 2016 bestod residualmixen av 48 procent fos-
silt, 35 procent kiirnkraft och 16 procent fornybart.3$?

8.1.2 Andra nyttor bor vigas in i analysen av utslipp

Vid tillverkning av biodrivmedel kan nyttor uppstd som inte direkt har med
det fardiga drivmedlet att gora. Det kan vara biprodukter (t.ex. rotrester, in-
fangad koldioxid, vitgas, harts eller glycerol) eller andra nyttor sésom viarme
eller el. Dessa nyttor kan anvéndas i industrier eller t.ex. som foder eller godsel
och ersitter dé fossila alternativ eller produkter som framstélls pé ett sétt som
fororsakar viaxthusgasutslapp. Att inte redovisa sddana icke drivmedelsrelate-
rade fordelar fran biodrivmedel leder till en underskattning av biodrivmedlens
bidrag till minskningen av utslipp.3%3

En undersokning pekar pa att biodrivmedelproduktionen i Sverige kan ge
betydande vérden. Det giller sérskilt biodrivmedel dir produktionssystemen
ar utformade for att leverera biprodukter eller nyttor med stor mojlighet att
ersitta fossila alternativ, t.ex. biobaserad koldioxid frén etanolproduktion eller
rotrester frin biogasproduktion.3%*

Aven en annan undersékning bekriftar att det finns potentiellt stora miljo-
missiga och socioekonomiska fordelar fran produktion av biodrivmedel. Den
svenska biodrivmedelsproduktionen kan ge upphov till betydande mervirden
i form av t.ex. biprodukter fran spannmalsbaserad etanolproduktion, rétrester
frén biogasproduktion och virmeintegration for lignocellulosabaserad drivme-
delsproduktion. Studien bedémer att man kan identifiera upp till 50 procent

382 Energimarknadsinspektionens webbplats.
383 Martin, Michael m.fl. (2017b).
3% Tbid.
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storre minskning av véxthusgasutsldppen om hinsyn tas dven till icke-drivme-
delsrelaterade fordelar, jamfort med om man endast méter minskningen av
vixthusgasutslippen i relation till de utsldpp som fossila drivmedel ger.3®®

Drivmedelsutbytet av etanol fran vete och FAME/RME fran raps ér visser-
ligen relativt lagt, men samtidigt ger anvéndning av dessa grodor knappt 1 ton
protein per hektar som kan anviindas som foder.3%

8.1.3 Olika berikningsmetoder ger olika resultat

Enligt fornybartdirektivet berdknas ett drivmedels utslapp utifrén dess utsldpp
fran odling, bearbetning samt transport och distribution av révaror och fardigt
drivmedel. Ett systemutvidgat perspektiv ger andra resultat. Figur 20 belyser
att de olika berdkningsmetoderna ger olika resultat. Figuren visar véixthusgas-
prestanda for produktionssystem beréknat dels enligt metodiken i fornybart-
direktivet, dels med hjilp av ISO-standarden for livscykelanalys. Som jamfo-
relse visas ocksé viaxthusgasprestanda for bensin och diesel enligt fornybart-
direktivets (RED:s) jamforelsevirde, respektive om okonventionella fossila
rdvaror anvéinds.

Som framgar visar [SO-standarden for livscykelanalys i de flesta fall storre
utsldpp av koldioxidekvivalenter. Det géller sdrskilt biogas fran grodor och
raps. A andra sidan fir biogas fran godsel ett betydligt ligre vérde &n berik-
ningen enligt fornybartdirektivet. Virdet blir t.o.m. negativt eftersom gaspro-
duktionen leder till minskade utsldpp jaimfort med om drivmedlet inte hade
producerats. Aven biogas frén organiskt avfall och HVO fran tallolja ger 1aga
utslépp ur ett systemutvidgat livscykelperspektiv.

35 Martin, Michael m.fl. (2017a).
3% Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 14.
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Figur 20 Vixthusgasprestanda for produktionssystem beriknat enligt EU:s
fornybartdirektiv och i ISO-standarden for livscykelanalys (systemutvidg-
ning), i gram koldioxidekvivalenter per MJ.

M EURED M Systemutvigning (ISO)

Bensin/diesel (okonv. ravaror)
Bensin/diesel (EU RED)
Tallolja-biodiesel (HVO)

Skogsflis-FT-diesel
Skogsflis-SNG/metanol/DME
Skogsflis-etanol & biogas
Halm-etanol & biogas
Raps-biodiesel
Sockerrdr-etanel (imp. Brasilien)
Vete-etanol

Organiskt avfall-biogas
Godsel-biogas

Grodor-biogas

-50 1] 50 100 150 200
g CO2-ekvivalenter per MJ biodrivmedel

Kailla: Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 19.

DME fran skogsflis ger ungefar lika mycket utslépp av vaxthusgaser som FT-
diesel fran skogsflis. Det ger lagre utsldpp 4n etanol och biogas frén skogsflis.

8.1.4 HVO och biobensin ger liga vixthusgasutslipp ...

Energimyndigheten har beréknat vilka genomsnittliga véxthusgasutslapp som
olika drivmedel ger upphov till ur det livscykelperspektiv som tillimpas i for-
nybartdirektivet och utifrdn aktuella produktionssystem och ravaror. Det &r
dock viktigt att komma ihdg att berdkningarna utgér fran ett drsmedelvirde
och att utsldppen kan se mycket olika ut beroende pé ravaran, omvandlings-
processen och till vilket fordon drivmedlet anvéinds.

Energimyndigheten beréknar utsldppen utifrdn normalvéirden som fast-
stillts av EU-kommissionen. De inkluderar utsldpp fran odling, bearbetning
samt transport och distribution av ravaror och fardigt drivmedel. Med en sadan
berdkningsmetod framkommer att de fossila drivmedlen ger hoga véxthusgas-
utsldpp: bensin ger storst, foljt av diesel och flytande naturgas. Sedan foljer
ERS5, el, fordonsgas och ED95. Lagst utsldpp enligt berdkningsmetoden ger
HVO och biobensin.*’

387 Energimyndigheten (2017a), s. 26, 37-38. Virdet for biobensin 4r en egen berdkning med
utgangspunkt i tabellen pé s. 37 i kéllan.
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8.1.5 ... och héga utsléippsminskningar

Virden f6r utsldppsminskningar tas fram genom att jimfora véxthusgasutslép-
pen fran en biokompenent med utslédppen fran en fossil motsvarighet som fast-
stéllts i fornybartdirektivet. Normalvirdena &r schablonvérden som faststéllts
av EU-kommissionen och som inkluderar utsldpp frén odling, bearbetning
samt transport och distribution av rdvaror och firdigt brinsle.’*® Aven hir &r
det viktigt att notera att det &r medelvdrden och att ravarorna spelar mycket
stor roll. Storst utsldppsminskning jamfort med diesel och bensin ger bio-
bensin (i genomsnitt 86 procent) f6ljt av HVO (81 procent), biogas (76 pro-
cent), etanol (59 procent) och FAME (53 procent).>®

Fornybartdirektivet, som i Sverige genomfors i héllbarhetslagen, foreskri-
ver en viss procentuell vixthusgasminskning for att drivmedlet ska betraktas
som hallbart. Tidigare gick gransen vid 35 procents minskning, men sedan
arsskiftet 2016/2017 ar gransen 50 procents vaxthusgasminskning. De bio-
komponenter som inte klarar det kravet betraktas som sin fossila motsvarig-
het.?

8.1.6 Inga utsléipp vid anvéindning av el frin brinsleceller men
vid tillverkning av viitgas

Eldrift med vétgasbrénsleceller ger inga skadliga utslépp fran fordonets motor
vid korning. Utsldpp av miljoskadliga &mnen kan dock uppsté vid framstall-
ningen av vitgas. Utsldppsvinsterna vid anvidndning av vétgasdrift dr déarfor
beroende av hur vitgasen har tillverkats. Naturgasreformering ger utslapp pa
ungefdr 12 kilogram koldioxidekvivalenter per kilogram vétgas, om man ser
till hela produktionskedjan. Foérgasning av biomassa ger ungefér 5 kilogram
koldioxidekvivalenter per kilogram vétgas. Elektrolys med vindkraftsbaserad
el ger 1 kilogram koldioxidekvivalenter per kilogram vitgas.>!

8.1.7 Inga utsléipp frén elfordon

Rena elfordon ger inga utslépp vid kérning. I vilken utstrackning laddhybrider
och rena elfordon kan minska utsldppen av vaxthusgaser beror pa hur elen som
driver fordonet &r framstélld. En elproduktion som dr baserad pa fossila bréins-
len &ter 1 vérsta fall helt upp de vinster som gors genom att sjélva bilen &r mer
energieffektiv.**> Naturvardsverket berdknar att vixthusgasutslippen for den
nordiska elmixen &r 100 gram koldioxid per kWh.**

Elektrifierade drivlinor gor mest miljonytta i stadstrafik d4 energianvand-
ningen, och dirmed utsldppen av viaxthusgaser, minskar mest vid kérning med

3% Ibid. s. 38.

39 1bid. s. 37.

30 Ibid. s. 11.

31 Sweco (2014), s. 15,17, 77.

32 Sandén, Bjorn m.fl. (2015), s. 16.
33 Svenska Miljdemissionsdata (2015).
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manga stopp och med 14ga hastigheter. Samtidigt minskar utsldppen av andra
avgaser, som har negativa hilsoeffekter. ***

En studie anger att elbilar som drivs med batteri gor att 17,5 kilogram kol-
dioxidutslépp undviks per kilogram bilbatteri varje ar. 3%

8.1.8 Publika laddpunkter reducerar utslippen

Energimyndigheten har riknat ut nyttan for laddpunkter matt i koldioxidekvi-
valenter. En icke-publik laddpunkt (t.ex. en laddpunkt vid en enskild parke-
ringsplats, vanligtvis upplaten till ett specifikt fordon) for normalladdning bi-
drar till en arlig reduktion av 1 630 kilogram koldioxidekvivalenter. En publik
laddpunkt f6r normalladdning vid 22,2 kW, bidrar till en érlig reduktion av
1 460 kilogram koldioxidekvivalenter. En publik laddstation for snabbladd-
ning med 50 kW likstrom bidrar till en arlig reduktion av 7 300 kilogram kol-
dioxidekvivalenter.*°

8.1.9 Reducering av utsldpp frin eldriven tung trafik

Drift med kontaktledningar och strémavtagare ger inga lokala utslapp. I vilken
utstrdckning fordonen minskar utsldppen av vixthusgaser beror pa hur elen
som driver fordonet 4r framstilld.*’ Berdkningar visar att om den tunga trafi-
ken mellan Stockholm, Géteborg och Malmé skulle 6vergé helt frén fossila
brénslen till eldrift skulle det innebéra en reduktion av koldioxidutsldppen med
1 miljon ton per &r, vilket motsvarar drygt 2 procent av vaxthusgasutsldppen
frén fossila briinslen.**

8.1.10 Utslippsminskning i samband med dverflyttning till
jarnvig

Trafikverket har gjort berdkningar av utsldppsminskningar for de foreslagna
jarnvégsinvesteringarna hoghastighetsjarnviagar, utbyggnad av befintliga
stambanor och Norrbotniabanan. Totalt inbesparad koldioxid for respektive
atgérd uppskattas enligt Trafikverket bli i storleksordningen totalt 16, 5 re-
spektive 0,84 miljoner ton under projektens hela berdknade livslangd (60 ar).
Detta motsvarar sammanlagt ca 0,36 miljoner ton koldioxid per ar, vilket kan
jamforas med dagens utslépp fran vagtrafik pa 16 miljoner ton per ar. Utgangs-
punkten i dessa berdkningar var att dverflyttningen i huvudsak skedde fran
fossildriven trafik.>*

394 Sandén, Bjorn m.fl. (2015), s. 17.

395 Berggren, Christian & Per K&gesson (2017), s. 71.
3% Energimyndigheten (2017c¢).

37 Svenska Miljdemissionsdata (2015).

398 Trafikverket (2017b), s. 30.

3% Trafikverket (2016c¢), s. 66.
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8.2 Olika ravaror ger olika stora vixthusgasutslapp

Som ndmnts spelar valet av ravara stor roll for hur stora utsldppen av vixthus-
gaser blir. Generellt ger anvindning av avfall och restprodukter stora utslapps-
minskningar.

8.2.1 Livsmedelsavfall ger etanol med liga utsldpp

Etanol som produceras frén avfall fran livsmedelsindustrin berdknas ge en ut-
slappsminskning pé 126 procent, se figur 21. Anledningen &r att den aktuella
producenten anvénder koldioxidavskiljning vid produktionen och att koldiox-
iden dérfor kan tillgodordknas i berdkningen av livscykelutsldppet. Ravaran ar
ju ocksa en restprodukt varfor eventuella utsldpp fran odling av biomassa inte
behover inkluderas i berdkningen. Sockerrdr ger utslippsminskningar péa
80 procent och spannmal och sockerbetor pa mindre &n 60 procent. Socker-
rorsetanol som importerats fran Brasilien ger ldagre utsldpp (dven ur ett livs-
cykelperspektiv) #n veteetanol.*%

Figur 21 Genomsnittlig utslippsminskning (i procent) samt tillverkade voly-
mer hillbara mingder etanol (i m?) for olika ravaror till etanol.

lali% 250 00¢

=
k]

Hillbar mangd [mn3

Litsldppsminskning [%

Livsmedelsaviall  Spannmal Sockerbetor Sockerrdr
Genomsnittl g utslippsminskni ng [%) s Hallbar mdngd [m3]

w— 015 Esld ppeminsknd ng

Killa: Energimyndigheten (2017a), s. 44. Den roda linjen markerar en 50-procentig utslappsminskning.

8.2.2 HVO fran avfallsoljor och slakteriavfall ger liga utslapp

For HVO ir utsldppsminskningarna storst for ravaror som klassas som rest-
produkter, sdsom vegetabiliska och animaliska avfallsoljor, PFAD, slakteri-
avfall och ratallolja. For dessa ar utslappsminskningarna mellan 80 och 90 pro-
cent. Majs ger en minskning pd 65 procent i genomsnitt. Raps ligger strax un-
der 50 procent och soja under 40 procent.*!

400 Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 19. Se ocksé International Energy Agency (2017b), s. 305.
4l Energimyndigheten (2017a), s. 43.
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Figur 22 Genomsnittlig utsliippsminskning (procent) samt tillverkade hall-
bara volymer (m*) HVO frin olika rivaror.

40%

Utsldppsminskning [%]

Genomsni ttlg uisl dppsminskning [%) = Hllbar méngd [m?)

s 503% utsld ppsminskning

Killa: Energimyndigheten (2017a), s. 43. Den roda linjen markerar en 50-procentig utslappsminskning.

Likasa ger olika ravaror till HEFA olika utsldppsminskningar. Storst utslapps-
minskning far man om HEFA:n tillverkas av alger, foljt av djurfett, oljedadra
och torel. Oljegrodor som oljepalm, soja och raps ger mindre utsldppsminsk-
ningar.*?

FAME fran vegetabilisk eller animalisk avfallsolja har ldgre vaxthusgasut-
slipp 4n FAME fr&n palmolja.*®

Samtidigt &r det inte sa att en ravara alltid ger samma niva pa utslappen.
FT-diesel fran skogsflis ger ldgre utslédpp av véxthusgaser dn t.ex. skogsflis-
etanol och ungefir lika mycket som metanol och DME frn skogsflis.*%*

8.2.3 Tallbeck- och avfallsolja ger ren biobensin

Biobensin frén tallbeckolja ger 90 procents minskning jamfort med sin fossila
motsvarighet. Vegetabilisk eller animalisk avfallsolja ger strax under 90 pro-
cents minskning, och ratallolja ger drygt 65 procent utsldppsminskning. Nés-
tan all biobensin som siljs i Sverige kommer fran vegetabiliska och animaliska
avfallsoljor.*%

“2JATA (2015), 5. 28.

403 Buropean Biofuels Technology Platform (2011).
404 Bgrjesson, P4l m.fl. (2016a), s. 17-19.

405 Energimyndigheten (2017a), s. 46.
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Figur 23 Genomsnittlig utslippsminskning (procent) for olika ravaror till
biobensin samt tillverkad energimiingd biobensin (GWh) uppdelat pa olika
ravaror.
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Kalla: Energimyndigheten (2017a), s. 46.-

8.2.4 Rester fran foder- och livsmedelstillverkning ger sma
utsléipp fran biogas

Utslappsminskningen &r stor fran biogas tillverkad av rester fran djurfodertill-
verkning och spannmalstillverkning, liksom fran slakteri- och livsmedelsav-
fall, matrester och gddsel. Aven biogas frin olika sorters slam och avlopps-
vatten ger utslippsminskningar pa 70 till 80 procent.*%

0 Energimyndigheten (2017a), s. 45.
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Figur 24 Genomsnittlig utsliippsminskning (procent) for olika ravaror till
biogas samt tillverkad energimingd biogas (GWh) uppdelat pa olika rava-
ror.
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Kailla: Energimyndigheten (2017a), s. 45.-

8.3 Hog verkningsgrad ger lagre viaxthusgasutsléapp

Verkningsgraden i det fordon som drivmedlet anvénds i och hur mycket energi
som gar at har stor betydelse for drivmedlets utslapp.

8.3.1 Ett personbilsexempel

Energimyndigheten har gjort berdkningar av energianvdndningen och utslép-
pen av koldioxidekvivalenter fér en personbil i syfte att belysa hur verknings-
graden i olika motorer kan paverka energidtgadngen och utsldppen, se tabell 8.
Elen har berdknats utifrdn den nordiska elmixen. Drivmedlen har berdknats
efter en genomsnittlig rdvarumix 2016, och siffrorna kan variera beroende pa
vilka ravaror som anvénds till drivmedlen. Energimyndighetens exempel visar
att korning med elbil eller en dieselbil tankad med HVO ger ldgst utslépp.
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Tabell 8 Energiatgang och utslipp for en genomsnittlig personbil.

Drivmedel Energianvindning kWh/km  Koldioxidekvivalent g/km 2016
Bensin 95 oktan 0,73 240
Diesel 0,55 160
E85 0,69 127
FAME 0,55 91
Fordonsgas* 0,64 72
HVO 0,55 28
Elbil 0,15 19

Kélla: Energimyndigheten (2017a), s. 27. *Beriknat pa 2016 ars genomsnitt pa 83 procent fornybar an-
del i fordonsgasen, se Energimyndigheten (2017a), s. 1.

8.4 Drivmedel ger dven andra utslépp

8.4.1 HVO och FAME ger utslipp av kviveoxider

Anvindning av fossil diesel ger stora utslépp av kvédveoxider. Formodligen ger
anviandning av HVO néagot minskade utsldpp av kvéveoxider jamfort med fos-
sil diesel, men effekterna dr komplexa och forefaller paverkas av hur motorn
kalibreras for tankning med HVO.*” Vid anvindning av HVO i tunga fordon
tillsétts ofta en urealdsning i en sdrskild tank i fordonet i syfte att minska ut-
slappen av kvaveoxid.

Anvindning av FAME kan 6ka utsldppen av kvdveoxider nagot. Utsldppen
av koldioxid, kolviten och partiklar reduceras generellt vid inblandning av
FAME i diesel.*®® FAME ger laga utsldpp av sot jimfort med t.ex. diesel.
FAME har higre sotutsldpp dn exempelvis etanol, metanol och vitgas.*®

DME ger upphov till marginella sotutsldpp och utsldpp av svaveloxider,
och de kvdveoxider som genereras kan relativt enkelt avldgsnas genom rening.
DME péverkar inte ozonlagret.*!°

Jamfort med konventionella fossila brianslen har biogas och LNG normalt
laga utslépp av t.ex. kvdveoxid, partiklar och svaveldioxid.

8.4.2 Etanol och metanol

Etanol ger laga utslipp av sot.*!' Etanol kan oka bildandet av ozon och ge
hogre utsldpp av acetaldehyd och formaldehyd, som betraktas som cancero-
gena dmnen.*!

407 AVL/Miljedirektoratet (2015), s. 51. Bohl, Thomas m.fl. (2018).
408 AVL/Miljedirektoratet (2015), s. 45.

49 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 23.

410 Bgrjesson, Pal m.fl. (2016a), s. 17-19.

411 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 23-24.

412 Tbid. s. 20.
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Metanol ger inga utslidpp av sot.*'® Utslépp i form av kolmonoxid, kvive-
oxider och kolviten ar lagre frdn metanol 4n frén bensin. Metanol innehaller
mycket 1dga halter svavel eller metaller.*!*

8.5 Sammanfattning

* Hurden el som anvinds vid tillverkning av drivmedel har producerats spe-
lar roll for drivmedlets utslapp ur ett livscykelperspektiv.

* Tillverkning av biodrivmedel kan ge nyttor, t.ex. i form av vdrme eller
foder, som bidrar till minskade utslapp.

* Olika ravaror spelar stor roll for de olika drivmedlens utsldapp. Generellt
ger anvindning av avfall och restprodukter stora utsldppsminskningar.

* Utsldppsminskningen ar stor fran biogas tillverkad av rester fran livsme-
dels- och fodertillverkning, liksom frén slakteri- och livsmedelsavfall,
matrester, godsel, slam och avloppsvatten.

* Anvindning av raps och soja till HVO ger forhallandevis laga utsldpps-
minskningar (under 50 procent).

*  HVO och biobensin ger generellt stora minskningar av koldioxidutslépp.

* Hur stora utslédppen blir beror ocksa pa hur mycket energi som ett fordon
behover anvinda. Eftersom elmotorer har hog verkningsgrad ger eldrift
mycket 14ga koldioxidutslipp. Aven HVO och fordonsgas har relativt 1dga
koldioxidutsldpp vid personbilskdrning.

*  HVO ger utslipp av kviveoxider som &r jimforbara med utsléppen fran
fossil diesel.

413 Tbid, 5. 23.
414F3 (2017¢).
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9 Mycket pa gédng inom forskning och
utveckling av icke-fossila drivmedel 1 Sverige

Kapitel 9 beskriver den produktion som finns av icke-fossila drivmedel i Sve-
rige 1 dag liksom vilken forskning och utveckling som bedrivs inom omradet.

9.1 Sverige ar en liten producent pa
drivmedelsmarknaden

9.1.1 Den samlade svenska produktionen

I rapporteringsskyldigheten till Energimyndigheten ingér levererad méngd
drivmedel till marknaden, och Energimyndigheten tar ocksé in uppgifter om
ravarans ursprungsland for biodrivmedel. Daremot tar myndigheten inte in
nagra uppgifter om produktionsland. Inte heller finns statistik om méngden
svensktillverkade drivmedel eller hur stora méngder inhemskt tillverkade driv-
medel som exporteras. Vad giller dessa uppgifter far man séka andra kéllor. I
figur 25 har ett forsok gjorts att sammanstélla uppgifter fran olika kéllor vad
géller den samlade svenska produktionen. Sammanstéllningen bor ses som en
indikation pa nivéer och utveckling snarare &n en exakt redovisning.

Utifran dessa kéllor kan den totala svenska produktionen av FAME, etanol,
biogas, HVO och biobensin 2016 uppskattas till knappt 7 TWh.

Figur 25 Inhemsk produktion 2015 och 2016, GWh.
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Kélla: Martin, Michael m.fl. (2017b). Energimyndigheten (2016f), s. 56. Energimyndigheten (2017f), s.
6. Virdet for HVO 2016 utgar fran att HVO har en densitet pa 780 kilogram per m* och att 1 m* HVO
motsvarar 0,0094 GWh, se Energimyndigheten (2017a), s. 36 samt Preem (2017). Viérdena for biobensin
utgdr fran antagandet att all biobensin pa den svenska marknaden produceras i landet.
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Den totala energianvindningen for inrikes transporter var 95 TWh 2016.41
Om all svenskproducerad FAME, etanol, biogas, HVO och biobensin anvénds
i landet och till inrikes transporter skulle det saledes ticka ungefér 7 procent
av energibehovet.

Tillverkningen r storst av biogas och HVO, och den 6kar. Aven tillverk-
ningen av etanol okar, liksom av biobensin, om &n fran en mycket 1ag niva.
Produktionen av FAME minskar dock, se figur 25.

9.1.2 Stor andel importerade ravaror

Ungefar 90 procent av ravarorna till de biodrivmedel som anvénds i Sverige
importeras.*'® Det mesta dr ravaror till HVO frdn EU men ocksd frdn Asien
och Oceanien. Sverige importerar ocksa en del FAME-révaror fran andra EU-
lander.

Tabell 9 Import av biodrivmedel anviinda i Sverige 2016 uppdelat pa rava-
rornas ursprungsland, TWh.

Ravarornas ursprungsland HVO FAME Etanol Biogas
EU 6 2,7 1 0,1
Nordamerika 1,4 <0,1

Sydamerika 0,4 <0,1

Asien och Oceanien 3,3 0,2

Killa: Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 6.

Sverige importerar el under vissa perioder. Den importerade elen kommer
framfor allt fran Norge och Danmark men dven fran Tyskland, Polen, Litauen
och Finland. Importen varierar mycket mellan olika ar och lag 2015 och 2016
under 1 procent av den svenska konsumtionen.*'” Ar 2017 utgjorde andelen
importerad el 7 procent.*'8

9.1.3 Sverige exporterar etanol och el

Eftersom det inte finns ndgon statistik for hur stor den svenska produktionen
dr saknas ocksa exakta uppgifter om hur mycket svensktillverkade drivmedel
som exporteras. Energimyndigheten pekar dock pa att stora delar av den
svenska etanolproduktionen exporteras till Tyskland och Finland.*'® Det mesta
av landets biodrivmedelsproduktion frin grodor exporteras.*?® Sverige expor-
terar ocksd smé mingder FAME.**! Energimyndigheten gér antagandet att
Sverige inte exporterar HVO.*? Sverige dr ocksd en nettoexportdr av el.

415 Energimyndigheten (2017i), s. 2.

416 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 3.

417 Svenska kraftnit, Statistik for Sverige per ménad.
418 SCB Elforsérjning.

41 Energimyndigheten (2016g), s. 22-23.

420 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 4.

41 Energimyndigheten (2016g), s. 20-21.

422 bid. s. 16.
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9.2 Svensk produktion av olika drivmedel 1 dag

9.2.1 Etanol produceras av bl.a. spannmal och bréod

Det finns tre storre producenter av drivmedelsetanol i Sverige. Lantménnen
Agroetanol i Norrkdping med en kapacitet p4 230 000 m®, Domsj6 Fabriker i
Ornskoldsvik med en kapacitet pa 17 000 m? och St1 i Géteborg som kan pro-
ducera 5 000 m* drivmedelsetanol per &r.**

Lantménnen Agroetanol tillverkar etanol genom jisning av spannmal. Se-
dan nagra &r anvéinder de ocksa livsmedelsavfall, t.ex. gammalt brod, i etanol-
tillverkningen. Ungefdr 12 000 m* av Lantménnens etanol kommer frin avfall,
och foretaget vill 6ka produktionen men har inte fatt tillstdnd for detta da all
verksamhet med avfallsvolymer dver 100 000 ton &r tillstdndspliktig. Lans-
styrelsen och miljodomstolen har olika sikter i friga om huruvida rdvaran kan
anses som avfall eller inte. Lantménnen har ocksé ett samarbete med AGA
Gas som innebir att koldioxid fran etanoltillverkningen omvandlas till kol-
syra. Drank forddlas och séljs som proteinfoder. Det mesta av Lantménnens
etanol exporteras till Tyskland men en mindre del siljs till laginblandning i
Sverige.*?* Lantminnen Agroetanol och fordonstillverkaren Scania samarbe-
tar for att ta fram ett etanoldrivmedel till tunga transporter.*?®

Domsjo anvénder sockerrik lut fran foretagets sulfitmassatillverkning som
révara till etanolen. Doms;jds etanol siljs sedan till Sekab som foradlar den till
bl.a. drivmedel. Det mesta av Domsjds etanol exporteras till Finland men en
del siljs i Sverige som ED95.4%

Stl har sedan 2015 en etanolanldggning i Goteborg ddr man producerar
drivmedelsetanol fran restprodukter fran livsmedelsindustrin med drank som
biprodukt. Ravarubasen utgors av kasserat brod fréan bagerier och livsmedels-
butiker. Det krdvs en ravarubas om 20 000 ton bréd for att komma upp i en
produktion pa 5 000 m?* etanol. Etanolen anviinds till ldginblandning och siljs
endast direkt till konsumenter.*?” St1 lanserar nya biodrivmedel dir flera riva-
ror anvénds for att gora etanol med hog klimatprestanda. Till exempel ska Stl
i Finland producera etanol frin sdgspan.**®

9.2.2 Tidigare fanns produktion av metanol och DME

Det finns ingen biobaserad metanol pa den svenska drivmedelsmarknaden i
dag. Sodra bygger dock en anldggning for framstédllning av biometanol fran
strippergaserna vid sitt bruk i Monsteras. Projektet inleddes under hdsten
2017, och anldggningen berdknas kunna vara i drift varen 2019. I ett forsta
skede dr malet att producera 5 000 ton biometanol per ar. Det langsiktiga mélet

42 1bid. s. 22.

24 1bid. s. 22.

25 Scanias webbplats.

426 Energimyndigheten (2016g), s. 23.

427 Energimyndigheten (2016g), s. 23. Energimyndigheten (2015b).
428 Svebios webbplats.
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ar att producera metanol till personbilstransporter, lastbilstransporter och sjo-
fart. Biometanolen kommer att tillverkas av den rdmetanol som bildas i Sodras
massabruk. Metanolen kommer att framstéllas enbart av biomassa, men ut-
sldipp av mindre méngder fossil koldioxid kan forekomma vid tillverk-
ningen.*?

Det har tidigare gjorts forsok att introducera biometanol pa marknaden,
bl.a. av foretaget Virmlands Metanol AB.43°

Vidare uppforde foretaget Chemrec i borjan av 2000-talet pilotanligg-
ningar i Pited for tillverkning av metanol och DME genom svartlutsférgasning.
Energimyndigheten och EU delfinansierade anliggningarna.**! Projektet kom-
mersialiserades inte i linje med vad foretaget hade forvintat sig, och Chemrec
valde att inte driva anldggningen vidare. Energimyndigheten beviljade stdd till
Doms;jo Fabriker for att demonstrera Chemrecs teknik. Doms;jo beslutade dock
2012 att inte bygga ndgon anliggning.*** Vid &rsskiftet 2013/2014 tog Luled
tekniska universitet over pilotanldggningen LTU Green Fuels och fick finan-
sieringsstdd fran Energimyndigheten for att forska om och framstélla drivme-
del. Det brénsle som producerades anvéndes for provkorning i tunga lastbilar
i kommersiell trafik.**3

LTU har dock hela tiden haft i uppdrag att hitta andra finansiérer till an-
laggningen. Industrins intresse for att delta i forskning om svartlutsforgasning
i pilotskala har visat sig vara begrinsat.*** Inga privata finansiérer har anmalt
intresse, vilket Energimyndigheten tror beror pa att marknadssituationen for
DME och metanol dr mycket osdker. Energimyndigheten har gjort bedom-
ningen att det inte dr motiverat att driva verksamheten med néstan enbart of-
fentliga medel, da huvuddelen av forskningen som bedrivs pé anldggningen &r
industrindra. Av den anledningen har finansieringen avbrutits, och pilotan-
laggningen har lagts i malpése dven om forskning pa omradet kommer att fort-
satta vid LTU. LTU har fétt 4 miljoner kronor frdn Energimyndigheten for att
kallstilla anldggningen och hélla anldggningen tillgénglig for mojlig uppstart
fram till slutet av 2018. Tekniken anses enligt Energimyndigheten vara indu-
strindra och mogen att tas dver av en industripart. Energimyndigheten menar
att anldggningen ar unik och skulle kunna spela en viktig roll bade for att testa
och verifiera teknik kring syntesgasprocesser i industriell skala och for att ta
tekniken till kommersialisering.**

9.2.3 Svensk HVO gors av bl.a. tallolja

Det finns tva stora HVO-leverantorer pa den svenska marknaden: Preem och
Neste.

42 Sidras webbplats.

40 Energimyndigheten (2016f). s. 57.

1 Energimyndigheten (2016d), s. 3—4. Energimyndigheten (2016g), s. 73.
42 Energimyndigheten (2016g), s. 73.

433 Luled Tekniska Universitets webbplats.

43 Energimyndigheten (2016d), s. 3-4.

435 Energimyndigheten (2016g), s. 73.
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Preem producerar det mesta av sin HVO av ratallolja fran massaindustrin.
Sunpine har en anldggning for upparbetning fran tallolja till ratalldiesel i Pitea.
Anldggningen dgs av bl.a. Preem, Sodra och Sveaskog. Anldggningen har en
kapacitet p& ungefdr 100 000 m® ratalldiesel per &r.**® Preems tallolja upp-
arbetas till ratalldiesel i Sunpines anldggning, och den forédlas sedan i Preems
raffinaderi i Goteborg. Vid sidan om rétallolja anvinder Preem dven raps och
mindre miangder animaliska fetter.

Preems raffinaderi har en kapacitet pa 160 000 ton HVO per ar, vilket unge-
fir motsvarar 205 000 m? (eftersom HVO har en densitet pa ungefir 780 kilo-
gram per m®). Det kan jimforas med den totala utlevererade miingden HVO i
Sverige som 2016 var 260 000 m?.47

Neste har ingen produktion i Sverige. Under 2016 var 78 procent av den
biodiesel som Neste producerar gjord av avfall och restprodukter (inklusive
PFAD) och 19 procent var gjord av palmolja. Sedan 2015 har andelen bio-
diesel som produceras frén avfall och restprodukter 6kat med 10 procent.**®
Ecobrinsle har en mindre HVO-tillverkning. Energimyndigheten gor antagan-
det att ingen svensktillverkad HVO exporteras.**

9.2.4 Raps ger svensk FAME

Den FAME som produceras i Sverige uppgér till ca 1,5 TWh och kommer
uteslutande frén raps (RME).*?

Det finns tvé foretag som tillverkar FAME i storre omfattning. Det ena &r
Perstorp Bioproducts AB som har en produktion pa ungeféir 200 000 m* (en
del produktionen sker dock i Norge). Perstorp tillverkar en helt fornybar
FAME-produkt med hjilp av en biobaserad metanol som kops fran Nederlén-
derna.*!

Det andra foretaget som tillverkar FAME é&r Ecobrédnsle AB i Karlshamn
som har en produktion pa ungefir 6 000 m*. Ecobrinsle har minskat sin pro-
duktion kraftigt de senaste aren som en foljd av minskad efterfrigan.*+?

Vid sidan om Perstorp och Ecobrinsle finns ett antal aktérer som produce-
rar mindre volymer FAME .*3

Sverige exporterar sma och minskande méngder FAME. Storst andel av
den importerade FAME:n kommer fran Tyskland och Litauen.

46 bid. s. 14.

“71bid. s. 14. SPBI:s webbplats.

438 Energimyndigheten (2017d).

43 Energimyndigheten (2016f), s. 16.

40 1bid. s. 56.

41 Energimyndigheten (2016g), s. 18-19.
42 Energimyndigheten (2016g), s. 18—19.
3 1bid. s. 18.
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Tabell 10 Import och export av FAME.

2013 2014 2015
Import 159 000 230 000 322 000
Export 9 000 6 400 4500

Killa: Energimyndigheten (2016g), s. 20-21.

9.2.5 Produktionen av biobensin ir liten men vaxande

Produktionen av biobensin #r liten, och 2015 fanns endast 250 m? pi den
svenska marknaden.*** Under 2016 rapporterades leverans av 5 500 m? bio-
bensin.*** Nistan all biobensin som sildes i Sverige 2016 kom frén vegetabi-
liska och animaliska avfallsoljor.*

Preem siljer bensin med 10 procent biobensin pa ett attiotal tankstillen i
sodra Sverige. Biobensinen tillverkas av tallolja som raffineras tillsammans
med den fossila oljan.*¥’

Soft-ndtverket**s beddmer att syntetisk bensin stér pd troskeln till mark-
nadsintroduktion men beddms pa sikt kunna 6ka av fornybara erséttningar for
bensin.*¥

9.2.6 Gasen kommer frin restprodukter och avfall

Under 2015 producerades 1 950 GWh biogas i Sverige och den svenska bio-
gasproduktionen okade under 2016. Det finns ndrmare 280 anldggningar som
producerar biogas i Sverige. Det finns en anldggning i Sverige dér flytande
biogas (LBG) produceras frén uppgraderad biogas.*** Ungefir tva tredjedelar
av den svenska biogasen anvénds i transportsektorn, och andelen okar 6ver
tid.*!

Endast 2 procent av den svenska biogasen kommer frin energigrodor.
Den biogas som produceras och anvénds i Sverige kommer till 98 procent fran
restprodukter och avfall, framfor allt fran avloppsslam och matavfall fran hus-
hall och livsmedelsindustrin.**

Det finska bolaget Gasum expanderar sin verksamhet i Sverige och har t.ex.
kopt Swedish Biogas International och Jordberga Biogas. Jordberga produce-
rar nidrmare 12 miljoner Nm? biogas per &r framfor allt frén lokalt producerad
biomassa. Gasum &r ddrmed den storsta producenten av biogas i Sverige.
Gasum planerar att expandera sitt ndtverk av tankstationer for LBG och LNG

444 Energimyndigheten (2016f), s. 56. Energimyndigheten (2016a), s. 29.
45 Energimyndigheten (2017a), s. 36.

446 Ibid. s. 46.

47 Preems webbplats.

48 Energimyndigheten, Boverket, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Trans-
E)ortstyrelsen.

4> Energimyndigheten (2016f).

43 Energimyndigheten (20171), s. 6.

41 Energimyndigheten (2016g), s. 26-27.

432 Energimyndigheten (2017f), s. 3.

43 Energimyndigheten (20161), s. 57.
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till Sverige och Norge pa strategiskt viktiga platser ldngs med de stora trafik-
straken. Gasum distribuerar ocksd LNG till sjofarten via sitt dotterbolag
Skangas.***

AGA ir en stor nordisk gasaktor som tillverkar natur- och biogas. AGA har
en LNG-terminal i Nynidshamn och samarbetar med Viking Line som har ett
fartyg med LNG-drift.

Eon producerar gas och dr den storsta distributdren av biogas. Eon koper
och producerar biogas som del- eller heldgare i 14 olika anldggningar. Eon
bygger en stor biogasanldggning i Hogbytorp. Aven Fordonsgas kdper in bio-
gas fréan flera olika lokala anldggningar.

Scandinavian Biogas framstéller flytande biogas (LBG) till farjor och bio-
gas till bl.a. SL:s bussar fran t.ex. matavfall. Scandinavian Biogas utvecklar
produktion av biogas fran restprodukter fran fiskeindustrin.

Anlaggningen Gobigas startades i syfte att producera biogas i kommersiell
skala genom termisk forgasning av restprodukter fran skogsbruk. En demon-
strationsanliggning producerar nu ungefir 16 Nm?* biogas per &r, och om pro-
jektet utvecklas i en nésta etapp forvéntas anldggningen kunna producera 65—
81 miljoner Nm? biogas per ar. Géteborg Energi har drivit anliggningen hittills
men har beslutat att inte g& vidare med nésta etapp och sdker nu en ny dgare
till anliggningen.*3

Sverige importerar biogas fran bl.a. Danmark. Den danska biogasen gynnas
av produktionsstdd i Danmark och skattebefrielse i Sverige. Swedegas under-
soker mojligheter till en importterminal for LNG, och Swedegas har fatt till-
stand for en LNG-terminal i Géteborg. Eon undersoker tillsammans med Ahus

hamn mojligheterna att bygga ett gasndt i nordostra Skane med LNG-lager i
Ahus.*°

9.2.7 Ingen tillverkning av flygbriinsle

Swedish Biofuels utvecklar 100 procent fornybart jetbransle. Brénslet fram-
stills av spannmalsgrddor och skogsravaror.*” Négon produktion i Sverige
sker dock inte.

Sekab utvecklar flygbrénsle och samarbetar med Preem m.fl. om att ta fram
biobensin fran skogsravaror. Foretaget driver ett projekt om att konvertera
socker fran tré till biojet. Ingen kommersiell produktion sker dock. Sun Carbon
har drivit ett projekt med medfinansiering frén Energimyndigheten som bl.a.
syftat till att utveckla flygbrinsle frdn svartlutslignin. **8

434 Gasums webbplats.

43 Energimyndigheten (2016g), s. 26.
4% Ibid. s. 27-29.

47 Swedish Biofuels webbplats.

48 Energimyndigheten (2016g), s. 76.
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9.2.8 Flera aktuella initiativ for 6kad svensk produktion av
flytande och gasformiga drivmedel

SCA har fétt 11 miljoner kronor frdn Energimyndigheten till ett projekt for att
utveckla biodrivmedel (biodiesel och biobensin) frén svartlutslignin. Syftet &r
att utveckla teknik for att i ett senare skede kunna producera biodrivmedel frén
lignin frén lut frin ett massabruk utanfor Ume4. **°

Sodra anldgger tillsammans med norska Statkraft en demonstrationsanlagg-
ning i Norge. Anldggningen kommer att anvdnda termiska processer. Inled-
ningsvis kommer anldggningen att anvianda skogsravaror, men dven annat bio-
logiskt nedbrytbart material kan komma att anvindas. Anldggningen berdknas
vara i bruk véren 2019.460

Inom ramen for Klimatklivet har 117 miljoner tilldelats Setra. Setra ska
tillverka bioolja fran sdgspan vid en pyrolysanldggning vid Setras sdgverk i
Givle.*!

Preem, Sekab, Sveaskog och Global Bioenergies har lanserat ett samarbete
for att ta fram biobensin fr&n skogsrivaror som sdgspan och grot.*¢?

Preem och Vattenfall tecknade varen 2017 en avsiktsforklaring om att un-
dersoka mdjligheterna att anvénda klimatsmart vétgas i tillverkningen av bio-
drivmedel i stor skala.*®®

Preem har mélsittningen att producera 3 miljoner m? férnybara drivmedel
2030, jaimfort med dagens 200 000 m>. Preem planerar att 6ka sin tillverkning
av biodiesel och biobensin i anslutning till svenska massafabriker efter EU-
parlamentets omrostning i januari 2018 om att tillata tallolja som révara.
Preem uppskattar att det kan generera 1 000 nya arbetstillfdllen de kommande
ren.*64

Ett flertal svenska teknikbolag demonstrerar nu teknologier for att om-
vandla cellulosa och lignin till biodrivmedel. Det &r t.ex. Renfuel som bevilja-
des ett stdd pa 71 miljoner kronor 2015 for att utveckla och bygga en pilotan-
laggning vid ett massabruk. Syftet dr att omvandla svartlut till bensin eller die-
sel. Anldggningen uppfors vid Nordic Papers massabruk i Varmland. Proces-
sen att integrera ligninoljan i ett befintligt raffinaderi gors tillsammans med
Preem.*%

Sekab och Rise (Research Institutets of Sweden) driver gemensamt anlagg-
ningen Biorefinery Demo Plant i Ornskdldsvik.*® Anldggningen igs till
97 procent av LTU Holding och Uppsala universitet Holding, och Sekab dger
3 procent. Biorefinery Demo Plant 4r en demonstrationsanldggning for ned-
brytning av lignocellolusamaterial, t.ex. tré eller halm. Anldggningen fungerar
som en tillgénglig resurs for foretag, universitet och institut dir forsknings-

49 Ibid. s. 75.

460 Statkrafts webbplats.

46l Setras webbplats.

402 Energimyndigheten (2016g), s. 15.
463 Vattenfalls webbplats.

464 Sveriges radios webbplats.

465 Energimyndigheten (2016g), s. 74.
466 Sekabs webbplats.
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och utvecklingsarbete kan goras. Sedan 2013 forvaltar och utvecklar Sekab
och Rise anldggningen tillsammans och arbetet finansieras bl.a. av Energi-
myndigheten.

Energimyndigheten delfinansierar en pilotanlédggning for uppgradering av
biorévaror genom s.k. slurry hydrocracking vid SP Energy Technology Center
AB (SP ETC) i Pited. Aven Preem och Kempestiftelserna deltar i finansie-
ringen. Avsikten dr att omvandla biomassa, t.ex. lignin, till drivmedel. Anldgg-
ningen ska vara en dppen och tillginglig forskningsinfrastruktur dér akademi
och niringsliv kan prova olika koncept innan de kommersialiseras.*¢”

Sun Carbon har drivit ett projekt med medfinansiering fran Energimyndig-
heten. Projektet syftar till att ta fram en védrdekedja fran svartlutslignin till flyg-
och fordonsbrinslen.*6®

Forstudieprojektet Flaggskepp Bioraffinaderi har utrett forutséttningar for
att realisera ett nytt, fullskaligt bioraffinaderi i Ornskdldsvik baserat pa skogs-
révara.*®® Den huvudsakliga avsikten ér produktion av textilcellulosa men tan-
ken &r att bioraffinaderiet dven ska kunna producera andra produkter, déri-
bland biodrivmedel. Forskningsinstitutet Processum leder projektet, och 6v-
riga deltagare & Akzo Nobel, Borealis, Domsjo Fabriker, H&M, Holmen,
Ikea, Lénsstyrelsen i Vésternorrland, Norra Skogsdgarna, Norrskog, Nétra-
ilven Skog, Sekab, Sveaskog och Ovik Energi. En preliminir kostnad for pro-
jektet dr 15 miljarder kronor.

9.2.9 Batteritillverkning planeras

Northvolt avser att bygga och driftsitta en pilotanldggning, Northvolt Labs,
for tillverkning av litiumjonbatterier i Vésterds. Energimyndigheten har bevil-
jat stéd upp till 146 miljoner kronor till pilotanldggningen. Likasa har foretaget
beviljas ett 1&n pa 550 miljoner kronor fran Europeiska investeringsbanken.
Vid anldggningen ska en ny produktions- och processmodell som mojliggor
batteritillverkning med ldgre miljopaverkan testas och valideras. Anldgg-
ningen ska ocksa fungera som ett centrum for forskning och utveckling kring
hallbar och flexibel batteriproduktion. Energimyndigheten anser att de milj6-
och klimatmaéssiga fordelarna med en svensk storskalig batteriproduktion &r
stora. Bland annat medfor den svenska elmixen att koldioxidavtrycken for bat-
teriproduktion kan halveras jimfort med exempelvis den asiatiska elmixen.
Batterier kommer ocksa att fa en stor betydelse i omstéllningen av transport-
systemet och vigen fram till ett hallbart svenskt energisystem.*’° I ett senare
skede planerar Northvolt att bygga en fabrik i Skelleftea.

47 Energimyndigheten (2016g), s. 75.
48 Tbid. s. 76.

499 Processums webbplats.

470 Energimyndighetens webbplats (a).
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9.2.10 Forsok med elvigar genomfors

Mellan Sandviken och Falun finns sedan 2016 en elvigsstricka for lastbilar
pé prov. Pa strickan finns luftledningar, och de lastbilar som vill kunna ut-
nyttja elen maste ha strémavtagare monterade bakom hytten. Strodmavtagaren
har kontaktskenor som fills upp och sldpar mot de luftburna elledningarna.
Lastbilarna har dven en dieselmotor for anviindning utanfor elvigen.*’!

Mellan Arlanda och Rosersberg anldggs en teststracka pa 2 kilometer. Har
anvinds en teknik som innebér att en elskena i vigbanan laddar fordonet via
en stromavtagare som fills ned automatiskt under lastbilen nér fordonet kom-
mer upp pé elvidgen. Lastbilarna &r hybrider, och férbrinningsmotorn sténgs
av nér fordonet ansluter till elskenan. Stromavtagaren kopplas automatiskt ur
vid omkorning eller avfart.

Dessutom har forsék utforts med elskenor pa en 300 m lang testbana i
Hillered.*”

9.3 Stod till forskning och utveckling

Storleken pa de svenska anslagen till energiforskning &r jaimforbart med de
flesta andra OECD-ldnders forskningsstdd. Sverige utmérker sig dock genom
att lagga en stor andel av medlen pé forskning om energieffektivisering inom
transportsektorn. Likasa dr de svenska anslagen till forskning om biodrivme-
del jimforelsevis stora.*”?

De offentliga stdden till forskning, utveckling och produktion av fossifria
drivmedel gar till stora delar via Energimyndigheten, men dven forskningsrad
lémnar bidrag. Det finns dven andra viktiga aktorer, exempelvis institut och
larosdten. Regeringen har dessutom det senaste decenniet gett stod till stora
anldggningar i syfte att stotta demonstration och kommersialisering av andra

generationens drivmedel.*™*

9.3.1 Energimyndigheten och forskningsrad fordelar medel

Energimyndigheten ger stod till forskning, innovation och
demonstration

Energimyndigheten finansierar forskningsaktiviteter kring biodrivmedel med
100-130 miljoner kronor per ér. De flesta projekt som far medel fran Energi-
myndigheten har medfinansiering fran foretag eller andra intressenter. Med-
finansieringen ir ungefir lika stor som myndighetens bidrag.*’
Energimyndigheten kan stodja demonstration av ny teknik genom forsk-
ningsstod, men stoden fér inte ga till kommersiella anldggningar. Investerings-

47! Trafikverket (2017b), s. 21.

472 Trafikverket (2017b), s. 21.

473 Tillviixtanalys (2016b), s. 13.

474 Energimyndigheten (2016g), s. 76.
475 Ibid. s. 76.
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och produktionsstdd till produktion av biodrivmedel frén avancerade ravaror
moter inga hinder frin EU:s statsstodsregler. Sadant stod ger mdjlighet att
gynna vissa typer av rdvaror som har sirskilda nyttor. Energimyndigheten be-
domer att stodet ocksé kan gynna radvaror med laga markansprék, biomassa
som nyttjar annars outnyttjade marker (t.ex. vigkanter, nedlagd jordbruksmark
m.m.) eller biodrivmedel med laga utslépp av luftfororeningar vid forbrén-
ning.47

Under 2015 delade myndigheten bl.a. ut forskningsmedel till flera projekt
om elfordon.*’” Samma &r tog myndigheten beslut om en ny programperiod av
samverkansprogrammet Fornybara drivmedel och system. Programmet del-
finansieras av F3:s parter. Energimyndigheten star for hilften av programmets
budget pa 44 miljoner kronor.*’® Energimyndigheten har dven gett stod till
framtagandet av en strategisk innovationsagenda for en fossiloberoende for-
donsflotta till 2030.47

Energimyndigheten delar ut stod till forskning om férnybar el, t.ex. i form
av forsknings- och innovationsprogrammet El fran solen. Myndigheten del-
finansierar ocksa olika kompetenscentrum, sasom Svenskt centrum for fram-
tidens elnét och energilagring (Swegrids), Svenskt vattenkraftcentrum (SVC)
och Svenskt vindkrafttekniskt centrum (SWPTC).

Energimyndigheten har sedan ldnge satsat pa forskning och innovation
inom biodrivmedelsomradet, och 2017 konsoliderades satsningen genom att
tva olika program lades samman i ett biodrivmedelsprogram som omfattar
45 miljoner kronor per &r under perioden 2017-2021.4%° Biodrivmedelspro-
grammet fokuserar pd biodrivmedel framstillda fran ravaror som lignin eller
lignocellulosa fran skogs- och jordbruk eller restprodukter.

Svenskt forgasningscentrum (SFC), som bildades 2011, dr en nationell
plattform for forskning och utveckling av forgasning av biomassa. Ett annat
program med stdd fradn Energimyndigheten dr BRC (Biogas Research Center)
vid Linkopings universitet. Vid BRC samverkar akademi och néringsliv for
utveckling av biogasomradet.

Forskningsprogrammet Fornybara drivmedel och system bidrar med ana-
lyser som kan ligga till grund for beslutsstdd och dkad systemforstaelse hos
exempelvis politiker, myndigheter och industrier. Det genomfors i samverkan
mellan Energimyndigheten och Svenskt kunskapscentrum for fornybara driv-
medel (F3), som bildades 2010 med stod frén Energimyndigheten. 43!

47 Energimyndigheten (2016f), s. 54.

477 Energimyndigheten (2016¢), s. 74-75.

478 Energimyndighetens webbplats (e).

47 Syftet med strategiska innovationsagendor ir att aktdrer inom ett omréde gemensamt for-
mulerar visioner och mal samt definierar behov och strategier for utvecklingen av ett visst
innovationsomrade. Den strategiska innovationsagendan Fossiloberoende fordonstlotta 2030
— Hur realiserar vi mélet? togs fram 2016 av Sweco, VTI, Energiforsk och 2030-sekretariatet.
480 Energimyndighetens webbplats (d).

8! Energimyndigheten (2016g), s. 70-72.
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Forsknings- och innovationsprogrammet Biomassa for energi och material
syftar till att utveckla utbudet av biobaserade ravaror, bl.a. till drivmedelspro-
duktion.*®” En annan, delvis drivmedelsrelaterad satsning r programmet For-
donsstrategisk forskning och innovation (FFI).

Tidigare fanns en sdrskild utlysning om biogas men den avvecklades under
2016. Inom ramen for den tidigare utlysningen har medel gatt till 31 olika pro-
jekt, bl.a. utveckling av gasdrift for tunga lastbilar och bussar.*$3

Chalmers tekniska hogskola och Lulea tekniska universitet dr de 1droséten
som fatt flest projekt finansierade av Energimyndigheten till forskning om och
utveckling av drivmedel sedan 2014. Aven Lunds tekniska hdgskola och SLU
har fatt finansiering av flera projekt. Kungliga tekniska hogskolan i Stockholm
getts medel till ett mindre antal projekt och bedriver forskning om t.ex. elektro-
mobilitet. Linkdpings universitet dr vird for Biogas Research Centre. Vid
Mittuniversitetet pagar t.ex. studier av hur BTL-tillverkning fran skogsravara
kan integreras i massabruk.

Forskningsrad fordelar medel

Vid sidan om Energimyndigheten finansierar 4ven Formas, Vinnova, Veten-
skapsradet, Mistra m.fl. forskning om fossilfria drivmedel. Biodrivmedels-
forskningen ér ofta en del av ett stdrre sammanhang om t.ex. biobaserade pro-
dukter eller biobaserad ekonomi. Vinnova finansierar i viss man demonstrat-
ion och kommersialisering av ny teknik.*

Vinnova fordelar medel till forskning och utveckling inom omradet fossil-
fria transporter.*3> De senaste dren har Vinnova bl.a. gett finansiering till ett
projekt om biodrivmedelstillverkning med hjilp av lignin och till utveckling
av en digital affirsmodell for forbattrad infrastruktur for biodrivmedel i gles-
bygd.

Stiftelsen for miljostrategisk forskning, Mistra, beslutade under hosten
2017 att starta ett program om bioekonomi med skogens resurser i fokus. Syf-
tet dr att bidra till att ett koldioxidneutralt och fossilfritt Sverige 2045 genom
att oka tillgdngen till alternativ som &r fornybara, lattillgdngliga och har ett
konkurrenskraftigt pris. Bakgrunden till beslutet &r en rapport som tagits fram
av en internationell expertgrupp. Programmet kommer att ha en budget pa
83 miljoner kronor varav 58 miljoner kronor frén Mistra.*%

Energiforsks nystartade program Biodrivmedel for Sverige 2030 ska gora
det lattare for biodrivmedel att bli tillgdngliga i stor skala dver hela landet till
en rimlig kostnad. Programmet har en budget pa 6 miljoner kronor och pagér
mellan mars 2017 och december 2020.

482 Energimyndighetens webbplats (b).

483 Energimyndighetens webbplats (c). Energimyndighetens webbplats (f).
484 Energimyndigheten (2016g), s. 72-73.

45 Vinnova (2016).

486 Mistras webbplats.
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Strategiska innovations- och samverkansprogram

Vinnova, Energimyndigheten och Formas finansierar 17 strategiska innovat-
ionsprogram. Inom programmen utvecklar foretag, akademi och organisat-
ioner tillsammans produkter och tjanster. Bioinnovation &r ett strategiskt in-
novationsprogram som kopplar ihop idéer, aktorer och kapital for att stad-
komma konkurrenskraftiga och biobaserade material, produkter och tjéns-
ter.*8” Mélet ir att skapa goda forutsittningar att dka foradlingsvirdet och kon-
kurrenskraften inom den biobaserade sektorn. Bioinnovation har beviljats ett
innovationsprojekt, Bioli2.0 — fran lignin till biobaserade drivmedel och kemi-
kalier. Foretag, forskningsinstitut och akademi ska samarbeta for att utveckla
processer for framstillning av drivmedel baserade pa lignin. 4%

Innovationsprogrammet Infrasweden 2030 syftar till att fordubbla hallbar-
heten i den svenska transportinfrastrukturen till 2030 och att géra Sverige
vérldsledande i innovativa infrastrukturldsningar. Programmet RE:Source ska
bl.a. astadkomma nya tekniska l6sningar och affarsmodeller for hallbar resurs-
och avfallshantering.

Regeringens fem strategiska samverkansprogram grundar sig i Innova-
tionsradets beddmning av omraden dér Sverige star infor flera samhélleliga
utmaningar. Programmen syftar till att genom samverkan mellan offentliga
aktorer, ndringsliv och akademi hitta nya, innovativa 16sningar som stirker
konkurrenskraften, bidrar till en hallbar utveckling och skapar fler jobb. Ett
samverkansprogram heter Nésta generations resor och transporter, och ett pri-
oriterat omrade inom programmet dr att snabba pa utvecklingen av elektrifie-
rade fordon. Inom programmet Cirkulédr och biobaserad ekonomi kan sérskilt
nidmnas den grupp som arbetar med biodrivmedel. Gruppen fokuserar pa att
Sverige ska bli fossilfritt genom &kad produktion av biodrivmedel fran in-
hemsk bioravara.

Inom ramen for de strategiska samverkansprogrammen satsar regeringen
pa en testbddd for elektromobilitet i Goteborg. Forskningsinstitutet Rise och
Chalmers ska gemensamt bygga upp anldggningen och dga den. Fyra industri-
parter (AB Volvo, Volvo Personvagnar AB, Scania CV AB och Autoliv) del-
tar, liksom fem tekniska hogskolor (Chalmers tekniska hégskola, Lunds uni-
versitet, KTH, Link&pings universitet och Uppsala universitet).**

9.3.2 Flera institut tar fram kunskap och bygger broar till foretag

Rise
Rise (Research Institutes of Sweden) &r Sveriges storsta forskningsinstitut.

Huvuddelen av Rises verksamhet bedrivs i projektform inom ramen for forsk-
ningsprogram eller i projekt med enskilda foretag. Rise utfoér ocksd manga

487 Bioinnovations webbplats.
488 Energimyndigheten (2016g), s. 75-76.
489 Regeringens webbplats (a).
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analyser, provningar, tester och demonstrationer. Verksamhet kopplat till fos-
silfria drivmedel bedrivs i flera divisioner och méanga enheter, dir de mest
framtrdidande &r bioekonomi, samhillsbyggnad och biovetenskap och
material. Verksamheten omfattar kompetens inom biodrivmedel fran de flesta
ravaror samt testbaddar for ett flertal olika omvandlingsprocesser, systemana-
lys m.m. Rise har flera pilotanldggningar och testbdddar for att utveckla bio-
raffinaderier. Rise har ocksa omfattande verksamhet inom omrédet elektro-
mobilitet. Verksambhet kring icke-fossila drivmedel koordineras genom afférs-
omrédet energi och bioekonomi samt affarsomradet mobilitet.

F3 — Svenskt kunskapscentrum for fornybara drivmedel

F3 &r en samverkansorganisation vars syfte ar att bidra med bred och veten-
skapligt grundad kunskap om férnybara drivmedel. Avsikten &r att ge stod for
strategisk planering av atgédrder pa kort sikt for att nd langsiktiga mél och
visioner. Malgrupperna ar industrin, myndigheterna och politiken. F3 publice-
rar bade synteser av det aktuella forskningslaget och egna forskningsstudier.
Vidare utgor F3 en nationell plattform for samverkan med andra Fol-program
(forskning och innovation), gentemot Horisont 2020 och for annat interna-
tionellt samarbete. F3 finansieras av sina parter och Vastra Gotalandsregionen
och far ocksa medel fran Vinnova for att fungera som svensk paverkansplatt-
form gentemot Horisont 2020. Tillsammans med Energimyndigheten del-
finansierar F3:s parter samverkansprogrammet Fornybara drivmedel och sys-
tem. Méanga hogskolor, forskningsinstitut och industriforetag ingér som parter
i F3:s ndtverk, och Chalmers Industriteknik fungerar som vird for organisa-
tionen.

1IVL Svenska MiljGinstitutet

Stiftelsen IVL Svenska Miljdinstitutet arbetar med flera omraden som berdr
fossiloberoende transporter. Till exempel dr biogas ett av institutets sérskilda
kompetensomréaden, liksom systemstudier for olika anvdndningar av bio-
massaresurser. Ett annat omrdde dr metod och standardutveckling for sociala
fragor kopplat till biodrivmedel. Ytterligare exempel &r energibesparingar
inom jarnvégstransporter och utformning av miljozoner.

9.4 Osikerhet kan ha paverkat investeringar

Energimyndigheten och 6vriga myndigheter i Soft-ndtverket (Trafikverket,
Trafikanalys, Transportstyrelsen, Naturvardsverket och Boverket) pekar pa att
investeringar i biodrivmedelsanldggningar har uteblivit pa grund av osékerhet
om vilka lagar och regler som ska gilla pa lang sikt. Biodrivmedel i végtrafi-
ken har under flera ar gynnats genom att de helt eller delvis undantagits fran
energi- och koldioxidskatt. I och med att denna skattenedséttning rdknas som
ett statsstod enligt EU:s regelverk kridvs EU-kommissionens godkédnnande. Ef-
tersom godkédnnandena frén EU-kommissionen i bésta fall stracker sig dver ett
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par ar och statsstodsreglerna dessutom uppdateras vart fjérde ar har inte lang-
siktighet kunnat uppnds med en sddan l6sning, enligt Soft-myndigheterna.
Dessutom foreskriver statsstodsreglerna att biodrivmedel efter skattebefriel-
sen inte far kosta mindre &n det drivmedel de ersétter. Om det visar sig att
biodrivmedel blivit 6verkompenserade maste skatten dndras, och de aktorer
som erhallit skattebefrielse riskerar att bli avkriavda att avldgga skatten retro-
aktivt. Den inbyggda osdkerhet om vilka ekonomiska incitament som finns i
ett sadant system har enligt Energimyndigheten och de andra myndigheter som
ingar i Soft gjort att fa investeringar i biodrivmedelsanldggningar har skett i
Sverige. I stdllet har en stor andel av det biodrivmedel som anvéands i Sverige
importerats frin andra linder.*

Nivan pé skattebefrielsen for biodrivmedel har dessutom baserats pa histo-
riska kostnader for bade biodrivmedel och det fossila alternativet. Variationer
i t.ex. oljepris eller ravarukostnader for biodrivmedel har déarfor kunnat inne-
béra att biodrivmedel under perioder blivit underkompenserade och méste sél-
jas till ett hogre pris dn det fossila alternativet, vilket sdrskilt forsdmrat de
héginblandade drivmedlens (FAME och etanol) konkurrenskraft.*!

Ytterligare en nackdel med skattebefrielsen for biodrivmedel, enligt Soft,
dr att det inte funnits nagot incitament i systemet att anvénda biodrivmedel
med en hdogre klimatprestanda 4n ldgstanivan enligt de krav som hallbarhets-
lagen stiller. EU:s dverkompensationsregler har gjort att det inte har gatt att
skapa en tillrdcklig prisskillnad mellan biodrivmedel och fossila drivmedel for
att 6ka anvdndningen. Anvéndningen har i stéllet blivit beroende av drivmed-
lens konkurrenskraft som i sin tur berott pa skattenedséttningens storlek (vil-
ken begrénsas av dverkompensationsreglerna) samt vérldsmarknadspriserna
for de olika drivmedlen. Ordningen med statsstddsgodkdnnanden och dver-
kompensationsregler har gjort att marknaden inte fatt de langsiktigt stabila
spelregler som behdvts for att investeringar ska kunna ske.*”

9.4.1 Det finns styrkor och svagheter i innovationssystemet for
bioraffinaderier

Svenska forskare har studerat vilka policyinstrument som krivs for att den
tekniska utvecklingen av avancerade bioraffinaderier ska stimuleras. Studien
tar upp svagheter i det svenska innovationssystemet for bioraffinaderier. Hir
nidmns bl.a. svag samordning mellan statliga departement, foretag och region-
ala aktorer och svagt deltagande frén industrins sida. Ett annat exempel &r otill-
rickliga politiska instrument i nischmarknadsfasen liksom problem i samband
med forskningsinfrastrukturen, sidsom otydligheter vad géller roller, sam-
arbete, dgande och finansiering av infrastrukturen. En slutsats ar att det i Sve-
rige — och inte bara hir — finns fa nischmarknader for avancerade bioraffina-

40 Energimyndigheten (2016f), s. 11. Energimyndigheten (2017h), s. 43.
“1 Energimyndigheten (2016f), s. 12.
42 Tbid.
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derier och brist pé langsiktiga politiska instrument for de mer etablerade for-
nybara brinslena. Det finns ett behov av innovationspolitiska instrument som
skapar marknader for fornybara brénslen i syfte att stddja teknologisk utveck-
ling under en inledande nischmarknadsfas och for att gora det mojligt att bygga
storskaliga anldggningar. Sddana atgérder kompletterar anvéindningen av tek-
niskt neutrala politiska instrument som t.ex. prissittning pa koldioxid. Exem-
pel pa politiska instrument &r offentlig upphandling och olika typer av pris-
garantier.*®> Samtidigt kan forskarna utifrén samma empiriska underlag se att
det svenska innovationssystemet har ett antal styrkor: langsiktig forskningsfi-
nansiering, en betydelsefull forskningsinfrastruktur och starka niarverk mellan

olika aktorer.**

9.5 Sammanfattning

* Den svenska produktionen av FAME, etanol, biogas, HVO och biobensin
var uppskattningsvis knappt 7 TWh 2016.

* Biogas- och HVO-tillverkningen &r storst. Tillverkningen av HVO, biogas
och etanol 6kar i Sverige. Aven tillverkningen av biobensin 6kar, om in
frén en mycket lag niva. Den inhemska produktionen av FAME minskar.
Det finns ingen tillverkning av biobrénsle till flyg i Sverige.

* I Sverige producerades ungefir 1,8 TWh biodrivmedel frén inhemska ra-
varor 2016.

*  Ungefir 90 procent av ravarorna till de biodrivmedel som anvénds i Sve-
rige importeras. Det mesta d&r HVO gjort pa ravaror fran EU men ocksé
fran Asien och Oceanien. Sverige importerar ocksa en del FAME-ravaror
fran olika EU-lander.

* Sverige importerar el under vissa perioder men 4r sammantaget en netto-
exportor av el.

* Elvégar testas, och ett foretag bygger upp tillverkning av bilbatterier.

* Energimyndigheten men ocksd ménga andra finansidrer fordelar anslag
inom omrédet forskning och utveckling av fossilfria drivmedel.

* Det finns flera svenska institut och kunskapscentrum inom omradet.

* Inom den svenska forskningen och utvecklingen riktas for nérvarande ett
stort intresse mot drivmedel fran skogsravaror och biprodukter fran tra-
och massaindustrierna. Flera foretag planerar storskaliga investeringar.

* Tidigare gjordes satsningar pa metanol- och DME-utveckling i Sverige
men dessa har lagts i malpéase.

* En studie har pekat pa att det svenska innovationssystemet for bioraffina-
derier har ett antal styrkor men ocksa svagheter i form av t.ex. bristande
samordning mellan statliga departement, foretag och regionala aktorer,
svagt deltagande frdn industrins sida, otillrickliga politiska instrument i

493 Hellsmark, Hans & Patrik Séderholm (2017).
4% Hellsmark, Hans m.fl. (2016).
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nischmarknadsfasen samt problem med roller, samarbete, dgande och
finansiering av infrastrukturen.

* Energimyndigheten och dvriga myndigheter i Soft-samarbetet pekar p4 att
investeringar i biodrivmedelsanldggningar har uteblivit pd grund av osé-
kerhet om langsiktiga lagar och regler.
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10 Utblick mot andra lander

Utslépp fran transportsektorn dr ett globalt problem som till stora delar ska
16sas pa nationell niva. Enskilda landers vigval kommer samtidigt att paverka
utvecklingen, och det dr darfor intressant att ta reda pa i vilken riktning andra
lander véljer att ga.

Urvalet av lander har gjorts utifran ett intresse for lainder med liknande for-
utsdttning (Finland, Norge och Danmark), EU-ldnder som har gjort olika vég-
val (Tyskland, Storbritannien och Nederlédnderna) samt stora marknader vars
utveckling kommer att paverka Sverige (USA, Brasilien, Kina, Japan och In-
dien).

Fornybartdirektivets berdkningsmodell rdknar biodrivmedel som framstélls
av avfall och restprodukter dubbelt. Enligt den modellen hade Sverige den
storsta andelen biodrivmedel i EU 2015 (24 procent). Aven Finland hade en
stor biodrivmedelsandel (22 procent), medan Norge (9 procent) och Danmark
(7 procent) hade en mindre andel. Flera europeiska ldnder har en bit kvar till
2020-malet om 10 procents anvéndning av fornybara drivmedel, t.ex. Tysk-
land (7 procent), Nederldnderna (5 procent) och Storbritannien (4 procent).495
Likasé har utomeuropeiska lander som USA, Brasilien, Kina, Japan och Indien
relativt liten andel icke-fossila drivmedel.

Att olika lédnder viljer olika alternativ betyder ocksd skillnader i valet av
styrmedel bakom omstéllningen till icke-fossila drivmedel. I en rapport frén
Tillviaxtanalys*® framgér att ldnder som har en betydelsefull fordonsindustri
ofta har valt en inriktning pé elfordon eller vitgas medan lander med stora
industriintressen i naturgas tenderar att gynna den tekniken. Lénder som pa
detta sitt utgar fran naringspolitiska hdnsyn i omstéllningen av transportsyste-
met anvénder sig ofta av styrmedel som stdder bade utveckling av och efter-
frégan pa en viss teknik.

10.1 Norden (Finland, Norge och Danmark) tar olika
vagar

10.1.1 Finland tar skogsviigen mot fornybara drivmedel

Skogsindustrin spelar en mycket viktig roll bade for Finlands ekonomi och for
omstdllningen till icke-fossila drivmedel. Det finns ett ndra och utvecklat sam-
arbete mellan skogs- och biodrivmedelsindustrierna och tillsammans med den
finska staten har en gemensam vision skapats om att utveckla biodrivmedel till
vigtransportsektorn och luftfarten samt LNG till sjofarten.*”’ Biodiesel (framst
HVO) och etanol (frimst E10) &r de vanligaste biodrivmedlen som tankas i

45 Eurostat (2015).
4% Tillviixtanalys (2016b).
7 Ibid. s. 15.

2017/18:RFR13

135



2017/18:RFR13

136

10 UTBLICK MOT ANDRA LANDER

Finland i dag.*”® Det nationella mdl som satts upp ir att andelen fornybara
drivmedel ska vara minst 40 procent 2030.4%

Finland utvecklar elbussar

I Finland har tvé tillverkare gatt samman for att tillverka elbussar. Bussen &r
en normallang stadsbuss byggd pa aluminiumram och med sma batterier och
ar dérfor tre ton léttare dn en standardbuss. Det gor att energiforbrukningen ar
lag. De sma batterierna kan snabbladdas pa 3—7 minuter vid dndhallplatserna
vilket gor att bussarna kan kdras dygnet runt utan att behdva laddas i depd pa
natten,>%

Punktskatt och lag som okar anvdindningen av biodrivmedel

Ett av de centrala styrmedel som ska leda Finland mot ovan ndmnda mal ar
lagen om frimjande av anvéndningen av biodrivmedel for transport. Lagen
gor distributorer av drivmedel skyldiga att tillhandahalla biodrivmedel, och
andelen biodrivmedel som ska distribueras till konsumtion okar &rligen. Ar
2020 ska andelen vara minst 20 procent.501 En annan lag som ocksé fungerar
som ett centralt styrmedel &dr lagen om punktskatt for flytande brénslen. Lagen
innebér att biodrivmedel far en ldgre skatteniva &n fossila brénslen eftersom
de har mindre koldioxidutslédpp och ldgre virmevirden. Drivmedel med ut-
sldppsminskningar pa minst 60 procent blir helt skattebefriade, och drivmedel
med utsléppsminskningar pa 35—60 procent far en halverad skatt.>*?

Statligt investeringsstod

Sedan slutet av 1990-talet ger den finska staten ett energi- och investeringsstod
till féretag, kommuner och organisationer som driver projekt som fradmjar pro-
duktionen eller anvéindningen av fornybar energi.’® Stodet kan t.ex. uppgé till
40 procent av investeringskostnaderna om projektet syftar till att utveckla for-
nybara energikéllor genom ny teknik. Inom ramen for energi- och investe-
ringsstodet har d&ven byggandet av ett ndtverk av LNG-terminaler statt i fokus.
For 2016-2018 har vidare den nuvarande finska regeringen beslutat att ge 100
miljoner euro i stdd till investeringar inom férnybar energi och ny teknik.>%*

Forskning, utveckling och samarbete med ndiringslivet

Aven om Finland huvudsakligen har valt att satsa p& biodrivmedel fran skogs-
ravaror har regeringen uttryckt en ambition att pa langre sikt ocksa anvianda

4% Energimyndigheten (2016g), s. 14, 22f, 54. Se dven Finlands arbets- och niringsministe-
rium (2017), 5. 67.

4% Finlands arbets- och niringsministerium (2017), s. 27.

390 Bussmagasinets webbplats.

501 Finlex (2017a).

2 Finlex (2017b).

593 Finlands arbets- och niringsministeriums webbplats (a).

594 Finlands arbets- och ndringsministeriums webbplats (b).
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andra tekniker och energiformer, som el och vitgas. Detta aterspeglas sévil i
regeringens 0kade investeringsstdd som i den nationella energi- och klimat-
strategin.505 Exempelvis dr en ambition att personbilsflottan 2030 ska besta av
minst 250 000 eldrivna bilar och minst 50 000 gasdrivna bilar.>® Finland har
i dag lagst antal elbilar och laddstationer i Norden, och regeringen avser att
utveckla en béttre infrastruktur for el- och gasdrivna bilar.>"’

10.1.2 Norge har virldsledande elbilsanviindning

Den norska elbilsanvéndningen ér stor. Sett till elbilar per invanare har landet
den hogsta andelen i virlden.’® Nistan var tredje nybil som séldes 2016 var
en elbil.>” Inom luftfarten satsar landet pa 6kad anviindning av biobrinsle, och
Oslos flygplats blev i januari 2016 den forsta internationella flygplatsen att
erbjuda biobrinsle till alla flygbolag.’'® Sjéfarten tar med stod av en sirskild
fond sats mot en omstillning till LNG>'!, och bantrafiken drivs av férnybar el
frén norsk vattenkraft.>!? Ungefér 20 procent av tdgtrafiken drivs dock med
diesel "

I Norge finns ett mal som séger att biltrafiken inte ska dka (“nullvekst-
malet”) och att det 6kade persontransportbehovet i stiderna ska tdckas av kol-
lektivtrafik, cykling och gang. Malet omfattar de stadsomraden som har ingéatt
stadsmiljdavtal mellan kommunerna och den norska staten. Avtalen &r statens
fraimsta styrmedel for att astadkomma en maélinriktad transportpolitik i sté-
derna.’'*

Styrmedel for elbilar och kvotplikt pa biodrivmedel

Flera lagar och regler gynnar elfordonen. Det ar t.ex. momsbefrielse vid kop
av el- och brénslecellsbilar (ca 20 procents avdrag pa inkdpspris), reducering
av arlig bilskatt, momsbefrielse vid leasing av elbil, halverad skatt vid inkdp
av elbil for foretag, befrielse fran végtullavgift och tillstand att kora i kollek-
tivtrafikens filer.’'> Landet har ocksd infort kvotplikt pd anvindning av bio-
drivmedel (20 procent 2020).>'¢ Inom luftfarten finns en reducerad landnings-
avgift for flyg som anviinder biobriinsle'’, och den norska regeringen har fore-

505 Finlands arbets- och néringsministerium (2017).

5% Tbid. s. 61.

97 Ibid. s. 61.

8 Aasness, M., & Odeck, J., (2015), s. 1.

59 Norsk elbilforenings webbplats.

510 Avinor (2017), s. 16.

I Neeringslivets Hovedorganisasjons webbplats.

512 Klima- og miljedepartementet (2017), s. 66f.

513 Banenors webbplats.

514 Det kongelige samferdseldepartement (2017), s. 145-148.
515 Aasness, M., & Odeck, J., (2015), s. 4.

516 Miljedirektoratets webbplats.

51725 procent rabatt pa landningsavgiften ges till flyg som drivs med minst 25 procent bio-
drivmedel.
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slagit en kvotplikt for inblandning av biodrivmedel i flygbrinsle.’'® Sedan
2016 har Norge en flygskatt.’"°

NOX-fonden

Inom den norska sjofarten dr den s.k. NOX-fonden sérskilt viktig. Rederier
och andra industriaktorer behdver inte betala kvaveoxidskatt om de i stéllet
véljer att betala en avgift till fonden som delar ut bidrag till bl.a. investeringar
1 LNG-projekt. Omkring 1 000 foretag dr knutna till fonden, och sedan starten
(2007) har uppemot 4 miljarder norska kronor aterinvesterats i projekt som
syftar till att minska kvéiveutsléippen.520

Green coastal shipping programme

I syfte att minska den kustnéra sjofartens miljo- och klimatp&verkan har norska
rederier, fartygstillverkare och myndigheter gatt samman for att genomfora
fem pilotprojekt. Forsok gors med savél ren eldrift som hybriddrift, LNG och
vitgas. Syftet dr bade att minska utsléppen, skapa grona arbetstillfdllen, 6ka
konkurrensférmagan.!

Avinor siktar pa elflyg

Swedavias norska motsvarighet Avinor har kopt ett forsta elektriskt flygplan.
Det ska visserligen i forsta hand anvindas for demonstration men Avinor tror
att de forsta kommersiella rutterna med elplan kommer att ske fore 2030.
Avinor arbetar for att Norge ska ta en ledande roll i virlden inom elflyg och
samarbetar med aktorer i luftfartsbranschen med ett utvecklings- och innova-
tionsprojekt for elflyg. Malet &r att Norge ska bli den forste marknaden dar
elflyg tar en storre marknadsandel. Projektet far stod fran bl.a. Samferdsels-
departementet.>?

Forskning, utveckling och samarbete med ndiringslivet

Enova, ett statligt bolag under den norska energimyndigheten, har ett sarskilt
mandat att driva pa den fornybara utvecklingen inom transportsektorn. Bola-
get tilldelas medel fran den statliga energifonden, och under 2016 investerade
bolaget 6ver 800 miljoner norska kronor i olika projekt, t.ex. laddstationer,
bidrag till ink6p av miljovénliga godsfordon och utveckling av biobréansle-
produktion.523 Programmet Transport 2025, lett av det norska forskningsradet,
ar en forskningssatsning pa utveckling av transportsektorn dér innovation,
hallbarhet och regionutveckling star i fokus. Satsningen stracker sig dver en
tioarsperiod, 2015-2025, och savél offentliga som privata aktorer kan beviljas

518 Samferdselsdepartementet (2017), s. 47 f.

19 SOU 2016:83, 5. 94.

520 Neeringslivets Hovedorganisasjons webbplats.
52l EU-kommissionens webbplats (b).

522 Avinors webbplats.

523 Samferdselsdepartementet (2017), s. 230 f.
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projektstéid.524 Likasa finns Bio 4 Fuels, som &r ett samarbete mellan norska
universitet, forskningsinstitut, industrisektorn, skogsniringen och regionala
myndigheter. I ett gemensamt initiativ kommer ménga olika tekniker att un-
dersokas i syfte att hitta tillimpbara produktionsprocesser for tillverkning av
bl.a. biodrivmedel. Viird &r Norges miljé- och biovetenskapliga universitet.?

Det norska bolaget Biozin och svenska Preem planerar en satsning pa bio-
drivmedelsproduktion i anslutning till ett sdgverk i Norge.*** Som néimnts har
ocksa Norska Statkraft och svenska Sodra fattat beslut om ett gemensamt ut-
vecklingsbolag (Silva Green Fuels) och ska satsa pa en demonstrationsanldgg-
ning i Norge for fossilfria biodrivmedel baserade pé skogsravaror. Satsningen
gors tillsammans med bl.a. norska finansieringspartnern Enova.’?’

10.1.3 Danmark ér i startgroparna

Danmark har en av Europas dldsta bilflottor. Styrmedel och skatteldttnader for
Okade fossilfria transporter har tillimpats men effekterna har inte varit
stora.>?® Till exempel dr forsdljningen av elbilar liten i Danmark. Bioenergin
dr prioriterad, och den danska staten stoder biogasutvecklingen genom pro-
duktions- och investeringsstdd. Biodiesel (framst fran raps- och palmolja) dr
det fossilfria drivmedel som tankas mest inom véigtransporten.529 I Danmark
har biodrivmedelsindustrin utvecklats forhallandevis ldngsamt, och den in-
hemska framstdllningen av biodrivmedel stér for ca 20 procent av anvénd-
ningen.53 % Danmark r emellertid ett av Europas cykelvinligaste lander och
satsar pa okad hallbar urban mobilitet.>*! En drivande motor i landets omstéll-
ning &r huvudstaden Kopenhamn som har malet att vara koldioxidneutralt
2025.%? Danmark hade tidigare en flygskatt men den avskaffades 2007.533

Kvotplikt pd anvédndning av biodrivmedel

I enlighet med det s.k. fornybartdirektivet har Danmark liksom 6vriga med-
lemsstater nationella mél for anvidndningen av fornybara drivmedel. Sedan
2012 é&r distributionsskyldigheten for biodrivmedel 5,75 procent. Inga érliga
mal efter 2012 har formulerats i dansk lag534 men enligt EU-direktivet ska
andelen biodrivmedel som levereras vara minst 10 procent 2020.

524 Norges forskningsrad (2015).

525 Norges milje- och biovetenskaplige universitets webbplats.

526 Biozins webbplats.

527 Novators webbplats.

528 Stelacon (2016), s. 18 ff.

529 Energi- og olieforums webbplatsw (2017).

530 Energistyrelsen (2015), s. 5.

531 Cyklistforbundets webbplats.

532 Kgbenhavns kommune (2012). Képenhamn har dven skrivit under internationella kli-
matavtal som C40-Fossil-Fuel-Free Streets Declaration och C40 Clean Bus Declaration.
533 50U 2016:83, 5. 90.

53% Se Lov om bzredygtige biobreendstoffer, lov nr. 468 af 2009.
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Skatteldttnad pa biodrivmedel och hog fordonskatt

I Danmark &r registreringsskatten pa vigfordon en av de hogsta i vérlden. For-
don som kostar under 79 000 danska kronor beskattas med 105 procent av pri-
set, medan fordon som kostar mer fér en skatt pad 180 procent av priset. Skatten
kan dock minska beroende pa fordonets energieffektivitet och bransleférbruk-
ning. Sedan 2016 omfattas dven elbilar av registreringsskatten, men ett avdrag
pa upp till 10 000 danska kronor kan bevilj as.> Skattelittnader i punktskatten
och koldioxidskatten for alternativa drivmedel och fordon med lag bréinsle-
forbrukning infordes 2005.3¢ T en rapport fran OECD framgar det att den hoga
registreringsskatten i Danmark bidragit till farre fordonsdgare, men ocksa till
en ildre bilflotta.>*’

Forskning, utveckling och samarbete med ndiringslivet

Fran 2008 till 2016 delade danska Energistyrelsen ut ekonomiskt stod till savél
kommuner som foretag for olika typer av elbilsprojekt. I det nationella ener-
giavtalet frdn 2012 dronmérktes dven 70 miljoner danska kronor for utveck-
ling av infrastruktur till el-, gas- och brinslecellsdrivna fordon. For att dven
elektrifiera stora delar av jarnvégsnédtet i Danmark skapades 2014 en tagfond
som finansieras genom beskattning av gas- och oljeutvinning i Nords;j 5.8 1
dag &dr drygt halva jarnvdgsnitet elektrifierat (56 procent).539 Den danska
innovationsfonden och Danske Maritime Fund driver pa den héllbara utveck-
lingen inom sjofarten genom att ge ekonomiskt stdd till olika projekt och ini-
tiativ, sdsom Blue Innoship, som ér ett brett partnerskap mellan néringslivet,
forskningen och staten.>**

10.2 Tyskland, Nederldnderna och Storbritannien tar
hénsyn till industrin

I EU &r biodiesel®®' det mest tankade biodrivmedlet, och det star for ca 80
procent av anviandningen (2015). Resterande biodrivmedel utgdrs framst av
etanol. Andelen biodrivmedel som produceras fran avfall, rester och lignocel-
lulosa®*? har &kat fran 1 procent (2009) till 23 procent (2015).34* EU stod 2011
for 44 procent av den globala biodieselproduktionen och 4 procent av den glo-
bala bioetanolproduktionen.***

535 Se Registreringsafgiftsloven, lov nr. 1112 af 2010.

53¢ Stelacon (2016), s. 18 f.

537 OECD (2008), s. 41.

538 Danska trafikstyrelsen (2013).

539 Av totalt 3 118 kilometer jarnvig ar 1 756 kilometer elektrifierat (ca 56 procent). Siffror
fran Banedanmarks webbplats.

540 Lighthouse (2017), s. 74-76.

4! Framst EU-producerad FAME frén raps (RME).

542 Biodrivmedel som med fornybartdirektivets berdkningsmodell riknas dubbelt.
543 EU-kommissionen (2017), 8 f, 13 f.

5% Europaparlamentet Directorate-General for Internal Policies (2015), s. 28.
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Etanolproduktionen har minskat inom EU de senaste dren. Det kan forkla-
ras av en minskad europeisk efterfrdgan tillsammans med rekordstora spann-
malsskordar vilka ledde till 6kat utbud av etanol och gav sa 1dga etanolpriser
att vissa producenter i Europa slutade att producera etanol till foljd av 16nsam-
hetsproblem. Den minskade efterfragan beror pa olika faktorer, t.ex. farre ben-
sinbilar, mer brénslesndla bilar, svag ekonomisk utveckling och lagt olje-
pris.>#

Merparten av investeringarna i biodieselproduktion inom EU gjordes mel-
lan 2006 och 2008. Anledningen till att investeringarna sedan minskade &r att
det funnits verkapacitet for produktion av biodiesel inom EU och en osdker-
het kring styrmedel pa medelldng och lang sikt. I och med att EU har aviserat
att det inte ska vara tillatet att ge stdd till livsmedelsbaserade biodrivmedel
efter 2020 har investeringarna i produktion och underhall f6r RME-produktion
minskat ytterligare.>*

10.2.1 I Tyskland ér fordonsindustrin viktig

Fordonsindustrin i Tyskland &r central for landets ekonomi. Detta dterspeglas
i transportpolitiken som framst &r inriktad pa vigtransporter och pa att stirka
den tyska fordonsindustrin. Till exempel stodjer staten i huvudsak godstrans-
porter via vignitet trots att det finns en utvecklad jarnvagsinfrastruktur. Tysk-
land prioriterar inte att minska végtransporterna. Landet satsar i stéllet pa ut-
veckling av infrastruktur, effektivisering av vigfordon och pa alternativa driv-
medel, framfor allt i form av batterier men dven brinslecellsteknik.’*” Sedan
2009 finns ett nationellt mal om att nd 1 miljon elbilar fore 2020. Elbilsmark-
naden &r dock forhéllandevis liten.*® Tyskland har en flygskatt sedan 2010.%%

Reduktionsplikt

Sedan 2015 géller en federal utsldppskontrollag som genom en reduktionsplikt
stiller krav pa leverantdrer av drivmedel. Reduktionsplikten grundar sig i
brénslekvalitetsdirektivets berdkningsmodell och sétter en gemensam kvot for
bensin och diesel. Malet ar att leverantdrerna ska minska sina vaxthusgasut-
slapp med 6 procent 2020 genom successivt 0kad inblandning av biodrivmedel
och/eller genom minskade utslépp fran framstéllning av fossila drivmedel.”>

Lokala miljozoner och federala végtullavgifter

Ett flertal tyska storstéder, ddribland Berlin, Miinchen och Stuttgart, har milj6-
zoner som innebdr att lastbilar, bussar och ldtta motordrivna fordon utifran
partikelutslippsklass betalar en avgift for att fa firdas i omradet. Aven fordon

%5 Energimyndigheten (2016f), s. 60.

54 Tbid. s. 60.

7 Tillvéxtanalys (2016b).

54 International Energy Agency (2017a), s. 49 ff.
3 S0U 2016:83, s. 99.

550 Energimyndigheten (2016f), s. 16 f.
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registrerade utanfor Tyskland omfattas av milj zonerna.>>! Eit federalt ekono-
miskt styrmedel &r bl.a. vigtullar for godstrafik och personbilar. Godstrans-
porter som kor pa det federala végnitet betalar végtullavgift utifrdn antalet
korda kilometer. Avgiften kan ocksa dka beroende pa fordonets storlek, antalet
axlar och utsldppsklass. Sedan 2016 betalar personbilsdgare en arsavgift for
végtullar, och summan varierar beroende pé utsldppsklass och motor‘[yp.552

Milj6organisationen Deutsche Umwelthilfe stimde 2017 stdderna Diissel-
dorf och Stuttgart for att de inte ansags ha gjort tillrackligt for att fa ned niva-
erna av kviaveoxid. En dom i férvaltningsdomstolen i Leipzig i februari 2018
mojliggjorde ett forbud mot dieselbilar genom att ge tillatelse till stader och
kommuner att besluta om korforbud mot dieselbilar som inte uppfyller den
europeiska utsldppsstandarden Euro 6.

Forskning, utveckling och samarbete med ndéringslivet

Under de senaste aren har en rad olika nationella program och planer utformats
inom ramen for en mer hallbar transportsektor, sdsom en nationell utveck-
lingsplan for elektromobilitet (2009), en mobilitets- och brénslestrategi (2013)
och en federal infrastrukturplan (2016). Satsningar inom ramen for dessa pro-
gram gors oftast i samverkan med néringslivet och ldroséten. Exempelvis har
staten, akademin och industrin ingétt en “strategisk allians” i satsningen pa ett
nationellt ndtverk av laddstationer for el-, vdtgas- och brénslecellsdrivna for-
don.*> Inom luftfartsindustrin finns bl.a. initiativet AIREG (Aviation Initia-
tive for Renewable Energy in Germany), ett utvecklat samarbete mellan né-
ringslivet och forskningen som syftar till 6ka produktionen och anvéndningen
av biobrinsle inom den tyska ﬂygtraﬁken.554

10.2.2 Nederlinderna investerar i gas

Nederldnderna har starka néringspolitiska intressen i naturgas, och landet sat-
sar pa utbyggnad av gaslager och gasndt for framfor allt frakttransporter.
Elektrifieringen av personbilsflottan utvecklas stadigt och i Nederldnderna
fanns flest laddhybrider i Europa 2016.° Landet satsar pé laddinfrastruktur
for bade el- och vitgasfordon. Utvecklingen av biobréinsle inom luftfarten
drivs bl.a. pa genom ett betydande gemensamt initiativ mellan flera aktorer,
déribland regeringen och KLM (Bioport Holland).556

55! Transportstyrelsen (2017a), s. 53-56. Se dven Transportstyrelsens webbplats (c).

552 Tillvéxtanalys (2016b), s. 24 f.

553 Federal Ministry of Transport and Digital Infrastructure (2016), s. 48 f. Se 4ven den sir-
skilt tillsatta koordineringsmyndigheten National Organisation Hydrogen and Fuel Techno-
logys webbplats.

5% Aviation Initiative for Renewable Energy in German e.V. (2012).

55 International Energy Agency (2017a), s. 23, 49 ff.

5% Tillvéxtanalys (2016b), s. 30 ff.
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Kvotplikt for anvindning av biodrivmedel

Nederléndernas kvotplikt for biodrivmedel ligger som for de flesta dvriga
medlemslénder pa minst 10 procent 2020. De tidsatta nationella mélen for an-
delen fornybara drivmedel dr 7,75 procent (2017), 8,25 procent (2018) och
9,25 procent (2019).>>’

Skatteldttnader och lokala miljozoner

For att minska koldioxidutsldppen har olika typer av skatter varit ett centralt
styrmedel. Till exempel bonus—malus-system (2006-2009), koldioxidavgift
for fordon med hoga utsléapp (2008-2009), koldioxidbaserad registreringsskatt
sedan 2009 och koldioxidbaserad registreringsavgift sedan 2013. Elbilar (bat-
teridrivna och laddhybrider) behdver inte betala regis‘treringsavgift.558 Sedan
2015 finns dven ett nationellt regelverk som tillater kommuner att inféra miljo-
zoner for létta fordon, dock inte med strdngare krav &n Euro 3. Fordon regist-
rerade i utlandet omfattas inte av milj Szonerna.>’ Nederlinderna hade tidigare
en flygskatt men den avskaffades 2010.%%°

Forskning, utveckling och samarbete med ndringslivet

Tillsammans med 47 intresseorganisationer antog den nederldndska rege-
ringen 2013 en &verenskommelse om hallbar tillvdxt. For transportsektorn
ledde 6verenskommelsen bl.a. till malet om att alla nybilar som séljs efter 2035
ska vara utsldppsfria. Inom ramen for 6verenskommelsen satsas det pa teknik-
utveckling och utbyggnad av laddinfrastruktur (bade el och vitgas) inom trans-
portsektorn.561 Utover den breda 6verenskommelsen finns dven initiativet The
Green Deal approach dér staten stoder utvecklingsprojekt dels finansiellt, dels
genom lagstiftning som avser att 6ka mdjligheterna till innovation. Mellan
2011 och 2015 genomfordes 34 s.k. green deals inom ramen for mobilitet och

eldriven transport.562

10.2.3 Storbritannien satsar pa elektrifiering

Storbritannien har en stor fordonsindustri. Styrmedel stoder utvecklingen av
och efterfragan pa elbilar. Stod kan fas vid kdp av elbilar och till installation
av laddstationer, och skattesystemet dr utformat sé att elbilar gynnas. Bestén-
det av elbilar dkade under 2016 fran ca 48 000 elbilar till ca 86 000 elbilar.>®*
De flytande biodrivmedel som tankas mest &r etanol och biodiesel (F AME).564
For bantrafiken finns ambitioner att elektrifiera jarnvagsnétet och ¢ka antalet

57 The Dutch Emissions Authority (2017).

538 Stelacon (2016). Se dven OECD (2015), s. 177 ff.
5% Trafikanalys (2015a), s. 17.

60 SOU 2016:83, s. 93.

5! The Dutch Social and Economic Council (2015).
362 Government of the Netherlands (2016), s. 26 ff.
563 International Energy Agency (2017a), s. 49.

364 Department for Transport (2017).
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energieffektiva tdg men utvecklingen har gatt 1dngsamt. Inom sjéfarten har ett
s.k. ecobonussystem inforts som syftar till att dverfora godstransporter fran
vilg till sjofart.>®

Kvotplikt, punktskatt och flygskatt

Renewable Transport Fuel Obligation (RTFO) dr namnet pa det nationella
kvotpliktssystemet. Distributdrer av drivmedel som levererar minst
450 000 liter omfattas av systemet, och sedan 2013 dr kravet att andelen for-
nybart drivmedel ska vara minst 5 procent.566 Sedan 2001 finns dven en punkt-
skatt som premierar fordon med l&ga koldioxidutsldapp. Fordon som slépper ut
mindre koldioxid dn 100 gram per kilometer behdver inte betala punktskatt.567
Storbritannien har sedan 1994 en flygskatt som regleras utifran flygldngd och
prisklass.568

Miljozoner och tringselskatt

Miljozoner for bussar och tyngre fordon finns i dag i flera stider, bl.a. London,
Norwich och Oxford.*® I London finns sedan 2003 &ven en trangselskatt och
under véren 2019 trader dessutom miljéozonen ULEZ (Ultra Low Emission
Zone) i kraft. Miljozonen ska omfatta de flesta typer av motorfordon. Fordon
som inte moter regelverkets utsldppsstandard far betala en avgift for att féardas
inom zonen (upp till 12,5 pund for l4tta motorfordon och upp till 100 pund for
tunga motorfordon).570

Forskning, utveckling och samarbete med ndringslivet

Okningen av elbilar och laddstationer har till stor del styrts av det statliga kans-
liet Office for Low Emission Vehicles (OLEV) som inréttades 2009. Kansliet
stoder forskning inom ny teknologi och delar bl.a. ut bidrag till investeringar i
el- och vitgasdrivna fordon och laddstationer. Kansliet har totalt investerat
over 900 miljoner pund i olika projekt.>”" I Skottland finns sedan 2009 en gron
bussfond (Scottish Green Bus Fund) som arligen delar ut bidrag (3 miljoner
pund 2017-2018) till kommuner, partnerskap och bussforetag.’”> Ecobonus-
systemet inom sjofarten (Waterborne Freight Grant Scheme) kan dela ut stod
till foretag som véljer att frakta varor via sjofart i stillet for pa vég.>” Energi-
effektivisering och elektrifiering av den brittiska jdrnvdgen har varit en ange-

565 Trafikanalys (2017a), s. 14 f.

366 Department for Transports webbplats.

57 Green Fiscal Commission (2010).

368 SOU 2016:83, 5. 95-96.

569 Urban Access Regulations in Europes webbplats.
570 Transport for Londons webbplats.

57! Government of United Kingdoms webbplats.

572 Transport Scotlands webbplats.

573 Trafikanalys (2017a), s. 14 f.
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lagen utvecklingsfraga de senaste aren. Knappt 50 procent av det brittiska jarn-
végsnitet dr elektrifierat, och flera stora satsningar som pébdrjats har blivit
forsenade.>™

10.3 T USA och Brasilien dominerar etanol

10.3.1 I USA ir delstaten Kalifornien sirskilt drivande

I USA ér fordonsindustrin viktig och personbilen det vanligaste transportmed-
let. A ena sidan ér landet virldens storsta producent och konsument av etanol
och star for mer dn hélften av vérldens tillverkning och anvéindning.575 A andra
sidan stér férnybara drivmedel for endast ca 5 procent av anvindningen i trans-
portsektorn.576

P4 federal niva finns ingen 6vergripande och samlad strategi som definierar
omstéllningen till fossilfrihet. Flera delstater har dock utformat egna hand-
lingsplaner och styrmedel.577 Kalifornien ar den delstat som utmirker sig
mest, och dér inférdes 1990 ett program for nollutsldppsfordon. Enligt 2016
ars statistik var ungefar hélften (48 procent) av alla elbilar i USA registrerade
1 Kalifornien. Ddrutdver var ndstan en tredjedel (31 procent) av landets alla
laddstationer beldgna i delstaten.’”

Kvotplikter och nollutsldppsfordon

Renewable Fuel Standard program (RFS) infordes 2005 och é&r ett federalt
kvotpliktssystem som omfattar samtliga delstater. Inblandning av biodrivme-
del dkar. 2018 dr den nationella kvotvolymen 26 miljarder gallon, varav minst
11 miljarder gallon méste vara andra generationens biodrivmedel.”” P4 del-
statsniva forekommer dven andra kvotpliktssystem som géller parallellt med
det federala, t.ex. Low Carbon Fuel Standard (LCFS) i Kalifornien. LCFS syf-
tar till att minska koldioxidintensiteten i delstaten genom att stdlla krav pa
foretag som importerar, tillverkar eller siljer drivmedel. Den samlade minsk-
ningen av koldioxidintensiteten ska vara minst 10 procent 2020.%%° Kalifornien
och flera andra delstater’®! omfattas diven av Zero Emission Vehicle (ZEV)
regulation. Regelverket, som forst utformades i Kalifornien 1990, stéller bl.a.

57 House of Commons Library (2017).

575 Renewable Fuels Association (2016), s. 8.

576 United States Energy Information Administration (2017).

ST IEA-RETD (2015), s. 73.

SICCT (2017¢), s. 1 1, 14.

579 United States Environmental Protection Agency (2017).

58 Tillvixtanalys (2016b), s. 38.

581 Utéver Kalifornien har hittills nio andra delstater (Oregon, Vermont, New York, New
Jersey, Massachusetts, Rhode Island, Connecticut, Maine och Maryland) antagit ZEV-
regelverket.
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krav pa biltillverkare att producera en 6kande andel noll- eller 1dgutslédppsfor-
don®2,

Federal och lokal punktskatt och styrmedelsmix i Kalifornien

Pé savil federal som delstatlig niva géiller reducerad punktskatt pa férnybara
drivmedel. Elbilsigare betalar ingen brinsleskatt.”3 I Kalifornien har det linge
funnits en rad olika styrmedel som syftar till att utveckla och driva péa elbils-
marknaden, t.ex. rabatt pa kop eller leasing av nollutslappsfordon, subven-
tioner pa kop av laddstationer, fri parkering i flera orter och pa sérskilda platser
samt tillstind att kdra avgiftsfritt i s.k. high-occupancy vehicle lanes.**

Forskning, utveckling och samarbete med ndringslivet

I Kalifornien har Alternative and Renewable Fuel and Vehicle Technology
Program (ARFVTP) varit sdrskilt betydelsefullt i omstéllningen till fossilfri-
het. Programmet styrs av Kaliforniens energikommission, och arligen investe-
ras ca 100 miljoner dollar i olika projekt, t.ex. utveckling av nollutslédppsfor-
don, laddningsinfrastruktur for el- och vétgasfordon och produktion av bio-
drivmedel.*® Kalifornien &r éiven en viktig plats for biobréinsle inom luftfarten.
I ett samarbete mellan United Airlines, Altair Fuels och Los Angeles inter-
nationella flygplats (LAX) levereras sedan 2016 biobrénsle i kommersiell
skala.’® Federalt styrs satsningar for héllbara transporter fréimst av det ameri-
kanska energidepartementet, United States Department of Energy (DOE).
Inom DOE finns bl.a. ett kansli*®*” som sirskilt inriktar sig pd utvecklingen av
viitgas och brinsleceller. DOE har #dven upprittat ett innovationscentrum?®®
inom energilagring och batteriutveckling. Ett annat viktigt projekt som DOE
driver dr Clean Cities. Projektet startades 1993 och &r ett samarbete mellan den
offentliga och privata sektorn pa flera nivéer. Syftet 4r att pa olika sétt 6ka
anvéndningen av fornybara drivmedel, och sedan starten har ca 100 lokala
partnerskap utformats.’

10.3.2 Brasilien frimjar etanol

Brasilien dr vdrldens nést storsta producent och konsument av etanol. Tillsam-
mans med USA stér de for ca 90 procent av virldens samlade produktion.’*°
Den brasilianska etanolen framstills huvudsakligen av sockerrdr. Sedan 1970-

582 Enligt regelverket betraktas elbilar som drivs av batterier eller briinsleceller som nollut-
slappsfordon (ZEV). Laddhybrider betraktas som lagutsléappsfordon, eller s.k. transitional
ZEV (TZEV).

583 Stelacon (2016), s. 37 f.

5% Ibid. s. 37-41.

585 California Energy Commission (2016), s. 1, 3.

58 United Airlines webbplats.

587 The Fuel Cell Technologies Office (FCTO).

588 Joint Center for Energy Storage Research (JCESR).

5% United States Department of Energy (2017).

5% International Trade Administration (2016), s. 25-27.
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talet har Brasilien utformat politik och regelverk som framjar etanolen. Likasa
har fordonsindustrin och bilmarknaden anpassats for 6kad etanolanvéndning.
Drygt 70 procent®' av den totala bilflottan bestér av brinsleflexibla fordon
(s.k. flex fuel), vilket innebir att de flesta bilar kan tanka ren etanol.>*> Etano-
lens starka ndringspolitiska stdllning har gjort det svért for etableringen av
andra alternativ. Till exempel utgjorde elbilar mindre &n 0,1 procent av landets
bilflotta 2016.5

Etanolproduktionen minskade dock med 6 procent 2016 som en foljd av att
det blev mer kommersiellt attraktivt att anvénda sockerrdr som livsmedel dn
till etanol da oljepriserna var relativt 13ga.>**

Kvotplikter for etanol och biodiesel

Inom ramen for det nationella etanolprogrammet (Pro Alcool) inférdes 1977
en kvotplikt for inblandning av etanol i bensin. Den nuvarande kvoten ligger
pa 27 procent (E27). I princip alla distributdrer av drivmedel erbjuder dven ren
etanol (E100) vid sina tankstéllen.’ Brasilien har sedan 2004 dven ett kvot-
pliktssystem for biodiesel. Kvoten dkar arligen enligt f6ljande: 8 procent (mars
2017), 9 procent (mars 2018) och 10 procent (mars 2019). Biodieseln fram-

stiills huvudsakligen av inhemsk olja frén sojabénor.>%

Skatteldttnader for brénsleflexibla fordon och biodrivmedel

Utover kvotplikterna pé inblandning av etanol och biodiesel &r skatteldttnader
ett viktigt styrmedel. Sedan 2004 har landets fordonskatt premierat brénsle-
flexibla bilar framfor bensin- och dieseldrivna bilar.>’

Forskning, utveckling och samarbete med ndringslivet

Majoriteten av landets etanolproduktion sker i delstaten Sao Paulo i s6dra Bra-
silien, dir d4ven mest forskning och utveckling bedrivs.**® I regionen finns ett
etablerat samarbete mellan forskningen och etanolindustrin dér tva viktiga ak-
torer dr delstatens egen forskningsstiftelse™® och det statliga etanolforsknings-
institutet®®. Forskningen ir bl.a. inriktad p4 att utveckla ny teknologi for fram-
stillning av andra generationens etanol®®! samt utveckla smartare odlings-
processer och effektivare produktionssitt.®”> En annan viktig aktdr dr den

91 Réknat i antal hade Brasilien ca 26,2 miljoner brinsleflexibla bilar 2016.

592 The Brazilian Sugarcane Industry Association, UNICA (2017), s. 47 f.

593 Tbid.

%% International Energy Agency (2017b), s. 298.

595 United States Department of Agriculture, USDA (2016). Se dven United States Depart-
ment of Agriculture, USDA (2010), s. 3-6.

5% United States Department of Agriculture, USDA (2016),s. 6 f, 18 f.

7 1bid. s. 5-7.

5% Tillvixtanalys (2012b), s. 42.

% A Fundagdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Sdo Paulo, FAPESP.

690 1 aboratério Nacional de Ciéncia e Tecnologia do Bioetanol, CTBE.

60! Frimst bagass frén sockerrdr som ir en restprodukt frén befintlig etanolproduktion.
602 Associagdo dos Procuradores do Estado de Sdo Paulo (2016).
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nationella utvecklingsbanken BNDES som bl.a. erbjuder sérskilda kredit-
granser och 1an till socker- och biodrivmedelsforetag for satsningar pa 6kad
produktionskapacitet.®> Som en del i Brasiliens miljéatagande i COP21 utfor-
mades i december 2016 Renovabioprogrammet. Genom programmet avser
den brasilianska regeringen bl.a. att infora en reduktionsplikt for att dels
minska véxthusgasutsldppen, dels dka anvéndningen av biodrivmedel. Inom
ramen for Renovabio har strategiska partnerskap med sockerrérs- och for-
donsindustrin slutits.5*

10.4 Kina, Japan och Indien — stora ldnder med
snabbt 6kande transporter

10.4.1 Kina, Japan och Indien satsar pa el och vitgas men ocksa
pa etanol

Gemensamt for Kina, Japan och Indien é&r att de &r nettoimportdrer av olja och
har betydande fordonsindustrier och stor befolkningsméngd. Landerna (sér-
skilt Kina och Indien) har dven stora miljoproblem och star for stora delar av
vérldens avgaser och utsldpp. For att stirka den inhemska fordonsindustrins
globala konkurrenskraft, minska beroendet av importerat drivmedel och
minska utsldppen dr omstéllningen inriktad pa att elektrifiera fordonsflottan
men ocksé pa att 6ka inhemsk etanolproduktion. Elektrifieringen har gatt sér-
skilt snabbt i Kina som i dag &r virldens storsta elbilsmarknad.® 1 Indien har
elektrifieringen av bilar gétt betydligt langsammare, och man prioriterar att
Oka de batteridrivna tvdhjulingarna.®® I Japan har regeringen valt att dven
fraimja vétgastekniken parallellt med elektrifieringen. Detta gors bl.a. genom
att gynna brénslecellsbilar i syfte att stirka bilindustrins konkurrenskraft. Flera
stider har ocksa utformat egna atgirdsprogram for vitgas.®"’

Kina planerar att fyrdubbla sin produktion av etanol. Kinas produktion ut-
gjorde drygt 3 procent av den globala tillverkningen 2015, vilket gor Kina till
vérldens fjarde storsta etanolproducent. Den kinesiska regeringen vill nu dka
produktionen till 10 miljoner ton fram till 2020, vilket vore néstan en fyrdubb-
ling av 2015 ars produktion. Den kinesiska etanolen framstélls framfor allt av
majs och kassava.®%

Aven Indien utvecklar sin inhemska etanolproduktion som framfér allt ska
baseras pa restprodukter fran jordbruket, t.ex. halm och andra cellulosabase-
rade rdvaror. I dag produceras etanol huvudsakligen frén en biprodukt fran

3 Tillvixtanalys (2012b), s. 40, 43.

4 Oil Price Information Service (2017), s. 2, 6.
5 International Energy Agency (2017a), s. 49 f.
% Tillviixtanalys (2013a), s. 28-42.

7 Tillviixtanalys (2016b), s. 45 f.

%8 Transport och logistiks webbplats.
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sockerproduktion (melass). Inblandningen i bensin dr i dag 3,3 procent, och
malet &r att andelen etanol i bensin ska 6ka till 20 procent 2030.5°

Jarnvédgen och sjofarten dr ocksa viktiga transportomraden i Asien. Béade
Kina och Japan har i dag ett hghastighetstagsystem. Utvecklingen av Indiens
jarnvégsnit har dock inte kommit lika 1dngt.*'® Bantrafiken i Japan star for ca
30 procent av alla persontransporter, vilket ir mer &n i bdde EU och USA.%!!' I
Asien finns négra av vérldens storsta hamnar, och sj6farten utgér en viktig
néring for samtliga ldinder. LNG-produktionen har &nnu inte utvecklas i ndgon
storre kommersiell skala. Lédnderna har dock en utbyggd LNG-infrastruktur
och importerar mer #n hilften av virldens LNG.%'? Overgangen till biodriv-
medel inom luftfarten stdds av den japanska regeringen. Dels stoder staten ett
brett initiativ mellan industrin och forskningen som syftar till att kommersia-
lisera produktionen av biobrénsle fore 2020, dels ger staten stod till tillverk-
ning av flygbrinsle fran alger.5"

Fordonens utsldpp och hdllbara stider

Under de senaste artiondena har Japan internationellt sett varit ett av de lander
som stéller hardast krav pa minskade utslapp. Exempelvis inférde Japan 2009
en miljoklass motsvarande Euro 6 for nya ldtta motorfordon. I Kina och Indien
har utvecklingen av utsldppskrav gatt langsammare. En miljoklass motsva-
rande Euro 5 for nya ldtta motorfordon inférdes i Kina 2017. I Indien géller en
miljoklass motsvarande Euro 4. Lindernas skérpning till motsvarande Euro 6
véntas trida i kraft 2020 (Kina) samt 2022 (Indien). Japan har ocksa striktare
utsldppskrav for tunga motorfordon samt hogre krav pé fordonens branslefor-
brukning 54

I Asien finns flera av virldens storsta och mest befolkningstita stdder dir
luftfororeningar utgor ett stort miljoproblem. Att utforma mer hallbara stéder
har dérfor varit ett prioriterat omrade. Ar 2012 inforde Japan en lag om koldi-
oxidutslapp i stdder (Low-Carbon City Act) for att bl.a. 6ka anvdndningen av
kollektivtrafik.®'> I Kina satsar flera stiider pa att elektrifiera busstrafiken. El-
drivna bussar utgdér mer én 20 procent av landets bussflotta. I staden Shenzhen
ar samtliga mer 4n 16 000 bussar nu eldrivna och i huvudstaden Peking ska
80 procent av stadens bussar vara eldrivna fore 2019.5'6 I Indien har staden
Delhi en fond som finansieras genom beskattning pa diesel (Air Ambience
Fund). Fonden delar i sin tur ut bidrag till kop av batteridrivna elfordon.®'” Det
finns ocksa mal om att indiska stdder ska 6ka andelen gasfordon for att for-
béttra luftmiljon.

69 United States Department of Agriculture, USDA (2017).
610 Tillvéixtanalys (2013b), s. 7-10, 13, 27, 39.

S Tillvéixtanalys (2016b), s. 42.

%12 International Gas Union (2017), s. 11.

®13 Tillvéixtanalys (2016b), s. 45.

614 |CCT (2017b), 5. 2, 7 f.

915 Tillviixtanalys (2016b), s. 43.

616 TRENA (2016), s. 25. Cleantechnicas webbplats.

17 1CCT (2016), 5. 11.
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Subventioner och skatteldttnader

En viktig anledning till den snabba okningen av el- och hybridfordon i Kina
ar inférandet av olika subventionsprogram. Ett nationellt subventionsprogram
premierar flera typer av el-, hybrid- och brénslecellsfordon (t.ex. personbilar,
bussar och lastbilar).’'® Parallellt med inférandet av subventioner har fordons-
skatten for bensin- och dieseldrivna bilar okat, sdrskilt for bilar med hog
motorkapacitet.®?®

I Indien har eldrivna fordon (exklusive hybrider) en halverad skatt jaimfort
med bensin- och dieseldrivna fordon. Pa delstatlig niva har dven de flesta stater
infort en reducerad moms vid kop av eldrivna fordon. Subventioner pa kop av
el- och hybridbilar samt batteridrivna tvahjulingar erbjuds av den indiska sta-
ten sedan védren 2015.5%°

Generellt omfattas de flesta miljobilar i Japan av skattereduceringar, och
subventioner erbjuds pd bade statlig och lokal nivd. Vitgastekniken gynnas
sarskilt, och priset pa en vétgasdriven branslecellsbil kan néstan halveras efter
statliga och lokala subventioner. Tunga fordon som drivs av naturgas subven-
tioneras ocksa i syfte att minska utsldppen frn lastbilstransporter.5!

Forskning, utveckling och samarbete med ndringslivet

Forskning och utveckling av batterier som energilagring prioriteras av alla de
tre landerna. Det &dr framst litiumbatterier som stér i fokus och Japan &r det
land som kommit sérskilt lé’mgt.622 Parallellt med batteriutvecklingen satsar
Japan dven pa vitgas och kommersialisering av branslecellsfordon. En bred
samverkan mellan industrin och forskningen har etablerats och den japanska
regeringen ger bl.a. stod till utveckling, produktion och lagring av véitgas.623

Den kinesiska forskningen och utvecklingen sker framst i statlig regi dar
myndigheter, statliga universitet och statliga bolag samarbetar. De senaste
arens satsningar har fokuserat pa utvecklingen av batteridrivna elfordon. Som
en foljd av elfordonssatsningen har batteriindustrin gynnats. Batteritillverkare
har 6kat sina investeringar i landet, och i dag finns mer &n 100 tillverkare av
littumbatterier.*

En indisk satsning pé elfordon prioriterar den inhemska teknologin. Flera
samverkansprojekt mellan industrin och forskning har startats och malet &r att
utveckla en nationell batteriindustri. For att stédrka den nationella konkurrens-
kraften vill man dven utveckla andra komponenter dn batterier. Exempelvis
har Indiens tre storsta biltillverkare ingatt ett strategiskt partnerskap for att ut-
veckla elektroniska drivlinor.%%®

S8 ICCT (2017a).

1 Tillvixtanalys (2012a), s. 19.

620 ICCT (2016).

! Tillvixtanalys (2016b), s. 44, 46. Jfr. Tillvéxtanalys (2013a), s. 9, 66 f.
22 Tillvixtanalys (2016a), s. 7, 10-12.

2 Tillvixtanalys (2016b), s. 46.

24 Tillvixtanalys (2016a), s. 32 f.

2 Ibid. s. 28-30.
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10.5 Sverige paverkas av den internationella
utvecklingen

Genomgéngen har visat att lander véljer olika vdgar mot en fossiloberoende
transportsektor och att hinsyn ofta tas till ndringspolitiska behov och onske-
mal. Geografiska eller sociala forhallanden forefaller ha mindre betydelse. Ett
exempel dr Finland och Norge, som ur ett globalt maste betraktas som mycket
lika, men som dndé har valt helt olika alternativ — biodiesel fran skogsravaror
respektive elfordon. I Sverige har stéden varit — och dr — mer generellt och
teknikneutralt utformade.*?

Sverige dr en forhéllandevis liten marknad och paverkas darfor i hog ut-
strackning av den internationella utvecklingen. Att stora lander i Asien i forsta
hand viljer elektrifiering men &dven gas och etanol kommer med storsta sanno-
likhet att gora att teknikutvecklingen och tillgdngen till drivmedlen tar fart.

10.5.1 Tillvixtanalys: Sverige gir en annan vig

I en rapport av Tillvéxtanalys®”’ framgar det att Sverige delvis har valt en an-
nan vég dn flera andra ldnder. Den svenska politiken har fokuserat pa att han-
tera utslédppsproblem pa ett kostnadseffektivt sétt och har dirmed inte inriktats
pé néringspolitiska hinsyn. Teknikspecifika styrmedel har darfor inte anvénts.
I avsaknad av styrmedel som skapat efterfrdgan pa vissa drivmedel anser Till-
vixtanalys att néringslivet i Sverige ddrmed inte har haft tillrdckliga incita-
ment att bedriva den forskning som behdvts, trots att manga svenska foretag
fatt forskningsstdd for utveckling av biodrivmedel. I stdllet har Sverige dkat
importen av biodrivmedel, liksom importen av ravaror till den biodrivmedels-
tillverkning som finns i landet.?® Tillvéixtanalys anser att Sverige inte lyckats
anvinda det forsprang man har i form av industriell kompetens.

10.6 Sammanfattning

* I ett europeiskt och globalt perspektiv har Sverige kommit jaimforelsevis
langt med att ersitta de fossila drivmedlen i de inrikes transporterna.

* Globalt dr etanol det vanligaste icke-fossila drivmedlet.

* Olika lander viljer att satsa pa olika drivmedel: I Norge och Storbritannien
riktas fokus mot elektrifiering av végtransporter, medan etanol ar det van-
ligaste icke-fossila drivmedlet i USA och Brasilien. Finland investerar i
drivmedel fran skogsravaror och Nederldnderna i gas.

* De globalt sett mycket stora marknaderna i Kina, Japan och Indien satsar
i forsta hand pa elektrifiering med batterier, men dven pé etanol och pa
eldrift med brénsleceller.

626 Se t.ex. Regeringskansliet (2016d).
627 Tillviéixtanalys (2016b).
28 Ibid. s. 8 f, 47 f.
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* Iflera andra lander har stdd och styrmedel tagit hinsyn till naringspolitiska
behov och dnskemal.

* I jamforelse med andra ldnder har Sverige valt en mer teknikneutral vig.
Fokus har riktats mot att hantera utsldppsproblem pa ett kostnadseffektivt
sdtt och mindre pé att tillgodose néringspolitiska hinsyn.
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11 Prognoser for transporter, utslapp och
drivmedel

I kapitel 11 riktas intresset mot framtiden och fragan om hur utvecklingen av
transporter kan komma att se ut och hur utvecklingen paverkar efterfragan pa
drivmedel och transportsektorns utsldpp. Vidare diskuteras hur stor tillgéngen
till ravaror kan bli, liksom den framtida tillgangen till icke-fossila drivmedel,
béde globalt och i Sverige. Olika hinder och méjligheter for 6kad anvéndning
av icke-fossila drivmedel beskrivs, liksom frdgan om huruvida icke-fossila
drivmedel riacker for att nd méalen med minskade utsldpp fran transportsektorn.

Avslutningsvis fors en diskussion om hur den framtida svenska drivmedels-
forsorjningen forhaller sig till ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet.
Bland annat gors en jamforelse av kostnader for att dstadkomma utslapps-
reduktion.

11.1 Den internationella utvecklingen av transporter

11.1.1 Utvecklingen tros gd mot 6kat resande

Framtidens transporter paverkas av manga olika faktorer. Flera demografiska,
sociala och ekonomiska fordndringar vintas de kommande aren, sdsom en
viaxande och aldrande befolkning, fortsatt urbanisering, 6kad konsumtion,
véxande tjanstendringar och okad digitalisering. Efterfrdgan pa energi véntas
stiga, framfor allt i ldnder utanfér OECD. Parallellt med en 6kad europeisering
och internationalisering fortsitter utvecklingen mot en regionalisering.5?’

Okad trafik forutspds
Enligt OECD-organet International Transport Forum (ITF) kommer person-
transporterna att fordubblas fram till 2040. Utvecklingen géller hela vérlden,
dven om resandet tros 6ka mest i utvecklingslidnder och i Asien.%*°

Okningen giller alla transportslag men flyget, och i synnerhet inrikesflyget,
forvintas 6ka snabbast. Antalet flygpassagerare tros komma att stiga i takt med
att allt fler stdder kan nas med luftfart. ITF forutspar att passagerartrafiken
inom luftfarten kommer att 6ka med mellan 3 och 6 procent varje ar, och vad
giller trafiken mellan platser i Asien tros 6kningstakten bli ndstan 10 procent
per ar. Inrikesflyget antas 6ka med 200 procent till 2040 och det internationella
flyget med nistan lika mycket.®3!

Vigtrafiken i stider forvintas 6ka med ca 40 procent till 2030 och néstan
fordubblas mellan 2015 och 2050. Andelen privatbilar formodas fortsétta bli

629 Trafikverket (2014), s. 28-52.
639 International Transport Forum (2017), s. 47-61.
01 Ibid. s. 13, 47-61.
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fler i utvecklingsregioner, samtidigt som de endast minskar nagot i OECD-
ldnderna.%*

ITF tror att spértrafiken vaxer men fortsdtter att utgéra en liten del av det
globala trafiksystemet. Kina och Indien tros st for mer &n 70 procent av glo-
bala passagerarkilometer inom jérnvégen, och ddr vintas efterfragan fortsétta
att 6ka. Tillvéxttakten globalt for spartrafik utanfor stider tros bli drygt 3 pro-
cent fram till 2030 och sedan 2 procent mellan 2030 och 2050. En forklaring
till den relativt ldngsamma tillvaxttakten dr hérd konkurrens fran flyget och
privatbilismen. Intercityresor med snabbtag kan dock komma att spela en be-
tydelsefull roll. ¢

Aven godstransporterna férmodas bli fler och antas mer én férdubblas fram
till 2040. Det ar bade godstransporter pa jarnvéag och vég, till havs och i luften
som tros Oka. Sjofarten fortsétter att utgora ungefér 80 procent av den totala
godstrafiken 2040, spar ITF. En sektor som forvéntas véxa r korta végtrans-
porter i Sydostasien, sirskilt i omraden som saknar jirnvigar.5*

Tre fjardedelar av vérldens fordon 2050 kommer enligt ITF att finnas i det
vi kallar utvecklingslédnder, jimfort med ungefar hélften i dag. Ett exempel &r
att antalet bilar forviintas femfaldigas i Kina och Indien till 2050.63

Transporterna antas flyttas, koncentreras och integreras

I takt med att Kina, Indien och andra linder med snabb ekonomisk utveckling
far 6kade resurser formodas de internationella transporterna komma att for-
andras. Till exempel antas den globala handeln i allt hogre grad ske mellan
dessa ekonomier och mindre mellan de ”gamla” ekonomierna.%*¢
Trafiktillvixten antas 6ka mest i befolkningstdta omraden och trafiken kon-
centreras alltmer. Internationella transporter forvintas far storre betydelse,
transportsystemet integreras over landsgranser och mellan trafikslag och reg-
ler, och standarder harmoniseras. Ett exempel &r det transeuropeiska transport-
nétet (TEN-T) som &r tdnkt att binda samman stora hamnar, végar, jirnvagar
och flygplatser i nio stomnétskorridorer. Internationaliseringen &r sarskilt ut-
manande for jirnviigen som ofta har olika standarder i olika linder.%3’

Kollektivtrafik, gang och cykel tros éka

Manga stider forvédntas bygga tunnelbanor och sparvéigssystem. Resandet i
lokal- och regionaltagstrafiken antas dka, och 6ver huvud taget byggs kollek-
tivtrafiken ut. Manga stider tros koma att prioritera kollektivtrafik, cyklister

och géende.®*®

%2 1bid. s. 13.

3 bid. s. 36, 52.

934 bid. s. 13, 47-61.

935 bid. s. 51.

93 Trafikverket (2014), s. 28-52.
97 Ibid. s. 28-52.

38 Tbid. s. 28-52.
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Manga lander tros komma att vidta dtgérder for att férhindra ytterligare bil-
trafik och for att forbattra kollektivtrafiken, sarskilt valfardslander. Med ut-
gangspunkt i de beslut som redan har fattats om investeringar i infrastruktur
tror ITF att kollektivtrafiken i urbana omraden globalt kommer att 6ka med
105 procent, medan det privata resandet i samma omraden 6kar med 90 pro-
cent. Aven i linder i Asien planeras stora investeringar i kollektivtrafik.®*

Nya transportmonster forvintas paverka fordonen

Bilens roll i transportsystemet kan komma att foréndras i och med att bilbero-
endet forvintas minska i stdderna. Till exempel tros blir bilpooler och hyrbilar
vanligare. Trafikverket tror dock att de globala effekterna blir marginella.®*
Prognoser for framtida biltillverkning raknar med olika effekter av en eventu-
ellt 6kande delningsekonomi och det dr inte sdkert att utvecklingen automa-
tiskt leder till farre bilar.5!

I takt med att logistiken koncentreras och blir mer storskalig forvintas ut-
vecklingen ga mot storre fordon. Specialbutiker och dkad e-handel kriaver
samtidigt smidiga transporter, sdrskilt i stdder, och efterfrdgan pa mindre for-
don kan dérfor ocksa dka. Daremot forvéntas efterfragan pé t.ex. mellanstora

lastbilar minska.%*?

Automatisering och digitalisering

Automatiseringen stéller krav pa fordon, informationssystem och infrastruktur
men ger ocksa mojlighet till nya tjdnster i form av t.ex. information och smarta
tjénster.®** Den digitala utvecklingen tros leda mot “resande som en tjénst”,
dér resendren forses med forslag pa olika sitt att genomfora en resa, inklusive
planering och betalning.

11.1.2 Transporterna i EU 6kar — men kulminerar delvis 2030?

EU bedomer i sin framtidsanalys av energi- och transportomradena att trans-
portsektorn kommer att viixa de kommande 30 aren.®** Sektorns tillvixt i EU
kommer att vara sarskilt stor fram till 2030, bade vad géller passagerar- och
godstrafiken, menar EU. Efter 2030 vintas persontrafiken vixa langsammare
som en konsekvens av stagnerande befolkning och en méttad marknad for per-
sonbilar. Aven godstrafikens tillviixttakt viintas bli svagare efter 2030. Orsa-
ken ar bl.a. att tjdnstesektorn vixer snabbare dn handeln med varor.

Inom persontrafiken tros vigtransporterna och i synnerhet bilarna behalla
sin starka stdllning inom EU. Tillvédxten inom végtrafiken forvéntas dock inte
att vara lika hog som inom andra transportslag, till stor del beroende pa att

639 International Transport Forum (2017), s. 53-54.

640 Trafikverket (2014), s. 28-52. International Transport Forum (2017), s. 52.

4l McKinseys webbplats.

42 Trafikverket (2014), s. 28-52.

3 Ibid. s. 28-52.

644 EU-kommissionen, Directorate-General for Energy, for Climate Action and for Mobility
and Transport (2016), s. 56-61.
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ménga marknader kommer att bli méittade. Andra orsaker &r trangsel, stigande
oljepriser pa lang sikt, 6kad kollektivtrafik och en allt dldre befolkning. Buss-
trafiken antas véixa ndgot langsammare &n biltrafiken. Antalet mopeder och
motorcyklar forvéntas dock att 6ka snabbare.

EU forutser att luftfarten blir den snabbast vixande transportsektorn fram
till 2050 med en arlig tillvaxt pa ungefar 2 procent. Persontrafiken pa réls tros
oka fram till 2050, och jarnvdgsresandet forvintas oka sin andel av de totala
transporterna. Sarskilt 6kar hoghastighetsjdrnvégarna. Persontrafik med fartyg
antas fortsitta att utgéra en mycket liten del av persontransporterna.®*

Trots att bade resandet och godstrafiken 6kar férmodas inte det totala
energibehovet for transporter komma att 6ka i samma takt, tack vare forbattrad
bransleeffektivitet och mer effektiv fordonsteknik, tror EU. Sarskilt bilarna
utvecklas snabbt mot 6kad effektivitet och ett minskat energibehov. Fordon
for persontrafik pa vég antas vara 29 procent mer energieffektiva 2030 jamfort
med 2010. Flyget antas ocksa bli mer effektivt —27 procent 2030 jamfort med
2010 — i takt med att flygplansflottan fornyas och mer energieffektiv teknik
tas i bruk. Trots effektiviseringarna forvéntas flyget 6ka sin andel av transport-
sektorns totala energiatgang (eftersom antalet flygningar 6kar dnnu mer) me-
dan végtrafikens andel forvintas minska. Inom den sparbundna trafiken forut-
spas inte lika stora effektiviseringar, bl.a. pa grund av att tdg har lang livslangd
och dérfor séllan ersitts med nya fordon. Den storsta vinsten inom spartrafiken
finns att géra genom att ersitta dieseldrivna tdg med elektriska, menar EU.%4

Energieffektiviseringsutredningen bedémde att de uppnadda effekterna av
atgérder 1 transportsektorn under dren 1991 till och med 2005 skulle komma
att ha en kvarstaende effekt pd minskad anvéndning av ca 6 TWh primér energi
2016. Det var framst drivmedels- och fordonsbeskattningen som man be-
domde gav effekter. Energieffektivitetsutredningen gjorde vidare en bedom-
ning av vilka atgirder inom transportsektorn som hade storst effektiviserings-
potential och som dérmed i storst utstrickning kunde bidra till en légre total
energiatgang. Dessa var sparsam korning och sénkt hastighet for personbilar
och lastbilar, forbéttringar av drivlina och transmission i konventionella per-
sonbilar och lastbilar samt elhybrid (vilket kallades micro-hybrid i betdnkan-
det).%

Aven om elfordon kanske inte ir en bra klimatatgird i dag i de ménga lin-
der dér elen dr baserad pa fossila brianslen, framhaller Trafikverket att situat-
ionen kan se annorlunda ut nér dessa elfordon vil utgdr en storre del av for-
donsparken. Elproduktionen dr den sektor ddr EU-kommissionen véntar sig att
de storsta procentuella minskningarna av klimatpaverkan ska ske. I EU:s lag-
kolstrategi vintas elproduktionen ha minskat sin klimatpaverkan med uppe-
mot 70 procent till 2030, och till 2050 véntas utsldppen vara ndrmast elimine-
rade genom en reduktion pé upp till 99 procent.54

45 EU-kommissionen, Directorate-General for Energy, for Climate Action and for Mobility
and Transport (2016), s. 56-61.

6 Tbid. s. 56-61.

750U 2008:110, s. 250.

48 Trafikverket (2016c¢), s. 55.
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11.2 Den globala efterfragan pa drivmedel

11.2.1 Efterfrigan p4 fossila drivmedel tros fortsiitta vara stark

Internationella energiorganet (IEA) menar att efterfrigan pa petroleumbase-
rade drivmedel kommer att fortsitta vara stark. Okat flygande leder till 5kad
efterfragan pa fossilt jetbrinsle fram till 2040. Till passagerarfordon tros
efterfrigan péd bensin och diesel kulminera i mitten av 2020-talet. Vad géller
godstransporter tror IEA att efterfrigan pa bensin och diesel kommer att dka
fram till 2040. Tillimpningen av styrmedel for att minska anvéndningen av
fossila drivmedel och mer effektiva férbranningsmotorer kan leda till en mins-
kad efterfragan pa bensin och diesel. IEA bedomer t.ex. att efterfrdgan pa olja
till flyget blir ungeféar 50 procent hogre 2040 om den forbéttrade energieffek-
tiviteten skulle utebli. P4 samma sétt 6kar energieffektiviteten inom sjofarten,
vilket gor att efterfragan pa oljebaserade drivmedel 6kar langsammare én tra-
fik6kningen. Diaremot paverkar utvecklingen av alternativ i form av el, gas och
biodrivmedel den minskade efterfragan pa fossila drivmedel i mindre utstrack-
ning enligt [EA. Styrmedel och mer effektiva forbranningsmotorer antas alltsa
fa en stérre effekt pa oljekonsumtionen én den 6kade tillgdngen till icke-fossila
drivmedel.**

I EU:s framtidsanalys av energi- och transportomrédet pekar EU pa att
dieseln kommer att behalla sin andel av det totala energibehovet inom trans-
portsektorn fram till 2030 for att sedan utgora en nagot mindre andel mellan
2030 och 2050. Séarskilt for tunga transporter och bussar kommer diesel att
fortsétta vara det viktigaste drivmedlet. EU bedomer att forbrukningen av ben-
sin minskar betydligt fram till 2030 och att konsumtionen sedan stabiliseras
mellan 2030 och 2050.5%

Bensinanviandningen minskade lange i Europa péa grund av en dvergang till
diesel. Hogre krav och bittre kontroller kommer dock att innebéra mer omfat-
tande och dyrare insatser for dieselmotorer for att de ska klara kraven jamfort
med bensinmotorer, vilket formodas leda till 6kade kostnader for dieselfordon.
Detta i kombination med atgirder som gor att bensinmotorernas effektivitet
ndrmar sig dieselmotorernas kommer enligt Trafikverket sannolikt att leda till
en Okad andel bensindrivna létta fordon i nybilsforséljningen i Europa. Ut-
vecklingen kan ocksé komma att paskynda en elektrifiering av fordonsparken
i takt med att kostnaderna for batterier och eldrivlinor sjunker.5!

Ar 2015 uppdagades att biltillverkare manipulerat mjukvaran i dieselbilar
for att ge sken av att de har ldgre kvéveoxidutsldpp én i verkligheten. I manga
lénder har bilarna aterkallats for uppdatering av mjukvaran. I andra lander har
inte bilarna aterkallats och diskussionen har bl.a. handlat om bilarnas andra-
handsvirde. Sedan den s.k. dieselgate har forsdljningen av nya dieselbilar

649 International Energy Agency (2017b), s. 292-293.

650 EU-kommissionen, Directorate-General for Energy, for Climate Action and for Mobility
and Transport (2016), s. 61-63.

651 Trafikverket (2016c¢), s. 56.
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minskat i Sverige. En rapport fran IVL visar att utsldappen fran Euro 6-diesel-
bilar i verklig trafik fortfarande dr omkring fem génger hogre dn vad Euro 6-
standarden anger.%%

11.2.2 Fossilfria drivmedel forvintas utgora en liten andel

IEA:s bedomning ar att fornybara drivmedel kommer att utgora en liten del av
energiforsdrjningen inom transportsektorn pa global nivd. Om inga nya atgér-
der tillkommer, forutom de som redan har beslutats, tror IEA att fornybara
drivmedel endast kommer att utgéra 4 procent av drivmedlen inom transport-
sektorn 2040, se figur 26. Om dven de atgérder inkluderas som &r annonserade
men dnnu inte beslutade kommer andelen att vara 6 procent. Skulle utveck-
lingen i stéllet dterspegla de energirelaterade mal som det internationella sam-
fundet har antagit i och med FN:s Agenda 2030-mél skulle andelen vara
16 procent 2040.6%3

Figur 26 IEA:s bedomning av andelen fornybar energi inom transportsek-
torn globalt 2025 och 2040, i procent.
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Kélla: International Energy Agency (2017b), s. 299.

Det ér framfor allt inom végtrafiken som IEA tror att andelen férnybart kom-
mer att 6ka. Inom luft- och sjofarten tros andelen inte bli storre 2040 &n
0,1 procent med beslutade atgirder och 0,5 procent med annonserade atgérder.
Om 2030-maélen inforlivades skulle andelen bli 2,6 inom luft- och sj6farten,
tror IEA.%%*

2 Sisdin, Ake m.fl. (2017).
33 International Energy Agency (2017b), s. 298.
%4 Ibid. s. 299.



11 PROGNOSER FOR TRANSPORTER, UTSLAPP OCH DRIVMEDEL

Om de atgirder som har annonserats ocksa fullf6ljs tror IEA att 10 procent
av efterfragan fran bensinfordon kan tickas av bioetanol 2040, jamfort med
5 procent i dag. P4 motsvarande sétt skulle 6 procent av dieselfordonen kunna
koras pa biodiesel 2040 (i dag 4r andelen 3 procent).®

Biodrivmedlen har hittills 6kat med ungefar 12 procent per ar pa global
niva. Tillvdxttakten kommer att ddmpas enligt IEA. Anledningen é&r ldgre pro-
duktionssubventioner riktade mot konventionella biodrivmedel i Europa och
Kina, till f6ljd av dkad osdkerhet om huruvida det &r hallbart att producera
stora kvantiteter drivmedel frén livsmedelsgrodor.5>

I EU och USA forvéntas avancerade biodrivmedel utgdra en betydande an-
del av framtidens biodrivmedelsefterfragan. IEA tror att avancerade biodriv-
medel kommer att std for 40 procent av den amerikanska marknaden for bio-
drivmedel medan den amerikanska konsumtionen av konventionella biodriv-
medel avstannar i takt med att produktionen av bioetanol och biodiesel
viixer.%’

I Kina tror IEA att transportpolitiken koncentreras mot elektrifiering av
stadsfordon, bl.a. pa grund av att biodrivmedlen inte har samma positiva effekt
pa luftkvalitén. Det gor att fordonstillverkarnas fokus delvis kan véndas bort
frén utvecklingen av béttre motorer for biodrivmedel. Utvecklingen av bio-
drivmedel i Kina forvéntas bli mindre &n 4,5 procent av energikonsumtionen
inom transportsektorn 20405

IEA tror att etanolkonsumtionen i Brasilien 6kar med 85 procent till 2040.
Den kommer i sa fall att utgéra 24 procent av energiefterfraigan inom trans-
porter, och nistan all etanol viintas komma fran sockerror.5>

EU bedomer i sin framtidsanalys att biodrivmedel kommer att utgora 6 pro-
cent av den totala energiefterfrigan inom transportsektorn 2030 och att ande-
len 4r densamma 2050.5%°

I den rapport som EU publicerat gors beddmningen att anvéndningen av
jetbrinslen fortsétter att 6ka. Det fossila jetbrénslet antas fortsitta att dominera
och forst efter 2035 tros biodrivmedel spela en viktigare roll och da framfor
allt som en f6ljd av 6kade utsldppsavgifter. ®! Likas4 férmodas oljeprodukter
komma att fortsdtta dominera stort inom sjofarten. Tjockoljan véntas sd sma-
ningom ersittas av marin dieselolja och LNG, som bada har lagre svavelhalt.
LNG forvintas utgdra 10 procent av energibehovet inom sjéfarten 2050.5
Aven inom andra tunga transporter antas LNG komma att spela en storre roll
pa medellang eller lang sikt, beddmer EU.%

655 Tbid. s. 304.

656 Tbid.

57 Ibid.

658 Ibid.

659 Tbid.

660 EU-kommissionen, Directorate-General for Energy, for Climate Action and for Mobility
and Transport (2016), s. 61-63.

66! Tbid.

662 Ibid.

663 Ibid.
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I EU:s framtidsprognos antas att el som drivmedel 6kar stadigt och framfor
allt genom fler elbilar och att dieseltdg byts ut mot eldrivna tig. Trots detta
anser EU i sin analys att el endast kommer att utgéra 2 procent av den totala
energiefterfrigan 2030 och 4 procent 2050.° Aven IEA uppskattar att el fort-
sétter att utgora en mindre andel av energin inom transportsektorn. IEA tror
att andelen el inom transportsektorn kommer att vara 1,4 procent 2040 (jaim-
fort med dagens 0,3 procent). Elfordon dr dock mycket mer effektiva én fordon
som drivs av forbranningsmotor vilket gor att det skulle motsvara 5 procent av
den totala stricka som kors 2040 (jamfort med att biodrivmedel skulle sta for
4 procent av den totala korstrackan 2040). IEA antar att ungefar hélften av elen
kommer att anviindas inom vigtrafik och hilften inom spértrafik.®

EU-rapportens beddmning ar att laddhybrider kommer att 6ka mer dn rena
elbilar under perioden 20202025 pé grund av deras obegrinsade rickvidd och
lagre pris. Batterikostnaderna forvéntas sjunka 6ver tid och rena elbilar formo-
das darfor oka i antal efter 2025. Brénslecellsbilar kommer att fortsdtta vara
en nischmarknad dven s langt fram i tiden som 2050, bedémer EU. Likasa
tros LPG (fordonsgas) och naturgas dven i fortsittningen utgéra en mindre del
av energiefterfrigan inom den europeiska transportsektorn.®%

Elbilar utgdr en liten del av nybilsforséljningen i EU (2016 var den 1,3 pro-
cent). Réckvidden blir dock storre, batterikostnaderna sjunker och forsilj-
ningen dkar. Den sammanlagda kostnaden for att dga en bil tros vara lika stor
for elbilar och konventionella bilar i mitten av 2020-talet, dtminstone i vissa
EU-lénder. Flera studier pekar ocksa pa att behovet av personbilar med lang
rdckvidd &r begrénsat. I Sverige anvénds personbilar till resor lingre dn 30 mil
endast 4,4 génger om dret i genomsnitt.%’

11.2.3 Ligre investeringar i fossilfria drivmedel

De globala investeringarna i biodrivmedel till transportsektorn minskade med
25 procent under 2016. Anledningen &r mindre offentligt stod, lagre oljepriser
och en generell avmattning inom dessa marknader.56

Fornybara drivmedel i transporter ar generellt sett en mindre konkurrens-
kraftig marknad som fortfarande behover offentligt stod. IEA anser t.ex. att
den huvudsakliga drivkraften for elektrifiering av transporter &r politiska at-
giirder i form av olika utslippsmal eller offentligt st5d.5%

Investeringarna i utveckling av fornybarhet &r storre inom andra energisek-
torer, t.ex. elektricitet eller virme, &n investeringarna i fornybara drivmedel.
Investeringarna i 6kad energieffektivitet for transporter dr dessutom betydligt
storre dn investeringarna i fornybara drivmedel. IEA tror att investeringarna i

€64 Tbid.

%5 International Energy Agency (2017b), s. 304.

% EU-kommissionen, Directorate-General for Energy, for Climate Action and for Mobility
and Transport (2016), s. 61-63.

7 Berggren, Christian & Per Kdgesson (2017), s. 5, 70.

%8 International Energy Agency (2017b), s. 296, 307-308.

9 Ibid. s. 296, 307-308.



11 PROGNOSER FOR TRANSPORTER, UTSLAPP OCH DRIVMEDEL

biodrivmedel till transporter kommer att fortsdtta vara laga fram till 2040, dven
om de okar over tid.”°

11.2.4 Utsldppen tros fortsitta 6ka om inte itgirder vidtas

I dag star transportsektorn for utsldpp av ungefar 9 000 miljarder ton véxthus-
gaser pa global niva, vilket motsvarar en sjundedel av de utslépp som fororsa-
kas av ménniskor. Persontransporter star for ndgot mer utslépp dn godstrafik.
Till 2040 antar ITF att utsldppen 6kar med ungefér 50 procent, och den storsta
6kningen star godstrafiken for. Utsldppen kan komma att 6ka med 60 procent
mellan 2015 och 2050, trots den pagaende teknikutvecklingen. Om inte ytter-
ligare beslut fattas tror ITF att koldioxidutsldppen fran godstrafiken kan
komma att 6ka med 160 procent. I synnerhet tros utsldppen 6ka fran korta
vigtransporter i omraden som saknar jarnvigar (t.ex. Sydostasien).®’!
Koldioxidutsldppen fran det internationella flyget kan enligt ITF komma
att 6ka med dver 50 procent mellan 2015 och 2030, trots kad brénsleeffekti-
vitet.”? Utslippen fran flyget per personkilometer har ver tid minskat med
ungefdr 1 procent per ar som ett resultat av bl.a. mer effektiva motorer och
bittre flygledning, och den utvecklingen kan forvintas fortsétta fram till 2050.

11.3 Prognoser for den globala tillgdngen till icke-
fossila drivmedel

11.3.1 Etanolen tros fortsitta vara det storsta biodrivmedlet

IEA anser att det finns en stor potential att producera biodrivmedel av hallbara
ravaror som inte dr livsmedelsgrodor med hjilp av avancerade processer. Sa-
dana ravaror &r jordbruksrester som halm eller skogsrester som grenar eller
sagspan. Tillgangen till sidana ravaror dverstiger efterfragan 2040 pa fossil-
fria drivmedel i form av etanol, biodiesel och biojetbrénsle. I Europa skulle
hallbara ravaror kunna erbjuda dubbelt s& mycket som efterfragan 2040, enligt
IEA. Ett sddant scenario bygger dock pé béttre produkter och ldgre kostnader
till f6ljd av forskning och utveckling samt offentligt stod vid etablering av
produkterna.’”

Energimyndigheten och de andra myndigheterna i Soft-nétverket’* pekar
pa att uppskattningar av den globala potentialen for bioenergi varierar mycket.
FN:s klimatpanel IPCC anger t.ex. att den globala potentialen kan bli frdn noll
till 6ver 1 500 EJ per ér, beroende pa olika antaganden om t.ex. befolknings-
utveckling, ekonomisk och teknisk utveckling, efterfrigan pa mat, foder och
fibrer och klimatférandringar. Efter att IPCC tagit hénsyn till ekologiska och

670 Tbid. s. 296, 307-308.

67! International Transport Forum (2017), s. 13, 47-61.

72 Ibid. s. 13.

673 International Energy Agency (2017b), s. 305-306.

67 Energimyndigheten, Trafikverket, Trafikanalys, Transportstyrelsen, Naturvardsverket och
Boverket.
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ekonomiska restriktioner uppskattar de att bidraget fran biomassa kan komma
att bli mellan 100 och 300 EJ per é&r till energisystemet runt 2050. Detta kan
jdmforas med den totala bioenergitillforseln 2008 som var 50 EJ, vilket mot-
svarar 10 procent av vérldens totala tillforsel av primirenergi.®”

Dagens biodrivmedel baseras till storsta delen pé jordbruksgrodor. For att
undvika konflikter om markanvéndning for livsmedelsproduktion riktas allt-
mer fokus mot biodrivmedel fran restprodukter fran jord- och skogsbruk. In-
ternationella energiradet IEA rdknar med att om 10 procent av virldens rest-
produkter fran jord- och skogsbruk kan anvéndas till andra generationens bio-
drivmedel skulle detta till 2030 motsvara 5—7 EJ per ar (vilket antas motsvara
4—6 procent av den prognosticerade efterfridgan pa drivmedel 2030). Om 25
procent av vérldens restprodukter fran jord- och skogsbruk kunde anvéndas
till biodrivmedel skulle detta motsvara 13-23 EJ per ar till 2030 (eller 10—
15 procent av den prognosticerade efterfrigan samma &r).%”

OECD bedomer att grodor kommer att vara den frimsta ravaran till bio-
drivmedel 2025. Ungefdr 22 procent av alla sockerrdr, 12 procent av varldens
vegetabiliska oljor och 10 procent av fodersiden tros komma att anvéndas i
drivmedelsproduktion 2025.5"

OECD:s prognos om framtidens jordbruk pekar pa att den globala etanol-
produktionen berdknas uppga till 128 miljarder liter 2025 (2015 var produkt-
ionen 98 miljarder liter). Det dr framfor allt Brasilien och Thailand som tros
std for 6kningen. Produktionen av biodiesel véntas oka till drygt 41 miljarder
liter 2025 (2015 var produktionen 28 miljarder liter). EU forvéintas vara den
storsta producenten f6ljt av USA, Brasilien, Argentina och Indonesien.*”

En EU-rapport forutspadde 2015 att den globala tillverkningen av biodiesel
och bioetanol nédstan kommer att férdubblas mellan 2011 och 2021, om én fran
olika nivéer, se figur 27.67

7 Energimyndigheten (2016f), s. 44.

76 Tbid. s. 44.

77 Energimyndigheten (2016g), s. 87.

78 Ibid. s. 49, 54, 86-87.

7 Europaparlamentet, Directorate-General for Internal Policies (2015), s. 28.
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Figur 27 Tillverkning av biodiesel och bioetanol globalt 2011 och forvéntad
produktion 2021, i petajoules.
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Kailla: Europaparlamentet, Directorate-General for Internal Policies (2015), s. 28.

11.4 Prognoser for efterfrigan i Sverige

11.4.1 Transporter forutspas fortsitta att 6ka

I sin basprognos 2016 riknar Trafikverket med dkade transporter fram till
2040. Okningen beror bl.a. pa en stérre befolkning, fler forvirvsarbetande och
en positiv realinkomstutveckling.®®® Resandet miits ofta i antal personkilo-
meter. Personkilometer dr mattet pa det utforda transportarbetet och méter det
sammanlagda strickan som personerna i ett fordon transporteras. Om t.ex. fyra
personer aker tillsammans i en bil i en mil har det utforts ett transportarbete pa
40 kilometer.

Nar det giller regionala transporter (kortare dn 10 mil) tros bildkningen sta
for den storsta 6kningen réknat i personkilometer. Tdg och annan spartrafik
forvintas 6ka med ungefar 50 procent.

%% Trafikverket (2016b), s. 9-14.
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Figur 28 Regionala persontransporter 2014 och 2040, miljoner personkilo-
meter.
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Kailla: Trafikverket (2016b), s. 19.

Aven vad giller langviga resor (mer in 10 mil) antas tdg 6ka med ungefir
50 procent. Langviga biltransporter tros 6ka med ungefdr en tredjedel till
2040.

Figur 29 Langviga persontransporter 2014 och 2040, miljoner personkilo-
meter.
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Kalla: Trafikverket (2016b), s. 19.

Godstransporterna véntas 6ka mycket bade till sjoss och pé vdg och jarnvég.
For sjofartens del tros transporterna néstan férdubblas.
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Figur 30 Godstransporter 2014 och 2040, miljoner kilometer.
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Kailla: Trafikverket (2016a), s. 39.

11.4.2 De svenska utsléippen tros fortsiitta 6ka om inget gors

Naturvardsverket har gjort en uppfoljning av utvecklingen mot malet med
70 procents minskade utsldpp fran inrikes transporter till 2030 jamfort med
2010.%8! Scenarierna utgér frin att styrmedel som fanns i juni 2016 behélls
under hela scenarioperioden till 2030.

Utvecklingen antas ske i takt med hittills beslutade EU-krav pa personbilars
och latta lastbilars genomsnittliga koldioxidutsldpp till och med 2021. Efter
2021 antas personbilarnas effektiviseringstakt vara 1 procent per ar. De forslag
pé skédrpning av koldioxidkraven som EU-kommissionen presenterade i
november 2017 ingér inte i scenarierna. En fortsatt effektivisering antas ocksé
genom en fortsatt dvergang fran bensin- till dieseldrift for personbilar i ungefar
samma takt som under de senaste aren. Enligt huvudscenariot antas att anvind-
ningen av biodrivmedel dkar kraftigt mellan 2014 och 2020 for att sedan ligga
kvar pa samma niva till 2035. Bade andelen laginblandning och anvéndning
av ren biodiesel dkar. Ar 2030 beriiknas den totala anvindningen av biodriv-
medel i végtrafik vara drygt 15 TWh. Naturvardsverket papekar att anvénd-
ningen av biodrivimedel redan 2016 hade okat till nivaer som ligger néra
huvudscenariots niva for 2020.

Utfallet landar pa 35 procents lidgre utslapp fran inrikes transporter (exklu-
sive inrikes flyg) jamfort med 2010. Naturvardsverket kallar detta huvuds-
cenario for EU-referensscenariot och i figur 31 det markerat med gult. Natur-
véardsverket har ocksa berdknat tva alternativa scenarioutfall. Det ena innebér
ett okat trafikarbete (ljusbld) och det andra en utveckling med fler elfordon
(mellanbld). Mélet for 2030 ar markerat med orange.

681 Naturvardsverket (2017a), s. 26-27.
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Som framgar av figur 31 finns det alltsd en diskrepans mellan malet och
den forvintade utvecklingen med utgdngspunkt i de beslut som fattats. Aven
vid en snabbare elektrifiering dr glappet betydande.

Flyget ingéar inte i 70-procentsmalet. I dag sldpper det svenska inrikesflyget
enligt Naturvardsverkets statistik ut ca 0,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter.
Med den okningstakt som Trafikverket berdknar skulle inrikesflygets utslapp
2030 motsvara ungefédr 0,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Figur 31 Utslippsscenarier for inrikestransporter (exklusive flyg).
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Kiélla: Naturvéardsverket (2017a), s. 26.

Analysen utgick som ndmnts fran de beslut som fattats i juni 2016. Sedan dess
har ett antal forslag tillkommit. Naturvardsverket berdknar att bonus—malus-
systemet skulle minska de totala utsldppen frén personbilar med 1,3 procent
till 2030. Hur stor effekten blir av reformen péverkas enligt Naturvardsverket
1 hog grad av utvecklingen av elbilsmarknaden. Reduktionsplikten véntas ge
storre effekt. Naturvdrdsverket berdknar effekten av en reduktionsplikt till
nagonstans mellan 4,5 och 5,5 miljoner ton koldioxid, beroende pa om redukt-
ionsplikten adderas p& huvudscenariot, scenariot med hogre trafikarbete eller
scenariot med fler elfordon. En utvidgning av Klimatklivet bidrar enligt Natur-
vardsverket till att minska utsldppen med 1,6-2,1 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter per &r.%?

Naturvéardsverket anger ett scenario for en utveckling dir bade beslutade
och planerade styrmedel genomfors, se figur 32. Om dessa genomfoérs bedo-
mer Naturvardsverket att utslippen minskar till 7-9 miljoner ton koldioxide-
kvivalenter. Det finns da fortfarande ett glapp kvar pa 1-3 miljoner ton kol-
dioxidekvivalenter.

2 Naturvardsverket (2017a), s. 28-37.
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Figur 32 Utsldppsgap for inrikes transporter (exklusive flyg).
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Kailla: Naturvéardsverket (2017a), s. 9.

Trafikverket bedomer att de styrmedel som inforts till i dag kommer att minska
utsldppen med ytterligare 5 till 10 procent till 2030, vilket motsvarar en ut-
sldppsminskning mellan 2010 och 2030 pa 20 till 35 procent. Intervallet beror
pé vilket antagande som gors om import av biodrivmedel. Vid den ldgre an-
delen antas reduktionsplikten fortsétta att gélla fran 2020 utan ytterligare re-
duktion. Sverige antas inte importera biodrivmedel utan producerar samma
méngd som anvénds i landet. For att nd den storre reduktionen formodas re-
duktionsplikten fortsitta som tidigare men behoven av biodrivmedel ticks del-
vis av en nettoimport av biodrivmedel.**

Trafikverket pekar pa att en vintad utsldppsminskning med 20-35 procent
mellan 2010 och 2030 trots allt innebér storre reduktioner 4n i deras tidigare
scenarier. Det beror enligt Trafikverket pa att tre nya styrmedel har eller tros
komma att beslutas: reduktionsplikten, bonus—malus-systemet och EU:s krav
pa lagre koldioxidutslépp for nya personbilar och ldtta lastbilar.

En trolig utsldppsminskning med 20-35 procent mellan 2010 och 2030 in-
nebédr med andra ord att Trafikverket inte tror att klimatmalet 2030 kommer
att kunna nas med dagens atgérder. For att klara malet med 70 procents minsk-
ning av utsldppen till 2030 skulle utsldppen behdva minska med 8 procent
varje ar. Utsldppen fran végtrafiken minskade dock endast med ungefér 2 pro-
cent under 2017 (framfor allt till foljd av 6kad anvidndning av biobrinsle samt
nya och mer energieffektiva personbilar).5%

Koldioxidutslédppen fran nya bilar var 2017 i genomsnitt 123 gram koldi-
oxid per kilometer, vilket var ndstan exakt samma virde som aret innan. For
att nd malet om 70 procents minskning av utsldppen till 2030 skulle de enligt
Trafikverkets analyser behdva vara 95 gram koldioxid per kilometer 2021. Ef-
ter 2021 behover de minska med 25 procent till 2025 och med 50 procent till

%83 Trafikverket (2018), s. 14.
%% Tbid. s. 1.
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2030 jamfort med 2021. Det ér betydligt mer &n EU-kommissionens forslag
om 15 procents reduktion till 2025 och 30 procents reduktion till 2030.%%

Ungefir tva tredjedelar av personbilarna i Sverige &dr bensindrivna, och den
genomsnittliga livslangden for en bil dr ca 17 ar. Manga av de bensinbilar som
séiljs 1 dag kommer dérfor att finnas kvar i trafik dtminstone till 2030.5%

Nya styrmedel kommer att behovas for att ticka gapet mellan den prognos-
tiserade utvecklingen och malen, anser Trafikverket. Tekniska dtgérder kom-
mer inte ricka, utan det kommer &dven att krévas en foréndrad inriktning i ut-
vecklingen av samhiéllet och transportsystemen mot minskad biltrafik och
effektivare godstransporter. Trafikverket pekar pd att det finns ytterligare
potential i mer energieffektiva fordon och 6kad elektrifiering. Likaséa kan ett
mer sparsamt korsdtt och ldgre hastigheter bidra. For att nd malet anser Tra-
fikverket att gamla och brénsletdrstiga fordon maste anvidndas mindre eller
ersittas av nya brénslesnéla fordon.

Trafikverket tror att vixthusgasutsldppen fran den svenska vagtransport-
sektorn blir knappt 15 miljoner ton per 2030 utan en nettoimport av drivmedel
(vilket &r ungefar lika mycket som 2017). Om Sverige importerar biodriv-
medel skulle utslippen kunna minska till ca 12 miljoner ton 2030.%%’

Utslédppen fran den svenska befolkningens utrikes flygresor kan komma att
fordubblas, anser en forskargrupp knuten till Chalmers. Om antalet flygresor
fortsatter 6ka i samma takt som under perioden 1990 till 2014 (dvs. 3,6 procent
per ar) och om inga styrmedel som minskar flygandet inférs, kommer varje
svensk att bidra till dubbelt s4 stora utslipp 2050.%%

Automatisering kan ge bdade mer och mindre utslipp

Trafikanalys pekar pé att 6kad automatisering av vigfordon kan leda till bade
hogre och ldgre utsldpp. Automatiseringen kan leda till 14gre energidtgang och
dérmed lagre véxthusgasutslépp eftersom koérning med sjdlvkdrande fordon ar
mer brinslesnal. Kolonner som minskar luftmotstandet kan bildas, och trafik-
flédena kan bli jamnare med férre kraftiga inbromsningar och accelerationer.
Automatiseringen ger ocksa okad sdkerhet, vilket gor att fordonen kan goras
mindre och léttare och ddrmed mer brinslesndla. En motverkande faktor kan
dock vara att hogre hastigheter tillats i takt med att trafiksdkerheten forbéttras,
vilket ger hdgre energiforbrukning per kilometer.®®

Sammantaget bedoms dock sjélvkdrandetekniken enligt Trafikanalys leda
till lagre energidtgdng per fordonskilometer. De ldgre brinslekostnader och
den okade védgkapacitet som forknippas med automatisering gor det samtidigt
sannolikt att trafikvolymerna okar. Likasa gor automatiseringen att fler grup-
per fér tillgang till bil. I takt med 6kad automatisering dr den sammanvégda

%85 Trafikverket (2018), s. 6.

% Energimyndigheten (2016f), s. 24-25.
7 Trafikverket (2018), s. 14.

88 Kamb, Anneli m.fl. (2016), s. 14-15.
% Trafikanalys (2017c¢), s. 5-6, 24-26.
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bedomningen att den 6kade trafiken leder till storre effekter &n de ldgre utslép-
pen fran fordonen. Trafikanalys papekar dock att de storre trafikvolymerna
forstés inte far samma negativa klimatpéverkan om fordonen &r elektrifierade
och sirskilt inte om elproduktionen ér fossilfri.5°

Syftet med bonus—malus-systemet dr att sinka utsldppen

Ett bonus—malus-system syftar till att paverka nybilskdparnas val av fordon.
Ett bonusbelopp ges till de bilar som slépper ut lite koldioxid. Malus tas ut
genom ett forhdjt belopp i1 fordonsskatten. Utredningen om inférande av ett
bonus—malus-system berdknade att f6rsidljningen av antalet bonusberéttigade
bilar skulle komma att 6ka niistan 4tta gdnger till 2022 jimfort med 2015.5!

Malusen gor att det blir dyrare att 4ga en bil med hoga koldioxidutsldpp och
bedomdes kunna bidra till en omstéllning mot ny teknik och mot val av bilar
med ldgre koldioxidutslapp per kilometer och dirmed ocksa lagre koldioxid-
utsldapp och andra utslapp till luft sdsom kvéaveoxider. Hogre ordinarie fordons-
skatt for bilar med hoga utslédpp kan ocksa enligt utredningen om inférande av
ett bonus—malus-system antas dka incitamenten for att skrota dldre bilar med
hoga utslépp av koldioxid, vilket bidrar till fordonsflottans omstéllningstakt.
Eftersom dldre bilar ofta har hogre utslépp till luft av partiklar och kvdveoxider
bidrar detta och den 6kade andelen fordon med mycket ldga utslapp, fraimst
med eldrift, som systemet styr mot ocksa till béttre luftkvalitet. Bonus—malus-
systemet bedomdes enligt utredningen sénka nya litta fordons genomsnittliga
koldioxidutslapp med 1,7 gram per kilometer och &r, vilket innebér att minsk-
ningstakten for de genomsnittliga koldioxidutsldppen per kilometer for nya
personbilar skulle 6ka med ytterligare ca 35 procent jamfort med den histo-
riska minskningstakten.%

11.4.3 Den forvintade efterfragan pa icke-fossila drivmedel tros
bli ca 30 TWh

Trafikverket fick 2016 i uppdrag att redovisa vilka styrmedel och dtgédrder som
kréavdes for att minska transportsektorns utsldpp av viaxthusgaser med 60 res-
pektive 80 procent till 2030 (jamfort med 2010). Trafikverket presenterade
fyra olika scenarier for att spegla osékerheten och illustrera utfallet for nigra
av de olika alternativen.®® Trafikverkets resonemang giller endast inrikes
transporter.

I det forsta scenariot beskrevs en utsldppsminskning pa 60 procent, vilket
till stora delar kunde uppnéas med hjilp av energieffektivisering, elektrifiering
och dkad anvindning av biobréinslen. Inga omfattande &ndringar av transport-

0 Tbid. s. 5-6, 24-26.

91 Regeringskansliet (2017a), s. 58-60.
2 bid. 5. 58-60.

693 Trafikverket (2016c¢).
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infrastrukturen krivdes. For att 4stadkomma 60 procents reduktion enligt sce-
nario 1 beddmde Trafikverket att det behdvs 14 TWh biodrivmedel samt el.
Effektivisering och eldrift minskar klimatp&verkan per fordonskilometer.

I det andra scenariot var malet en utsldppsminskning pa 80 procent. Ett an-
tagande gjordes om en god biodrivmedelstillgang till ett lagt pris, liksom att
biodrivmedlen skulle komma att utnyttjas fullt ut. Inga omfattande dndringar
av transportinfrastrukturen krévdes. For 80 procents reduktion krévs enligt det
andra scenariot 29 TWh biodrivmedel. Att né 80 procents utsldppsminskning
med hjélp av effektivisering och biodrivmedel skulle dock sannolikt kriva att
Sverige blev en nettoimportor av biodrivmedel. Scenariot kunde enligt Trafik-
verket bli svért for andra ldnder att f6lja och kunde ocksa leda till hdgre bio-
drivmedelspriser.

I det tredje scenariot var mélet ocksa en utslappsminskning pa 80 procent.
Resandet och transporterna vintades 6ka och intresset riktades mot atgérder
for att styra om till kollektivtrafik och till andra transportslag. Okad anvéind-
ning av biodrivmedel eller elektrifiering stod inte i fokus. I ett fjarde och sista
scenario antogs att man varken satsade pa drivmedel eller genomforde struk-
turella fordndringar av samhillet. I stillet skulle utsldppsminskningarna astad-
kommas genom ett minskat resande och firre transporter. I det tredje och
fjarde scenariot ansag Trafikverket att det behdvdes 17 TWh biodrivmedel.

Forskare pd SLU och Lunds tekniska hdgskola har berdknat behovet av
biodrivmedel. Biodrivmedelsbehovet 2030 kommer enligt forskarna att bero
pa en avvigning mellan strukturella férdandringar, investeringar i infrastruktur
och tekniska 16sningar. Deras uppskattning &r att behovet kommer att vara 13—
24 TWh biodrivmedel 2030 for att Sverige ska kunna nd malet med 70 procent
lagre véxthusgasutsldpp. De landar slutligen i bedomningen 20 TWh. Fors-
karna menar att vi vid sidan om biodrivmedel i framtiden kommer att behdva
minska transportarbetet, anvinda fordon med hogre effektivitet och som dér-
med anvinder mindre brinsle eller anvinda fordon som gér p4 el %

En svensk forskningsrapport bedomer att 80 procent av den europeiska per-
sonbilsflottan méste vara elektrifierad 2050 for att EU ska klara klimatmélen.
Det skulle i sin tur krdva att 4 procent av nybilsforsiljningen 2020 bestér av
elfordon, att den var 20 procent 2025 och att hélften av nybilsforsdljningen
bestar av elbilar 2030. Med den utvecklingen skulle elbilarna utgéra 14 pro-
cent av den totala bilflottan i EU 2030. Elen till dessa fordon skulle enligt en
svensk studie motsvara 4 procent av den forvéntade elefterfrigan i EU 2030.5%

Kungliga Ingenjorsvetenskapsakademin (IVA) bedomer att det i Sverige
kommer att behdvas 10—16 TWh el till transporter efter 2030. Det skulle mot-
svara ungefir 8 procent av den totala elanvindningen i Sverige.®

94 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 9-15.
95 Berggren, Christian & Per K&gesson (2017), s. 53.
96 TVA (2016), s. 15.
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De nordiska energimyndigheterna bedomer i en rapport att den totala efter-
fragan pa flygbrénslen i Sverige kommer att stabiliseras efter 2025 och att an-
delen férnybara drivmedel kommer att 6ka, se figur 33. Samma monster ses i
Norden som helhet.*’

Figur 33 Forvintad efterfragan pa hallbara och fossila flygbrinslen for
tankning i Sverige 2020-2050, miljoner liter.
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Killa: Foreningen Norden (2016), s. 88-90. Uppgifter for flygbrinslen finns endast for 2020, 2025, 2035
och 2050 i kallan.

FFF-utredningen: Icke-fossila drivmedel bara en pusselbit

For att kartldgga mdjliga alternativ for att na bl.a. malet med en fossilobero-
ende fordonsflotta tillsatte regeringen 2012 en sarskild utredning, Utredningen
om fossilfri fordonstrafik, dven kallad FFF-utredningen.®® FFF-utredningen
framholl att det for att uppna en fossilfri fordonstrafik krivdes en kombination
av samhdllsitgdrder. Behovet av transporter behévde minska och anvénd-
ningen av energieffektiva transportslag och fordon 6ka. Det behdvdes ocksa
fossilfri energi till fordonen, i huvudsak genom elektrifiering och anvéndning
av biodrivmedel.*”

FFF-utredningen bedomde att batteribilar i huvudsak skulle komma att for-
bli nischfordon i frimst lokal offentlig och privat service samt som inslag i
bilpools- och uthyrningsflottor. Fér laddhybrider kunde genomslaget dock bli
snabbare och bredare genom att de inte dr forknippade med samma rackvidds-
problem. Pé sikt kunde eldrivna fordon komma att spela en mycket stor roll
for att uppna fossilfria végtransporter. Forutséttningarna for hel eller delvis
elektrifiering av den tunga trafiken ansags vara goda och underlattades ekono-
miskt av att kostnaden kunde slas ut dver visentligt ldngre arliga korstriackor
an for personbilar. Kostnaderna for bréansleceller hade minskat snabbt under

97 Foreningen Norden (2016), s. 88-90.
08 SOU 2013:84.
% Ibid, kapitel 10 och 11.
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senare 4r, livsldngden hade 6kat och vétgaslagringen hade utvecklats. Gemen-
samt fOr batterier och brénsleceller var dock att det fortfarande fanns en viss
osidkerhet kring livslingd och kostnader. Osdkerheten gjorde att staten ater-
kommande behdvde se dver incitamenteten och behoven av investeringar i
olika typer av infrastruktur.”®

Utredningen fann att biodrivmedel kunde ha en betydande roll att spela for
att uppna malen for 2030 och visionen om ett klimatneutralt energisystem
2050. Den slutliga potentialen bedomdes vara en kombination av mdjlighet-
erna att fa fram biodrivmedel med acceptabel héllbarhetsprestanda till rimliga
kostnader och att ha ett distributionssystem och en fordonspark som kunde
anvinda biodrivmedlen. Vilka styrmedel som inférdes bedomdes fa stor bety-
delse for utvecklingen.

Myndigheterna i Soft-ndtverket pekar pé att man genom att jamfora poten-
tialerna for 6kad inhemsk tillforsel 1 dagsldget och dkad avsittning fram till
2030 kan dra slutsatsen att mojlig tillforsel och avsittning matchar relativt vél
for perioden fram till 2030. Den senast publicerade oberoende skattningen har
tagits fram pa uppdrag av Niaringsdepartementet och Soft-myndigheterna pe-
kar pa att slutsatsen att den inhemska tillforseln ricker i huvudsak géller for
végtransporter. Inrikes sjofart och flyg samt arbetsmaskiner samt utrikes trans-
porter (och arbetsmaskiner) inte omfattas i potentialberdkningar for biodriv-
medel. Det innebir att efterfragan pa biomassa 6kar om dven dessa sektorer

ska ha mdjlighet att ersétta fossila drivmedel med biodrivmedel.”®!

11.5 Tillgéng till rdvaror och resurser

11.5.1 God tillgang till biomassa

Pa uppdrag av Néringsdepartementet har uppskattningar gjorts av potentialen
for bioenergi generellt (alltsd inte enbart till transporter). De potentialer som
redovisas avser okat uttag fran dagens nivaer och nér hdnsyn har tagits till att
andra miljémal som t.ex. biologisk mangfald inte far paverkas negativt. Ut-
taget av bade skogs- och jordbruksbaserad biomassa tros kunna o6ka till 2050,
se tabell 11.

Tabell 11 Potentiell 6kad tillforsel av skogsbaserad, jordbruksbaserad och
akvatisk biomassa for energiindamal 2016 och 2050, TWh/ar.

Biomassa 2016 2050
Skogsbaserad 24-33 36-50
Jordbruksbaserad 18-20 35-40
Akvatisk — 0,6-1,5
Totalt 42-53 72-92

Kaélla: Borjesson, Pal (2016¢), s. 21, 32, 37.

700 Tbid.
0! Energimyndigheten (2016f), s. 51-52.
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Grenar och toppar samt biprodukter fran skogsindustrin tros ha storst potential
for ett okat uttag av skogsbaserad biomassa. Fran jordbruket tros den storsta
potentiella 6kningen kunna komma fran odling av energigrodor pd dkermark
som inte anvénds for livsmedelsproduktion, men hér &r osékerheten storre dn
for skogsbaserad biomassa da tillgangen till dkermark for energiproduktion
styrs av olika politikomraden inom t.ex. EU (jordbrukspolitiken, fornybart-
direktivet m.m.). Bidraget fran akvatisk biomassa vintas kunna bli storst fran
skord av alger pa strdnder och i kustnidra omraden, 4ven om méingden &r
mycket liten.”%?

Forskare pd& SLU och Lunds tekniska hogskola bedomer att biodriv-
medelspotentialen fran restprodukter och avfall fran skog, djurhéllning, in-
dustri och samhille (exklusive ravaror fran dkermark) berdknas kunna bli 8—
11 TWh per &r.”” Det innebir att det skulle behdvas ytterligare 9-12 TWh
biodrivmedel fran dkermarksbaserad rédvara for att nd malet. Forskarna har be-
raknat energiinnehéllet i biomassa som inte har nagon efterfragan och som inte
heller har ndgra indirekta effekter p4 markanvindningen (ILUC, indirect land
use change) och anser att det rdcker om man anvénder i dag oanvénda véxt-
rester, nu oanvind dkerareal, grodor som inte anvénds i dag (fran mellangrédor
eller fran de omraden som avsitts for att ge biodiversitet, s.k. ekologiska
fokusarealer) eller genom att intensifiera den befintliga produktionen. Sadan
akermarksbaserad ILUC-fri ravara kan ge 4—10 TWh biodrivmedel (etanol och
biogas). Tillsammans med en teknikutveckling som ger hogre omvandlings-
effektivitet ticks behovet av révaror till drivmedel 2030.

For att det ska bli mdjligt maste dock vissa dtgérder vidtas enligt forskar-
gruppen pa SLU och Lunds tekniska hogskola. Det maste bli attraktivt att
samla in befintliga oanvénda odlingsrester, nedlagd mark och mark i trida
méste brukas, och avkastningen frin befintliga grésvallar behover 6ka. Vi
méste anvinda grodor frdn de ekologiska fokusarealerna och utnyttja mellan-
grodor pa ett nytt sitt. Forskarna anser dock att regleringen frén EU vad géller
grodor frén akermark som inte dr livsmedelsgrodor dr mycket otydlig. Tydliga
mal och langsiktiga styrmedel behovs. 7%

FFF-utredningen pekade pa att det fanns en stor potential att 6ka produk-
tionen och anvindningen av biodrivmedel. Sverige, som har vil utvecklade
jord- och skogsbruksbaserade néringar, bedomdes ha goda mojligheter att bi-
dra till utvecklingen. Den inhemska ravarupotentialen troddes kunna bidra till
en Okning av produktionen med uppskattningsvis 25-30 TWh biodrivmedel
till 2030. Nya tekniker for biodrivmedelsproduktion behdvde dock kommersi-
aliseras for att bredda och diversifiera rdvarubasen.”®

En 6kande biomassaproduktion kunde enligt FFF-utredningen ocksé ge nya
mojligheter att utveckla jord- och skogsbruket och att hélla mark som annars
kunde komma att overges i aktivt bruk. En produktionskapacitet kunde pé sa

02 Bsrjesson, Pal (2016¢), s. 21, 32, 37.
793 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 9-15.
4 Ibid. s. 9-15.

705 SOU 2013:84, kapitel 10 och 11.
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sdtt uppritthallas, vilket kunde vara positivt om t.ex. klimatforandringar skulle
leda till negativa effekter i viktiga produktionslédnder och dirmed till 6kande
behov av att producera mat i Sverige.

11.5.2 God tillgang till skogsbaserad ravara

Det pégar i dag en intensiv utveckling av drivmedel fran skogsravaror. Inom
EU ér Sverige det land som har storst skogsareal i absoluta tal och Sverige har
en stor skogsindustri. Tillgangen till olika typer av biomassa fran skogsbruk,
skogs- och travaruindustri och atervinning ar starkt kopplad till utvecklingen i
dessa industrier. Okad efterfrigan inom skogsbruket och skogs- och trivaru-
industrin okar tillvixten i och avverkningen av skogen och ddrmed potentialen
av biomassa fran skog.”%

Tillgéngen till svenska rdvaror i form av restfloden fran skogsbruket be-
déms vara god.”®” En sammanstéllning av potentialuppskattningar 2013 visade
att biomassaproduktionen troddes kunna dka med mellan ca 50 och 70 TWh
per éar, vilket kunde leda till ca 25 till 35 TWh biodrivmedel (plus el, virme,
fasta biobrinslen, proteinfoder eller andra produkter). Inom en 30- till 50-ars-
period bedéomdes biomassapotentialen kunna dka till ca 80—100 TWh per ar
genom 6kad produktivitet, framfor allt inom skogsbruket.”®

Den storsta potentialen bedomdes finnas i skogsbaserad ravara, t.ex. olika
former av avverkningsrester som grenar och toppar och klen stamved. I fram-
tiden kunde effektivare foryngring och béttre plantmaterial samt behovsanpas-
sad godsling 1 kombination med klimatfordndringar medféra 6kad skogstill-
vixt och ett stdrre uttag av skogsravara for olika dndamal.”®

Likasa skulle svartlut, en biprodukt fran massatillverkning, kunna utnyttjas.
I dag anvinds svartluten huvudsakligen for att producera el och processvirme
till massa- och pappersindustrin. Eventuellt maste svartlutens funktion erséttas
for att den ska kunna anvindas for drivmedelsproduktion, t.ex. med andra
skogsbrinslen som grenar och toppar.”'?

Myndigheterna i Soft bedomer att skogsbaserad biomassa kommer att st
for en relativt stor del av den tillkommande potentialen. Med tanke pa att
skogsbaserade biodrivmedel i dag i princip endast utgors av tallolja och i viss
utstrdckning etanol fran bioraffinaderier, medan biodrivmedel i dvrigt i forsta
hand baseras pa socker-, olje- och stirkelserika grodor, s& krévs ett teknik-
skifte dér drivmedel fran cellulosa och lignin kommersialiseras om den dkade
potentialen for skogsbaserad biomassa ska komma transportsektorn till del.”!!

7% Energimyndigheten (2016f), s. 43.

7 Grahn, Maria & Frances Sprei (2015), s. 2-3.
798 Bgrjesson, Pal m.fl. (2013), s. 7, 64.

7 Tbid. s. 64.

"9 1bid. s. 54.

"I Energimyndigheten (20161), s. 47.



11 PROGNOSER FOR TRANSPORTER, UTSLAPP OCH DRIVMEDEL

11.5.3 God men mer oséker tillgang till jordbruksravaror

Energimyndigheten anser att osdkerheten for jordbruksbaserad biomassa &r
stor och att tillgdngen kommer att bero pa hur efterfragan pa livsmedel utveck-
las och hur utvecklingen kommer att se ut ndr det géller svenska eller impor-
terade jordbruksprodukter, ekologiskt eller konventionellt framstdlld mat samt
animaliska eller vegetariska produkter.’'?

11.5.4 Akvatisk biomassa kan endast ge sma méngder

Vad giller akvatisk biomassa anser Soft-myndigheterna att endast forsumbara
miingder biomassa kan tillféras fram till 2030.7'3 Ungefir en tredjedel av ener-
gin gar forlorad i omvandlingen fran ravara till fardigt drivmedel.

Vitgasproduktion frdn blagrona alger och genom artificiell fotosyntes &r
fortfarande pé forsoksstadiet.”'

11.5.5 Stor potential for avfall och restprodukter

Det bedoms finnas tillgéng till svenska ravaror i form av avfall och restpro-
dukter for att oka tillverkningen av framfor allt biogas. Potentialen &r storst for
gbdsel, men det finns ocksa potential i industriavfall (t.ex. frdn livsmedels-
industrin), odlingsrester, matavfall och avloppsreningsslam. Den totala poten-
tialen fran restprodukter beddms motsvara ungefiar 7-8 procent av landets
drivmedelsforbrukning for végtransporter i dag.”"

Sverige har stor potential for produktion av fornybar el och biomassa som
skulle kunna anvéandas som kélla for vitgas i framtiden. I Sverige dr forgasning
av biobrinsle och angreformering av naturgas eller eventuellt biogas de mest
aktuella teknikerna. Vitgasproduktion fran bldgréna alger och genom artifi-
ciell fotosyntes &r fortfarande pé forsoksstadiet.”'s

11.5.6 Liten tillging till oljevixter

Den svenska odlingsarealen for oljevéxter var 2012 knappt 100 000 hektar. En
mindre del anvindes for odling av ravaror till drivmedelsproduktion. Den
maximala potentiella odlingsarealen for oljevéxter uppskattas till ca
180 000 hektar. Om hela den arealen skulle utnyttjas for bade livsmedels- och
foderproduktion pad samma niva som i dag och for FAME-produktion skulle
ungefdr | TWh FAME kunna produceras frén svenska révaror.”!’

712 Energimyndigheten (2016f), s. 48-49.

13 Ibid. s. 48-49.

714 Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 86-87. Sweco (2014), s. 20.
15 Bgrjesson, Pal m.fl. (2013), s. 60, 120.

716 Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 86-87. Sweco (2014), s. 20.
17 Borjesson, Pal m.fl. (2013), s. 133.
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Det dr ddremot svart att fa tag pa ravaror till HEFA i Norden. Det finns
endast begrinsad tillgang till spilloljor och forutséttningarna for odling av
oljevixter som torel eller oljedédra dr sdmre dn i varmare linder.”'

11.5.7 Majligheter till minskad import och 6kad inhemsk
tillverkning

En stor andel av de biodrivmedel som anvinds i Sverige importeras.””® Trots
att det finns tillgang till biomassa som skulle kunna anvéndas foér inhemsk pro-
duktion har investeringar i produktionskapacitet hittills uteblivit, och driv-
medelsleverantdrerna har i stor utstrickning i stéllet importerat biodrivmedel.
Fler biodrivmedel skulle kunna bli konkurrenskraftiga med kraftigare styr-
medel, anser de myndigheter som ingar i Soft-nétverket. Myndigheterna pekar
pa att det ocksa ar viktigt att notera att huvuddelen av de biomassapotentialer
som identifierats i Sverige utgors av olika former av lignocelluosa medan den
biomassa som importeras i dag till overvigande del ar andra typer av bio-
massaravaror (oljor, fetter, spannmal) eller fardiga produkter som inte ar pro-
ducerade av lignocellulosa. For att de identifierade potentialerna ska kunna
realiseras krévs dérfor introduktion av ny teknik fér omvandling av lignocellu-
losa till biodrivmedel som inte finns kommersiellt tillgédnglig i dag men som i

flera fall demonstrerats i pilot- och demonstrationsskala.”

11.6 Studier av svensk tillverkning 1 framtiden

11.6.1 Potentialen for biodrivimedel bedoms vara 15-28 TWh

En svensk forskargrupp vid IVL Svenska Miljoinstitutet och Lunds universitet
har gjort uppskattningar av hur stor den svenska biodrivmedelsproduktionen
kan vara 2030, se figur 34. Gruppen har gjort bade en mer forsiktig och en mer
ambitids uppskattning. Den mer forsiktiga uppskattningen kommer fram till
ungefar 15 TWh svensktillverkade drivmedel, medan den mer ambitidsa upp-
skattningen ger ungefir 28 TWh svensktillverkade drivmedel 2030.7*!

718 Fgreningen Norden (2016), s. 16.
19 Ahlgren, Serina m.fl. (2017), s. 3. Energimyndigheten (2016f), s. 41.
720 Energimyndigheten (2016f), s. 53.

72! Martin, Michael m.fl. (2017b).
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Figur 34 Svensk biodrivmedelstillverkning 2015 samt forvintad tillverkning
2030, TWh.
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Killa: Martin, Michael m.fl. (2017b).

Studien ser storst potential for biogas fran rotning bade i det forsiktiga och i
det ambitidsa scenariot. Som mest skulle det kunna finnas en produktion pa
9,5 TWh biogas. Den storsta 6kningen tros kunna komma fran samrdtnings-
anldggningar och gérdssanldggningar. Anvéndningen av slam fran avlopps-
reningsanldggningar dr redan utbyggd och bedéms inte kunna utvidgas i ndgon
storre utstriackning.

Studien pekar pa att Sverige har en ldng tradition av kunskap inom och
utveckling av forgasningsteknik. I dag finns dock ingen kommersiell och end-
ast en icke-kommersiell testanlédggning for SNG-produktion i landet. I det for-
siktiga scenariot bedoms testanldggningen producera med hela sin kapacitet,
och en ny anldggning byggs. I det ambitidsa scenariot sker dessutom ytter-
ligare tillverkning av SNG.

I den forsiktiga beddmningen uppskattas etanol vara ett alternativ som kan
oka genom att de anldggningar som finns i dag anvinds fullt ut. Inga nya an-
laggningar for grodebaserad etanol planeras dock och EU sitter ett tak for an-
viandningen av dessa ravaror, vilket ligger till grund for bedomningen. Den
storre etanolproduktion som syns i det ambitidsa scenariot géller lignocellu-
losabaserad etanol. I bada scenarierna tros svensk etanoltillverkning kunna ge
3—4 TWh drivmedel.

I det forsiktiga scenariot tillverkas 2 TWh HVO, vilket motsvarar den maxi-
mala kapaciteten for dagens anldggningar. I den ambitidsa bedomningen
skulle Sverige kunna tillverka 4 TWh HVO 2030, och det storsta bidraget
skulle komma fran tallolja.

Sverige bedoms kunna tillverka 2 TWh FAME 2030. Inga nya anldggningar
antas byggas, och antagandet utgar fran att de anldggningar som finns i dag
anvénds fullt ut.
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I den ambitiosa bedomningen tillverkar Sverige ungefér 3,5 TWh metanol.
Metanolproduktionen skulle ske vid den testanldggning som finns i dag samt
vid en nybyggd anldggning.

I en nagot éldre rapport fran IVL och Chalmers beddms det framtida bidra-
get av fornybara drivmedel till den svenska vigtransportsektorn. Bidraget be-
doms utifrén tre scenarier. I ett forsta scenario fortsdtter befintliga anldgg-
ningar att vara i drift och planerade anldaggningar tas i drift enligt planerna. Ett
andra scenario gors dven en utokad utbyggnad av anldggningar. I det tredje
scenariot antas att befintliga anldggningar behaller sin produktionskapacitet
men att startaret for planerade anldggningar fordréjs. Slutsatsen ér att det in-
hemska bidraget av fornybara drivmedel till vagtransportsektorn skulle kunna
befinna sig inom intervallet 5-13 TWh 2020 och 13-26 TWh 2030.7

Myndighetsnatverket Soft kommer fram till slutsatsen att den totala netto-
produktionen av biodrivimedel — alltsd enbart for transporter — skulle kunna
vara 17-18 TWh 2030.7%

Trafikverket tror att det kan komma att finnas 10 TWh biodrivmedel till
végtrafiken 2030 om den svenska produktionen samtidigt ska récka till andra
trafikslag och arbetsmaskiner.”**

11.6.2 Reduktionsplikten kan gynna svensk och ren produktion

Enligt regeringen kan reduktionsplikten, till skillnad fran den tidigare skatte-
befrielsen, leda till minskade utsldpp av vixthusgaser vid framstéllning av bio-
drivmedel dé en reduktionsplikt skapar incitament f6r anvéndning av biodriv-
medel med relativt sett ldga vixthusgasutslapp ur ett livscykelperspektiv.
Denna styrning forvéntas leda till att biodrivmedel med relativt hdga vixthus-
gasutsldpp ur ett livscykelperspektiv, t.ex. biodrivmedel fran palmolja, inte
blir konkurrenskraftiga. Styrningen reflekteras dock endast i den svenska kli-
matrapporteringen om hela produktionskedjan skett inom Sveriges grinser.”?
Reduktionsplikten forvintas i langden innebdra dkade forutsittningar och
incitament for produktion av biodrivmedel i Sverige. Det géller bade produkt-
ion med befintliga ravaror, dar reduktionsplikten gynnar svensk produktion
med laga vaxthusgasutsldpp, och produktion med ravaror som i nuldget endast
anvinds i mindre utstrickning — i synnerhet restprodukter fran skogs-, pap-
pers- och massaindustri. En minskad drivmedelsimport forvéntas inverka po-
sitivt pd den svenska drivmedelsforsorjningen. Regeringen bedomer darmed
att reduktionspliktens styrning mot en dkad andel biodrivmedel sammantaget
inverkar positivt p4 den svenska forsorjningstryggheten for drivmedel.”
Myndigheterna i Soft-samarbetet pekar pa att reduktionsplikten leder till en
6kad konkurrenskraft f6r biodrivmedel som producerats av avfall, restproduk-

722 Grahn, Maria & Julia Hansson (2013), s. 75-82.
723 Energimyndigheten (2016f), s. 52.

24 Trafikverket (2018), s. 14.

725 Regeringskansliet (2017b), s. 81.

726 Ibid. s. 82.
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ter, cellolusa eller lignin eftersom dessa utifran ett livscykelperspektiv inte be-
hover inkludera utslépp frén odling av biomassa. En 6kad efterfrdgan pa dessa
drivmedel stérker rimligtvis forutsittningarna for att fa lonsamhet i sddan pro-
duktion. Ddremot finns det inga garantier for att reduktionsplikten i sig kom-
mer att leda till en 6kad nationell produktionskapacitet for drivmedel fran
dessa ravaror. Reduktionsplikten styr automatiskt mot det biodrivmedel som
dr billigast och har den hogst klimatnytta. Ravaror fran skogsbruk och skogs-
industri konkurrerar pad samma villkor som révaror frén jordbruk och livs-
medelsindustri, och det kan finnas stora kostnadsdifferenser dem emellan.””’

11.6.3 Synen pa framtida drivmedelsanviindning skiljer sig delvis at

Om 2030-mélet ska nds maste de fossila drivmedlen till stor del erséttas med
el och biodrivmedel p& mindre dn 15 ar. Trafikverket understryker att det &r
en relativt kort tid och att det kommer att krivas en stor kraftsamling fran in-
blandade aktorer. For att omstdllningen ska bli effektiv krdvs att aktdrerna
samlas kring ett mindre antal alternativ som redan i dag maste vara relativt
fardigutvecklade. I de fall de inte kan anvédndas i konventionella drivlinor
krévs ocksa att det finns en internationell marknad for fordonen. Trafikverket
pekar ut biogas, HVO och el samt i viss man FAME. Trafikverket framhaller
samtidigt att det ocksa ar viktigt att halla dérren Gppen for andra alternativ,
t.ex. alkoholer, vitgas och DME.’?®

Trafikanalys (Trafa) gor bedomningen att produktionen av HVO och
FAME innebér forhallandevis stora energiforluster och att tillgangen till bio-
rvara dr begrinsad. Trafa tror dérfor att dessa drivmedel knappast kan bli an-
nat dn nischbrénslen i framtiden.” Nyforséljningen av etanolfordon i dag &r
obetydlig. Trafa anser att det saknas ett globalt intresse for att utveckla etanol-
drivna fordon och kan inte se ndgot tekniksprang som pa ett mer omfattande
sitt skulle effektivisera etanolproduktionen. Ett troligare scenario dr snarare
konkurrens om rdvaror mellan etanol och andra drivmedel. Trafa tror darfor
inte att etanolen heller kommer att vara ett betydelsefullt framtida alternativ
for fordonsdrift i Sverige.’*°

Tekniken for gasdrift dr enligt Trafa mogen; det finns ett globalt intresse
for gaslosningar och den tekniska utvecklingen pad omradet kommer formod-
ligen att fortsétta inom omradet. Fordon som tankas med biogas &r ett langsik-
tigt hallbart alternativ. Mycket talar enligt Trafa for att tillgdngen till och priset
pé gas och i synnerhet biogas kommer att spela en viktig roll fo6r gasfordonens
marknadsutveckling.”!

Brinslecellsbilar med vétgasdrift 4r enligt Trafa ett alternativ som kan upp-
fylla miljo- och klimatkrav, forutsatt att energikéllorna som anvénds for pro-

27 Energimyndigheten (2016f), s. 53.
28 Trafikverket (2016c¢), s. 61.

2 Trafikanalys (2017b), s. 57.

30 1bid. s. 57.

1 1bid. s. 57.
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duktionen av vitgas &r fornybara. Teknikutvecklingen har gatt framét visent-
ligt och provas i drift, men i nértid sker enligt Trafa knappast ndgon massin-
troduktion. Daremot kan det vara ett alternativ pé ldng sikt.

Trafa pekar pa att det i dag &r svart att tro nadgot annat dn att elektrifiering
av transporter hor framtiden till. Samtidigt framhaller Trafa att framtids-
analyser alltid riskerar att tillméta den samtida utvecklingen stor betydelse och
att det faktum att det pratas mycket om elfordon just nu inte bor paverka bilden
for mycket. Elfordon har &nnu inte lyckats na stor marknadsspridning utan
omfattande subventioner.

EU har i sitt infrastrukturdirektiv for drivmedel lyft upp framfor allt metan
i gasform eller flytande form, el och pa sikt dven vitgas. Medlemslidnderna &r
skyldiga att ta fram en handlingsplan for utbyggnad av infrastruktur f6r dessa
brinslen.”*

11.7 Annat dn pris paverkar val av drivmedel

Det finns ett antal faktorer som paverkar konsumenternas val av drivmedel.

11.7.1 Investeringskostnad och andrahandsvirde spelar roll

Att kopa en bil ar en stor investering. Andrahandsvérdet pa brénsleflexibla
bilar har under de senaste aren sjunkit snabbare dn for motsvarande bensin-
bilar. Biogasbilar saknar i vissa fall den flexibilitet i bransleval som t.ex. de
brénsleflexibla bilarna erbjuder, vilket kan paverka andrahandsvérdet. Ett 1agt
andrahandsvirde har enligt en undersdkning fran F3 bl.a. tagits upp i media
som ett argument mot etanolbilar.”*

Undersokningen visar ocksé att priset pa ett alternativt hdginblandat driv-
medel (i det aktuella fallet E85) maste vara lagre &n dess fossila alternativ for
att konsumenterna ska vélja det i en storre omfattning. Men det ricker inte.
Om man jamfor konsumtionen av E85 och prisskillnaden gentemot bensin
6ver tid har konsumtionen av E85 under vissa perioder sjunkit trots ett 1dgre
pris.”**

11.7.2 Sverige ér en del av en internationell fordonsmarknad

Fordonsutveckling dr en global bransch dir 16nsamheten bygger pé langa seri-
er som ska betala utvecklingskostnaderna. Stora resurser 1aggs pa att klara allt
héardare avgasregler (koldioxidutsldpp rdknas inte som avgaser) for for-
donen. Trafikverket pekar pa att det krdvs en stor och langsiktig internationell
marknad for utveckla en produkt for ett nytt drivmedel. Sverige kan inte styra
vilka fordonsmodeller som tas fram, och en satsning pa drivmedel som kriaver

732 Trafikverket (2016c¢), s. 56.
733 Kastensson, Asa & P&l Bérjesson (2017).
34 Tbid.
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sdrskilt anpassade fordon forutsitter dérfor att det finns fordonsmodeller in-
ternationellt. Eftersom avgaskraven dnnu inte dr globala krdvs det dessutom
att dessa modeller finns i Europa. Sverige kan forstas fungera som en test-
marknad for nya fordon och drivmedel men d& maste det finnas en potentiell
internationell marknad.”

11.7.3 Det finns en troghet i marknaden

Energimyndigheten pekar pa att ungefér tva tredjedelar av personbilarna i Sve-
rige dr bensindrivna och att den genomsnittliga livslangden for en bil &dr ca
17 ar. Ménga av de bensinbilar som siljs i dag kommer dérfor att finnas kvar
i trafik dtminstone till 2030. Med andra ord kommer efterfrdgan pé bensin eller
ersittningsbrinslen for bensin att behdvas under lang tid framéover.”¢

Det finns ocksa en viss troghet vad géller privatbilsmarknaden, och enbart
ekonomiska dvervdganden ér inte alltid avgorande. Trafikverket pekar pé att
det redan i borjan av 2000-talet var 1onsamt att kopa en dieselbil i Sverige men
att det kom att droja dnda till andra halvan av 00-talet innan marknaden tog
riktig fart och di stimulerat av ytterligare styrmedel och incitament.”’

Ett stort matt av troghet préglar inte minst flygmarknaden. Att ta fram nya
flygplansmodeller dr mycket kostsamt, ledtiden for utveckling och produktion
av nya modeller dr l&ng och dessutom har enskilda flygplan en lang livstid
(ungefir 25-30 ar).7*

11.7.4 Teknisk prestanda paverkar

Att drivmedlet och dess fordon har samma prestanda som den konventionella
motsvarigheten dr ocksa av betydelse. Riackvidden &r en parameter vid ett
eventuellt val av elfordon. En svensk-tysk studie visar att rickviddsbehovet ar
39 mil for ett hushalls forstabil och 22 mil for en andrabil, vilket gor att elbilar
skulle kunna introduceras som andrabilar i vintan pé att rickvidden okar.”

En svensk studie visar att Trafikverket pekar pa att varannan bil i Sverige
har dragkrok, vilket dr hogt i ett internationellt perspektiv. Nistan inga rena
elbilar tillater i dag dragkrok, och bara en del av laddhybriderna gor det. For
en 6kad elfordonsanvindning tror Trafikverket att anvéndarna antingen méste
anpassa sig till nya beteenden och tjénster eller att tillverkarna méste gora det
mojligt att dra last dven med elbilar.”*

Svenska Petroleum- och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI) har gjort en
anvindarundersokning som pekar pé oro for etanolens eventuellt negativa ef-
fekter pd motorn som en forklaring till varfor dgare till brinsleflexibla bilar
viljer att tanka bensin i stéllet for etanol.”*!

735 Trafikverket (2016c¢), s. 56.

36 Energimyndigheten (2016f), s. 24-25.
37 Trafikverket (2016c¢), s. 53-54.

738 Energimyndigheten (2015¢), s. 12.

739 Jakobsson, Niklas m.fl. (2016).

0 Trafikverket (2016c¢), s. 53-54.

! Energimyndigheten (2016g), s. 24.
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11.7.5 Kunskap och information ir betydelsefullt

Samhéllets acceptans for nya drivmedel &r en viktig pusselbit enligt myndig-
heterna i Soft-nitverket. Ett led i att &stadkomma detta &r att konsumenten far
tillgang till tydlig och relevant information om hallbarheten for drivmedel.
Lagstadgad ursprungsmérkning av el finns redan i dag, och motsvarande
mérkning bor kunna inforas for drivmedel innehallande information om kli-
matprestanda och ursprung av bade fossil och férnybar ravara, anser Soft-
myndigheterna. Den arliga rapporteringen enligt hallbarhetslagen och driv-
medelslagen skulle enligt Soft-myndigheterna kunna utgdéra underlag for
mirkning av drivmedel.’*?

Enligt SPBI:s anvdndarundersokning om varfor etanolbilségare inte tankar
ES8S5 ar ett skal att allt fler etanolbilar finns pa andrahandsmarknaden. Dér finns
enligt SPBI inte samma medvetenhet om drivmedelsfragan.’

11.7.6 Mediebild och politiska signaler spelar roll

En svensk undersokning har studerat hinder for fordonssystem som anvander
hoginblandade och rena biodrivmedel. Syftet &r att 6ka kunskapen och forsta-
elsen for de hinder som finns i dag i avsikt att underlétta en 6kad anvéndning
av hoginblandad etanol och etanolfordon. Undersokningen visar att priset
maste vara ldgre dn det fossila alternativet for att 6ka konsumtionen, men att
det inte riacker for att konsumenterna ska kopa drivmedlet. Tidigare frage-
tecken om etanolens klimatprestanda och motortekniska problem liksom en
negativ mediedebatt (sérskilt dren kring 2008) har paverkat konsumenternas
val. Sammanfattningsvis visade studien att de tva viktigaste faktorerna for att
sakerstilla legitimiteten for hoginblandade biodrivmedel &r ett konkurrens-
kraftigt pris i kombination med tillrdckligt ldngsiktiga styrmedel. Om dessa tas
bort for snabbt ger det en politisk signal om att man inte langre tror pa driv-
medlet, och da sprider sig en osdkerhet bland alla aktdrer inom denna mark-
nad.”*

En rapport om offentlig upphandling av milj6fordon visar att det inte racker
med ekonomiska incitament eller att fordonen inkluderas i forteckningar 6ver
bilar som far kdpas in. Tydliga politiska mél och politisk uppbackning i kom-
bination med en tydlig incitamentsstruktur och information dr exempel pa fak-
torer som #r av stor betydelse for en fungerande gron offentlig upphandling.™

%2 Energimyndigheten (2016f), s. 60.

74 Energimyndigheten (2016g), s. 24.

4 Kastensson, Asa & P&l Bérjesson (2017).
™ Khan, Jamil m.fl. (2017).
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11.8 Ekologisk hallbarhet

11.8.1 Uttag av biomassa i relation till andra méal

Ett 6kat uttag av biomassa paverkar enligt Soft-myndigheterna framfor allt tva
miljokvalitetsmal: Ett rikt odlingslandskap och Levande skogar. For malet Ett
rikt odlingslandskap bedémer Naturvardsverket att konsekvenserna beror pa
forutsdttningarna att behélla ett aktivt jordbruk i hela landet samt pa utveckl-
ingen for natur- och kulturmiljder. Odlingslandskapet fortsatter att minska i
omfattning, och att odla energigrodor i skogsbygd pad mark som annars hade
vuxit igen kan rentav vara positivt for malet Ett rikt odlingslandskap.”

Niér uttagen av skogsravara for tillverkning av biodrivmedel forvintas 6ka
kan det komma att paverka den biologiska mangfalden. Globalt finns en kon-
vention om biologisk méangfald (CBD, convention on biological diversity)
som berdr naturvérd och artskydd och till konventionen hor det s.k. Nagoya-
protokollet. Protokollet reglerar tilltrdde till genetiska resurser och de fragor
om en rittvis férdelning av vinster som kan uppsté vid anvéndandet av resur-
serna. En EU-forordning reglerar genomforandet av Nagoyaprotokollet och
dér beskrivs att genetiska resurser spelar en viktig och allt storre roll inom bl.a.
biobaserade energikillor.™’

Ett av FN:s Agenda 2030-mal innebdr bl.a. att skydda, aterstélla och fraimja
ett hallbart nyttjande av landbaserade ekosystem, héllbart bruka skogar, hejda
och vrida tillbaka markforstoringen samt hejda forlusten av biologisk mang-
fald.

11.8.2 Den biologiska méingfalden

Davarande Miljomalsradet gav Lansstyrelsen i Gotlands 1an medel for att ge-
nomfor ett miljomalsprojekt med fokus pa malkonflikter i skogen i samband
med ett 6kat uttag av bioenergi. Lénsstyrelsen pekade i sin slutrapport pa att
skogen och skogsrester utgor en livsviktig miljo for en méngd organismer och
arter. Ett 6kat uttag av révaror till bioenergi riskerar att minska populationerna
till kritiska nivéer och kan pé si sdtt dventyra arternas dverlevnad. Utveck-
lingen kan leda till ett minskat antalet biotoper och forsvérad spridning av ar-
ter.”*8

Skogsstyrelsen, Energimyndigheten, Jordbruksverket och Naturvardsver-
ket tar i en rapport upp fragan om ett héllbart uttag av bioenergi till bl.a. driv-
medel. Myndigheterna understryker att bioenergi redan i ett medelléngt tids-
perspektiv méste orsaka ldgre utsldpp av véxthusgaser &n fossilbaserade
system for att kunna ses som hallbar. Pa liangre sikt méste bioenergin orsaka
klart ldgre utsldapp for att betraktas som héllbar. Produktionen och konsum-
tionen av biomassa far inte orsaka avskogning eller pa annat sétt minska kol-
forrdden i landskapet. Héllbar bioenergi far inte heller minska den biologiska

6 Energimyndigheten (2016f), s. 45.
#72014/511/EU.
8 Lénsstyrelsen Gotlands lin (2011), s. 3.
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mangfalden, minska markens langsiktiga produktionsférmaga, férsimra kva-
liteten hos mark eller vatten eller orsaka skadliga utslépp av fororeningar.”*
En grupp forskare knutna till F3 har studerat hur en dkad produktion av
biodrivmedel fran jordbruk och skog kan komma att paverka ekosystem-
tjénster, alltsd de nyttor som ménniskan far frdn ekosystemen. En 6kad pro-
duktion av biodrivmedel fran jordbruksgrodor i form av t.ex. vetebaserad eta-
nol eller biodiesel fran raps tros ha en negativ paverkan péa t.ex. markkvalitet,
pollinering, filtrering av fororeningar och reglering av skadedjur. Likasa kan
den biologiska mangfalden paverkas negativt om det blir en mindre variation
i forekomsten av olika livsmiljoer. Det gér dock att forebygga sadana negativa
effekter genom att ha en genomténkt vixtfoljd. Ett bittre utnyttjande av existe-
rande grenar och toppar fran skogsbruket och ett intensifierat skogsbruk med
g6dsling for att 6ka mangden skogsbiomassa kan ge negativ paverkan i form
av forsimrad markbordighet, forsurning och samre tillgéng till renfoder.”

11.8.3 Uttag av biomassa paverkar markkolet

Mark innehéller kol och genom véxternas fotosyntes tillfors och lagras dessu-
tom kol i jorden. Vid stdrningar av marken kan de avga till luften i form av
vixthusgaser. En avgorande faktor vid anviandning av skogsravara &r att be-
stimma den punkt nédr mer i stillet for mindre koldioxid slapps ut i atmosféaren
som en konsekvens av anvéndning av biomassa. Den europeiska forsknings-
organisationen EASAC understryker att anvindningen av biomassa fran
skogsravaror inte bor 6verstiga de nivder som tillats i FN:s klimatkonvention
UNFCCC.™!

Nér grenar, toppar och halm skérdas minskar kolhalten i marken négot jam-
fort med om de hade lamnats kvar. Odling av ettériga grodor pa tidigare grés-
bevuxen mark kan leda till forluster av markkol. Om flerdriga energigrodor
odlas péa grasbevuxen mark blir ddremot markeffekterna endast marginella.
Odlas grodorna p& 6ppen akermark dkar t.o.m. kolinlagringen i marken.”>?

En forskargrupp fran Chalmers pekar pa att sdrskilt torvjordar innehaller
mycket organiskt material som lagrats under véta forhallanden. Torvjordarna
utgor en liten del av landytan (3 procent) meninnehaller ndstan 30 procent av
Sveriges markkol. Torvmarker som tidigare var vita men som sedan dikats
avger sérskilt mycket vixthusgaser.”

11.8.4 Ett hallbart uttag

Hur stor potentialen for 6kad anvidndning av svenska révaror dr beror bl.a. pa
i vilken utstrackning konflikter med andra miljomal dn klimatmaélet kan accep-
teras. Myndigheterna i Soft-samarbetet hidnvisar till Miljomalsberedningens

9 Skogsstyrelsen m.fl. (2018), s. 6.

750 Hansen, Karin m.fl. (2017), s. 5, 23-24, 33-34, 50.
SIEASAC (2017), s. 23.

52 Borjesson, Pal m.fl. (2016a), s 14.

753 Kasimir, Asa m.fl. (2017).
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beddomning att utvecklingen mot en mer biobaserad ekonomi maste ske pa ett
sitt som inte dventyrar dvriga miljokvalitetsmal. Miljopaverkan av biobrénsle
beror i hog grad av var uttaget av biomassa sker och hur det gors. Det gér enligt
Soft att 6ka uttaget av biomassa utan patagliga negativa effekter pa andra mil-
jomal, och i vissa fall kan det t.o.m. rora sig om synergier. Men ju hdgre uttaget
ir, desto svérare blir det att undvika negativa miljokonsekvenser.”>*

Riskerna med ett hogt uttag av skogsbaserad biomassa beddms vara storre
for miljokvalitetsmélet Levande skogar. Soft-myndigheterna hénvisar till
Naturvardsverkets bedomning att forlust av livsmiljder &r ett stort hot mot den
biologiska mangfalden och att det t.ex. rader brist pA gammal skog. Ju storre
arealer skog som behdver skyddas fran avverkning for att klara malet Levande
skogar, desto mindre restprodukter kan anviindas som biomassa. Anvéndning
av restprodukter som grenar och toppar kan dock ske pa ett sdtt som minimerar
miljomalskonflikterna, anser Soft-myndigheterna. Tillgdngen pé restproduk-
ter dr dessutom beroende av hur stor skogsproduktionen dr och hur mycket
skog som avverkas varje ar. Okade ambitioner for skogsproduktion kan ge
forutsittningar till 6kade avsittningar.”’

Enligt en svensk studie skulle det vara mgjligt att ta ut ca 2,5 gdnger mer
skogsravaror i form av grenar och stubbar dn i dag till biodrivimedel utan att
paverka miljokvalitetsmalen. For att det skulle vara mojligt kriavs dock t.ex.
att aska aterfors. Grenar och toppar kan tas ut fran ungefér hélften av de om-
raden som varje ar gallras eller slutavverkas. Stubbar kan enligt studien an-
vindas fran 10-20 procent av de slutavverkade omradena. Uttaget av skogs-
ravaror paverkar framfor allt miljomélen Levande skogar, Ett rikt véxt- och
djurliv och Bara naturlig {rsurning.”®

Energimyndigheten har publicerat en rapport som forsoker svara pé vilken
skordenivé av grot och stubbar som inte skulle paverka forutséttningarna for
att nd de svenska miljokvalitetsmalen negativt och som samtidigt skulle ge
storst energinytta. Det hogsta uttaget bedomdes vara ett uttag av grot pa
50 procent och av stubbar pa 20 procent av alla avverkningsobjekt i land-
skapet. Den sammanlagda potentiella uttagsnivan motsvarar 27 TWh per ar.
Till det kan uttag av sly, klenvirke och gallringsvirke i samband med natur-
vardande skotsel ge ett betydande energibidrag, samtidigt som det far en posi-
tiv inverkan pa miljomalsuppfyllelsen. Studien pekar ddremot pa att skogs-
brénsleuttag inte dr lampligt pa alla marker. Till exempel bor fuktiga eller blota
marker undvikas, liksom skogar med naturvirden, omrdden ndra nyckel-
biotoper och skyddad skogsmark.”’

Andra studier pekar pa att anviandning av stubbar ger hogre utslapp av véxt-
husgaser i ett livscykelperspektiv dn anviandning av t.ex. grot, bark, pellets
eller returtrd. En forklaring &r att stubbar formultnar 14ngsamt om de fér finnas

7> Energimyndigheten (2016f), s. 45.
i

755 Ibid

756 de J;)ng, Johnny, m.fl. (2016a).
57 Energimyndigheten (2018).
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kvar i marken och att utsldppen av koldioxid fran stubbar som &r kvar i skogen
sker langsamt.”

11.9 Social hallbarhet

11.9.1 Miinskliga rittigheter och arbetsvillkor

Skogsstyrelsen, Energimyndigheten, Jordbruksverket och Naturvérdsverket
pekar i en rapport om ett hallbart uttag av bioenergi pd att man maste séker-
stdlla att ménskliga rattigheter och arbetarskydd uppritthélls vad géller t.ex.
barnarbete, kollektiva forhandlingsrittigheter och arbetsmiljo for att bioener-
gin ska ses som hallbar. Arbetsvillkoren ska vara goda, affarsprinciper ska
vara etiska och lokalbefolkningen ska inte paverkas negativt av produktionen.
Andra aspekter dr rittigheter for mark- och vattenbruk och tillgéng till vatten
och livsmedelsforsorjning. FN:s 17 globala Agenda 2030-mal omfattar flera
sociala aspekter som relevanta for bioenergi, som tillgang till energi och an-
stindiga arbetsvillkor. Verksamhet som ror bioenergi ska vara foérenlig med
dessa mél och om mdjligt bidra till att uppfylla dem.”™

Ytterligare en aspekt av frdgan om social héllbarhet &r de arbetsférhallan-
den som rader i samband med bl.a. utvinningen av ravaror. Det géller t.ex.
koboltbrytning och arbete pa plantager (se dven avsnitt 6.2.3).

11.9.2 Sverige i virlden

Sverige importerar en mycket stor andel av de biodrivmedel som anvénds i
landet. Trafikverket menar att det finns en osdkerhet om inriktningen i politi-
ken kommer att vara att Sverige i huvudsak ska vara sjalvforsorjande pé bio-
drivmedel. Trafikverket pekar pa att nollutsldpp kan dstadkommas tidigare dn
2040 med nettoimport av biodrivmedel. Med scenarier som inte anvénder sa
mycket biodrivmedel finns det framfor allt efter 2030 mojligheter till netto-
export av biodrivmedel.”®

I och med att biodrivmedel dr en globalt begrénsad resurs och Sverige ge-
nom sina naturresurser och sitt kunnande inom biodrivmedelsproduktion sna-
rare borde vara en biodrivmedelsexportdr skulle en stor nettoimport av bio-
drivmedel kunna dventyra Sveriges ambition som foregangsland och forebild
i klimatarbetet. Vérldsmarknadspriset pa biodrivmedel kommer déremot san-
nolikt inte att paverkas ndmnvért av den importerade som behdvs for de
svenska behoven, anser Trafikverket.”®!

Sverige har ambitionen att vara ett foregangsland i omstéllningen till fossil-
frihet och inspirera fler att stilla om snabbare. Myndigheterna inom Soft-sam-
arbetet framhaller dock att Sverige ocksd maste forhalla sig till omvérldens

758 Elforsk (2007).

79 Skogsstyrelsen m.fl. (2018), s. 6, 22.
760 Trafikverket (2016c¢).

761 Ibid. s. 67—68.
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omstillningstakt. Om andra lénder inte gar lika fort fram kan vissa typer av
atgirder bli mer komplicerade att genomfora. Atgirder som kan resultera i dy-
rare godstransporter kan leda till forsdmrad konkurrenskraft for landets export-
beroende industri. Om Sverige ensidigt skulle hdja drivmedelspriserna kan
lastbilar, fartyg och internationella flygplan vilja att tanka och bunkra driv-
medel i andra linder, vilket i s fall begriinsar klimatnyttan.”s

I en rapport fran F3 har man undersdkt konsekvenserna av den 6kade bio-
drivmedelsanviandningen i Sverige. Utsldppen av véxthusgaser har minskat i
Sverige till foljd av den 6kade anvédndningen av biodrivmedel. Samtidigt har
utsldppens ursprung flyttats fran Sverige till andra ldnder pa grund av den
6kade anvéndningen av ravaror och drivmedel fran utlandet. Frimjandet av
héllbara drivmedel har fatt konsekvenser i de regioner som exporterar ravaror
och drivmedel f6r svensk konsumtion.”®

11.10 Ekonomisk hallbarhet: olika dyrt att
astadkomma utslappsreduktion

11.10.1 Olika kostnader for att minska utsléipp

Att astadkomma reduktion av utsldppen ar forknippat med olika kostnader for
olika drivmedel och beroende pa vilka ravaror och framstédllningsprocesser
som anvénts. Ett forskningsprojekt kopplat till F3 har jimfort kostnaderna for
viixthusgasreduktion for olika typer av biodrivmedel.”®*

Reduktionskostnaderna ligger mellan —0,2 och 3,7 kronor per kilogram
undviken koldioxid. Den lagsta kostnaden for att reducera utslédppen fir man
fran biogas producerat via rotning av avfall samt frdn sockerrdrsbaserad eta-
nol. Biogas frén restprodukter och avfall kan t.o.m. innebéra en negativ kost-
nad eftersom produktionskostnaden &r lagre dn for fossila drivmedel och ef-
tersom biogasen har en god véxthusgasprestanda. Hogst reduktionskostnad
uppkommer vid anvindning av biodrivmedel (HVO och FAME) baserade pa
raps.’®

HVO produceras i dag fran flera olika typer av ravaror, och dirmed erhalls
ett stort intervall vad géller kostnaderna for att uppna reduktion av utsldppen.
Variationen beror frdmst pd ravarans kostnad och vixthusgasbelastningen.
PFAD-baserad HVO faller bast ut, f6ljt av avfallsoljor, slaktavfall, tallolja och
rapsolja. Rapsoljebaserad HVO resulterar i de hogsta kostnaderna for att astad-
komma utsléppsreduktion.’s

S4 kallade avancerade biodrivmedel har potential att nd 14gre reduktions-
kostnader dn ménga av de produktionskedjor som anvinds i dag. Det géller
frimst biodrivmedel producerat via termokemisk omvandling sasom pyrolys

762 Energimyndigheten (2017h), s. 44.

763 Martin, Michael m.fl. (2017¢c), s. 5.

74 Furusjo, Erik & Joakim Lundgren (2017), s. 4, 13-20.
65 Ibid. s. 4, 13-20.

766 Ibid. s. 13.
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foljt av raffinaderiintegrerad uppgradering samt férgasningsbaserad teknik.
Forgasningsbaserade biodrivmedel har generellt goda mdjligheter att sinka re-
duktionskostnaderna. Ett undantag dr dock FT-diesel, frdmst pa grund av dess
lagre drivmedelsutbyte. Etanolproduktion via fermentering resulterar relativt
sett i hoga reduktionskostnader, sérskilt nir skogsbréinsle anvinds som ravara
eftersom det har ett lidgre produktutbyte.”’

I de fall ddr vétgas behdvs for uppgradering av olika typer av biooljor finns
stor osdkerhet, och reduktionskostnaden beror i hog grad pa vitgasens ur-
sprung. Reduktionskostnaden har potential att bli lag om vatgasen produceras
via elektrolys med tillford el riknat som svensk elmix och betydligt hogre om
viitgasen genereras via naturgas.’s

Konjunkturinstitutet (KI) anser att HVO baserad pé stamved kan ge bety-
dande merkostnader (8 miljarder kronor) utan att ge nagon storre klimatpoli-
tisk férdel. HVO baserat pa t.ex. avverkningsrester har ddremot béttre klimat-
prestanda och innebér ldgre samhillsekonomiska merkostnader. KI menar
dock att en del av den klimatpolitiska intdkten kommer att ske pa bekostnad
av god luftkvalitet om man viljer biodiesel.”®

KI har gjort en specialstudie om kostnadseffektiv styrning mot mél om for-
nybar energi.””® Kvotplikt fér biodrivmedel 4r enligt KI ett verksamt styrme-
del. For att bra biodrivmedel ska anvidndas behdver dock en kvotplikt kombi-
neras med dtgérder som premierar de biodrivmedel som har lagst samhélleliga
kostnad — i annat fall kan utfallet bli betydande samhéllsekonomiska merkost-
nader utan ndgra stora klimatpolitiska vinster. For att klimatsmarta alternativ
ska etableras krivs alltsa enligt KI politisk styrning, exempelvis genom koldi-
oxidbeskattning av biobrénslens nettoutslapp.

Fordelarna med ett verkningsfullt kvotpliktssystem bor vdgas mot den
minskade flexibiliteten i ekonomin som det medfor. Forsdmrad anpassnings-
formaga kan bli mycket kostsamt, anser KI. Givet betydande osékerhet kring
framtida kostnader behdver sékerhetsventiler byggas in i politiken. Effekter av
dndrad markanvindning behover hanteras pa sérskilt sétt.

Myndigheterna som ingar i Soft-samarbetet bedomer att befrielsen fran
energi- och koldioxidskatt for biodrivmedel har varit avgérande for att andelen
icke-fossila drivmedel har okat i vagtrafiken. Skattebefrielsen har gett ett eko-
nomiskt incitament for drivmedelsleverantdrer att ersitta bensin och diesel
med biodrivmedel och har dven gjort hoginblandade biodrivmedel konkur-
renskraftiga gentemot fossila alternativ.””!

67 Ibid. s. 24.

768 Tbid. s. 19.

7 K onjunkturinstitutet (2016).

7 Tbid.

"1 Energimyndigheten (2016f), s. 11.
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11.10.2 Svart att gora en ekonomisk virdering av
vixthusgasutslipp

Vid samhéllsekonomiska analyser i Sverige védrderas den samhéllsekonomiska
kostnaden for utslapp av koldioxid med utgangspunkt i ett s.k. politiskt skugg-
pris hérlett fran koldioxidskatten. Det ger i ett virde pa 1,14 kronor per kilo
utslidppt koldioxid. Trafikanalys menar dock att koldioxidskatten inte pa ett
entydigt sétt kan ses som ett uttryck for den svenska politikens egentliga vér-
dering av kostnaden for koldioxidutslépp och det virde som anvénds i dag kan
inte antas motsvara de kostnader som koldioxidutslappen faktiskt fororsakar.
Det finns dven andra hidnsyn som péverkar nivan pé koldioxidskatten, sdsom
den svenska industrins internationella konkurrenskraft och olika férdelnings-
effekter. Trafikanalys pekar dock pé att det dr forknippat med stora osdkerheter
och oenighet att gora en rimlig vérdering av koldioxid som féngar alla méjliga
effekter och kostnader.””?

Det dr svart att hitta ett viarde for hur mycket utsldppens skador kostar. Stu-
dier som gjorts utifrdn berdkningar av utsldppens skadekostnader visar pa vér-
den frén 0,10 till 9 kronor per kilogram utsléppt koldioxid. Det stora intervallet
dr en f6ljd av bade vetenskapliga osékerheter kring konsekvenserna av klimat-
forandringarna och olika vérderingar av risker och fordelningseffekter inom
och mellan generationer.””

Ett annat sétt att berdkna kostnaderna for koldioxidutslépp ar att utga fran
de politiska mal som finns vad géller minskning av koldioxidutsldapp och be-
rikna vilka kostnader det skulle innebira for samhillet att na dessa mal. Aven
sddana berédkningar har metodproblem. Till exempel maste antaganden om
framtida teknisk utveckling och tillgang pa olika energikéllor goras.””

11.10.3 Kostnader for potentiellt miljoskadliga subventioner

Naturvardsverket har gjort berdkningar av vérdet pa potentiellt miljoskadliga
subventioner till transporter.”’® Den storsta potentiellt miljéskadliga subven-
tionen dr enligt dessa berdkningar energiskatten pa diesel i motordrivna for-
don. Virdet pé subventionen berdknar Naturvardsverket till 8 miljarder kronor
2016. Virdet pa sdnkt moms for inrikes personbefordran bedéoms vara 7,5 mil-
jarder kronor och pa reseavdraget 5,7 miljarder kronor (2016).

Andra potentiellt miljoskadliga subventioner som Naturvardsverket nim-
ner dr sjofartsstodet, energiskattebefrielsen pé brénsle for inrikes sjofart, ener-
giskattebefrielsen pa brénsle for inrikes luftfart, energiskattebefrielse for na-
turgas och gasol som drivmedel, koldioxidskattebefrielsen for inrikes sjofart,
koldioxidskattebefrielsen for inrikes luftfart, forméansbeskattningen av tjénste-
bilar, transportbidraget till tillverkande foretag i de fyra nordligaste lanen, stod
till skogsbilvégar samt driftsbidrag till icke statliga flygplatser.

772 Trafikanalys (2017d), s. 39-44.
3 Tbid

774 Ibid.
775 Naturvardsverket (2017b), s. 64-85.
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Naturvardsverket bedomer att energiskattebefrielsen for biodrivmedel mot-

svarade 6,2 miljarder 2016. Naturvardsverket tar upp att det finns potentiellt
negativa miljoeffekter av skattebefrielsen och ndmner att biodrivmedel kan
stimulera en 6kad anvéndning av fornybara drivmedel vilket i sin tur kan med-
fora okad efterfrdgan pa trafikarbete. Det kan leda till negativa miljoeffekter i
form av okade utsldpp av luftfororeningar, buller och intrdng i naturmiljoer
m.m. Det finns ocksa potentiella positiva miljoeffekter i form av minskad an-
vindning av fossila drivmedel.””

11.11 Sammanfattning

Transporterna i virlden véntas 6ka, i synnerhet i ldnder utanfor OECD.
Andelen icke-fossila drivmedel globalt tros forbli liten, kanske 4—6 procent
2040. Utsldppen fran transporter forvéntas stiga, trots att den tekniska ut-
vecklingen leder till mer energieffektiva fordon.

EU bedomer att biodrivmedel kommer att utgdra 6 procent av den totala
energiefterfrigan inom transportsektorn 2030. Elen antas utgdra 2 procent
av den totala energiefterfragan 2030.

De globala investeringarna i biodrivmedel minskade med 25 procent under
2016.

I Sverige tros bade de kortare och de ldngre persontransporterna liksom
godstransporterna 6ka, liksom trafiken inom samtliga transportslag, enligt
Trafikverkets basprognos till 2040.

Naturvardsverket bedomer att utslappen fran inrikes transporter (exklusive
inrikesflyget) kommer att vara 35 procents ldgre 2030 jaimfort med 2010,
dven om béade beslutade och planerade styrmedel genomfors. Naturvérds-
verket uppskattar darfor att det kommer att finnas ett gap mellan de beslu-
tade malen och utsldppen fréan inrikes transporter 2030.

Naturvardsverket uppskattar att reduktionsplikten kan komma att fa rela-
tivt stora effekter pa utsldppen av koldioxidekvivalenter till 2030.
Trafikverket bedomer att utsléppen kommer att minska med 20 till 35 pro-
cent mellan 2010 och 2030.

Uppgifterna om hur mycket fossilfria drivmedel som kommer att efterfra-
gas i Sverige varierar. Uppskattningarna ligger runt 30 TWh biodrivmedel
med/utan el 2030. Trafikverkets berdkning anger 29 TWh biodrivmedel
for att astadkomma 80 procents utsléppsreduktion till 2030 utan att minska
eller dndra resande och transporter.

Uppskattningarna av hur mycket drivmedel som den svenska biomassan
kan ricka till varierar ocksé men flera kéllor drar slutsatsen att det handlar
om 20-30 TWh per ar. En mer forsiktig bedomning uppskattar att till-
gangen till 15 TWh 2030.

Potentialen anses vara sérskilt stor for en okad tillverkning av biogas i ett
kort perspektiv.

776 Ibid. s. 81-82.
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I Sverige finns forutséttningar att anvénda skogsravaror (framfor allt av-
verkningsrester som grenar och toppar, klen stamved och stubbar) och rest-
produkter fran jordbruket (t.ex. halm och blast) for drivmedelsframstall-
ning.

Ett 0kat uttag av biomassa paverkar framfor allt miljokvalitetsmalen Ett
rikt odlingslandskap och Levande skogar. Enligt en svensk studie skulle
det vara mojligt att ta ut ca 2,5 ganger mer skogsravaror, framfor allt i form
av grenar och toppar men dven stubbar, &n i dag till biodrivmedel utan att
paverka miljokvalitetsmélen. Uttaget maste dock ske med kunskap och
vissa kompensationsatgérder behdver vidtas for att det inte ska uppsta mal-
konflikter eller t.ex. ett onddigt utsldpp av markkol.

Huvuddelen av potentialen for okat uttag av svensk biomassa utgdrs av
olika former av lignocelluosa medan den biomassa som importeras i dag
till stor del dr andra sorters biomassaravaror (oljor, fetter och spannmal)
eller fardiga produkter som inte &r producerade av lignocellulosa.

Om 10-16 TWh el anvénds till transporter efter 2030 skulle det motsvara
ungefdr 8 procent av den totala elanvéndningen i Sverige.

Med 6kad inhemsk biodrivmedelstillverkning och 6kad elektrifiering finns
det forutsittningar att na de uppsatta malen. Med fordndrad transportinfra-
struktur, verflyttningar mellan transportslag, minskat resande och férre
transporter blir behovet av biodrivmedel och elektrifierade transporter
mindre.

Den svenska importen av biodrivmedel har fatt konsekvenser i de regioner
som exporterar ravaror och drivimedel for svensk konsumtion.

En 6kad anvédndning av icke-fossila drivmedel styrs inte enbart av tillgang
och pris. Aven faktorer som tilltro till drivmedlet och fordonen, fordonets
andrahandsvirde, kunskap, jamforbar prestanda med konventionella driv-
medel och fordon samt politiska signaler i form av tillrickligt langsiktiga
styrmedel paverkar.

Lagst kostnad for att reducera koldioxidutsldpp far man fran biogas fran
rotning av avfall samt frén sockerrdrsbaserad etanol. Hogst reduktions-
kostnad uppkommer vid anvéndning av biodiesel (HVO och FAME) ba-
serade pa raps.
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Studiens syfte har varit att identifiera alternativ for att 6ka andelen icke-fossila
drivmedel i Sverige de nidrmaste &ren. Bade flytande drivmedel, gasformiga
drivmedel och eldrift har beskrivits och jamforts. Studien tacker savil vig-
trafik som bantrafik, sjofart och luftfart men har avgrénsats till inrikes trans-
porter. Sarskilt intresse riktas dels mot frAgan om tillgdng till drivmedel i hela
landet, dels mot tillgangen till inhemska ravaror och mojligheter till inhemsk
produktion.

Vidare har drivmedlens ekologiska, sociala och ekonomiska héllbarhet dis-
kuterats. Drivmedlen ska vara hallbara ur ett livscykelperspektiv, de ska inte
hindra andra lianders 6vergang till fossilfria transporter, inte bidra till att
livsnédvéndig matproduktion trings ut och inte leda till oméanskliga arbetsfor-
héllanden.

12.1 Dagsléget

Inrikes transporter stér for en tredjedel av vaxthusgasutslappen i Sverige, och
vagtrafiken star for 94 procent av vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter.
Inrikesflyget star for 3 procent av vaxthusgasutslappen, sjofarten for 2 procent
och bantrafiken for 0,3 procent.

Det storsta icke-fossila drivmedlet i Sverige &r HVO, foljt av FAME, bio-
gas och etanol. Eldrift finns &n si ldnge i storst omfattning inom den spar-
bundna trafiken.

Sverige anvinder ungefar 90 TWh till transporter vare ar. Ungefar 17 TWh
kommer frén biodrivmedel i végtransportsektorn och drygt 3 TWh fréan el till
sparbunden trafik. Tillsammans utgdr det 20,4 procent av energianviandningen
inom inrikes transporter. Till det ska dven ldggas en mindre andel el inom
framfor allt végtransporter och en mindre andel biodrivmedel inom andra
transportslag, framst flyget.

Sverige producerar ca 7 TWh biodrivmedel. En del av detta, framfor allt
etanol men dven smé méngder FAME, exporteras. Ungefér 90 procent av ra-
varorna till de drivmedel som anvénds i Sverige dr importerade.

Sverige dr en nettoexportor av el, och en stor andel av den svenska elen &r
fossilfri.

12.2 Efterfragan

Enligt prognoser fran Trafikverket tros samtliga transportslag och bade gods-
och persontransporter dka. Samtidigt sker en energieffektivisering tack vare
teknikutveckling, vilket gor att behovet av drivmedel blir mindre &n det annars
hade varit. Nagot verraskande dkade dock inte energieffektiviteten bland nya
bilar 2017.
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Det &r svart att fa en entydig bild av behovet och efterfragan 2030 av icke-
fossila drivmedel. De uppskattningar som gjorts utgar fragestillningen hur
man ska kunna né uppsatta mél och inte fran de prognoser som finns for det
framtida resandet. Dessa uppskattar behovet till runt 30 TWh. I kombination
med minskat resande och farre transporter kan efterfragan bli 20 TWh. En for-
klaring till att siffran inte ligger s& langt fran dagens konsumtion trots att trans-
porterna tros 6ka &r att teknikutvecklingen samtidigt antas leda till 6kad effek-
tivisering. Dessa uppskattningar géller dock i huvudsak inrikes vagtransporter.
Till det kommer den inrikes sjofarten och luftfarten samt utrikes transporter
och arbetsmaskiner.

Naturvardsverket bedomer att det kommer att finnas ett gap mellan de be-
slutade malen och utsldppen fran inrikes transporter 2030, &ven om béde be-
slutade och planerade styrmedel genomfors.

12.3 Produktionskapaciteten

Uppskattningarna av hur mycket drivmedel som den svenska biomassan kan
rdcka till varierar men flera killor drar slutsatsen att det handlar om 20—
30 TWh per &r. En mer forsiktig beddmning uppskattar tillgéngen till 15 TWh
2030.

Potentialen anses vara sérskilt stor for en 6kad tillverkning av biogas i ett
kortare perspektiv medan skogsbaserade biodrivmedel bedoms ha storst
potential pa nagot ldngre sikt. Biogasproduktionen till drivmedel har 6kat, och
i ett ambitidst scenario tros biogasen kunna bidra med 9,5 TWh (jaimfort med
ca 1,5 i dagsldget). Utvecklingen av flytande biogas (som kan anvéndas i tunga
transporter) bedoms ockséa successivt 6ka. Den stdrsta 6kningen tros kunna
komma fran samrdtningsanlaggningar och géardsanldggningar. Om forgas-
ningstekniken dterupptas kan det bidra med 2,5-8,5 TWh drivmedel i form av
SNG och metanol, framfor allt fran skogsravara.

Den svenska etanoltillverkningen har dkat de senaste dren och tros kunna
ge 3—4 TWh drivmedel 2030. En bidragande orsak till den relativt ldga siffran
ar att EU sitter ett tak for anvandningen av ravaror som kan anvidndas som
livsmedel eller foder. Lignocellulosabaserad etanol kan i detta ssmmanhang
vara ett alternativ.

Den svenska HVO-tillverkningen fordubblades mellan 2015 och 2016.
Tillverkningen av HVO fran bl.a. tallolja kan komma att 6ka och bidra till
4 TWh HVO 2030 och pa sikt till &nnu storre volymer nér ocksa andra rest-
produkter inom skogssektorn borjar anvidndas som ravara via teknikutveck-
ling. Den svenska FAME-tillverkningen har minskat de senaste aren, och inga
nya anldggningar antas byggas. Om de anléggningar som finns i dag anvénds
fullt ut kan det ge 2 TWh FAME.

Biogasen ir det drivmedel som — forutom elen — i dagsléget har storst andel
svenska ravaror. Den mycket begrinsade méngd biobensin som tillverkas i
Sverige i dag framstills helt av avfall och restprodukter.
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En okad elektrifiering skulle inte innebéra nagra problem med hénsyn till
tillgdngen till el. Daremot skulle efterfrdgetoppar kunna bli en utmaning, sér-
skilt i kombination med en mer variabel elproduktion.

12.4 Teknikforsprang

Internationellt sett dr Sverige tidigt med forsok med elvigar, liksom med bat-
teridrift av farjor. Sverige har ocksé ett teknikforsprang tack vare manga ars
forskningssatsningar inom biodrivmedelsomradet. Det giller t.ex. utveckling
av forgasningstekniker och tillverkning av etanol och biogas, HVO frén tall-
olja samt utveckling av teknik for ligninbaserade drivmedel. Likasé finns det
forhallandevis manga fordon som anvédnder fornybara drivmedel i landet.
Manga foretag ligger i startgroparna och har gtt samman i gemensamma av-
siktsforklaringar eller har genomfort forstudier i syfte att bygga anlaggningar
for biodrivmedelsproduktion. Ett antal pilotanldggningar finns, och smaskalig
produktion av t.ex. biobensin och HVO frén nya typer av biomassaravara
genomfors. Kommersialiseringsfasen &r dock ett kénsligt skede, och steget
mot storskalig produktion dréjer. En HVO-producent tillverkar dock mer dn
smaskaliga méngder.

12.5 Ett hallbart ravaruuttag

Andelen fornybar el dr jamforelsevis stor i Sverige och den dkar. Det ar sérskilt
vindkraften som okar, men dven solelen. Sverige ar en nettoexportor av el.

Sverige har i jamforelse med andra lédnder god tillgang till avfall och rest-
produkter fran skogsindustrin. Grenar, toppar, stubbar samt andra biprodukter
fran skogsindustrin s& som sagspan ger en potential for ett 6kat uttag av skogs-
baserad biomassa. Likasa finns det mdjlighet till uttag av svartlut (en bipro-
dukt fran pappersmassaindustrin) som kan ge lignin och som i sin tur kan an-
véndas till exempelvis biobensin- och biodieselproduktion. Ytterligare teknik-
utveckling behdvs dock om drivmedel fran cellulosa och lignin ska kommer-
sialiseras.

Det gar att 6ka uttaget av biomassa utan patagliga negativa effekter f6r mil-
jomalen, och i vissa fall kan ett okat uttag t.o.m. leda till positiva bieffekter.
Men ju hogre uttaget &r, desto svérare blir det att undvika negativa miljokon-
sekvenser. Enligt en svensk studie skulle det vara mojligt att ta ut ca 2,5 ganger
mer skogsravaror i form av grenar och toppar och en viss begriansad méngd
stubbar 4n i dag till biodrivmedel utan att paverka miljokvalitetsmélen. Vissa
kompensatoriska atgirder kan behdva genomforas for att sékerstdlla héllbar-
heten.

En annan studie har unders6kt mdjligheten att anvdnda biomassa utan att
paverka markanvidndningen negativt. Forskarna har berdknat energiinnehallet
i biomassa som inte har ndgon efterfragan och bedomer att det racker att an-
vénda i dag oanvinda véxtrester, oanvédnd dkerareal, grodor som inte utnyttjas
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for livsmedel eller foder (s.k. mellangrodor eller grodor fran omraden som av-
sitts for att ge biodiversitet) eller genom att intensifiera den befintliga pro-
duktionen. Sddana akermarksbaserade ravaror skulle kunna ge 4-10 TWh bio-
drivmedel i form av biogas och t.ex. etanol.

Ytterligare en kategori héllbara rdvaror ldmpliga for biogasproduktion &r
gddsel, industriavfall (t.ex. fran livsmedelsindustrin), odlingsrester, matavfall
och avloppsreningsslam. Den totala potentialen fran dessa restprodukter be-
doms motsvara ungefar 67 TWh. Studier pekar sdrskilt pa potentialen i att
anvinda godsel for biogasproduktion.

Att tillverka elfordon kraver mer energi an tillverkning av konventionella
fordon, men elfordon anvidnder mindre energi vid kérning. Hur den el som
anvénds vid tillverkning och drift 4r framtagen &r avgorande for elfordonets
och eldriftens hallbarhet. Till bilbatterier behovs vissa metaller som dels &r
knappa resurser, dels i dag utvinns pa ett icke hallbart sitt. Den svenska
batteritillverkning som dr planerad avser att atervinna batteriernas metaller for
att minimera héllbarhetsproblemen.

12.6 Olika drivmedel har olika styrkor och svagheter

Utvecklingen gér just nu fort vad géller att utnyttja nya ravaror for att anvinda
etablerade tillverkningsmetoder. Det giller t.ex. olje- och lignocellulosabase-
rade ravaror vid tillverkning av etanol och biogas. Lignocellulosa har ocksa
borjat anvindas till forgasning och oljor till hydrering, t.ex. HVO.

Olika ravaror ger olika stort utbyte i form av energi eller fardigt drivmedel.
Socker- och stirkelsebaserade ravaror ger generellt ett hogt energiutbyte.
Dessa grodor gar dock ofta att anvanda som livsmedel eller foder och kommer
att begrinsas som ravaror till drivmedel inom EU. I stéllet kommer avfall och
restprodukter att gynnas. Sverige har god tillgang till avfall och restprodukter
i form av restprodukter fran skogen, jordbruksavfall, gédsel, industriavfall och
hushallsavfall. De drivmedel som i hog utstrackning tillverkas av dessa ravaror
dr biobensin, biogas och HVO.

Olika drivmedel &r olika dyra att framstélla. Biogas fran avfall och etanol
frén sockerrdr har relativt lag framstéllningskostnad. Jetbrinslen och vétgas ar
jamforelsevis dyrt att tillverka. Den 1dgsta kostnaden for att reducera utslédppen
far man frén biogas producerat via rétning av avfall samt fran sockerrors-
baserad etanol, medan biodiesel fran t.ex. raps har hoga kostnader for utslapps-
minskning.

Utsldppen varierar med olika ravaror. Ur ett livscykelperspektiv ger avfall
och restprodukter stora utslappsminskningar nér det géller vixthusgaser. An-
vindning av raps eller soja ger ddremot ligre utsldppsminskningar. Om man
berédknar utsldppen utifrdn medelvirden for rdvarorna ger HVO och biobensin
ger lagst utslépp av vixthusgaser. Biogas ger mindre utsldpp &n etanol. Elens
ursprung har stor betydelse for utslédpp, bade vid anvidndningen av elfordon
men ocksd vid tillverkning av fordon och flytande/gasformiga drivmedel.
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Energieffektiviteten dr hog for elmotorer och for sparbunden trafik. Spér-
bunden trafik anvénder minst energi per personkilometer. Bussar har nagot
hogre energianvindning per personkilometer och personbilar har ytterligare
hogre energiatgang. Energidtgngen per personkilometer dr hogst for flyget.
Bensindrivna fordon har generellt sett 14gst energieffektivitet.

12.7 Bade flytande och gasformiga biodrivmedel och
el kommer att behdvas

Vid anvéindning av el som drivmedel slipper man stegen med odling av bio-
massa till ett flytande eller gasformigt drivmedel och i stéllet kan strilnings-
eller rorelseenergi overforas direkt till el som sedan omvandlas till rorelse-
energi i fordonet. Sverige har redan i dag god tillgéng till fossilfri el jAmfort
med andra lander. Eldrift &r mycket energieffektivt — vilket gor att den totala
energiméngden for transporter minskar — och ger inga utslapp vid korning. En
okad elektrifiering av transporter kriver dock utbyggnad av t.ex. réls, strom-
avtagare, laddstolpar eller tankstéllen for vitgas. Likasa behover delar av for-
donsflottan stdllas om och fragan om elnétskapaciteten vid storskalig och sam-
tidig laddning I8sas. Atervinningen eller anviindningen av alternativa material
maste ocksa oka for att sékerstilla tillgdngen till metaller och for att forhindra
ohallbara sociala arbetsférhallanden i utvinningen av metaller.

Flytande och gasformiga biodrivmedel kommer att behdva anvéndas dar
deras unika egenskaper dr nddvéndiga. Inom flyget och sjofarten kommer fly-
tande och gasformiga drivmedel att vara de huvudsakliga alternativen under
lang tid. Aven andra omraden kommer att behova flytande och gasformiga
drivmedel: transportsektorn priaglas delvis av en trogrorlighet, och vissa for-
don kommer att behdva tankas med flytande drivmedel i manga ar framover.
Behovet av biodrivmedel kan bli stérre for tunga fordon &n personbilar dé de
senare kan ha littare att stilla om till eldrift. A andra sidan dr omséttningstiden
kortare for t.ex. bussar och lastbilar &n for personbilar.

Sarskilt ldginblandning (t.ex. etanol och FAME) och drop-in-drivmedel
(t.ex. HVO och biobensin) har ménga fordelar: de krdver inga nya fordon,
ingen ny infrastruktur for distribution och inblandningen i fossila drivmedel
kan ske utifran den tillgang som finns vid olika tillfallen. Diremot finns det i
dagsléget inte tillrackligt med fossilfria drop-in-drivmedel. Fér ndgra av driv-
medlen saknas det tillridckligt med ravaror eller resurser och for andra finns
inte ravaror som kan betraktas som ekologiskt och socialt héllbara. I Sverige
saknas dnnu den nddvéndiga infrastrukturen i form av anldggningar for stor-
skalig produktion. Manga av de fossilfria drivmedlen dr dessutom fortfarande
dyrare att framstélla och har darfor svart att konkurrera med fossila drivmedel.
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12.8 Transporter for hela landet

Det kommer inte att finnas samma kommersiella intresse av att bygga upp en
infrastruktur for distribution av icke-fossila alternativ i mer glest befolkade
delar av landet. Samtidigt dr avstdnden till skolor, arbetsplatser m.m. ofta
langre och det finns sdmre tillgang till kollektivtrafiklosningar och dérfor ar
behov av privatbilism dérfor stort. Elektrifiering av végtransporter eller distri-
bution av rena biodrivmedel kommer férmodligen att gi snabbare att genom-
fora i titbefolkade omréden 4n i mer glest befolkade delar av landet eftersom
det i tatorter finns en stdrre mdjlig marknad for dessa alternativ. Hybridfordon
eller drop-in-drivmedel mojliggdr en successiv dvergang till fossilfrihet i om-
raden dér det kommer att dr6ja innan det finns en infrastruktur for el eller rena
biodrivmedel.
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BILAGA 1

Reflektion av Pal Borjesson

For att na mélet om fossiloberoende transporter krévs en kombination av stra-
tegier och atgirder som effektivare transportsystem, effektivare fordon, 6kad
eldrift och anvéndning av héllbara biodrivmedel. Ingen strategi eller atgérd
kan sjélvt 16sa problematiken med dagens stora anviandning av fossila bréns-
len. Dérfor ar det t.ex. kontraproduktivt att stilla eldrift och elfordon mot bio-
drivmedel, vilket ibland gérs, da vi behover bada dessa strategier for att ersétta
fossila drivmedel. Fokus bor ligga pa hur vi kombinerar effektivare transport-
system och el- och biodrivmedelsbaserade systemen pa bista sitt ur ett brett
héllbarhetsperspektiv samt optimerar el- och biodrivmedelsfordons fordelar
och minimerar deras eventuella nackdelar.

En forutsittning for 6kad produktion och anviandning av biodrivmedel (lik-
som el) &r att dessa system dr langsiktigt héallbara ur miljosynpunkt och leder
till vésentlig klimatnytta. For att sékerstédlla detta dr sparbarhet avgorande vil-
ket motiverar 6kade satsningar pd inhemska ravaror for biodrivmedelspro-
duktion. Ett 6kat uttag och 6kad produktion av biomassa fér inte medfora att
andra miljomal som t.ex. biologisk mangfald paverkas negativt. Inhemska bio-
drivmedel baserat pé biologiska restprodukter och avfall och som inte har na-
gon direkt alternativ anvidndning, eller en begrinsad sddan, ger normalt stora
klimat- och miljovinster ur ett livscykelperspektiv. Exempel ar biogas fran av-
fall och restprodukter frén jordbruk, livsmedelsindustri, hushall osv. som har
stora mojligheter att 6ka i ett relativt kort perspektiv till motsvarande 7-8 pro-
cent av dagens drivmedelsanvéndning inom végtransporter. Denna utveckling
begrénsas dock i dag av dalig lonsamhet jamfort med fossila alternativ och
konkurrens fran importerad biogas med hoga produktionsstdd, dvs. dagens
styrmedel &r inte tillrdckligt effektiva. Lokalt och regionalt producerad och
anvind biogas ger dessutom ett flertal olika mervédrden och samhéllsekono-
miska vinster.

En annan kategori restprodukter som har stor utvecklingspotential som bio-
drivmedelsravara ér de fran skogsbruk och skogsindustri. Redan i dag anvénds
tallolja fran massabruk till biodrivmedel och teknikutveckling sker for att
ocksa utnyttja lignin och metanol fran svartlut. Dessa ravaror ger biodrivmedel
med hog hallbarhetsprestanda. Uttaget av grenar och toppar, klen och skadad
stamved samt en begrdnsad méingd stubbar fran avverkningar bedoms ocksa
kunna 6ka utan att dventyra andra miljomal som t.ex. biologisk méngfald.
Energimyndigheten har finansierat forskning under flera decennier for att stu-
dera miljopéverkan fran 6kat skogsbriansleuttag och syntesrapporter visar att i
dag kan motsvarande ca 2025 procent av dagens drivmedelsanvdndning inom
végtransporter produceras av skogsravara utan att andra miljomal paverkas ne-
gativt. Vid denna nivé ldmnas tillrdckligt mycket biomassa kvar i skogen for
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att sdkerstélla biologisk méngfald men samtidigt krdvs dkad askaterforing for
att motverka forsurning.

Kostnadsberdkningar visar att produktionskostnaden for skogsbaserade
biodrivmedel i framtida kommersiella anldggningar kan komma att ligga kring
7-8 kronor per liter bensinekvivalent. Detta dr ca 50 procent hogre dn dagens
produktionskostnader for bensin och diesel men i samma niva nér koldi-
oxidskatten inkluderas. Eftersom investeringsnivéerna normalt dr hoga for
skogsbaserade biodrivmedelsanldggningar kriavs langsiktiga styrmedel som
minskar de ekonomiska och politiska riskerna, vilket inte funnits hittills. Dér-
till krdvs dedikerade investeringsstdd till de forsta kommersiella anldggning-
arna som utvecklar ny teknik for att kompensera for de tekniska riskerna.

I ett langre perspektiv kan dven svenskt jordbruk bli en allt storre leverantor
av biomassa till biodrivmedelsproduktion da tillgangen pa dkermark som inte
utnyttjas for livsmedelsproduktion dkar. Avgoérande for hur mycket dkermark
som finns tillgdnglig f6r annan produktion styrs till stor del av EU:s gemen-
samma jordbrukspolitik samt efterfrdgan p4 livsmedel och resulterande vérlds-
marknadspriser. I dagsliget bedoms uppemot 500 000 hektar jordbruksmark
(ca 20 procent av totala akermarken) finnas tillgidnglig i Sverige for annan pro-
duktion &n livsmedel. Teoretiskt skulle biodrivmedel motsvarande ca 10 pro-
cent av dagens drivmedelsanvidndning inom végtransporter kunna produceras
pa denna areal och om primért flerariga odlingssystem utnyttjas fas dven andra
miljovinster. For att stimulera en utveckling av jordbruksbaserade biodriv-
medel krdvs dven hér effektivare styrmedel samt en béttre samordning mellan
energipolitik och EU:s jordbrukspolitik.

Efterfrigan pa inhemsk biomassa bedoms ocksd 6ka i andra sektorer &n
transportsektorn (forutom végtransporter ocksa flyg och sjofart). Exempel dr
inom kemi- och petrokemi samt jarn- och stdlindustri, bdde som ravara och
som energibérare (stamved &r inte inkluderat dd denna antas vara dedikerad
till skogsindustrin). Biobridnslen dominerar inom kraftvirmesektorn i dag men
efterfragan pé fjarrvirme bedoms minska i framtiden medan elproduktion kan
komma att 6ka. Totalt sett bedoms efterfragan pa biomassa i andra industri-
sektorer kunna 6ka i ungefdr samma storleksordning som for biodrivmedel
inom végtransporter, dvs. var den 6kade biomassatillforseln kommer att ut-
nyttjas bestdms av betalningsformaga och indirekt styrmedel. Det finns uppen-
bara synergier mellan utvecklingen av biobaserade system inom transportsek-
torn och dvriga sektorer dé flertalet biobaserade drivmedel ocksa ar de energi-
bérare och intermedidra produkter som kommer att efterfrigas inom 6vrig in-
dustri. Exempel &r metan, flytande och i gasform, alkoholer och biooljor av
olika slag. Detta innebér att satsningar pa inhemska biodrivmedel ocksa pé sikt
kommer att gynna omstéllningen av den inhemska industrin d& processer och
produkter dr jamforbara. Med andra ord, det &r kontraproduktivt att stilla 6kad
anvindning av inhemska biodrivmedel mot 6kad anvéndning av biorévara i
andra sektorer da vi i stéllet bor fokusera pa de synergier och samhéllsekono-
miska vinster dessa parallella utvecklingsvigar medfor.
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Sammanfattningsvis har inhemska biodrivmedel potential att bli en allt vik-
tigare pusselbit i omstéllningen mot fossiloberoende transporter. Denna ut-
veckling ger ocksa synergier inom andra sektorer i deras omstéllning. Vi har
globalt sett en stor konkurrensférdel genom att vi kan sikerstdlla att var bio-
massa dr sparbar och uppfyller viktiga hallbarhetskriterier. Detta &r mojligt
tack vare var skogsvardslag och genom att storre delen av vart skogsbruk ar
miljocertifierat (FCS), att vi allt effektivare utnyttjar avfalls- och restprodukt-
strommar samt att vart jordbruk miljdanpassas alltmer. De stora hindren i dag
for en kommersiell utveckling av inhemska biodrivmedel ar bristande 16nsam-
het (bl.a. jaimfort med fossila alternativ pa grund av ldga oljepriser), for stor
politisk osékerhet samt stora ekonomiska risker vid investeringar. For att sti-
mulera en kraftfull kommersiell utveckling kriavs déarfor effektivare och lang-
siktiga styrmedel som &r politiskt héllbara 6ver tid. Exempel ar en kontinuer-
ligt skdrpt reduktionskvot som framfor allt gynnar drop-in-brénslen, komplet-
terat med anpassade styrmedel som sékerstéller konkurrenskraften och efter-
fragan pé biogas och hoginblandade alkoholer och som inte kommer i konflikt
med EU:s regelverk.

Pal Borjesson

Professor i miljo- och energisystem, Lunds universitet
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Reflektion av Johanna Mossberg

Foreliggande rapport studerar fornybara/fossilfria drivmedel for inrikes trans-
porter i Sverige som en del i omstéllningen mot en (mer) hallbar transportsek-
tor. I detta sammanhang ar det viktigt att halla i minnet att fornybara drivmedel
(inklusive el) bara dr en av flera nédvandiga pusselbitar. Viktiga delar dr ocksé
ett fordndrat transportbehov samt effektivisering. Om inte relativt kraftig ut-
veckling sker inom samtliga dessa omraden blir det svart att nd malen om fos-
silfrihet. I ett transportsnalt samhélle ricker de fornybara drivmedlen (och ra-
varorna) langre. I detta sammanhang &r det viktigt att papeka att flertalet av de
prognoser som finns géllande framtida transportbehov inte ligger i linje med
den utveckling som bedéms behévas for att mélen om fossiloberoende och
fossilfrihet ska kunna uppnds pé ett resurseffektivt och héllbart sitt. Oavsett
vad man tror om utvecklingen av transportbehovet kan man dock konstatera
att under overskadlig tid kommer férnybara drivmedel, inklusive biodrivme-
del, att vara en viktig del i omstéllningen mot en fossilfri transportsektor, ett
fossilfritt samhélle och en mer cirkuldr ekonomi.

Viktiga fragor for framtidens och dagens fornybara drivmedel omfattar
(precis som foreliggande rapport redovisar) héllbarhetsaspekter, potentialen
for biomassa till energidndamél samt prestanda for olika produktionskedjor
frén révara till fardig produkt. Det dr dock viktigt att notera att generellt sett
maste varje produktionssystem bedomas utifran dess specifika forutséttningar,
vilka dessutom kan skilja sig at beroende pé lokala forutséttningar, produk-
tionsvolym och tidsperspektiv. Hdllbarhet kan alltsd inte generellt bestdmmas
for en viss typ av drivmedel.

Sett till det fortsatta arbetet for vilken foreliggande rapport utgoér en grund
vill jag darfor sdrskilt betona foljande:

* Gynna méangfald i produktionssystemet. Flertalet befintliga och fram-
tida biodrivmedelskedjor visar hog energieffektivitet, god vaxthusgas-
prestanda och rimliga produktionskostnader. Nar man gér bedomningar av
olika drivmedels prestanda ar det viktigt att ta hiansyn till indirekta nytto-
effekter som genereras av biprodukter och processutveckling (viktigt att
notera att detta inte gors fullt ut i den metodik som i dag anvénds for EU:s
regleringssystem).

* Stimulera storskalig forskningsinfrastruktur. Fortsatt forskning och
nyttjande av befintliga pilot- och demonstrationsanlédggningar &r av stor
betydelse, inte minst for bevarandet av teknisk kunskap och kompetens,
och bor ske parallellt med eventuella satsningar pé ytterligare pilot- och
demonstrationsanldggningar. Fokus bor ligga pa att forbéttra och utveckla
viktiga drivmedelsvérdekedjor baserade pa omvandling av biomassa med
syfte att 6ka teknikernas prestanda och effektivitet, bade vad géller réva-
ror/energi och vad géller ekonomi.

2017/18:RFR13

219



2017/18:RFR13

220

BILAGA2 REFLEKTION AV JOHANNA MOSSBERG

* Dra nytta av befintlig industristruktur. For att utveckla resurseffektiva,
integrerade bioraffinaderier bor strategin dra nytta av de potentialer som
finns for integration av produktionen av fornybara drivmedel med existe-
rande industrier och sikerstilla att den industriella infrastruktur som redan
finns tillgénglig nyttiggors.

* Ta hiinsyn till tidsperspektivet. Att ta sig fran dagens transportsystem till
ett fossilfritt transportsystem sker inte 6ver en natt och det finns ingen
singuldr utstakad utvecklingsvig. Utvecklingen kommer att — och behdver
fa — ta tid men det &r viktigt att den accelererar i nértid. Samtidigt ar det
viktigt att eventuella inlasningseffekter av olika utvecklingsvégar beaktas
for att sdkerstilla produktion och anvidndning av hallbara drivmedel i dag,
imorgon och pé langre sikt. Som tidigare pétalats sa beror olika drivmedels
héllbarhetsprestanda delvis pa faktorer i de kringliggande systemen. Dessa
kommer att fordndras over tid och kommer med sékerhet att vara an-
norlunda i en fossilfri framtid jamfort med i dag (exempelvis vilka tekniker
som dominerar vad géller elproduktion). Det &r dérfor viktigt att man i
utvirderingar och forslag till atgirder tydliggor tidsperspektivet (att utvir-
dera framtida tekniker utifrdn dagens forutsittningar &r inte relevant) och
identifierar utvecklingsvagar som dr bade robusta och flexibla.

Sammantaget kan man konstatera att omradets mycket hga komplexitet stél-
ler hoga krav pa metodik, forskningsbaserat underlag och kunskap hos besluts-
fattare och att frimja en stérkt och kontinuerlig dialog mellan forskningssam-
hillet och beslutsfattare inom politik och industri séledes dr av stor vikt. Man
kan ocksé konstatera att den betydande potentialen (i bade produktion och an-
vandning) i kombination med den stagnation som omradet upplevt de senaste
aren illustrerar vikten av att inte bara upprtthalla utan snarare dka insatserna
pa forskning, demonstration och innovation med syfte att 6ka bade tillgang
och efterfrdgan pa flytande och gasformiga héllbara biodrivmedel s vél som
andra typer av fornybara drivmedel (exempelvis elektrobrinslen), bade i nértid
och pa ldngre sikt.

Johanna Mossberg

Fokusomradesledare Fossilfria transporter, Rise, och tidigare forestdndare for
F3 — Svenskt kunskapscentrum for fornybara drivmedel
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Reflektion av Bjorn Sandén

Rapporten Fossilfria drivmedel ger god 6verblick over ldget och alternativen
och utgor ett bra bidrag till diskussionen om framtidens transportsystem. Ur
mitt perspektiv finns det dock nagra viktiga aspekter som inte lyser igenom
tillrdckligt starkt for att den ska fungera som en riktigt god vigledare for poli-
tiska beslut under kommande ar.

For att fatta strategiska politiska beslut behdver man undvika att férblindas
av nuet, och i stillet fundera 6ver vad som kan fordndras snabbt och vad som
ar stabilt 6ver tid. Nér varen kommer och vi ser hur det vaxer overallt tdnker
vi inte alltid pé vilken dyrbar resurs biomassan &r. Tabellen i avsnitt 4.1.1 i
rapporten berittar att energiskorden for olika biordvaror i sddra Sverige vari-
erar mellan 80 och 190 GJ per hektar och &r. Med en ungefirlig solinstralning
pa 36 000 GJ per hektar och &r (1 000 kWh/m?ar) ger det verkningsgrader pa
endast 0,2—0,5 procent i omvandlingen fran solenergi till bioenergi. Att bygga
komplexa molekyler och véxtstrukturer ar kostsamt. Vid omvandling till driv-
medel eller el forlorar du ytterligare 30—70 procent och nér en totalverknings-
grad pé 0,1-0,3 procent fran sol till drivmedel. For att forstd hur smé dessa
siffror dr kan vi jamfora med solceller som direkt omvandlar solenergi till el
med verkningsgrader pd 15-20 procent. De erbjuder alltsd en mgjlighet att
producera drivmedel 100 ganger effektivare &n omvégen via bioenergi.

Det man kan ldra sig av ovanstdende rakneexempel &r att biomassan i fram-
tiden sannolikt kommer att vara en exklusiv resurs jamfort med fornybar el
(och vitgas) framstilld pa andra sétt. Efter tvahundra &r av utveckling baserad
pa kolvéten — fossila brénslen — &r det 1dtt att téinka pa biomassa som ett billigt
alternativ eftersom den kan omvandlas till drivmedel som liknar dagens olje-
baserade. Men i en vérld dominerad av sol- och vindkraft framstér nog bio-
drivmedel snarare som ytkravande, komplicerade och exklusiva. I den vérlden
vill man anvidnda biomassan dér dess unika egenskaper dr nddvéindiga. En stra-
tegisk slutsats av detta &r att man bor ga mot, och forbereda sig pa att vérlden
géar mot, anvindning av el (och mdjligtvis vitgas) inom sa stora delar av trans-
portsektorn som mdjligt medan biomassan anviands som ersittning till olja dar
kolatomer verkligen behdvs, t.ex. i material- och kemiindustrin och i vissa
mindre delar av transportsektorn. For att undvika andra flaskhalsar kommer
vérlden dven att behdva satsa pd manga typer av elektrifiering (flera batteri-
typer, hybridisering, brénsleceller och elvdgar), uppbyggnad av effektivare
atervinningssystem for fordonmetaller (inte bara batterimetaller) och stimu-
lans av effektivare transporttjanster.

En invéndning mot detta resonemang dr att Sverige har en unikt stor till-
gang péd biomassa per person. Men samtidigt dr vi starkt inlemmade i och be-
roende av vérldsekonomin. I vilken man &r det rimligt att tinka sig svenska
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tekniklosningar som avviker fran globala standarder? I vilken man ar det nsk-
vért att se de svenska biordvarorna som svenska révaror amnade for en svensk
marknad, och i vilken mén &r de snarare ravaror som kan forse en global eller
europeisk nisch? Ur mitt perspektiv dr det senare bade mer sannolikt och mer
tilltalande. Detta hindrar inte fortsatt existens och utveckling av begransade
system dér vissa restprodukter tas omhand och omsiitts i lokala kretslopp. Det
hindrar inte heller att efterfraigan pa bioravara till drivmedelsmarknaden péa
kort och medelléng sikt utnyttjas for att utveckla de bioraffinaderier som kom-
mer att behdvas pa lang sikt for att ersitta olja i andra sektorer.

Hur ska dé en dndamalsenlig strategisk svensk politik utformas? Transport-
omstdllningen kriaver en médngd 16sningar som i dag inte &r konkurrenskraftiga
men som kommer att bli det om vi investerar i lirande och 6kar skalan i pro-
duktion och anvéndning samtidigt som vi beskattar det odnskade. Politiken
kan inte latsas, eller forsoka, vara teknikneutral utan maste aktivt bidra till att
nya losningar vixer fram. Den svenska politiken kan skapa styrmedel som
minskar riskerna for de som investerar tidigt, genom att bidra till kunskapsut-
veckling, infrastruktur och en forsta marknad for nya tekniker och produkter.
Enligt ovanstaende resonemang borde styrmedel stétta elektrifiering, mate-
rialatervinning, utveckling av nya transporttjénster och omvandling av in-
hemsk biomassa i bioraffinaderier som inte &r beroende av en marknad utan
kan forse flera ravarumarknader och tillimpningar varav en del inom trans-
portomradet. I den globala energiomstéllningen har Sverige bade mycket att
bidra med och mycket att vinna om vi vagar tdnka och handla strategiskt.

Bjorn Sandén

Professor i innovation och héllbarhet, Chalmers tekniska hogskola
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Reflektion av Jonas Akerman

Denna studie dr avgréinsad till att omfatta fossilfria drivmedel for inrikes trans-
porter i Sverige. Eftersom méngden tillgdnglig bioenergi &dr begrdnsad béade
globalt och i Sverige ar det viktigt att ta ett systemperspektiv pa tillforsel och
efterfragan pé bioenergi dven utanfor inrikes transporter. Som ndmns i rappor-
ten sa bedoms det kravas kring 20 TWh biodrivmedel for vagsektorn 2030 om
malet att minska utsldppen av vixthusgaser med 70 procent ska kunna nés
(Ahlgren, m.fl., 2017). Samtidigt bedoms den totala potentialen foér inhemsk
tillforsel av biodrivmedel for transportdndamal till 17-18 TWh 2030 (Borjes-
son, 2016). Detta innebér att om mélet for vigsektorn ska nés blir det inte
négot biodrivmedel dver till utrikes transporter, som i dag anvédnder ca 30
TWh, och inte heller till arbetsmaskiner, som idag anvénder ca 10-14 TWh
(Energimyndigheten, 2016). Det omvénda géller forstas ocksd, om vésentliga
méngder biodrivmedel anvinds inom sjofart och flyg blir det mycket svért att
na malet for vigsektorn till 2030. Till 2050 uppskattas potentialen vara storre,
men da ska ocksa utslédppen vara néra noll samtidigt som det kan visa sig svart
att minska energianvidndningen inom sjofart och flyg om inte atgirder som
dédmpar trafikokningen implementeras.

En ytterligare dimension som &r viktig att beakta &r hur fossilfria drivmedel
kan komma att handlas Gver nationsgranser i en framtid dér klimatmalen ska
uppnds. Sverige har stdrre bioenergiresurser per capita dn de flesta ldnder i
vérlden. Detta pekar mot att Sverige borde vara en nettoexportdr av biodriv-
medel i en sddan framtid, till skillnad mot dagens situation dér ver 60 procent
av de biodrivmedel som anvénds inom transportsektorn importeras (netto).

En central, men komplex, fraga &r sadledes var den begrinsade méangden
biodrivmedel anvénds effektivast. Sjofarten betalar i dag inget for sina koldi-
oxidutslapp och flyget betalar lite (genom EU ETS) jamfort med vigsektorn.
Detta innebdr att det i dagsldget finns mycket smé incitament att tillverka bio-
drivmedel for sjofarten och flyget. Ett sétt att erhalla starka incitament skulle
vara att infora en reduktionsplikt for flygbrinsle av samma typ som &r pa vig
att inforas for vagsektorn i Sverige. Denna typ av styrmedel innebér dock — till
skillnad fran heltickande koldioxidskatt — att det blir staten som behover be-
stimma var biodrivmedel gor mest nytta och ddrmed i vilken sektor redukt-
ionsplikten ska vara storst. Detta stéller forstds stora krav vad giller besluts-
underlag.

Om man jimfor klimateffekten av anviandning av biodrivmedel i vég- re-
spektive flygsektorn finns det flera faktorer att ta hdnsyn till. Att producera
biodrivmedel for flyget &r nadgot dyrare och har nagot sémre verkningsgrad én
att tillverka biodrivmedel fér vigsektorn. A andra sidan finns det indikationer
pa att atminstone vissa biodrivmedel avsedda for flyget kan minska hog-
hojdseffekterna (Kércher, 2015; Moore, 2017 ). Det krivs dock mer forskning
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for att faststdlla i vilken utstrackning de minskade partikelutslappen ocksa ger
en minskad klimatpaverkan. En tredje faktor att ta hinsyn till &r EU:s system
for handel med utsldppsratter, ETS. Utsldppen av koldioxid fran flygningar
med bade start och malpunkt inom EU ingar i utsldppshandeln, medan vig-
sektorns utsldpp ligger utanfor (liksom flyg till och frdn EU-omrédet samt fly-
gets hoghdjdspaverkan). Om handelssystemet skulle fungera som det ur-
sprungligen var tiankt skulle utsldppsminskningar inom systemet frigéra mot-
svarande méngd utsléppsritter som dé skulle kunna anvéndas till att 6ka ut-
sldppen i andra delar av systemet. Det vill sdga, nettoeffekten av att anvinda
biodrivmedel inom handelssystemet blir da liten eller noll, medan anvéndning
av biodrivmedel utanfoér handelssystemet ger en reell minskning. Priset pa ut-
slappsritter har dock under ett antal ar legat pd mycket laga nivéer vilket indi-
kerar ett overskott i systemet. Nyligen har ocksa beslutats om modifieringar
av systemet som kan gora att utslappsrétter under vissa omsténdigheter annul-
leras automatiskt. Exakt vilken effekt detta far pd anvindning av biodrivmedel
inom respektive utanfor systemet dterstér att se, dock torde skillnaden mellan
att anvanda bioenergi utanfor respektive inom systemet sannolikt minska.

En slutsats dr att det blir mycket svart att fa bioenergin att ricka till for alla
sektorers behov om inte kraftfulla atgirder sitts in for att accelerera teknikut-
vecklingen samt ddmpa efterfragedkningen inom transportsektorn. Detta gél-
ler under forutsittning att Sverige inte fortsétter att vara en nettoimportor av
biodrivmedel.
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Stenografiska anteckningar fran
trafikutskottets rundabordssamtal om
framtidens fossiloberoende drivmedel

Datum: Torsdagen den 25 januari 2018.

Ordforande: Karin Svensson Smith (MP), ordférande i trafikutskottets ar-
betsgrupp for forskningsfragor.

Infér rundabordssamtalet hade tre fragor skickats till deltagarna:

1. Vilket eller vilka fossiloberoende alternativ anser ni att vigfordon, far-
tyg, flygplan och sparbundna fordon ska tankas eller laddas med det
nérmaste decenniet?

2. Vilket eller vilka fossiloberoende alternativ anser ni att vagfordon, far-
tyg, flygplan och sparbundna fordon inte ska tankas eller laddas med
det ndrmaste decenniet?

3. Vilka tre budskap tycker ni att trafikutskottet ska ta med sig frén semi-
nariet?

Deltagare: AGA Gas AB, Bil Sweden, Circle K, Energigas Sverige, Eon, For-
tum, Goteborg Energi, Lantminnen Agroetanol, Maritimt forum, Neste,
OKQ8, Perstorp Bioproducts, Preem, SCA, Scandinavian Biogas, Scania,
Sekab, Siemens, SJ, Stl, Svenska Petroleum- och Biodrivmedelsinstitutet
(SPBI), Svenskt flyg, Sodra, Transportforetagen, Vattenfall, Volvo.

Ordforanden: Hjértligt vilkomna till riksdagens trafikutskott! Vi arrangerar
detta rundabordssamtal som ett led i ett arbete vi har startat kring en forsk-
ningsrapport. Titeln &r inte faststélld, men nadgon kanske vill ha en hint om det
tédnkta innehéllet. For ndgra 4r sedan gjorde vi en rapport som handlade om i
vilken utstrdckning fornybara drivmedel kan bidra till att 16sa transportsek-
torns klimatproblem. Den har ndgra ar pa nacken, och det har hint ganska
mycket sedan dess. Vi haller darfor pd med en ny rapport. Gissningsvis kom-
mer elektrifiering att spela en storre roll i den rapporten jamfort med i den
forra.

Det finns ett antal fragor som behover besvaras, och vér uppgift i politiken
dr att sta for olika politiska inriktningar kring vilka styrmedel vi tycker ar
lampliga. De skillnaderna finns och ska hanteras pa nagot sitt; det 4r demo-
kratins spelregler.

Det finns dock fakta som man bygger sina védrderingar pd och som under-
bygger de forslag som ldggs fram och de beslut som fattas hir. Var ambition
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med denna forskningsrapport 4r att hitta en storre gemensam ndmnare nir det
giller hur man ska betrakta olika fornybara drivmedel — det géller form, hur
och var. Detta dr ganska svart, och jag kan inte pasta att vi har ambitionen att
forsta allt. Men vi har detta problem gemensamt.

Problemet dr ocksa forknippat med véldigt stora forvantningar. Sveriges
bidrag till klimatmdtet i Paris var att utfdsta en ambition: Sverige ska bli ett av
vérldens forsta fossilfria vilfardsldnder. Dérefter har man antagit ett klimat-
politiskt ramverk och hér i riksdagen enats om att 70 procent av klimatpéver-
kan fran inrikes transporter ska vara borta senast 2030. Mig veterligen finns
det inget land som har en hogre ambitionsniva. Jag representerar Miljopartiet,
men jag tror inte att vi om vi bestdmde sjélva skulle ha en hogre ambitionsniva.
Nu handlar det om hur vi forverkligar detta.

Vi hade i gér eftermiddag, just i denna sal, ett méte med Nordiska radet,
dér vi diskuterade infrastruktur. Det gavs en tydlig redovisning av “’shift, avoid
and improve”: Oavsett vilken av dessa drivlinor och vilken kombination av el,
gas, flytande och fornybart vi anvéinder méste vi anvdnda mindre energi i
transportsektorn. Annars kommer vi aldrig att na fram till detta ambitiosa mal.
I Sverige har vi forvisso kommit langre nér det giller det malet, och det finns
en gemensam strdvan i manga andra lénder att na dit. D4 maste en del trans-
porter som i dag sker med gummihjul mot asfalt flytta till mer energieffektiva
transportslag.

Men det som ocksa utmérker Sverige ar branslebyteslagen. Nu ar fragan
hur det ska gé till att forverkliga detta. Vad finns det for hinder? Hur kan Sve-
rige bli en role model i detta avseende? Forvisso ser statistiken ganska bra ut
jamfort med andra lander: Vi har minskat klimatpéverkan frén transportsyste-
met. Men vi vet att detta till stor del bygger pa import, s& om andra lédnder gor
likadant fungerar det inte.

Det dr darfor vi arrangerar detta rundabordssamtal, dér vi alla dr represen-
terade. Ni kommer att ha tre minuter for var sitt inlégg, och sedan har vi en
diskussion. Nar ni talar ar det viktigt att ni séger ert namn, for detta tas upp
stenografiskt och blir ett protokoll dér allt &r nedtecknat.

Petter Holland, Preem: Jag ér vd pa Preem. Jag kommer in pa de tre fragor
som stéllts hdr. Den forsta fragan géller vad vi ska tanka eller ladda med det
ndrmaste decenniet. Vi tror att vi maste ha mangfald. Glesbygden har sina ut-
maningar; tatbefolkade stdder har andra. Det dr svart att motivera till exempel
biogas eller storre utbyggnad av laddningsstolpar i glesbygd eftersom kund-
underlaget &r for litet.

Olika transporter behdver olika drivlinor. Tunga transporter som ska gé
over hela Sverige behover tillgéng till drivmedel som kan tankas pa fler stél-
len. Sopbilar som gér i en stad kan kdras pé biogas, till exempel. Den fordons-
flotta vi har &r till storsta delen bensin- och dieseldriven, vilket gor att fornybar
bensin och diesel &r de viktigaste drivmedlen for den.

Vilka fossiloberoende alternativ anser vi inte att vi ska anvénda? Vi tycker
fran Preems sida att vi inte ska anvidnda palmoljebaserade ravaror i det langa
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loppet. Valet av hallbara ravaror dr en kritisk framgangsfaktor, och vi vill inte
till varje pris ga over till fornybart. Vissa fornybara ravaror ar faktiskt ett simre
val dn fossila alternativ. Vi vill minska vixthuseffekten for att bevara vér pla-
net och miljon for manniskor och djur, och det gor vi inte genom att skovla
regnskog.

Vilka tre budskap tycker vi att trafikutskottet ska ta med sig? Det forsta ar
att vi ska 6ka biodrivmedelsproduktionen i Sverige. Sverige har en hog ambit-
ion att ga fore i omstéllningen till fornybara drivmedel. Detta maste goras ge-
nom att 6ka den inhemska biodrivmedelsproduktionen och utnyttja den unika
potential som Sverige har ndr det géller ravaror till biodrivmedel i form av
restprodukter fran svensk skogsnéring och svenskt jordbruk.

Svensk politik har hittills ensidigt fokuserat pa att 6ka konsumtionen av
biodrivmedel, vilket endast har lett till en 6kad import. Detta bidrar inte dver
huvud taget till att minska de globala utsldppen av koldioxid. Att ta ansvar for
egen produktion av biodrivmedel ar att vara ett foredome; det kan inte bara
handla om att svenska skattemedel ska 6ka importen.

Vi tycker att det nu édr dags for nya styrmedel som syftar till just detta: att
6ka produktionen av biodrivmedel i Sverige. Detta skulle, tycker vi, ligga i
linje med regeringens politik i dvrigt, till exempel landsbygdspolitiken, det
strategiska samverkansprogrammet for cirkuldr och biobaserad ekonomi, ny-
industrialiseringsstrategin och klimatpolitiken. Vi tycker att svenska skatteme-
del till detta bor gora nytta i Sverige.

Konkurrensneutrala spelregler dr en annan punkt for savil svenska biodriv-
medel som importerade. Trots att svenska biodrivmedel ofta ger hogre klimat-
nytta &n andra biodrivmedel, skapar jobb lokalt och bidrar till f6rsorjnings-
tryggheten saknas de rétta styrmedlen for att till fullo ta till vara denna pot-
ential. Stabila och langsiktiga spelregler saknas. Loften fran politiken om att
skapa goda konkurrensforutséttningar maste uppfyllas.

Att biodrivmedel som ur klimatsynpunkt &r sémre 4n vara egna importeras
beror bland annat pé att konkurrenssituationen inte dr jamlik. I Sverige sub-
ventioneras anvdndning av biodrivmedel genom reduktionsplikt for 1aginblan-
dat och skattenedséttningar for hoginblandade drivmedel. Detta krockar med
styrmedlen i andra lédnder, ddr man i stillet subventionerar produktionen. Ef-
fekten blir att svenskproducerade drivmedel som produceras utan subven-
tioner ska konkurrera med drivmedel som i vissa fall produceras med subven-
tioner och pétagligt lagre miljokrav.

Jesper Kansbod, OKQS: Fru ordforande! For er som inte kdnner till det har vi
ingen egen produktion av drivmedel — vi dr inkdpare och distributdr och leve-
rerar drivmedel som marknaden efterfragar i sa stor skala som mgjligt i Sve-
rige och Danmark.

Vi har skickat in svar pa de tre fragorna skriftligen, s& jag ténkte bara
komma med tre korta budskap till panelen. Det forsta dr att flytande biodriv-
medel kommer att behovas i omstéllningen infor 2030. Nio av tio fordon har
forbranningsmotor; dir behover vi ersétta med fossiloberoende alternativ. Det
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ar, tror vi, bade 14g- och héginblandning av biodrivmedel som behdvs. Forde-
larna &r tydliga. Vi sénker klimatutsldppen direkt i fordonsparken, och infra-
strukturen finns redan pé plats. Det dr alltsd samhéllsekonomiskt effektivt att
gora detta.

Det andra budskapet &r att kontrollstationen 2019 for lagen om reduktions-
plikt blir viktig. Skélet till att jag sdger detta &r att det ar det styrmedel riksda-
gen har beslutat att vi ska anvénda. Vi tror att det finns skil att redan nu borja
fundera pé hur vi kan gora lagen sa enkel och effektiv som mgjligt. Vi anser
till exempel att man for att gynna marknadens funktion skulle kunna forenkla
lagen. Man skulle till exempel kunna ha en gemensam plikt for bensin och
diesel och lata alla biodrivmedel omfattas av plikten, det vill sdga dven de
hoginblandade.

Det tredje budskapet géller det som man fran Preem har varit inne pa. For
att vi ska né vara mal 2030 och 2045 och for att lagen om reduktionsplikt ska
bli effektiv krévs att vi har tillrdckliga volymer av biodrivmedel — i Sverige, i
EU och globalt. En viktig uppgift for politiken &r att skapa forutsédgbarhet nir
det giller de ravaror som kan anvindas och framfor allt incitament for 6kad
produktion.

Bérje Kronstrom, Stl: Jag representerar Stl, ett nordiskt energibolag med
verksamhet inom vindkraft och de traditionella drivmedlen, med raffinaderi-
verksamhet i G6teborg och stationsnét i de tre nordiska landerna. Vi dr valdigt
engagerade i omstéllningen, och vi har investerat i produktionsanlaggningar
och vill investera ytterligare i bioanldggningar och bioraffinering.

Nar det giller de tre fragor vi fatt tycker jag for det forsta att det ar viktigt
att ha en diskussion om héllbara biodrivmedel och lyfta fram just detta med
hog vixthusgasreduktion. I kombination med detta tycker jag att det ar vildigt
viktigt med sa energieffektiva energiomvandlare, det vill siga motorer, som
mdjligt. Det dr branslet tillsammans med energiomvandlaren som egentligen
talar om hur klimateffektivt vi driver ett enskilt fordon.

I dag finns ett antal etablerade brénslen; HVO ér vil det som manga kénner
till. Men jag vill ocksa lyfta fram och sla ett slag for mindre etablerade bréns-
len som ED95, ett dieselbrinsle baserat pé etanol.

Det viktiga hér ar att fanga de olika mojligheter som finns framdver. Det
pagar arbete i Europa for att etablera nya bréansleforutséttningar, till exempel
hdja etanolinblandningen i bensin, och dérigenom skapa incitament for bil-
industrin att producera energieffektivare motorer.

Det jag ocksé tycker dr viktigt i sammanhanget dr att vi inte for en diskus-
sion om vilka biobrénslen som &r bra respektive daliga utan snarare talar om
vilka kraven &r for bra biodrivmedel. Det bor inte handla om att det ena bio-
drivmedlet dr bra och det andra daligt; det tycker jag &r en farlig forenkling.
Alla biodrivmedel kommer i en inledningsfas att behdvas.

En sak som jag skulle lyfta fram och ta med fréan detta méte ar den gamla —
om man nu kan kalla den det — FFF-utredningen. Den lyfter fram en véldigt
viktig bit, ndmligen att detta inte kan 16sas enbart genom att ersétta fossila
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brinslen med fornybara. Det handlar i stéllet om att dstadkomma ett samhélle
som klarar sig med en mindre méngd energi. Det 4r en forutsittning for att pa
ett realistiskt sétt gora ett skifte och 6ka bioandelen och dra ned pé den fossila
koldioxiden.

Som foretrédare for ett nordiskt bolag tycker jag ocksa att det ar viktigt att
forsoka hitta samnordiska aktiviteter inom forskning, utveckling och olika for-
mer av innovationsstdd. Det som dr gemensamt for Norge, Sverige och Fin-
land, dér vi dr verksamma, &r att det finns samma starka strdvan mot denna
omstéllning till fornybarhet. Men som det dr i dag gar man till vdga pa lite
olika sitt.

Hdkan Svanberg, Circle K: Ordférande! Det finns risk for att jag kommer att
upprepa vad tidigare talare sagt, men jag tar den risken.

Vi dr en oberoende aktdr som inte har ndgon egen produktion utan &r ater-
forséljare av drivmedel. Jag uttalar mig bara om végfordon. De dvriga exempel
som riknas upp — fartyg, flygplan och sparbundna fordon — levererar vi inte
brénsle till, sa darfor kommenterar jag inte dem.

Det nérmaste decenniet kommer fordon utan tvekan att drivas med en
blandning av fossila och fornybara brinslen. Den férnybara delen kommer for-
hoppningsvis att 6ka. Vi anvidnder och kommer att anvidnda en blandning av
olika typer. For ldginblandning handlar det om etanol, FAME och HVO och
for hogre inblandning HVO, B100 och RME samt ED95, det vill séga etanol.
Flytande gas &r ett annat exempel pa ett brinsle som borjar anvéndas, bade i
fossil- och bioform. Vi fér inte gldomma el och laddhybrider, som naturligtvis
ocksa dr intressanta. Men vi ska, som nagon tidigare talare sa, komma ihag att
det av var totala fordonsflotta pa ca 4,7 miljoner 4r 95 procent som drivs av
bensin- eller dieselmotorer.

Nir det giller fraga 2 har vi ingen tydlig stdndpunkt i frdga om vad vi inte
ska anvénda, utan vi fokuserar mer pa vad vi borde anvinda.

Nir det géller fragan om de tre budskap vi tycker att trafikutskottet ska ta
med sig har jag redan sagt det forsta: Vi ska vara klara 6ver att flytande brénsle
kommer att krévas for att ta oss mot ett fossiloberoende; det rader ingen tvekan
om att det &r vigen framat. Talar vi om ett decennium finns det inget annat vi
kan anvénda oss av.

Elektrifieringen kommer naturligtvis successivt att 6ka, och hér véntar vi
pa tekniska genombrott — det dr bara det som saknas. Jag sdger ”bara”, men en
16sning som gor att man fir fram hyggliga batterier kommer att skynda pa
utvecklingen enormt.

Bristen pa biodrivmedel ar vl egentligen anledningen till att vi sitter hér:
att vi inte har tillrickligt med alternativ till de motorer och drivmedel som
driver vara fordon framat. Bristen pd biodrivmedel &r ett faktum. Att skapa
incitament och forutsittningar for att 6ka den tillgdngliga volymen ér, vill jag
pasta, A och O i detta. Fanns det tillrickliga volymer att stoppa i bilarna i dag
tror jag att vi hade suttit och snackat med finansutskottet om skatter i stillet
for att sitta hér och diskutera fordelningspolitik. For det &r vad det dr @ det
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handlar om att fordela de tillgéngliga volymerna sa bra och sé effektivt som
mojligt.

Jag dr inte expert pa EU:s fornybarhetsdirektiv, men jag har lést att det finns
en paragraf 16 d i det om att man ska undvika import frdn tredjeland. Vért
importberoende dr mycket stort — 65 procent av den tillgdngliga volym vi an-
vénder i Sverige importeras — och det maste vi alltsa dndra pa. Det méste vara
en av de viktigare fragorna.

Slutligen &r det bra om man pa kort sikt har 16sningar som allokerar rtt,
men pa ldng sikt méaste man se till att 6ka den tillgdngliga volymen.

Simo Honkanen, Neste: Neste ér ett finldndskt bolag som producerar HVO. Vi
ar vérldsledande vad géller bade HVO och olika typer av ravaror.

Nar det giller fraga 1 tror vi att bade eldrift och fornybara drivmedel &r
nddvindiga pd bade kort och lingre sikt. Inte minst for tunga transporter och
flygtrafik kommer flytande drivmedel sékert att vara nddvindiga under de
nirmaste decennierna.

Det kravs styrmedel som stimulerar nyinvesteringar och forskning. Det 4r
ganska klart att vi i alla europeiska linder behdver mer rdvaror och fler rd-
varualternativ och formodligen ocksa nya typer av biobaserade brénslen. Min
egen uppfattning &r att det forskas alldeles for lite pa detta omrade. Neste satsar
ungefar 450 miljoner kronor per ér pa forskning om nya typer av ravaror och
processer.

Vi har bedomt att skogsbaserade ravaror blir kommersiellt tillgéngliga i
storre omfattning om tidigast tre till fyra ar. Neste hade tillsammans med Stora
Enso en pilotfabrik i Finland med gasifieringsteknologi for skogsavfall. Vi har
bevisat att den processen fungerar och har inga tekniska problem med att in-
vestera och fa den att fungera &ven i storre skala, men det finns ingen ekonomi.

Ett bra biobrénsle uppfyller ett par principer. Det ska naturligtvis vara hall-
bart. Det ska vara ekonomiskt for samhéllet, konsumenten och foretaget som
anvénder det. Det ska helst vara drop-in sa att man kan anvénda det existerande
logistiska systemet och existerande bilmotorteknologi. Och det ska vara enkelt
for konsumenten eftersom vi snabbt méste fa igang reduceringen av koldioxid
fran trafiken.

Ibland kédnner atminstone jag att vi har tva olika tidsramar. Politikerna har
en langre tidsram, speciellt ndr man tinker pa tidsperioden fran 2030 till 2050.
Pé foretagssidan tror vi dock att vi maste hitta 16sningar som vi kan implemen-
tera snabbt och smidigt.

Flygbranschen ar en véldigt svdr utmaning. Den véxer snabbast, och alter-
nativen &r férre dn for végtrafiken. Det borde kanske finnas speciella styrmedel
for att 6ka andelen biobrénsle inom flygtrafiken. Skatteméssigt r det inte all-
deles latt att konkurrera med fossila brénslen inom flygindustrin.

Henrik Brodin, Sédra: Sodra &r en skogsdgarforening som har dels skog, dels
massabruk och ségverk. Utdver det producerar vi dven tallolja och ar deldgare
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1 Sunpine. Vi har nu investerat i att bygga en metanolfabrik i mindre skala
samt i ett joint venture med Statkraft i Norge, som handlar om att gora bio-
drivmedel av skogsravara.

Nir det géller vad vi tycker ska tankas kommer de motorer som finns i dag
att finnas kvar under det ndrmaste decenniet, sd vi maste ha biodrivmedel. Vi
maste ocksa ha alkoholer och gas. Man ska inte sndva in sig till nagon speciell
16sning, utan vi behover flera olika.

Det vi inte tycker att man ska anvinda dr egentligen fossila drivmedel. Nar
det géller de fossiloberoende tycker vi inte att man ska stilla dem mot
varandra. I stdllet bor man slé fast vilka regler man vill ha géllande koldioxid-
besparing och ldmna teknikvalet till marknaden.

Nar det géller vara budskap ser vi stor potential i att producera biodrivme-
del fran skogen. Sverige kan bli sjdlvforsorjande med biodrivmedel till trans-
portsektorn.

Vi tycker att brinslebytet dr véldigt bra i sig, men det behdvs storre incita-
ment for att fa till stdnd produktion i Sverige och inte bara import. Att vi byg-
ger en demoanldggning i Norge beror inte pa att Norge 4r ett battre skogsland
eller har ldgre arbetskraftskostnader, utan det &r for att det finns béttre politiska
forutséttningar att skapa egen produktion i Norge.

Vi ser att det finns en stor inhemsk volympotential i form av skogliga rest-
produkter. Men en sadan fabrik kriaver en véldigt stor investering. Daremot ar
ravarorna billiga om man plockar ut det som finns i skogen, sdsom grot. Pro-
blemet dr att det blir ganska mycket transporter, s om man infor en ytterligare
avgift for att transportera, till exempel en kilometerskatt, kommer detta att sla
direkt mot mojligheterna att fa till stdnd produktion av biodrivmedel i Sverige.
Det kommer att minska incitamenten att producera biodrivmedel.

Vi anser ocksé att vi ska ha sjofart. Vi kommer aldrig att kunna fa fram
fossiloberoende alternativ som kan konkurrera med fossil bunkerolja, LNG
eller metanol, sd ldnge sjofarten inte betalar for sina utsldpp. Det finns inga
styrmedel mot sjofarten i dag.

Har finns ocksé problemet att detta &r en global marknad. Vi kan inte i Sve-
rige infora styrmedel for sjofarten, for det kommer direkt att sld mot var ex-
port. Hér maste alltsd Sverige vara drivande internationellt for att fa till styr-
medel sa att Sverige och andra ldnder gemensamt kan ga 6ver till fossilfri me-
tanol, biogas eller fossilfri tjockolja.

Mikael Kdillgren, SCA: Vi anser att vi, som Europas storsta privata skogségare
och med véra sdgverk, massabruk, pappersbruk och pelletsanldggningar, har
goda forutsittningar for att tillverka biodrivmedel i framtiden, om forutsétt-
ningarna dr de rétta.

Som vi ser det finns det nér det géller fraga 1 en stor fordel med fossilfria
alternativ dar vi kan nyttja befintlig infrastruktur och fordonspark. Biodriv-
medel som kan anvindas i existerande motorer har dessa egenskaper. Det in-
nebdr en mindre investering, en snabbare omstéllning och mycket nytta for
pengarna.
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Maéste man i detta skede gora vigval och prioritera nér det géller olika delar
av fordonsflottan tycker vi att det dr naturligt att borja med de fordon och
transportslag dér vi har fa alternativ och omstéllningen &r dyrbar, till exempel
flyget, dédr biodrivmedel formodligen dr det enda rimliga alternativet i nértid.
Detsamma géller langdistanstransporter av tungt gods pa strickor utan jarn-
vag.

Vi tror pé att utveckla jarnvagslosningar dir det finns infrastruktur. Elfor-
don har ndmnts hér, liksom naturligtvis biogas i stadstrafik och annat. Hér an-
ser vi ocksa att samhéllets styrmedel bor riktas sa att prioriteringar av det hér
slaget blir bista tdnkbara.

Nu kommer jag till fraga 2. Dar handlar det om att se generellt och att soka
storst effekt till 14gst kostnad. Lagger man pengar motsvarande det man har
tankt satsa pa hoghastighetstdg pa vissa andra av de hér prioriteringarna nér
man vildigt mycket mer miljonytta. Jag haller ocksd med om vad som har
sagts om kilometerskatt med mera. Det ar direkt kontraproduktivt.

Vilka tre budskap har vi d4? Undvik lasningar och forutfattade meningar.
Sok bésta effekt till 1agst kostnad. Vi kommer som sagt att behdva en palett av
16sningar. Se da till att styrmedel riktas sa att prioriteringarna som helhet blir
sé bra som mojligt.

I vért perspektiv ser vi att reduktionsplikten dr bra, men den behdver for-
langas. GOr man en investering pé ett antal miljarder i ett bioraffinaderi kom-
mer den att leva bra mycket langre én till 2030. Det kommer ocksa att behdvas
investeringsstdd i olika former. Det handlar om ny teknologi som é&r forknip-
pad med stora risker, och i vissa fall dr lonsamheten ocksé tveksam.

Som manga har sagt: Gynna inhemsk produktion, for det har vi brist pa. Vi
har forutsittningar att producera inhemskt.

Pernilla Blackenfeldt, Perstorp: Jag representerar Perstorp, som &r svensk pro-
ducent av rapsbaserad biodiesel, RME. Perstorp har verkat pd marknaden i
over tio ar och har alltsd varit med och utvecklat den svenska marknaden for
rena biodrivmedel. Vi vet vad som krévs for ett sparbart, hallbart och drifts-
sakert drivmedel.

Var syn ér att alla goda biodrivmedel behdvs for att vi ska klara omstéll-
ningen fran fossilt till fornybart. Varje typ av biodrivmedel ska anviandas dar
den gor bést nytta och i den takt omstéllningen klarar av. Omstéllningen pagar
redan, men det ricker inte med en elbuss i varje stad eller ndgra kilometer
elvidg i Gévle. Alla de fordon som vi har i dag kommer att finnas i ménga &r
till, och dé behdvs ocksa biodiesel som kan anvindas i befintliga fordon.

I stéllet for att peka ut de alternativ som ska anvéndas behdver vi sakerstilla
att faktisk klimatnytta berdknas pé lika villkor for alla drivmedel. Det vi inte
tycker behdvs ér den typ av styrmedel som utvecklats i EU, och da menar jag
listor Over béttre eller simre ravaror, eller att vissa ravaror dubbelrdknas i res-
pektive lands kvotplikt. Vi behdver inte heller en missvisande ILUC-debatt.
Allra minst behdver vi ett tak eller en utfasning av grodbaserade biodrivmedel.
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Vi tycker att den typen av styrmedel himmar utvecklingen, och de stora for-
lorarna pa detta dr miljén och klimatet.

Att ta med sig: Sverige dr i dag i framkant med 20 procent biodrivmedel i
transportsektorn. Att backa till EU:s laga ambition om 10 procent till 2030
tycker vi vore olyckligt. Darfor kan vi inte acceptera ett tak eller en utfasning
av grodbaserade biodrivmedel. Biodrivmedel fran akermark é&r i stéllet nod-
viandigt for att nd klimatmalen och bli fossiloberoende inom rimlig tid. Poten-
tialen &r stor. Att anvidnda outnyttjad akermark kan tdcka en betydande del av
brénslebehovet. Det dr bra for miljon, det ger arbetstillfdllen och det minskar
behovet av bransleimport. Dessutom finns RME tillgéngligt i dag och kan an-
vindas i befintliga fordon. Det har en dokumenterat god klimatnytta och ar
upp till 70 procent béttre dn det fossila alternativet.

Ylwa Alwarsdotter, SEKAB: SEKAB ar en kemiproducent, en liten sddan. Vi
gor ocksé fordonsbrinslen sedan 30 ar. Vi har teknik for att ockséd omvandla
skogsrévara till socker och etanol, och vi gor ocksa skogsetanol i dag som vi
pa grund av olika villkor exporterar.

Jag vill borja med flyget. Déar rekommenderar vi att ni ska gora en upphand-
ling for biojet. Bestdm da ramarna i samradd med intressenterna. Vi har ju in-
lamnat skriftligt vilka vi tycker att det skulle vara. Stat och myndigheter star
ju for en betydande del av jetforbrukningen, sa detta skulle kunna leda framat.
Det finns ju redan flera tekniker for att producera detta av rester fran skogen,
men for att fa det i produktion behdver man gora en upphandling. Det ger av-
sittning och mojligheter att investera.

Inf6r inte kvotplikt forrdn man ser att produktion &r pa gang, utan lat dem
gd hand i hand, s4 att vi inte upprepar de misstag man tidigare har gjort nir det
giller fordonsbrénslen. Vi har riknat pa det. Vi skulle behdva ungefar halva
sagspansmingden i Sverige for att producera hela det inhemska behovet av
biojet. Det &r inte mer 4n sa. Vi vill alltsé se lokal produktion, bred rdvarubas,
och det ger ocksé export och arbetstillfallen.

Jag gér over till tunga fordon. Har finns det ménga hallbara brinslen for
helt fossilfria transporter. Har pratar vi om hoginblandning, och jag vill natur-
ligtvis lyfta fram ED95 med skogsetanol. Det dr 95 procent bioetanol med
5 procent tillsatser. Detta finns sedan 30 ar pd marknaden, sa det &r en bepro-
vad teknik. Det halls tillbaka pa grund av att det inte har funnits langsiktiga
regler. Jag vet att detta inte bara dr en svensk fraga, men vi dr glada 6ver att vi
nu har regler till 2020 och hoppas att vi snart far regler till 2030, men det &r ju
en EU-frdga.

Etanol har en bred ravarubas. Sverige har bade jordbruk och skog som en
stor mojlighet. Det finns ocksé en stor vérldsproduktion. Det kan vara en
trygghet i forsérjningen.

Nasta omrade dr etanol for ottomotorer eller bensinmotorer— jag kommer
inte att tala om diesel alls. Hér har vi E85 ute. Det finns 225 000 bilar, och det
finns ett distributionsnit. Forsok att fa till forbrukningen, och forsok att fa for-
donstillverkarna att komma tillbaka. Jag var i Frankrike i gér. Dar véxer nu
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E85 kraftigt. Man har infort en “ticket” for dem som siljer bade E85 och
ED95, som de kan anvidnda mot sina kvoter. Dér borjar det hdnda saker. De
har tre bilmodeller. Detta ser vi som ett bra komplement till elbilar.

Det handlar om att & en acceptans for etanol och att satsa pa inhemsk pro-
duktion, bdde grod- och skogsbaserad. Implementera RED-direktivet s fort
som mdjligt, sé att vi ser vart utvecklingen gar. Vi har ju inte implementerad
delarna om avancerade drivmedel forut i Sverige. Darfor tittar vi bland annat
pa produktion av skogsetanol i Norge. Vad ska vi gora i Sverige for att fa i
géng detta med var ravara?

Alarik Sandrup, Lantmdnnen Agroetanol: Agroetanol dr ett bioraffinaderi i
Norrkdping. Vi i Lantméinnen startade var biodrivmedelsproduktion redan
1983. Vi har hallit pa ett tag. Redan pa 70-talet bérjade vi utreda fragan.

Vi producerar etanol frdn spannmal och restprodukter fran livsmedelsindu-
strin i vart bioraffinaderi. Vid sidan av etanol, som reducerar véxthusgas-
utsldppen med 90 Sver procent, producerar vi ocksé protein, biogas och koldi-
oxid som fangas och sedan anvinds ute i livsmedelssektorn och industrin i
Sverige. Detta skapar ungeféar 500 jobb i hela produktionskedjan, vilket ocksa
ar viktigt att ha med sig i diskussionerna.

Etanolen vi producerar anvénds for ES, E10, E85 och ED95. Merparten av
etanolen exporteras i dag till Tyskland, vilket indikerar hur styrmedlen i Sve-
rige ser ut nér det géller de klimateffektiva biodrivmedlen. Vi skulle gidrna
sélja etanolen i Sverige om politiken bara var tillrdttalagd hér.

Potentialen i Sverige har ndgra foregaende talare tagit upp. Jag vill pAminna
om FFF-utredningens slutsats, alltsé att vi kunde producera 30 terawattimmar
biodrivmedel av svensk hallbar biomassa. I dag producerar vi ungefér 10 pro-
cent av den volymen. Det finns alltsd ett starkt underlag i FFF-utredningen
som styrker mycket av det som har sagts har om behovet av att 6ka inhemsk
produktion.

Malet om 70 procent till 2030, som riksdagen har antagit, kommer att in-
nebira en del 6kade kostnader for samhallsekonomin. For att det ska accepte-
ras och héalla i langden tror jag att vi behdver f4 nagot annat &n bara klimatnytta
levererat. Vi behdver skapa jobb, béttre handelsbalans och en ekonomisk till-
véxt, inte minst pa landsbygden. Detta med inhemsk produktion &r nagot som
vi maste titta mycket mer pa.

Nir det géller vilka biodrivmedel som kan ténkas vara aktuella &r det var
bestdmda uppfattning att detta inte dr ndgot som politikerna ska besluta dver i
detalj. Vi vill se ml och regelverk som dr mer av ramkaraktér. L4t sedan mark-
nadens aktorer bestimma vad det blir i detalj. Tidigare har vi ju sett att detalj-
beslut fran lagstiftarna blir véldigt otympligt, och det fungerar inte i det langa
loppet. Teknik- och ravaruneutralitet maste alltsé fortsatt fa gélla. Det tror jag
att vildigt manga hér inne ocksé héller med om.

Hallbarhetskriterier dr viktiga. Det finns en ganska omfattande kritik mot
biodrivmedel. Jag tror att man ska hélla fast vid de hallbarhetskriterier som
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finns pa EU-nivd, bade for inhemsk produktion i EU och frd tredjeland, dér
det tyvérr haltar lite grann.

Lat mig ge en liten sammanfattning. Vi producerar ju sjidlva etanol, sé jag
pratar forstas lite extra vil om det, dven om vi tror pa alla hallbara biodriv-
medel. Just ndr det giller etanol kan vi leverera en bra héllbarhet med hog
klimatgasreduktion. Det finns en massa olika applikationer pa bade den tunga
och den litta sidan. Vi har stora volymer — 80 procent av den totala biodriv-
medelsproduktionen &dr vérlden bestar av etanol — och det ar ett mycket kost-
nadseffektivt drivmedel och ett mycket funktionellt sétt att minska utslappen.

Hall fast vid teknik- och ravaruneutrala styrmedel. Lat mal och medel vara
vaxthusgasinriktade. Borja inte styra om molekyler eller om vilka révaror eller
tekniker som ska gilla. Till sist: Oka fokus i politiken pa att fi i ging mer
inhemsk produktion av hallbara biodrivmedel.

Ragnar Sjodahl, Aga: Jag kommer fran Aga. Vi sdljer gas till vigtransporter
och ocksa till sjofarten.

For att uppfylla de ambitiosa mél som é&r satta tror vi att alla brinslen kom-
mer att behdvas. Daremot tror vi pa att jobba mer pa de befintliga. Vi jobbar
med bade vitgas och biogas. Det ena dr genomforbart och det andra ligger en
langre bit fram. Vi tror alltsé pa att jobba mer med det befintliga.

Men det behdvs ocksa en strategi. Detta med neutralitet later bra, men det
behovs ocksa en strategi for att anvédnda rétt bréansle pa rétt plats, sa att det blir
effektivast. For till exempel sjofarten tror jag att det blir svart att stilla krav
om 70 procents reducering pa det internationella tonnaget, ddremot kan man
sikert gora det i stadsmiljoer. Man kan ha elpendelbatar som gar mellan stader.
De kan ha 1dnga tider nér de ligger vid kaj och vara pé sjon lite kortare tid. Det
giller att ha en bra strategi som &r tydlig dér.

Hér tror vi att miljézonsreglerna innebér en bra mojlighet att stdlla krav.
Stiller ni upp bra regler dér ska vi kunna folja dem.

Sedan é&r det viktigt att inte bara titta pa koldioxidutslédppen, som jag upp-
lever att det fortfarande &r véldigt stort fokus pa, utan dven pa samhillsnyttan
i ett storre perspektiv: Hur tar vi hand om avfallet? Hur ser vi cirkulér eko-
nomi? Kan vi exportera miljojobb?

Det ar ocksa viktigt att fokusera pa végtransporterna, for dar har vi bést
mdjlighet att fa bra effekt snabbt. Jag tanker framfor allt pa den tunga sidan.

Michael Wallis Olausson, Scandinavian Biogas: V1 tillverkar biogas i Korea
och Sverige och snart ocksa i Norge. Som vi ser det ér tillgdnglighet en avgo-
rande faktor for vilka val som ska géras inom respektive trafikslag. Med de
nuvarande mélséttningar som finns och de dkade kraven pé klimatnytta, inte
bara tailpipe, kommer inget enskilt alternativ att vara allena saliggdrande. Fra-
gan &r alltsa inte bara vilket brinsleslag som &r bist inom varje trafikslag utan
ocksa hur de olika alternativen ska kunna fordelas for basta sammanlagda sam-
hillsnytta.
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Nar det géller ldtta fordon maste man ta vara pa den logistik som finns och
fordela resurser efter det. P4 exempelvis landsbygd 4r det flytande brinslet helt
oantastligt, men i titorter kan man ténka sig el och biogas. De tunga fordonen
i dag ér till stor del dieselfordon i dag, och dér &r biodiesel och ED95 alldeles
utmairkt, men pa sikt dr gas ett alternativ, allt eftersom lastbilar for gas kom-
mer. Sparbunden trafik har vi inte tittat sd mycket pa.

Sjofarten styrs av internationella regelverk. Dar dr det svéart for oss att med
svenska regelverk komma &t problemet. Men, som Ragnar ndmnde, finns det
inte bara internationell trafik utan ocksa nationell sjofartstrafik, och dar fun-
gerar el och gas alldeles utmaérkt, dven tillsammans.

Det finns ocksé fordelar med flytande biogas, som kan blandas in i LNG.
Aven i den internationella trafiken bor man kanske kunna stilla inblandnings-
krav, dtminstone i den trafik som ror sig pa svenskt territorium.

Vilka dr da vara tre budskap? Teknikneutralitet har tagits upp hér. Teknik-
neutralitet dr bra, men det tar tid. I vissa ldgen ar det bra att politiken styr lite
grann i de olika trafikslagen, s& att vi kommer lite fortare fram. Sedan kan
styrningen létta efterhand. Men om vi ska na mélen &r 2030, vilket 4r ganska
snart, dr det nog bra med en viss styrning i rétt falla.

Det &r ocksa viktigt att de olika fossiloberoende alternativen kan samverka
och inte motverka varandra. De styrmedel som tas fram maéste se till att alla
alternativ premieras. Det viktigaste budskapet fran oss dr dock att man méste
stimulera efterfragan. Nér det finns en efterfrigan pa marknaden kommer
ocksa produktionen. Det &r jag 6vertygad om. Det finns en oerhord kreativitet
hos de olika foretag som &r representerade hér i dag. Finns det en efterfragan
kommer nya metoder att tas fram, och det kommer att finnas fossilfria alterna-
tiv sd att det racker.

Lars Holmgqvist, Giteborg Energi: Som energibolag har vi engagerat oss
mycket i detta med laddning av elfordon. Vi dr ocksa en aktdr pa biogasmark-
naden.

Detta med teknikneutralitet &r ganska intressant. Vi talar mycket om det,
och det later fint. Men samtidigt vill vi som aktdrer gdrna ha forutsdgbara spel-
regler. Det finns ett dilemma dir som jag tror att det dr svart att komma ifran.

Nagon form av prioritering tror jag att det dr viktigt for politiken att gora.
Da finns det flera saker att ta hdnsyn till, sd att man far en bra helhetsbild. Det
handlar om resurshushallningsaspekter. Kan vi gora biodrivmedel av avfalls-
produkter dr det béttre 4n om vi anvénder prima ravaror. Det finns alltid bi-
effekter av vad vi &n gor, pa gott och ont. Kanske vi kan ta vara pd biprodukter
fran produktionen, till exempel? Vi har lokala emissioner frdn olika drivlinor
som ocksé spelar in. Inte minst har vi stora forutséttningar f6r produktion i
Sverige, vilket ocksa ger forutséttningar for teknikutveckling och industri-
alisering i en bransch dér Kina &nnu inte har ndgot forsprang, till skillnad frdn
manga andra energirelaterade industrigrenar.

Detta med koldioxidreduktion, som man riaknar det i HBK-systemet, &r inte
tillrdckligt for att bedoma om ett biodrivmedel ar riktigt bra eller inte. Véra
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svar pd den komplexa ekvationen ar framfor allt biogas och el. Det ér detta
som vi har jobbat med linge. Ska man dissa ndgot och alltsd sdga vad som
kommer langst ned pé listan dr det vdl framfor allt palmolja, men det finns
andra som kan mer om det.

Sa kommer jag till véra tre budskap. Det ar viktigt att vi sitter ndgon form
av mal om att Sverige ska bli minst nettosjalvforsorjande pa biodrivmedel. Det
vore konstigt om vi i Sverige med vara resurser, inte minst skogen, inte kan
vara nettosjilvforsorjande. Vem ska da forsorja varlden med biodrivmedel, om
inte ens vi kan klara oss sjédlva?

Jag tror att biogas har en vildigt stor roll att spela. Vi kan gora biogas av
skogsravara pa ett effektivt sdtt. Vi har ocksa en stor potential med olika av-
fallsbaserade saker som vi kan rdta. I branschen har vi gjort en studie dér vi
talar om 15 terawattimmar totalt till 2030. Men det forutsdtter naturligtvis att
vi far forutséttningar att sitta i gang nu, for tiden gér. Vi tror att ett produk-
tionsstdd for biogas skulle 16sa véldigt mycket, i stéllet for att ha det som det
ar nu, ddr véldigt mycket av det vi gor undermineras av import frdn Danmark
med mera.

Sedan &r det ocksa viktigt att inse att detta med en fossiloberoende fordons-
flotta inte kan 16sas bara med att byta ut fossila brianslen mot fornybara. Vi
maste ocksa titta bredare pa transportsystemet, med effektivare fordon och ef-
fektiva sitt att forflytta oss. Utmaningen att 16sa detta handlar alltsa inte om
att fa fram 100 terawattimmar biodrivmedel utan en betydligt mindre méngd.

Anna Grauers, Eon: Eon jobbar brett med héllbara transporter. For var del
handlar det framst om biogas och el. Nér det giller e-mobilitet jobbar vi snabbt
och expanderar kraftigt i bdde Sverige och Europa. Nér det géller biogas ar vi
nérvarande i hela virdekejdan. Vi har egen produktion och kdper ocksé in en
stor midngd produktion till vara tankstationer fran andra aktorer. Vi har ett 70-
tal tankstationer i dag. Pa de publika tankstationerna, som &r ungefar 50 till
antalet, erbjuder vi nu en till 100 procent fornybar produkt.

Den utmaning som vi ser &r att lonsamheten pa bada omradena ar tuff, och
bilarna hanger inte riktigt med i nyregistreringen. Nar det giller fragorna 1 och
2 vill jag sdga att Eon stér for en mangfald. Vi tror inte pé att peka ut ett visst
segment for ett visst drivmedel, utan vi vill se en méangfald.

Nar det géller fraga 3 ska det just sdttas i gang en offentlig utredning om
biogas. Hér vill vi trycka pa att det ar viktigt att man ldgger det totala pusslet
for hela transportsektorn. Vi tror att det 4r farligt att kora ett snabbspar hér.
Fram till dess att vi vet annat vill vi ocksd séga att det &r viktigt att vérna
skattebefrielsen.

Produktionen har det tufft just nu, och vi foreslar att man tittar pa en krets-
loppspremie for den biogddsel som produceras i biogasanldggningarna. Vi
foreslar obligatorisk matavfallsinsamling i Sverige. Vi foreslér ett permanentat
godselgardsstdd. Det dr atgirder som far véldigt stor effekt i produktionsledet.

Vi har nyligen fatt pa plats klimatbonusbilar, det vill sdga elbilar, hybrider
och gasbilar. Vi vill se en ny miljdbilsdefinition. Det ir jitteviktigt. Overallt i
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offentlig verksamhet och ocksa i féretag upphandlar man efter den gamla mil-
jobilsdefinitionen fran 2013, och det blir inte positivt fér de mal vi har i Sve-
rige.

Nér det géller miljozonerna vill jag foresla att man gor dem effektiva och
dven ténker near zero i den innersta zonen. Vi foreslér att man slédpper in bio-
gasbilarna dér, som stér for valdigt laga utslépp i ndrmiljon.

EU haller just nu pa att utarbeta ett sa kallat Clean Vehicle Directive, dir
det blir stort fokus pa tailpipe emissions. Det dr egentligen olyckligt for alla
biodrivmedel. Vi vill foresla att man tittar pa nagon typ av kvot dar utifrén hur
mycket fornybart biodrivmedel man har i det enskilda landet. For biogasen ar
vi just nu uppe i 80-90 procent.

Sedan ska man inte glomma bort de tunga fordonen. Det finns inte sa
mycket stimulans dar. Vi behover det. Nér det géiller maluppfyllnaden 2030
tror vi att det dr viktigt att infora kontrollstationer, s& att man har koll pa hur
det gar med reduktionsplikten och bonus malus.

Klimatklivet &r jattebra. Med Klimatklivet far vi till stdnd ny laddinfra-
struktur och nya stationer for biogastankning, liksom nya biogasanldggningar.

Andreas Regnell, Vattenfall: Vi tror, precis som manga andra hér, att allt be-
hovs. Det finns egentligen ingen 16sning bland dem vi diskuterar i dag som
inte ska ha plats i det framtida fossilfria transportsystemet. Vi tror ocksa att
marknaden kan 16sa valdigt mycket.

Internt brukar vi séga att 2017 var det &r da vi verkligen kunde se att kunder
i vart perspektiv borjade bli beredda att betala for héallbarhet. Tidigare ville
man visserligen ha héllbarhet, men man var inte riktigt beredd att betala for
den. Detta &r naturligtvis en viktig faktor nér det géller vad som kommer att
héinda och vilka drivkrafter som finns.

Vi tror att det dr viktigt med ett dvergripande mal — klimatneutralitet ar
2045 ar ett fantastiskt mal, liksom 2030-malet. Det skulle ocksa vara vardefullt
om man kunde komma dverens om ett enhetligt ramverk for klimatnytta, for
det &r ju till slut &nda det vi vill uppna med alla véra tekniska 16sningar. Om
vi kunde komma 6verens om att skapa ett ramverk for klimatnyttoberdkning
tror jag att vi skulle kunna komma langt.

Vara budskap skulle vara:

1. Allt behovs. Ibland fors debatten som om en sak &r bra medan en annan
sak dr dalig. Jag tror att allt kan vara bra i vissa sammanhang. Det finns
applikationer for alla 16sningar.

2. Skapa ett ramverk, s att vi dr 6verens om vad som dr bra och daligt i re-
spektive applikation.

3. Skapa brohuvuden for alla olika teknologier. En hel del teknologier har
skapat sitt eget liv, men inte alla, till exempel elvdgar. Jag tror inte pa el-
végar lings E4, men de skulle kunna fungera utmairkt i starka transport-
kluster, till exempel i hamnar. Skapa ett sddant exempel, och lat sedan
marknaden skota resten.
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Birgitta Resvik, Fortum: Fortum é&r ett stort nordiskt energibolag. Vi &r stora
inom el, men for att framstélla el anvédnder vi stora volymer biomassa i vara
kraftvirmeanlédggningar. Vi arbetar sedan mer én tio ar kraftfullt med elinfra-
struktur genom vart varuméirke Charge & Drive. Dér ér vi sedan linge mark-
nadsledande i Norge, och vi har erfarenheter ddrifran nir det géller laddinfra-
struktur, laddmonster och hur det hela kan utvecklas.

Genom att vi dr stora pa biomassa i de kraftvirmeanlaggningar vi har i Sve-
rige, Finland och Baltikum har vi ocksa ett intresse av att se hur vi kan nyttja
och utveckla biokraftanldggningarna. I Finland har vi bland annat byggt ett
bioraffinaderi dédr vi genom pyrolys tar fram bioolja, vilket ocksa kan bli ett
drivmedel.

Hér handlar det om att hitta marknadsméssiga forutsittningar for att gora
det hela lonsamt. Vi ser detta som en mdjlighet, och det ar mycket mojligt att
man skulle kunna anvénda en motsvarande anldggning for det som vi har hir
i Vértahamnen, som dr en av vérldens storsta biokraftvirmeanldggningar. Det
skulle kunna géra att man kan utveckla den inhemska produktionen. D4 hand-
lar det dock om forutséttningar, vilket vi har hort talas om hér i dag.

Betriaffande fragan om laddinfrastruktur tror vi att el under den nidrmaste
tiden kommer att ta en stor del av dtminstone personbilssidan. Det handlar om
att kunna fa forutsittningar. Framfor allt handlar det om att det ténks till i for-
vdg. Halva kostnaden for att sitta upp laddstolpar handlar nimligen om forar-
bete och griavarbete och om att dra fram ledning och liknande. Det géller att
tdnka till pa ett tidigt stadium i stadsutvecklingen och i planprocessen och att
forbereda for den typen av infrastruktur.

Jag vill inte séga att det 4r detta som kommer att bli allenarddande, utan jag
tror att vi, som har sagts hér, méste tdnka brett. Detta ar en forskningsrapport
och en forskningsbit. Vi ska inte glomma bort att fraga oss vad som kan hinda
pa vitgassidan. Hur ser det ser ut pa branslecellssidan? Hur kan vi nyttja den
el som vi har, som vi kan f4 fram genom vind och sol och pa fornybart sitt, for
vitgasproduktion, som skulle kunna spela en roll pa fordonssidan?

Budskapet till utskottet &r, precis som har sagts hir: Sndva inte in er, utan
ténk brett. Se till att affirsmodeller och liknande kan utvecklas pa marknadens
sida. Ténk till pa férhand, och se till att vi far arbeta for effektiv logistik och
effektiva transporter.

Anders Bylund, Siemens: Jag maste séga att det rader en otrolig konsensus i
forsamlingen — jag har fitt skriva om mina lappar flera gnger under dagen!

Vi pd Siemens &r sedan lang tid aktiva inom transportsektorn, frimst inom
jarvigssektorn, som vi har talat véldigt lite om i dag. Vi r dven aktiva inom
elektrifiering av vigtransporter, till exempel elbussar och elvégar. Vi dr dess-
utom aktiva pa det omrade som ror alternativa drivmedel, som producent av
produktionsutrustningen for att ta fram vitgas samt som leverantor av anldgg-
ningar for framstéllning av biodrivmedel.

Vi tror att man inom det ndrmaste decenniet kommer att fi se en bred flora
av brénsleldsningar. Vi tror inte att det finns en allenarddande 16sning, utan vi
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tror 1 stdllet att alla behovs, vilket ju dven alla tidigare talare har understrukit.
Det méste skapas forutséttningar for att alla dessa olika 16sningar ska kunna fa
vixa fram pa bésta sitt. Vi tror att elektrifiering kommer att komma starkt —
kanske starkare &n vi kan forutse — och att detta kommer att dndra forutsétt-
ningarna dven for de andra energislagen.

Ur ett svenskt perspektiv behover detta inte alls vara till det sémre. Jag tror
snarare att Sverige har extremt goda forutsittningar for att nd vara ambitidsa
klimatmal och for att skapa en inhemsk produktion av héllbara drivmedel samt
for att kunna utnyttja detta for export. Vi har forutsittningar for att bade kunna
na vara egna inhemska mél och skapa en industri som starker Sveriges vélstand
och konkurrenskraft.

Vi tror pa elektrifiering inte bara for personbilarna utan dven for de tunga
transporterna. Vi tror stenhért pé att vi kommer att fi se de stora vigarna och
transportstraken elektrifierade i framtiden, s som utvecklingen har sett ut pa
jérnvégssidan.

Pé fartygssidan kommer elektrifiering alltmer, drivet av effektivisering och
av lokala utsldpp, i form av l6sningar for landstrom nér fartygen ligger i hamn
och for farjor i skytteltrafik. Det géller inte bara sma person- eller bilfarjor
utan dven stdrre godstransportfirjor. Man kan se detta i Oresundsférbindelser.

Vi tror ocksé att vi i framtiden kommer att fa se mycket mer elektrifiering
inom flygsektorn &n vad vi tror i dag. Naturligtvis finns det dock ett stort behov
av andra biodrivmedelslosningar inom flygsektorn. Dar kommer vi inte att
kunna na énda fram med elektrifiering.

Pa tdgsidan ser vi att det i alla fall inte &r l6nsamt att bygga en kontinuerlig
elektrifiering av tag, vilket kdnns ganska sjélvklart i dag. Vi tittar &ven pé vit-
gaslosningar for tag, eftersom vi tror att vi for att kunna stilla om till ett fos-
silfritt samhélle och fa basta mdjliga forutsittningar maste hitta rétt 16sning pa
rétt plats. P4 vissa strickor dr kontinuerlig elektrifiering av tagtrafiken inte den
bésta 10sningen, utan det finns andra alternativ som ekonomiskt och miljo-
maissigt ar béttre.

Vi tror att alla hallbara drivmedel behdvs. En klok talare pekade tidigare ut
palmoljan som nagonting som man inte vill se. Det kan jag hélla med om, men
generellt sett ser vi gérna alla drivmedel som &r héllbara ekonomiskt och milj6-
méssigt.

Det budskap som vi tycker att trafikutskottet ska ta med sig fran seminariet
ar att man bor skapa langsiktiga forutsittningar och regelverk for hur vi ska
kunna agera i framtiden och for att vi ska kunna gora investeringar nationellt,
inte bara for att nd den inhemska efterfragan utan dven for att ta till vara den
unika position och de unika forutséttningar som Sverige har att skapa hallbara
drivmedel dven for export. Fokusera pa mal, inte pa medel!

Erica Kronhdffer, SJ: Jag tinker ta avstamp i det vi horde initialt om att vi for
att nd dessa ambitidsa mél behdver anvinda mindre energi. Vi har i dag hort
att de fossiloberoende brinslena &dr en begrinsad resurs, bade i dag och de
ndrmaste tio aren, som de hér fragestillningarna avser. Vi har ocksa fatt veta i
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dag att detta géller bade ur ett svenskt perspektiv och ur ett europeiskt per-
spektiv.

Darfor tycker jag att det dr viktigt att man inte stirrar sig blind pa bara kol-
dioxid eller klimatpaverkan utan verkligen gér till botten med frdgan om skill-
naden i energieffektivitet, bdde mellan olika drivmedel och mellan samma
drivmedel for olika trafikslag.

Manga andra faktorer spelar in, till exempel rullmotsténd, beldggningsgrad
— eller fyllnadsgrad, om vi talar om gods — och aerodynamik, alltsé hur trafik-
slaget ar utformat. Ett tdg transporterar nagonstans mellan 300 och 600 perso-
ner bakom ett och samma luftmotstand, alltsa loket. Jag tror att vi behdver
borja prata tydligt om det.

Vad giller vilka fossiloberoende alternativ som inte ska tankas eller laddas
med tycker jag att det dterigen kokar ned till energieffektivitet. Vi ska anvianda
de begrinsade resurser som finns dér de gor absolut storst nytta — det &r inte
svarare dn sd. Darfor méste vi borja prata om energieffektivitet per passagerare
eller per transporterat ton gods.

Niér det géller de budskap som jag vill att trafikutskottet tar med sig fran
seminariet blir jag lite tjatig.

For det forsta: Ténk inte bara pé koldioxid eller klimatpaverkan utan lika
mycket pa skillnaden i energieffektivitet kopplat till utfort trafikarbete.

For det andra: Orka se pa helheten! Inkludera aspekter som trangsel, effek-
tiv markanvandning och lokal paverkan pa ménniskors hélsa och milj6. Det dr
en sjélvklarhet att alla trafikslag behdvs, men det dr ocksé viktigt att vi tydligt
ser att vi redan i dag har ett elektrifierat trafiksystem som svarar upp mot kra-
ven pa energieffektivitet, yteffektivitet och ldga utslépp.

Aven i detta befintliga elektrifierade transportsystem arbetar bade tagtill-
verkare och tagoperatorer ofortrutet med att hitta mer energieffektiva 16s-
ningar. Det giller savil effektiva motorer till tdgen och utformning av loket,
sa att det blir mer aerodynamiskt for minskat luftmotstand, som utbildning av
alla lokforare i energieffektivt korsétt.

Ordféranden: Jag tackar for alla intressanta inspel. Nu dvergar vi till fas 2 i
detta rundabordssamtal, da varje parti i trafikutskottet har en representant som
far stélla fragor. Det finns dven folk som lyssnar, och jag tar emot anméalningar
frén de partier som vill stélla fradgor. Det brukar inte precis ta slut pa fragor nar
det géller trafikutskottet.

Jag hingde upp mig pa en frdga som kom frén ndgon av er, som handlade
om att vi borde ha en strategi for vilket drivmedel som ska anvéndas vid vilket
tillfélle. Ni har frdn branschen efterlyst ldngsiktiga spelregler sa linge jag har
varit 1 denna bransch, vilket dr vdldigt lange. Denna lagstiftning finns nu. Vi
har enats om en brinslebyteslag som, savitt jag kan bedoma, vid sidan av elekt-
rifiering och gas dr det som behovs for att hela pusslet ska kunna liaggas och
for att vi ska né de hogt stdllda mal som vi har satt upp.

Jag ser samtidigt att det finns en stor osékerhet hos till exempel regionala
trafikhuvudmaén nér det géller vad man ska satsa pd. Man har gatt in for ett
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bransle och byggt upp investeringar runt det, for att direfter byta till nagot
annat.

Vad tror ni nér det géller oss i riksdagen? I vilken utstrackning ska vi un-
derlétta for att man véljer rétt brénsle vid rétt tillfélle eller ratt drivlina vid ratt
plats? Hur mycket ska vi lata kommuner och regioner sjélva skota den saken?

Allakan inte svara pa denna fraga. Jag tédnkte att en person fran den flytande
branschen, kanske till exempel Sodra, nagon fran gasbranschen och nagon fran
elbranschen kan svara pa fragan.

Henrik Brodin, Sédra: Vi dr for teknikneutralitet och att man inte ska styra in
pa nagot speciellt val. Problemet med det man gjorde for nagra ar sedan — nir
man styrde in allting, savél personbilar som sjofart, mot dieselbrénsle, dar
langa transporter redan fanns — var att efterfrigan pa diesel blev vildigt stor.
Detta har lett till att vi nu har stor efterfrigan pd HVO. Det vi vill se &r ett mal
for vad man vill gora, snarare &n att man styr in mot speciella drivmedel.

Ragnar Sjédahl, AGA Gas AB: Det kanske &r s att denna fraga egentligen dr
mer operativ och ska ned pa en ldgre niva dn hér uppe hos er.

Vi har ju olika mél. For stadsmiljon har vi vissa maél, till exempel ren luft.
Sedan har vi andra forutsittningar nédr det handlar om langa transporter med
bilar som ska gé i hela eller halva landet. Man kan sitta upp olika mal, och det
ar denna strategi jag ar ute efter — att respektive kommun har goda forutsatt-
ningar att stdlla krav. Vissa kommuner har béttre forutsittningar for vissa
brénslen, viss infrastruktur och sé vidare. Det ar dér jag tror att man kan hjélpa
till.

Anna Grauers, Eon: Jag ansluter mig till vad Ragnar sa nyss. Just miljozonerna
ar en typisk inriktning f6r hur man underléttar for en kommun att fa till en bra
ndrmiljo. Jag tycker att det &r ett bra exempel, som jag tror far vildigt stor
effekt.

Robert Halef (KD): Jag vill tacka alla for bra presentationer och konstruktiva
16sningar och forslag for att 6ka produktionen och vara mer sjalvforsorjande
nér det giller biodrivmedel.

Det kénns som att det finns mycket som flesta &r 6verens om. Jag har tva
fragor som jag skulle vilja fa utvecklade svar pa. Den ena gér till S6dra. Henrik
Brodin sa nagra ord om att det finns béttre forutsittningar i Norge for produk-
tionen av biodrivmedel. Jag undrar om du, Henrik, menar att det férutom att
det finns billigare ravaror dven finns andra fordelar med att verka i Norge som
vi i Sverige fran politiskt hdll skulle kunna gora ndgonting &t. Vad syftar du i
sa fall pa?

Min andra friga gér till Mikael Kéllgren frdn SCA, som var inne pé kilo-
meterskatten och sa att den var kontraproduktiv. Nu kommer vi att tillata
tyngre lastbilar, och det finns ju olika synsétt pa kilometerskatten. Jag vill
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gérna att du, Mikael, utvecklar kommentaren om att den &r kontraproduktiv i
forhallande till den diskussion som i dag har om produktion och anvéndning
av biodrivmedel i transportsektorn.

Henrik Brodin, Sodra: Det vi framfor allt har &r ett véldigt bra samarbete med
Enova, som vil motsvarar Energimyndigheten, nér det géller bidrag och finan-
siering pa olika sdtt. Det finns ocksé samarbete med regeringen. Man har en
vildigt tydlig ambition om att man vill ha produktionen i Norge och anvénder
styrmedel och annat just for att premiera den inhemska produktionen.

Det dr huvudanledningen, dven om det alltid gar att ga in pa detaljer. Hér i
Sverige har det varit vildigt mycket fokus pa att fa upp konsumtionen, medan
man i Norge har borjat fran andra héllet. Déar har resonemanget varit att man
forst méste fa produktion, och sedan ska man ha en konsumtion som moter
den produktion som finns i landet.

Mikael Kdllgren, SCA: Vi bygger kommersiella bioraffinaderier dér det ar
rationellt att gora sa — vi soker i dag bland annat tillstdnd for tvd kommersiella
bioraffinaderier i Ostrand, utanfor Timra. Om vi tittar pa hur vi ska forse dessa
bioraffinaderier med révara ser vi att det finns ett antal rdvaror i ndrheten men
att vi maste tillfora systemet. Vi har stora skogstillgangar och mdjlighet att
plocka ut grot. Vi ser att vi méste hdmta bioravara allt langre bort. Om vi 6kar
kostnaderna for transporterna dkar vi forstas ocksa kostnaderna for den ravara
som vi vill fa in, och da tappar vi 16nsamhet dven déar. Det var det jag syftade

pa.

Anders Akesson (C): Tack for alla goda inldgg! Jag noterar att det, oberoende
av energislag, finns en stor samstdmmighet om mycket. Nagot som manga lyf-
ter fram ar behovet av stabila politiska ramar och en stor tilltro till marknaden.
Den analysen haller jag med om, men en marknad bestar ju av bade utbud och
efterfrigan. Med ndgot undantag &r ni som har limnat era synpunkter pa ut-
budssidan. Det ska ju helst ocksé finnas kunder for det som Eon, Sekab och
andra producerar. Det &r dd marknadsdynamiken, som Goteborg med flera pe-
kade pa, uppstar.

Med nagot undantag har vi fatt hora utbudssidan. Jag skulle gérna vid nagot
tillfille under seminariet vilja ha en kommentar fran exempelvis Transport-
foretagen, som dnda foretrdder en tung bransch dér efterfradgan uppstar. Hur
ser denna ekonomi ut? Om den inte lirar ihop med utbudsfragan kan vi stifta
vilka lagar vi vill.

Det finns flera foretradare hir — tillverkare av fordon, branschf6retradare,
flyg och s vidare. Jag tror, ordforande, att helheten skulle vinna pé det.

Ordforanden: Tack, Anders, men jag tror nog inte att vi kan sléppa in alla som
har anmilt sig. Du kan vél vélja ut ndgon som fér svara pd din fraga?
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Anders Akesson (C): Da skulle jag vilja att UIf Perbo frin Transportforetagen
fick gora det. Det giller ju flera transportslag.

Ulf Perbo, Transportforetagen: Tack for den passningen! Det 4r ju sé att nds-
tan alla hér ska sélja och tjdna pengar pa produkterna, medan vi representerar
dem som ska betala. Jag skulle vilja fésta utskottets uppméarksamhet pé fragan
om storleksordningar och mélkonflikter.

EU-parlamentet utgick for ungefér 14 dagar sedan i sitt RED II-beslut fran
att det kommer att finnas 8 procent biodrivmedel att tillga pa EU-basis &r 2030.
De scenarier som vi hér pratar om att uppna med olika atgérder som beskrivs
ar over 50 procent for att klara det svenska klimatmalet.

Man kan gora ett tankeexperiment och anta att EU har rétt och att det finns
8 procent biodrivmedel att tillgd pd EU-basis ar 2030. Vad hdnder d4 om Sve-
rige infor styrmedel som siktar pa dver 50 procent bara i Sverige?

Tvé saker kan hdnda. Den ena &r att vdra grannldnder gar ned till noll. Om
ni som séljer drivmedel har krav pa er att uppna 8 procent pa EU-basis och ni
uppnar 50 procent i Sverige genom kraftfulla styrmedel som foretag och hus-
héll betalar kommer ni naturligtvis att sluta sdlja i grannlédnderna, till exempel
i Danmark. Da far svenska konsumenter och foretag ta hela kostnadsanpass-
ningen for en stor del av EU:s biobrénslepolitik.

Det andra alternativet dr att vara grannldnder inte accepterar detta utan si-
ger att de ocksa ska ha skarpa styrmedel och att de ocksa vill ha 50, 30 eller
20 procent biodrivmedel i sina ldnder. Da infér de konkurrerande styrmedel
och reduktionspliktsystem.

Vi har ingen egen uppfattning om detta, men 1at oss anta att det bara finns
8 procent biodrivmedel. Da far vi ett valdsamt priskrig i Europa, dér de som
har hogst sanktionsavgifter far biodrivmedel. I bada dessa scenarier ar det
svenska konsumenter och foretag som sitter med Svarte Petter. Jag tycker att
man borde redovisa en konsekvensanalys som utgér fran att EU har rétt — att
det bara finns 8 procent — och att Sverige har den ambition som vi har. Vad
hénder da?

Det dr inte sékert att det blir sd. Vi séger inte att det blir sa, for vi &r inte
experter pa hur mycket det kan finnas, men det vore rimligt med en Gppen
konsekvensanalys som beskriver detta scenario.

Ordféranden: Uppgiften for detta seminarium dr egentligen inte att ifragasétta
de beslut som vi redan har, men ni dr vilkomna vad ni vill i detta sammanhang.
I trafikutskottet utgér vi fran att riksdagens beslut géller fram till att ndgot an-
nat &r bestdmt.

Jasenko Omanovic (S): Tack for véldigt bra inldgg! Vi ror oss fortfarande lite
runt frigan om vad som &r honan och vad som &r dgget. Det ser ut som att
Norge har upparbetat ett utbud medan vi har upparbetat efterfragan, sa vi
kanske ska ga i union igen! Skdmt asido: Hur stor omstdllning klarar vi? Alla
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har varit inne pa att vi behdver stabila regler. Alla inslag behdvs, oavsett vilket
drivmedel det handlar om.

Men hur stor andel av omstdllningen klarar vi om vi vidtar de dtgérder som
ni foreslér? Frigan giller dven flyget, som flera har varit inne pa. Vi &r ett
avlangt land. Vi behover flyget, och inte minst vi norrldnningar behdver dven
lastbilen. Hur stor del av omstéllningen klarar vi? Jag véljer att 1ata Sekab och
Goteborg Energi svara.

Ylwa Alwarsdotter, Sekab: Tack for fragan, Jasenko! Jag redovisade for flyget.
Vi har tittat pa vad som behovs for den inhemska delen. Det handlade om un-
gefdr halva sdgspansmingden, varav inte sa mycket anvands i dag.

Det finns flera utredningar som har tittat pa Sverige i dess helhet. Nagon —
jag tror att det var Alarik — ndmnde att vi har denna méngd. Om vi tittar pa de
totala tillgdngarna i Sverige vad giller biomassa och annat ser vi att vi klarar
fossilfrihet. Det finns ett antal utredningar som visar detta.

Det handlar nog mer om att satsa pa en kombination av Norge, som vi har
pratat om, och Finland. Finland har satsat pa konsumtion och Norge pé pro-
duktion. Vi kanske behover satsa pé en blandning av de tva.

Lars Holmqvist, Goteborg Energi: Jag haller med. Jag tror att man kan hitta
mycket klokskap i FFF-utredningen. Jag tror att man riknade pa 90 tera-
wattimmar bransle som anvidndes. Om jag minns rétt sa utredningen att det pa
lang sikt handlar om att ersétta ungefér en tredjedel med fornybara drivmedel,
en tredjedel med effektivare fordon — inklusive el, tror jag — och en tredjedel
med att bygga om samhillet sa att vi inte behdver éka runt like mycket.

Utredningen fick ihop pusslet ganska bra. Jag tycker att det finns en intres-
sant iakttagelse i dessa kurvor. Av de atgérder som finns dr den med biodriv-
medel relativt sett en av de snabbare atgdrder som vi kan vidta, jAmfort med
att bygga om hela samhéllsstrukturen. Jag tror att det &r hallbart att tillata oss
ett visst dveruttag av biodrivmedel i denna relativa nértid, 2030-2040, for att
sedan gé over till alltmer el och allt fler smarta Iosningar totalt sett.

Apropa FFF-utredningen, frén ett biogasperspektiv, har det inte hint si
mycket pd marknaden. Det som har nu, jimfort med da, ar att det har gatt 67
ar. 2030 nirmar sig med stormsteg, sd ndgonting maste vi gora.

Ordférande: Detta var precis vad som konstaterades pa Nordiska radets kli-
matkonferens. Det krdvs en stor och ganska snar omstdllning — annars klarar
vi inte malen.

Erik Ottoson (M): Tack, fru ordforande! Aven jag vill uppehalla mig lite grann
vid véra forutséttningar for produktion. Jag tyckte att det 14t som en god am-
bition att vara sjalvforsorjande — dels utifran principen och fragestéllningen
vem som ska gora det om vi inte klarar det, dels ur ett beredskapsperspektiv
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och med tanke pa samhaillets sarbarhet i storsta allménhet. Det ar klart att det
ar en riskfaktor att vara beroende av importerad energi.

Jag tror att vi har varit dér och snuddat ndgra gdnger, men jag skulle 4nda
vilja stédlla en nagot mer koncentrerad fraga. Givet att vi inte ingér i union med
Norge, for det gick ju s& dér senast, far man vél lov att séga, vilka politiska
beslut skulle vi kunna fatta som skulle vara de absolut mest verkningsfulla for
att fa upp svensk biodrivmedelsproduktion? Jag vill rikta fragan till ndgon som
producerar flytande drivmedel samt till ndgon som producerar gasformigt
drivmedel.

Petter Holland, Preem: Vi tycker att reduktionsplikten dr jéttebra och att den
passar bra for framtiden. Den &r nagot valdigt konkret, och den fokuserar pa
koldioxidreducerande effekt. Detta borde vara det kriterium som géller fram-
6ver om man véljer gas eller flytande.

Vad ér det dd som fattas for att 6ka produktionen? Preem tittar pd manga
olika alternativ. Vi kommer att investera miljarder i fornybar produktion under
de kommande tio aren. Vi kanaliserat det hela i tva kanaler: investeringar i
Sverige, och investeringar i utlandet. Just nu méste jag séga att det &r mer at-
traktivt att investera i utlandet &n att investera i Sverige.

Det finns egentligen tva huvudproblem. Det ena dr verkompensationsreg-
lerna, som i svensk produktion direkt diskrimineras gentemot importen. Det
finns stora incitament, att investera i utlandet och att importera till Sverige.
Den stora palmoljeimporten till Sverige dr ett symtom, inte ett problem. Prob-
lemet &r reglerna som stimulerar till importen. Det maste vi se pa. Det kallas
for 6verkompensation.

Det andra huvudproblemet, eller den andra utmaningen, for Sverige just nu
ar reduktionsplikten. Det &r jéattebra. Men det finns ocksé ett parallellt styrsy-
stem. Det finns dubbla styrsystem i Sverige. Det skapar rétt och slétt mycket
osékerhet.

I friga om investeringarna skapar dubbla styrsystem osékerhet. Andra lén-
der har inte den osdkerheten. Dar dr det klara och tydliga regler. Pengarna gar
dit.

Michael Wallis Olausson, Scandinavian Biogas: Vér uppfattning &r att om vi
ska sékerstilla detta bor det finnas styrmedel som driver en efterfragan. I den
man det blir attraktivt for akare, privatbilister och industri att satsa pa fossilfria
alternativ, héllbara alternativ, kommer man att gora det. Det finns ingen akare,
inget bussforetag eller privatbilist som inte skulle vilja att kora ett fossilfritt
alternativ om det vore attraktivt att gora det, eller dtminstone betinga samma
pris som det fossila alternativet.

Vi tror att priset &r mycket viktigt. For att svensk produktion ska bli pris-
miéssigt attraktiv krivs det antingen nagon form av inkvotering, reduktions-
plikten, eller ndgon form av produktionsstdd som gor att svenskproducerade
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varor far ett attraktivt pris jimfort med fossila alternativ eller jamfort med im-
porterade billigare alternativ som far en subvention ndgon annanstans, till ex-
empel dansk biogas.

Mikael Kdllgren, SCA: Vi tittar pa projekt i dag. Som jag ndmnde tidigare vill
jag lyfta fram att det behovs en tydlighet efter 2030 i systemet. Vi ska komma
ihag att det i ménga fall handlar om ny teknik som inte &r beprovad. Investe-
ringsstod kommer att vara viktigt.

Nina Lundstrom (L): Jag funderar pa diskussionen om att stilla om kontra nya
fordon och farkoster. Jag tdnker pa en ny miljobilsdefinition. Den é&r inte helt
okomplicerad. Ur ett konsumentperspektiv kan det ibland bli knepigt med att
det finns en definition som inte héller s lange, och sedan kommer en ny defi-
nition.

Hur ser nagra av er pa hur medborgarna och konsumenterna ska fas med i
omstillningen? Ar det nya fordon och farkoster som behdvs? Jag undrar om
Anna Grauers kan ge ndgon kommentar.

Vad skulle alternativet vara? Borje Kronstrom och Hakan Svanberg var
ocksa inne pa den saken. Man skulle kunna ha principen att férorenaren beta-
lar, det vill sdga en omvénd princip, for att &nda motivera till att alternativen
blir mer attraktiva.

Jag har en fraga till Simo Honkanen pé Neste om flyget. Jag uppfattade att
du sa att det #r stora problem med flyget. Ar det styrmedlen som #r problemet
eller #r det tillgangen till alternativa briinslen? Ar I6sningen dven dir helt en-
kelt nya flygplan som dr mer energieffektiva?

Anna Grauers, Eon: Jag tror mycket pd bonus—malus. Det 4r en tydlig signal
som skickas ut, och den kommer pé plats nésta sommar.

Problemet dr att det finns miljobilsdefinitioner och klimatbonusbilar. Det
blir mycket forvirrande. Jag tycker att det ar béttre att vara tydlig &ven mot
medborgarna. De véljer ocksa sina bilar, och de vill att bilarna ska halla i
manga ar. D4 dr det viktigt att skicka tydliga signaler.

Det ar olyckligt med klimatbonusbilsdefinition och en miljobilsdefinition.
I princip alla bilar passerar igenom miljobilsdefinitionen i Sverige i dag. Den
leder i alla fall inte till elbilar och gasbilar. Det &r tydligt.

Det ar enkelt att snabbt fa pa plats klimatbonusdefinitionen och att det ska
vara den nya miljobilsdefinitionen. Det ar det allra bésta, i stéllet for att ha en
massa olika definitioner. Det blir tydligt.

Hdkan Svanberg, Circle K: Jag har inte s& mycket mer att sdga. Jag tycker att
Anna Grauers beskrev detta bra. Det dr inte sd mycket mer att siga.

Borje Kronstrom, Stl: Det ar riktigt att det hela tiden behdvs framforhallning.
Hur kan vi utveckla miljobilsdefinitioner och liknande? Vi ska komma ihdg
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att det finns en forhallandevis stor rullande bilpark, och den kommer att hélla
sig rullande. Det &r viktigt att vi fokuserar pa vilka atgirder som kan vidtas till
gagn for den rullande fordonsflottan. Dér finns 16sningen i form av mer drop-
in-brinsle, det vill sdga biokomponenter som kan ersitta de fossila i befintlig
fordonsflotta.

I ett langre perspektiv finns en styrning i dag i form av ett brénsledirektiv
som utarbetas pa Europaniva. Men det &r aldrig heller skrivet i sten for evigt.
Det ér viktigt att vi arbetar pé de lite mellanlanga perspektiven ockséa. Hur vill
vi att ett bransledirektiv ska se ut om 10-15 &r?

Simo Honkanen, Neste: Det var en mycket bra fraga.

ICAO, den internationella organisationen for flygindustrin, har satt ambi-
tidsa mal. De ska bli koldioxidneutrala fére 2030, och de ska reducera koldi-
oxidutslapp med 50 procent &r 2050.

Flyget dr en mycket internationell industri, vilket innebér att det inte ar sa
latt att sdtta in regelverk, lagstiftning, som styr flyget at biobaserade brinslen.
Det vi ser ér ett vixande intresse for alternativ till fossila brénslen interna-
tionellt. Vi pratar med 10-15 internationella flygfilt som fungerar som hubs
for flygvésendet. De ser allvarligt pa mélen.

Briénslen finns formodligen pa marknaden redan i dag. Det finns en funge-
rande 16sning for flyget. Nu vintar man pa frivilliga atgérder fran industrins
sida att satsa mer pa att fa 16sningarna i bruk.

Vad kan ldnderna gora? Hela utvecklingen borjar med att flygfilt borjar
introducera laghaltiga koldioxidbrénslen. Det finns goda exempel i till exem-
pel Oslo. Jag tror att man har diskussioner pa ging pa Arlanda. Jag &r inte
sdker pa det. Jag tror att det géller dven Helsingfors. Det finns ett avtal med
Geneve. Det finns tio flygfélt i USA som vi pratar med.

Men eftersom det inte finns ndgra internationella skatter, regler eller regel-
verk, och flygbrénslen beskattas inte pd samma sétt som biobrédnslen, méste
fragan ga vidare via frivilliga atgérder.

Tekniken finns, och det finns fler brianslen pa marknaden, men det tar sin
tid.

Léanderna kan stodja det nationella flygvdsendets atgirder. Dar finns styr-
medel som kan anvéindas.

Ordféranden: Jag har tva fragor.

Den ena fragan utgar fran energieffektivitet. Jag tror att samtliga partier star
bakom mélet att bli fossilbransleoberoende. Jag har faktiskt inte hort ndgon
strategi fOr att behélla fossila brénslen. Den vigen méste vi nog vandra. Ingen
sdtter upp en strategi for att det dr bast som det &r.

Hur ska vi na dit? 8, 10 eller 20 procent dr intressant, men i forhéllande till
vilken volym? Hur ménga terawattimmar energi ska transportsektorn an-
vinda? 8§ procent av 100 dr annorlunda @n 8 procent av 50 eller 8 procent av
20.
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Jag skulle vilja att Erica Kronhoffer foljer upp din inledning i fraga om
energieffektivitet som ett kompletterande krav vid sidan av klimatnytta. En
mycket stark trend finns i dag for elektrifiering. Har ni fran SJ tittat pé trans-
portarbete per terawattimme sett pa elvdg och for elbil och den verksamhet
som du sjdlv representerar? Kan du séga ndgot om detta? SJ representerar inte
gods, men du kanske har nagot hum om transportkapacitet per terawatt vid en
jamforelse av godstag respektive lastbil.

Min andra fraga riktar sig till tva fordonstillverkare som finns represente-
rade i salen, ndmligen Scania och Volvo. Ni har bada utvecklat lastbilar som
gér pa gas. Jag vet att Scania har bussar som gér pa gas. Vad gor ni for att vara
med i debatten om det som dndé maste uppfattas som ett starkt 6nskemal fran
oss beslutsfattare att bidra till att klimatomstéllning, ekonomi och néringsliv
gar hand i hand? Har ni produkter som passar in i det som &r ett vergripande
onskemal om ett fossilbriinsleoberoende vilfirdsland? Ar ni delaktiga och for-
soker lyfta fram dessa fragor? Jag vet att ni inte tillverkar bara for Sverige. Da
skulle ni inte 6verleva. Ni tillverkar for en internationell marknad. Ser ni en
roll i detta?

Erica Kronhdffer, SJ: Har SJ kollat pa detta?

Tittar man pa hur energieffektiviteten per trafikslag ser ut i dag kan man se
att tg, riknat i kilowattimme per personkilometer, har 0,055 kilowattimmar
per personkilometer. En vanlig konventionell bil har 0,3. Dér ar skillnaden
alltsd 0,055 versus 0,3.

Nu ér det fraga om en konventionell bil som drivs pa fossila branslen. Jag
har inte sett en exakt siffra for en elbil. Men vi kan konstatera att vi aterigen
maste titta pa vilka andra faktorer som spelar in nir det géller energieffektivi-
tet. Det handlar om rullmotsténd, aerodynamik och sé vidare. Sedan finns hela
kapacitetsfragan. Undersokningar visar att ett dubbelspar motsvarar en femton-
filig motorvég. Det &r viktigt att inte bara sniva ned och titta pa klimatpaver-
kan utan att faktiskt ta in andra aspekter i sina dvervédganden, till exempel yt-
effektivitet.

Man kan dela med tre och fyra — far jag har hora.

Anders Berger, Volvo: Ar det friga om en dieselbil eller om vi ska gé 6ver till
el? Det gar att fa ut en tredjedel av energin réknat i kilowattimme per kilo-
meter.

Ordféranden: Det blir 0,1 1 stdllet for 0,37

Anders Berger, Volvo: Ja. For en bensinbil 4r det ungefér en fjardedel av ener-
gin som gér at eftersom den drar lite mer energi. Den &r mindre energieffektiv
in en dieselbil.

Volvo vill naturligtvis spela en roll. Det dr ett av vara viktigaste omraden
att vara med i omstéllningen och bidra med vad vi kan gora. Vi vill ocksé fa
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in véra kunders syn, som Anders Akesson var inne pa. Det ér oerhort viktigt.
Det som i slutdindan avgor r vad dkaren héller i sin tank.

Jag triaffade representanter for Sune Jansson, en av Sveriges storsta Schen-
kerdkare hiaromdagen. De sa till mig att om det finns tillgang till hillbar HVO
overallt fyller de pa med HVO. De vill kora fossilfritt. Det far girna vara
svensktillverkad hallbar HVO.

Vara kriterier for fossiloberoende &r tva, ndmligen att det ar langsiktigt och
att det inte dr fraga om sdrlosningar for Sverige. Precis som ordféranden var
inne pa finns vi pd en global marknad, och vi har svart att tillgodose svenska
sérlosningar. Det blir dyrt och inte bra.

Det géller dven bransle. HVO ir ett alldeles utmaérkt flytande brénsle. Om
det gubevars skulle bli dverskott gér det att silja var som helst eftersom det &r
en dieselmolekyl. Det dr ingen som har problem att fylla pa.

Det andra vi gérna vill ha som dr bade langsiktigt och hallbart &r biometan.
Da vill vi gérna se en dkad forvitskning, det vill sdga flytande biometan. D&
kan vi distribuera. Problemet med biometan i dag 4r att produktion och kon-
sumtion dr for hart kopplade eftersom den finns i gasform. Den bor forbrukas
i nérheten, och den blir svér att distribuera. Det blir dyrt. Om det gér att gora
den flytande kan vi till och med kora in den i effektiva dieselmotorer och fa
mycket bra effekt pa langviga transporter.

Detta kan vi behova. Det tredje viktiga fossiloberoende branslet elen kom-
mer att ga snabbt fram i stider, som flera har varit inne pa. Da frigérs biometan
och HVO som i dag anvénds i stdderna, i bussar och lastbilar, och kan anvén-
das, speciellt forvitskad, pd langvdga godstransporter med hog bevarad
energieffektivitet jimfort med dieselmotorn.

Urban Wiistljung, Scania: Tack for fragan, ordforande! Tack sd mycket for
inbjudan till denna intressanta hearing. Det ar spidnnande att delta i denna typ
av dialoger. Det &r ocksd delvis ett svar pd frdgan vad vi gor.

Vi forsoker naturligtvis att vara med och tala med politiker i alla mojliga
sammanhang. Vi har varit mycket aktiva i fraga om det direktiv om fornybart
som haller pé att férhandlas till fardigt beslut i Bryssel.

Men det handlar inte bara om att prata med politiker utan det handlar ocksa
om att bygga riktiga partnerskap med kunder och kunders kunder och forklara
var syn pa fragorna och ta in deras synpunkter. Vi maste i en dialog forsoka
komma fram till hur vi ska skapa fossilfrihet i transportsystemet. Dér maste vi
alla samverka.

Vi har kommit 14ngt i Sverige med frdgorna, 4ven om vi fortfarande kan
gora mycket mer for att bygga bra partnerskap. Det &r viktigt att podngtera.

L4t mig komma in pa négra sakfragor. Forst och framst dr det viktigt att
prata om effektivitet och effektivisering. Det har vi s& manga génger glomt
bort nér vi bara har resonerat om vad vi ska tanka med. Det dr lika viktigt att
fundera 6ver vad vi ska gora for att slippa tanka sa ofta. Det handlar om att
bade effektivisera transportsystemet och effektivisera fordonssystemet. Dar
vill jag girna att diskussionen fortsitter att leva.
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Jag tror att det var Andreas Regnell som lyfte upp att vi ska jobba med
“hubbar” som brohuvuden. Det var mycket intressant. Det &r exakt den vig vi
ska ga fram. Det &r sé litt nér man tittar pa de stora systemen att ta en top-
down-approach, som forvisso dr viktig for att forstd var det finns system-
begrinsningar och ungefér vilka potentialer som finns att jobba med, men man
kan bli blind av de stora talen och de stora systemen.

Om man funderar 6ver hur transportmarknaden ar strukturerad framgar det
att i Sverige och i alla lander i vérlden att 50—-60 procent av allt transportarbete
sker i relationer som pagér upp till 40 mil. Da blir det hyfsat 14tt att hitta de
aktorer som &r aktiva. Det framgar ocksé av fordonsdata. Det struktureras runt
kluster, noder, dér det finns tydliga varudgare och transportrelationer. Det
finns ofta en hamn eller ett logistikcenter som allt struktureras runt. Det blir
lattare att titta pa vad som kan goras for att effektivisera logistiksystemen, om
det finns forutséttningar att jobba med nagot specifikt fornybart drivmedel, om
det finns bra forutséttningar att bygga péa biogas, om det finns bra forutsatt-
ningar att bygga pé etanol, var det gar att anvinda HVO. Med den approachen
skulle det vara lattare. Vi méste naturligtvis ha generella styrmedel, men med
detta tdnkesétt kombinerat med partnerskap inom néringslivet kan vi hitta bra
system dér vi pa ett hdpnadsvickande sitt kan avfossilisera transporterna pa
olika omraden.

Jag vill védja till er alla att tdnka mer i dessa banor. Om vi ser allt von oben
ar det latt att tro att allt dr sd hopplost, att det aldrig kommer att bli 8, 20 eller
40 procent.

Om vi sitter fart pd méanniskors tankekraft och foretagens kraft att jobba
med dessa fradgor kommer vi att 16sa problemen.

Ordféranden: Det later hoppfullt!

Jasenko Omanovic (S): Ordférande! Det hér blir mer och mer intressant!

Lat oss titta pa energisektorn. Négra hir r mycket insatta i fragor om bas-
energi, vattenkraft och kérnkraft och sé vidare.

Jag riktar mina fragor till bdde Volvo och Scania. Tror ni att vi kommer att
behova basenergi, basdrivmedel, for lastbilar framover? Eller blir det mojligt
att kombinera, som Siemens var inne pa, bade el och det som tas fram i forso-
ket i Sandviken? Blir det mojligt att kombinera? Kan ni géra den kombinat-
ionen snart utifran de mal vi har att uppna?

Jag riktar mig ocksa till SAS. Vad behdvs for att skynda pa biodrivmedel
for flygplan?

Kan ni frén Volvo och Scania kommentera f6ljande? Ni &r inte ansvariga
for logistiken, men mycket energi gar at for att forflytta tomma lastbilar, batar
och tag.

Anders Berger, Volvo: Jag forsoker besvara fragan om att kombinera elvégar.
Elvdg for oss pad Volvo dr egentligen inte en fordonsfraga utan en samhélls-
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och infrastrukturfraga. Det handlar om att bedoma samhillsnyttan med att in-
vestera i elvig.

Vi héller med Vattenfalls syn att det sékert 4r en effektiv lokal 10sning. Nar
vi bygger en transportlosning med infrastruktur, fordon och transporter finns
ett givet transportbehov. Vi kan se bade de globala och de lokala nyttorna med
elvigen. Annars dr elvigen fortfarande fraga om fordonsmaissigt ett elektriskt
fordon som rékar ta sin kraft direkt...

Jasenko Omanovic (S): Lat mig formulera om fragan.
Kommer ni att klara av att bygga lastbilar som klarar flera energislag, eller
kommer de att vara lika beroende av en energikalla?

Anders Berger, Volvo: Da forstér jag din fraga.

Volvo Bussar har en elhybrid. Den har bade dieselmotor och elmotor, och
den gar 7-8 kilometer pé el och kan sedan véxla till diesel. Den tekniken kom-
mer pa lastbilar ocksd. Huruvida den blir kommersiellt framgangsrik eller inte
bestimmer marknaden och framfor allt utvecklingen pé batterisidan. Vi mér-
ker att de som vill gd forst p& omrédet ser mindre och mindre behov av en
mellanlésning. De vill ga hela végen till full el. Vi ser tendenser 4t det hallet.
Det ar en dyr och komplex 16sning. Man fér inte alla fordelar, och man far ha
kvar det gamla. Emissionslagstiftning och allt géller, och det blir darfér dyra
16sningar. Men ibland kommer de sdkert att vara bra.

Den andra fragan géllde logistiken. Vi som fordonstillverkare kan natur-
ligtvis gora vart, och vi gor vart genom att koppla upp véra bilar. De ar upp-
kopplade och nébara, och da kan vi skicka data. Det finns begynnande 16s-
ningar for att méta fyllnadsgrad, att méta vikten pa fordonen och rapportera
till véghdllare och for logistikeffektivitetssyften. Det handlar framfor allt om
att koppla upp och dela de data som finns. Det 4r vart bidrag till 6kad fyllnads-
grad och hdgre transporteffektivitet.

Urban Wistljung, Scania: 1 det mesta kan jag halla med om vad Anders Berger
sanyss. Aven vi ser elvig inte bara som ett transportsystem utan som en metod
att utveckla néringsliv, regioner och sa vidare i positiv riktning.

Sedan var det frdgan om hur fordonen &r beskaffade. Det vi kor 1 forsoket i
Sandviken dr var vanliga elhybridlastbil som vi har forsett med en stromavta-
gare och ett sérskilt system som kopplar in strtmmen i den hybriddrivlina som
finns. Det dr befintlig fordonsteknik. I det fallet kan vi kombinera med en mo-
tor som kan ga pd HVO, men det &r tdnkbart att anvidnda en hybrid som kan
gé pa ett annat drivmedel, ockséd biodrivmedel. Det finns ingen begridnsning
dér.

Med riktigt korta relationer &r batteridrift det bista. Om det &r en kort last
mile &r kdrning pé batteri bra. Men om man behdver komma lite langre ar det
viktigt att kunna kombinera med en hybrid. Hybriderna kommer. Det hédr &r
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inte konstigt, och det finns inga motséittningar i frigan. Vi kommer att 16sa
problemen.

Sedan var det logistiken. Med hjilp av uppkopplade fordon kan man dela
data. Jag vill fokusera mycket pa att transportorer och varuégare delar data.
Med en stimulans att géra ndgot riktigt bra kan vi komma l&ngt med att effek-
tivisera transportsystemet.

Lars Andersen, Svenskt Flyg: Fru ordférande! Tusen tack for ordet, och tack
for fragan!

Nir det géller biobrénsle har vi som flygbolag ett avtal med stora distribu-
torer av flytande brinsle for att kunna flyga. En av dem har framgéngsrikt un-
der tvé ars tid lyckats leverera en liten men dndé en mingd fornybart brénsle
som vi har flugit pd i Norge. Det ér ater, som Henrik Brodin fran Sodra be-
skrev, drivet av en annan syn pé produktion. Detta har varit en del av ett storre
paket for att visa att flyget, som har stor betydelse for Norges geografi, beho-
ver fornybara brénslen.

En av utmaningarna ar att nér vi gar ut och stéller fragan till de leverantorer
som distribuerar brénslen till samtliga véra flygplan, vilket vi har gjort under
ett par ars tid, om de kan leverera ett brinsle som méter de kriterier som vi har
satt upp tillsammans med andra flygbolag globalt konstaterar vi att det inte
finns ndgon produktion dn. Det &r kanske drivet av att det finns en oerhort
storre finansiell uppsida pé att producera andra typer av brénslen for andra
fordonsslag och andra tillimpningar.

Det vi ser framfor oss, och det vi gor i Norge, ar en inhemsk produktion. Vi
hade gérna sett att det var s i Sverige ocksa, dels for att sikra forsérjningen
av flytande brénsle, dels for att skapa en hel del arbetstillféllen, ndgot som har
tagits upp 1 stort sett samtliga hér i dag.

Det hénvisas ofta till att flygbrénsle dr skattebefriat, men det dr ocksa sé att
de olika transportslagen har olika avgifts- och skattestrukturer. Skulle man titta
pa dessa strukturer och lyfta blicken och jidmfora skulle man sannolikt kunna
hitta stimulanser som skulle géra det mycket mer intressant att producera ett
flytande brénsle till flyget som har en férnybar ravara som méter alla de hall-
barhetskriterier som vi som enskilt flygbolag har satt upp men ocksa samhéillet,
lite beroende pé vilken stat man befinner sig i.

Vi dr oroliga for att vi ska behdva importera brénsle till Sverige for att
kunna tillgodose de behov som marknaden och andra kan ha. Vi arbetar ocksa
parallellt med ett system for att 1ata véra kunder frivilligt ta premien for att
flyga pa dessa bréinslen som vi riskerar att behdva importera.

Erik Ottoson (M): Fru ordférande! Jag ténkte fortsitta lite pa sparet produktion
av energi och leverans av energi men mer inriktat pa elektricitet och elektrifi-
ering. Det florerar ménga péstdenden och, jag vet inte hur vél grundade, anta-
ganden om vér produktionskapacitet och forméga att leverera till husknut nir
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vi har en alltmer elektrifierad bilpark. Darfor gér mina frégor till Vattenfall,
Fortum och kanske Eon.

Ar det s3 att vi har 6verforingskapacitet vi behover inhemskt for att en stor
del av bilparken ska kunna elektrifieras, eller behovs det ytterligare investe-
ringar i inhemsk &verforingskapacitet? Har vi den produktionskapacitet vi be-
hover dven om vi inte skulle fa till stand ny karnkraft?

Andreas Regnell, Vattenfall: Pé kort sikt kan det finnas dverforingsproblema-
tik 1 storstdderna. Vi har redan i dag en situation med stark tillvéxt och stark
urbanisering sa att nétet kan behova forstarkas inom vissa omraden. Jag tror
att det finns mycket att géra hiar genom att gora efterfragan smartare. Om vi
bara bygger pa som vi gor i dag skulle vi ganska snabbt hamna i 6verforings-
problem inom vissa omraden, men jag tror att det finns saker man kan gora
innan man borjar bygga ut niten. Vi behover bli smartare i hur vi utnyttjar det
som finns.

Vad géller produktionskapacitet pa nordisk niva &r det langt kvar tills vi far
problem dér.

Birgitta Resvik, Fortum: Jag har egentligen ingen annan asikt &n Andreas. Vi
har gjort vissa undersdkningar som visar att de som kan ténka sig att kdpa en
elbil ofta oroar sig for att de inte ska kunna ladda vid sitt hem. Hér finns en
problematik framfor allt for flerbostadshus och liknande som handlar om hur
man kan ordna en bra laddinfrastruktur. Jag menar att det géller att tdnka till
fore, forbereda och gora det enklare och dédrigenom fa ned kostnaderna for att
sétta upp laddstationer och liknande.

Med sjélva elproduktionen och eldistributionen ser jag inga storre problem,
utan det handlar om att kunna géra smartare laddning. Med digitaliseringen &r
vi pa vig att hitta styrinstrument for detta sd att vi kan sélja den typen av tjans-
ter.

Ordféranden: Jag har tva fragor. Den ena ér till sjofartens representant,
Joachim Glassell. Det som ér lite speciellt med trafikutskottets sétt att ndrma
sig denna fraga dr att vi till skillnad fran andra kénner ett ansvar for hela trans-
portsektorn. Aven om mélet minus 70 procent till 2030 giller inhemsk land-
baserad trafik har vi d&ven ansvar for sjofart, flyg och annan trafik.

Det finns en stark tendens att rdkna samma terawattimmar biobrénsle flera
génger. Det ér bara det till flyget, och det dr bara det till sjéfarten, men man
kan ju inte mangproducera det.

Jag skulle vilja hora nagot om vad du anser behdvs for att sjofarten i mindre
utstrackning ska forbruka fossila drivmedel.

Min andra friga gér till Bertil Moldén frén Bil Sweden. Vi har en diskus-
sion om nya biltyper. Det finns ofta en viss forédlskelse i det som ar nytt snarare
an i det konventionella som de flesta véljer. Vi politiker vill hellre bli associ-
erade med det nya.
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Hur ser du utifrén din erfarenhet fran Bil Sweden pé proportionerna mellan
att ha flytande drivmedel i konventionella motorer i relation till gas- och el-
bilar i de malséttningar vi har?

Joachim Glassell, Maritimt forum: Det kdnns roligt att vara hir och konstatera
att det finns exempel pa vildigt goda samarbeten och véigar framat. Preem har
tillsammans med Terntank tagit fram en LNG-16sning som savitt jag forstar ar
lyckad. Man har fatt ekonomi i hur man kan anvinda alternativa drivmedel.
AGA har tillsammans med Viking Line tagit fram Viking Grace, ett stort pas-
sagerarfartyg, som ocksa gar pa LNG. Det ar savitt jag forstar ocksa lyckat.
Och jag tror att Stena Lines Danica drivs med metanol. Det finns alltsa goda
exempel.

Vad giller batterisering ér sjofarten verkligen en ndring som mar bra av det.
Man kan fylla ett fartyg med hur mycket batterier som helst. En medlem be-
rittade att de har tittat pa en 16sning med 600 ton batteri i botten. Man har ju
dnda det hir med barlast som ska anvéndas pa ett eller annat sétt.

Vad ér de stora utmaningarna for sj6farten i omstéllningen? Ja, det &r vél-
digt forskningsintensivt. Det dr dyrt att forska for att ta fram nya 10sningar.
Det ér den ena biten. Sjofarten har darfor onskemal om mer forskningsanslag
for att kunna ta fram nya 16sningar. Vi vet att det gar, men det géller att veta
mer hur vi ska driva utvecklingen framat.

Nar det géller batteridrift dr det en sak som oroar mycket inom branschen
och som Siemens tog upp. Vi har en skattenedséttning, ett undantag, pa be-
skattningen av landel i Sverige. Det &r tidsbegrinsat, och branschen undrar om
detta kommer att forléngas.

I Sverige géller detta undantag inte fartyg under 400 bruttoton. Det innebar
att passagerarskyttlarna pa fjarden och sa vidare, dir man verkligen skulle
kunna ga snabbt framat med batterisering och eldrift, inte riktigt har den eko-
nomiska barkraften att konvertera.

Norge, som har ndmnts manga génger i dag, har till skillnad fran Sverige
varit duktigt pa att hitta en linje att driva pa en méngd olika omraden som
giller sjofarten. Det giller digitalisering, autonomisering av fartyg och lik-
nande. I Sverige skulle vi dérfor behdva vara lite 6dmjuka och se vad om-
vérlden har gjort béttre dn oss. Vad skulle vi kunna ta efter fran omvarlden?
Just ur ett sjofartsperspektiv dr Norge ett land vi borde titta mycket ndrmare

pa.

Bertil Moldén, Bil Sweden: Ni politiker stéller friga ett och tvd mot varandra.
Vad ska vi ha? Vad ska vi inte ha?

Det har refererats till FFF-utredningen, men for tolv ar sedan fanns det né-
got som hette Oljekommissionen som leddes av Goran Persson dér Bil Sweden
och fordonsindustrin var med. I sammanfattningen sa Goran Persson: Lét tu-
sen blommor blomma. Sedan rensar vi rabatten under resans gang.
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Det finns ett exempel pa hur tokigt det kan bli, och det &r inforandet av
pumplagen. Vi sa redan pa remisstadiet att det var en atervandsgrand, och sé
blev det tyvérr ocksa.

Vi vill inte att ni politiker pekar med hela handen pa A och B och inte pa C
och D och sé vidare. Det dér l6ser teknikneutraliteten.

Karin, du och jag har tréffats i debatter i tolv ar, och vi har alltid sagt att det
ska vara i harmoni med EU. Det ska finnas en erforderlig miangd, vilket flera
hér har vidimerat, och det méste finnas en infrastruktur — inte bara i Sverige,
man maste ju kunna éka dver gransen till Norge och Danmark. Det ska ocksa
vara ett konkurrenskraftigt marknadspris. Det finns ju fantastiska brénslen,
men ingen kdper dem. Och s maste vi ha teknikneutralitet, vilket har nimnts
flera génger.

Forut skulle fordonstillverkarna bara fokusera pa koldioxid. Sedan kom
dieselgate, och da skulle vi fokusera pd NOx. Det fixar vi, for vi har urea och
adblue-teknik. Men att svinga en oljetanker tar ett antal ar. Vi 16ser dock upp-
giften. Den tunga sidan har varit foretridare med adblue, urea och s vidare,
och nu kommer det pa personbilssidan ocksa.

Vi ér for miljozoner. Men ni kan inte gora det 2020, for da kostar det 11
miljarder for berdrda personer. Om ni infor det 2023 &r det en normal bytes-
cykel som for en tjénstebil &r tre ar och for en privatbil fem ar. Infor ni detta
2023 blir det ingen dramatik.

Du fragade vad man ska kora pa. Det vet vi inte. Det dr tusen blommor som
blommar. Har och nu vet vi inte vad som kommer om ett eller tvd ar. Det gar
sa himla fort just nu. Vi ber er darfor att hélla er borta frén att tala om vad vi
ska kora pa. Marknaden 16ser det sjélv.

Ordforanden: Tack for det! Debatten lar fortsatta.

Anders Akesson (C): Jag delar Moldéns uppfattning att marknadskrafterna ska
agera inom de ramar politiken sétter. Samtidigt har SCA, Sodra och Agroeta-
nol, som producerar brinsle, nimnt att det fordras en viss langsiktighet for att
man ska kunna ta langa investeringar. Sa det &r vil nagon rimlig balans.

Urban Wistljung tar upp exempel pa hubbar. I ett underifrénperspektiv tin-
ker jag pa Siemens och Sandviken—Gévleprojektet. Har gar Trafikverket vi-
dare och har tillsatt en person som ska vara programdirektor for att mana fram
fler sddana forsok runt om i landet, alltsa elviagsforsok i kombi med andra. Jag
formodar att Siemens med flera foljer detta.

Men hur uppstdr marknaden? Jag har forstatt av dem som utfor transporter
och deltar 1 forsoket, bade som tillverkare av delarna och som kommersiellt
foretag, att det snurrar och att det inte dr ndgra problem tekniskt. Det finns till
och med en uppsida vad géller 16nsamhet, och det 4r ju ett finansierat utveck-
lingsprojekt.

Men hur skulle dessa hubbar kunna uppstd? Du foretrdder en av kompo-
nenttillverkarna, men vad &r top-down och bottom-up? Hur gar man till viga
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for att fa detta att hinda pa fler stillen? Jag ser framfor mig lite rassel med
standarder, fordonstillverkare och andrahandsmarknader. Det dr ju en rétt
komplex ekonomi.

Anders Bylund, Siemens: Hur gér man till vdga for att hitta hubbarna? Vi har
god hjilp av Fordonsdata, vilket Urban ndmnde tidigare, att identifiera trans-
portstrdk dir man har mycket koncentrerad trafik. De finns, och dem kan vi
identifiera. Det svéra &r att skapa en samsyn i regionerna for att gé in i sddana
hér projekt som ir fortfarande #r pa pilotstadium. Anders Akesson siger att vi
har en ekonomisk uppsida, och ja, vi har en 80-procentig reduktion av energi-
kostnaderna, drivet av ldgre energipris pa el och av en 50-procentig forbéttring
av effektiviteten i elmotorn kontra den konventionella forbranningsmotorns
drivlina. Det gar alltsa att hitta uppsidorna.

Men att sedan omsitta dessa uppsidor i ett business case som kan investera
1 infrastrukturen och i fordonen &r en utmaning med gillande lagstiftning.
Trafikverket har darfor initierat en utredning inom elvégsprojekteringsutred-
ningen som ska titta pa hur man kan sétta upp affarsmodellerna och vad det ar
for forandringar som behdver goras i regelverket.

Jag tror som Urban och Andreas att hubbarna kommer forst, for dér kan vi
hitta snabba ekonomiska vinster. Det maste vara snabba ekonomiska vinster
for att folk ska vilja. Den goda viljan att kdra miljovéanligt finns, men ur ett
foretagsperspektiv maste det dven vara en ekonomiskt forsvarbar situation
som handlar om att inte betala for mycket och inte forlora konkurrenskraft.

Att hitta dessa hubbar, omsitta det i reella pilotprojekt och bygga ihop dem,
ungefédr som nér vi elektrifierade jdrnvégen i borjan av 1900-talet, tror jag dr
végen framat.

Internationellt sett finns det en helt annan approach i utvecklingsldander. Déir
man inte har ndgot infrastruktursystem utvirderar man jarnvdg, konventionella
végar och elvigar. Da blir elvédgar plotsligt ett ekonomiskt héllbart alternativ,
for investeringskostnaderna dr ldgre, beroende pa trafikvolym. Det dr dess-
utom mer miljomassigt héllbart &n konventionella vigar. Dar gar utvecklingen
snabbare, och da pratar man inte hubbar utan system. Jag satt i en diskussion i
gar dir man ville ha 80 mil elviig pa tva och ett halvt &r. Jag frigade: Ar det
verkligen rimligt? Svaret blev: Tre ar, da. Denna utveckling gar alltsd mycket
snabbare i ldnder som inte har en fardig infrastrukturs begrénsningar, vilket vi
har hir.

Nina Lundstrom (L): Jag har en fraga till SAS. Du ndmnde att det finns andra
styrmedel som péverkar och som man ska rikna med. Kan du ndmna négot om
vilka atgdrder som ni tampas med redan i dag?

Min andra fraga &r: Vilka atgérder behdver ni for att kunna stélla till mer
energieffektiva och nya plan?

2017/18:RFR13

257



2017/18:RFR13

258

BILAGA 5 STENOGRAFISKA ANTECKNINGAR FRAN TRAFIKUTSKOTTETS RUNDABORDSSAMTAL OM
FRAMTIDENS FOSSILOBEROENDE DRIVMEDEL

Lars Andersen, Svenskt Flyg: Tittar man pé vad det kostar att genomféra en
flygning jamfort med att gora ett liknande transportarbete med ett annat trans-
portslag ser vi att ni betalar 200-300 kronor per passagerare for infrastruktur,
sakerhet och sé vidare. Skulle man jidmfora det med ett annat transportslag
utgar denna kostnad pa ett annat sitt. Skulle man till exempel lata infrastruk-
turkostnaden vara statligt finansierad och att vi betalar nadgon typ av skatt pa
brénslet — om vi bara leker med den tanken — skulle man kunna skapa ett skat-
teincitament pé inrikes flyg for att ddrigenom stimulera dkad biobréinsle-
anvandning. Det skulle kunna vara ett sitt att komma vidare inom detta om-
rade.

Vad giller fragan om 6kad energieffektivitet ser vi att SAS investerar i ett
trettiotal nya flygplan, och vi har precis kommunicerat att vi avser att paskynda
utbytet av flygplanstyper. Det har skett mycket pa flygplanssidan, framfor allt
pé motorsidan. Det handlar om 6kad energieffektivisering och littare flygplan.

Ni kommer kanske ihag flygplansmodellen MD-80. De nya planen kommer
att ga pa samma strackor. Var strategi &r att ersitta flygplan. Vi véxer inte utan
byter till storre flygplan; det ar ett flygplan mot ett flygplan. De nya drar totalt
sett mindre energi. Eftersom de har fler platser och kan gora storre transport-
nytta dr den okade energieffektiviteten per individ, om vi antar att de &r lika
fullsatta, ndgonstans mellan 35 och 40 procent, och detta har skett inom de
senaste tio aren.

Vi menar att det sker en snabb omstéllning om man tittar pa oss specifikt.
Jag kan inte tala for alla flygbolag i hela vérlden, och det dr ingen aktor hir
inne som kan tala for den globala marknaden, men tittar man pa ett exempel
som befinner sig pa den svenska inrikesmarknaden ser man att det &r en bety-
dande fordndring i energiférbrukning och i den paverkan vi har pa klimatet.
Det har reducerats bara de senaste aren.

Ordféranden: Jag har en fraga till Henrik Dahlsson som representerar Energi-
gas Sverige. Den tar utgadngspunkt i det Bertil Moldén sa om att man inte ons-
kar sig ndgon aterviandsgrind, och jag kan halla med om det perspektivet. Det
ar kort om tid, bara tolv ar, till 2030 och att det &r en stor omstéllning vi har
framfor oss. Jag tror att ndgon ndmnde att av de personbilar som rullar i Sve-
rige har 95 procent forbranningsmotor, och nér det géller andelen tunga fordon
ar siffran formodligen dnnu hogre.

For en fungerande omstéllning krévs att inte bara bréanslet eller fordonet
eller distributionen &r perfekt. Hela vigen méste fungera, for manniskor ar ra-
tionella. Man koper inte en bil om inte brénsle till den finns, och brénslet 1dr
inte véxa ekonomiskt om det inte finns fordon som anvénder det.

Var uppgift &r att se hur hela kedjan fungerar. P4 Nordiska radets redovis-
ning i gar var den danska motsvarigheten till Klimatpolitiska rddet, och de
varnade bestdmt for att satsa pa sjélvkorande bilar och elvéigar. De menade att
det var aterviandsgriander som vi inte har tid med om vi ska kunna investera i
det som behovs for att nd klimatmalet.
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Hur ser det ut pa gassidan? Hur bedomer ni forutsittningarna for att hela
kedjan ska hénga ihop vad géller produktion, distribution och fordon?

Henrik Dahlsson, Energigas Sverige: Fru ordforande! Jag tackar for inbjudan
till detta viktiga seminarium.

Forbranningsmotorn kommer att vara viktig under lang tid framéver. Men
dven den nya tekniken, brénslecellerna, ska givetvis frimjas i en dvergangsfas.
Jag tror dock att det viktiga for denna studie &r att titta pa en tydlig strategi till
2030, och framfor allt fokusera pa vigtransporterna, den 1dgst hingande fruk-
ten. I 2030-mélet om 70 procents reduktion ingér inte flyget, sa det ar viktigt
att gora en distinktion mellan vad som ska och inte ska uppfyllas i detta mal.

Innan jag gar in pa en motor- och brénslediskussion vill jag stodja det som
andra har sagt om att det behdvs en ordentlig marknadsanalys dér vi tittar pa
produktion av drivmedel, kop av fordon och kdp av brénsle. Studien méste
titta pa hur man kan komplettera tidigare utredningar. Manga har hénvisat till
FFF-utredningen, som gjorde ett omfattande arbete. Det pagér andra initiativ
ocksé. Fossilfritt Sverige samlar stora delar av branschen, och Energimyndig-
heten gor ett omfattande arbete med att titta pa olika strategiska vdgval. Fragan
ar hur utskottets utredning kan komplettera det pussel som laggs.

Energigas Sverige tror att vi behdver battre forstaelse for olika marknads-
mekanismer i hela denna vérdekedja, fran produktion av drivmedel och distri-
bution till anviandning i fordon. Vad giller distributionen &r det viktigt att de
fornybara drivmedlen och fordonen som krdaver en dedikerad infrastruktur
framjas. Finns inte infrastrukturen blir inte drivmedlet tillgéngligt. Det géller
elen, det géller gasen, det géller ED95 och det giller HVO100. Har maste vi
titta pa en bredd vad géller den dedikerade infrastrukturen.

Sverige har ldmnat in en handlingsplan for att uppnd EU:s infrastruktur-
direktiv men har fatt omfattande kritik frdn kommissionen for att handlings-
planen dr for svag. Sverige uppfyller inte malen i direktivet. Kommissionen
kréver réttning och en mer ambitids plan for den alternativa infrastrukturen.

Det ér darfor viktigt att regeringen har tagit initiativ och gett Energi-
myndigheten ett breddat uppdrag for att titta pa detta. Jag har forstétt att upp-
draget till Energimyndigheten dr ganska allmént formulerat, men mitt med-
skick &r att arbetet pa Energimyndigheten med att titta pa el, gas och annan
dedikerad infrastruktur maste kopplas till bristerna i den svenska handlings-
planen vad géller infrastrukturdirektivet.

Det var lite av ett svar pa fragan om forbranningsmotorn och alternativ.
Forbranningsmotorn kommer alltsa att ha en viktig roll framéver som komple-
ment till andra alternativ, och for att brénslen ska bli tillgéngliga for f6rbrén-
ningsmotorn krédvs en utbyggd infrastruktur.

Jasenko Omanovic (S): Jag har en kort fraga till Anders Bylund. Du beskrev
sa fint fordelarna for utvecklingsldnderna och deras genvig in i framtiden och
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att vart beroende &r véar nackdel. Men kan du peka ut tva tre starka sidor med
var infrastruktur och véra forutsittningar sé att vi kan avsluta lite positivt?

Anders Bylund, Siemens: Ja, 14t oss avsluta lite positivt. Vi har fruktansvért
bra forutsdttningar for att implementera den teknologi vi talade om, elvégar.
Vi har starka fordonstillverkare i landet som ar agila pd marknaden, vill ligga
i framkant och kommer att vara virldsledande. Detta kommer ocksa att driva
exportmdjligheter. Vi har otroligt ren el i Sverige om vi jaimfor internationellt,
och det dr mycket positivt. Men dven i lander dir man har storre koldioxid-
avtryck i elen blir detta miljoméssigt hallbart. Vi har dessutom en politisk
mognad i frdgan som saknas i ménga andra ldnder. Vi ligger fore, sa 14t oss
halla oss dér.

Ordféranden: Mognadsgraden hos oss kan vi kanske diskutera. Jag tror dock
att vi har blivit mognare efter dessa timmar. Det har varit jétteintressant. Jag
har lart mig mycket, och jag hoppas att vi har ldrt varandra. Riksdagen har
forvisso ett huvudansvar for lagstiftningen, men alla ha ansvar for framtiden.
Jag hoppas darfor att ni kénner er delaktiga och ansvariga i att nd malet att
Sverige ska bli ett av vérldens forsta fossilfria vélfardslédnder.

Den studie som det har talats om ska vara fardig i mars och dverldmnas till
utskottet. Vi ska ha en offentlig utfrdgning den 12 april, s& anteckna detta da-
tum i era almanackor. Vi kommer alltsa att ha en organiserad utfragning i an-
slutning till var rapport om de slutsatser vi drar om vad som dr mojligt och inte
mojligt och eventuella handlingsvagar.

Sedan kommer vi att ha en sedvanlig riksdagsbehandling av alla de mot-
ioner som har kommit in som har med fossila brinslen att gora sa att vi har ett
betdnkande. Dar grundar vi véra beslut pa den utredning vi har gjort, och for-
hoppningsvis ér vi lite klokare som beslutsfattare efter detta arbete. Detta blir
nagon gang i mars—april med beslut i borjan av maj manad. D4 vet ni férd-
planen, och jag hoppas att ni dr intresserade av att fortsitta att f6lja vart arbete
med att forsoka fatta kloka beslut om hur vi blir av med fossila bréanslen.

Tack for ert deltagande!

(Appléder)
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