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Till statsradet och chefen for
Milj6departementet

Regeringen bemyndigade den 21 juni 1995 chefen for Miljodepartementet
att tillkalla en sdrskild utredare med uppdrag att belysa alternativa
branslens och blandbranslens miljo- och hélsoegenskaper vid fordons-
anvandning.

Utredaren skall utarbeta ett fordag till utformning av de kvalitetskrav
som bor dtéllas pa alternativa branslen samt 6vervaga hur aternativa
brénslen och blandbranslen bér behandlas i forhdlande till systemet for
miljoklassning av motorbransen.

Med st6d av bemyndigandet forordnades den den 22 augusti 1995 for-
valtningschefen Karin Jonsson till sérskild utredare.

Till sekreterare utsags den 8 augusti 1995 departementssekreterare
Bjorn Rehnlund.

Betdnkande skulle enligt direktiven (Dir 1995:97) redovisas senast den
1 juli 1996. Regeringen har efter framstallan fran utredningen medgett
forlangd tid for slutbetdnkandet till den 1 december 1996.

Som sakkunniga i utredningen forordnades den 25 september 1995
departementsekreteraren Brita Bonnert, departementssekreteraren Eva
Jernbécker, hovréttsassessor Vibeke Sylten och hovréttsassessor Susanne
Akerfeldt. Den 4 december férordnades som sakkunnig kammarréttsasses-
sor Rolf Bohlin. Den 20 december enledigades Susanne Akerfeldt och
forordnades departementssekreterare Tom Andersson som sakkkunnig.
Den 7 mgj enledigades Rolf Bohlin och Susanne Akerfeldt férordnades pa
nytt att ingd i utredningen som sakkunnig. Den 28 maj enledigades Brita
Bonnert. Den 1 september 1996 entledigades Eva Jernbécker och den 2
september 1996 forordnades departementssekreteraren Ingmarie Anders-
son.

Som experter férordnades den 25 september 1995 projektledare Rolf
Berg, civilingenjor Soren Bucksch, professor Per Camner, civilingenjor
Roland Jarsin, agronom Karin Kvist, verkstéllande direktor Kjell Lind-
quist, civilingenjér Hans-Ake Maltesson och trafiksekreterare Anders Roth.
Den 17 oktober férordnades som experter bitradande enhetschef Reino
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Abrahamsson och avdel ningsdirektor Gunnar Kinbom.

Utredningen har antagit namnet Alternativbrans eutredningen.

Jag fér harmed dverlamna beténkandet Alternativa drivmedel for béttre
klimat, milj6 och hdlsa (SOU 1996:184 ).

Till beténkandet har sérskilt yttrande fogats av sakkunniga Susanne
Akerfeldt.

Stockholm den 28 januari 1997

Karin Jonsson

/Bjorn Rehnlund
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FOrkortningar

ASB

bet.

CASH

CARB

CEN

CH,
CH, CH, CH,
CH, CH, OH
CH, OH
CHAP

CNG

co

COo,

DG

dir.

Aktiebolaget Svensk Bilprovning
Utskottsbetdnkande
Grader Celsius

Canada Sverige Hydrolys (metod for hydrolys av
trarévara)

California Air Resources Board

Comité Européen de Normalisation (Europeiska
standardiseringsorganet)

Metan

Propan

Etanol

Metanol

Concentrated Hydrocloric Acid Process
Compressed Natural Gas

Kolmonoxid

Koldioxid

Directorate General (Generaldirektorat inom EG-
kommissionen)

Kommittédirektiv
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DME Dimetyleter

EG Europeiska gemenskapen

ETBE Etyltertiarbutyleter

EU Europeiska unionen

FiU Finansutskottet

GWh Gigawattimme

HC Kolvéten

H,S Svavelvéte

IEA International Energy Agency

IMM Institutet for miljomedicin

IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change
ISO Internationella standardiseringsorganet

IVL Institutet for vatten- och luftvardsforskning
JouU Jordbruksutskottet

KFB Kommunikationsforskningsberedningen
KomKom Kommunikationskommittén

KWh Kilowattimme

LCA Life Cycle Assessment (livscykelanalys)
LEA Lantmannen Energi AB

LNG Liquified Natural Gas

LPG Liquified Petrol Gas
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m? K ubikmeter

MaTs Samarbete mellan myndigheter och industri i syfte
att ta fram underlag till KomKom avseende ett
miljdanpassat transportsystem.

moms Mervérdesskatt

MON Motor oktane number

MTBE Metyltertiarbutyleter

MTC Motortestcenter (ASB:s avgaslaboratorium i Jordbro
utanfér Stockholm)

MWh Megawattimme

NO, Kvéaveoxider

NO, Kvévedioxid

N,O Dikvéveoxid (lustgas)

NUTEK Nérings- och teknikutvecklingsverket

NV Naturvardsverket

O, Ozon

PAC Policykliska aromatiska foreningar

PAH Polycykliska aromatiska kolvéten (en del av PAC)

prop. Proposition

REE Rapsetylester

RME Rapsmetylester

RON Research oktane number

rskr. Riksdagsskrivelse
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SCAQMD

SFS

SPI
SSEU
STG
TWh
USiD)
VME
vVOC

VTT
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South Coast Air Quality Management District
Svensk Forfattningssamling
Svenskt Gastekniskt Center
Skatteutskottet

Svaveloxider

Svaveldioxid

Statens offentliga utredningar
Svenska Petrol euminstitutet
Stiftelsen Svensk Etanolutveckling
Allméanna standardiseringsgruppen
Terawattimme

USA-dollar

Vegetabilisk fettsyra metylester
Flyktiga organiska féreningar

Finska Statens Forskningscentral
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Amestest

Certifiering
Cancerogen

Cetantal

Densitet

Dieselmotor

Emission

Gasol

K ompressionsmotor

Korcykel

M utagen

Oktanta

Ottomotor

Biologiskt prov for hélsofarlighet i avgasero ¢ h
drivmedel.

Faststéllande av en produkts godkénnandestatus.
Cancerframkallande

Métt pa tandvillighet for drivmedel (framst
dieselolja) till kompressionsmotorer/dieselmotorer.

Téthet pa materia (t.ex. drivmedel)

Kompressionsmotor (antdndning av drivmed|et
genom kompression).

Utdapp

Handel snamn pa blandningar av i huvudsak propan
och i mindre utstréckning butan.

Dieselmotor

Tillampat kormonster for att dterspegla verklig
trafik.

FOormaga att skada/forandra arvsanlag.

Formaga hos drivmedel att motsta kompression
utan att §adlvantanda.

Motor dar drivmediet antdnds genom tekniskt
hjapmedel, sdsom tandstift eller glodstift m.m.

17
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Rotning Biologisk jésning av organiskt material utan
tillgang till syre.
TCDD TCDD-receptor afinity test. Bologiskt prov for

hélsofarliga @amnen i avgaser och drivmedel.
Toxisk Giftig
Typgodkdnnande Generellt godkdnnande av en produkt, utférande
eller metod, utfardat av behdrig myndighet eller i

sérskild ordning utsett annat organ.

Viskocitet Trogflutenhet
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Sammanfattning

| betdnkandet konstateras att metanol och etanol av biobaserat ursprung,
metyltertidrbutyleter (MTBE) och etyltertidrbutyleter (ETBE) av
biobaserat ursprung (alkoholdelen), rapsmetylester (RME) och biogas,
medfor en klart mindre paverkan pa klimatet jamfért med dieselolja och
bensin. Ofta medfér de ocksa en mindre eller jamforbar paverkan pa
miljo och hdlsajamfort med de basta klasserna for dieselolja och bensin.
Naturgas och motorgas medfér en klart mindre paverkan pa miljé och
hédlsa men har som fossila drivmedel endast en mindre fordel ur
klimatsynpunkt. Fossil metanol, etanol, MTBE och ETBE har inga
fordelar ur klimatsynpunkt och & i oOvrigt jamférbara med de bésta
klasserna for dieselolja och bensin.

| beténkandet fordas att ett system for miljoklassning av alternativa
drivmedel skapas och tas in i en ny lag om drivmedel. |
miljoklassningen végs sadana fragor som klimatpaverkan, regional- och
lokal paverkan, fornyelsebarhet och paverkan pa arbetsmiljé samt
paverkan pa mark och vatten vid spill och katastrofutslapp in.

Till lagen om drivmedel foreslas ocksa att miljoklassningen av
bensin respektive dieselolja dverfors fran lagen om kemiska produkter
samt lagen om skatt pa energi.

Samtliga beskattningsfragor vad géller drivmedel foredas dock bli
kvar i lagen om skatt pa energi.

Miljoklassningssystemet féreslas utformas pa s sétt att tre klasser
infors dar tva klasser (A och B) reserveras for drivmedel som med
ovanstaende beddmningsgrund & mycket béttre (biogas) respektive
béttre (biobaserad metanol, etanol, MTBE, ETBE och RME samt
naturgas och motorgas) jamfért med de basta klasserna for dieselolja
och bensin. En klass reserveras for de drivmedel som & jamforbara
(fossil metanol, etanol, MTBE och ETBE) med de bésta klasserna for
dieselolja och bensin.

For de fossila alternativa drivmedlen foreslas att ordinarie CQ-skatt
skall tas ut. FOr de biobaserade alternativa drivmedien féreslas att ingen
CO,-skatt skall tas ut.

Det beddms att ersdttning av dieselolja och bensin med alternativa
drivmedel & en forutsdttning for att av riksdagen uppsatta miljomal
skall kunna uppnas. For att de alternativa drivmedlien skall kunna
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etablera sig pa drivmedelsmarknaden kréavs att de prisméssigt hos
konsumenterna kan konkurrera med dieselolja och bensin. For att s
skall kunna ske kravs att de biobaserade alternativa drivmedien,
atminstone inledningsvis, befrias fran sdval CQ-skatt som energiskatt.

FOr naturgas och motorgas foredds att CQ-skatten behdlls samt att

energiskatten nedsatts med ca 60 till 70 %, utgaende frén dagens fulla
skatteniva. Vid denna beddmning har hansyn tagits till révaru-,
produktions- och distributionskostnad. Daremot har hansyn g tagits till
merkostnaden for de aktuella fordonen. Ytterligare kompensation for
desa merkostnader far vid behov |6sas pa annat sitt och vid annat
tillfalle. Detta ar en viktig fraga inte minst for de gasdrivna tunga
fordonen vilka har en mycket htg merkostnad.

Skattenedsdttningen  foredas tillsvidare genomféras genom
tillampning av pilotprojektsdispenser fran ordinarie beskattning enligt
artikel 8.2d i EU:s mineraloljedirektiv (biobaserade alternativa drivmedel
med undantag for biogas), alternativt ansbkan om undantag fran detta
direktiv med hénvisning till artikel 8.4. i direktivet (biogas, naturgas och
motorgas).

For blandningar av upp till 5% RME respektive 15 % etanol i
dieselolja samt metanol, etanol, MTBE och ETBE i bensin upp till den
hogsta tillatna syrehalten foreslas att beskattning skall goras utgaende
fran de ingdende blandningskomponenternas egenskaper och inte
blandningen som helhet.

Aven denna fréga foresds tills vidare skatteméassigt |6sas genom
tilldmpning av pilotprojektsdispenser.

| beténkandet konstateras att underlaget for bedd mning av drivmedels
paverkan pa klimat, miljo och halsa i dag delvis & bristfalligt samt att
en vedertagen metod for utvardering och bedémning av drivmedel
saknas. Darfor foreslas ett fortsatt arbete med dessa frégor samt papekas
behovet av att tid och resurser andas for dessa ofta mycket omfattande
fragor.

Slutligen framhdlls vikten av att Sverige inom EU verkar for en
permanent méjlighet till nedséttning av skatten for alternativa drivmedel
samt foredds att Sverige pa skt Overgdr till ett gemensamt
miljoklassningssystem av alternativa och konventionella drivmedel. Dé&r
bor den totala paverkan pa klimat, miljo och halsa m.m. bedémas for
varje drivmedel och laggas till grund for en inplacering i systemet.
Skattenedsattningen bor darefter baseras pa de samhallsekonomiska
kostnader som varje drivmedel genom sina emissioner m.m. och darmed
sin paverkan pa klimat, miljo och halsa ger upphov till. Fragan bor
enligt forslaget uppdras & berérda myndigheter eller for fragan speciellt
tillsatt utredning.
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Forfattningsforslag

1 Fordag till lag om miljoklassning av drivmedel

Ha rigenom foreskrivs foljande.

Inledande bestammelser

18 Denna lag ar tillamplig pa bransen som i ren form eller i
blandning med andra produkter &r avsedda att anvandas for drift av
motordrivna fordon (drivmedel).

28 Drivmede f& av tillverkare och av den som yrkesmassigt
tillhandahaller drivmedel delasin i och tillhandahdllasi de miljoklasser

som anges i lagen. Drivmedlet skall uppfylla de krav som galler for
milj&klassen.

Definitioner m. m.

3 § | dennalag avses med

dieselolja: dieselbréa nnolja och andra bréanslen enligt 2 kap. 1 § forsta
stycket 3 b lagen (1994:1776) om skatt pa energi,

bensin: branden enligt 2 kap. 1 § forsta stycket 1 lagen om skatt pa
energi,

alternativa drivmedel : drivmedel som ersitter dieselolja eller bensin,

biobaserade drivmedel : drivmedel som huvudsakligen framstallts av
biologisk ravara,

fossilbaseradedrivmedel : drivmedel som huvudsakligen framsta lltsav
fossil ravara

4 § Miljobalkens besta mmelser tilla mpas pa drivmedel enligt dennalag

| lagen (1994:1776) om skatt pa energi finns besta mmelser om
beskattning av bra nden. Beteckningar som anvands i den lagen har
samma betydelse i denna lag.
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Indelning i miljoklasser

Diesdolja

SOU 1996:184

5 8§ Dieseloljadelas in i foljande miljoklasser.

Krav

Begynnelse-
kokpunkt
(temperatur
vid 95 %
destillat)

Densitet vid
15° C

Svavelhalt, hogst
viktprocent

Aromatiska kol-
vaten, hogst
volymprocent

Polycykliska kol-
vaten,hdgst
volymprocent

Cetanindex
(naturlig té nd-
villighet),minst

Miljoklass 1

minimum 180 ° C
maximum 285 ° C

800 - 820 kg/m 3

0,001

Inte matbara

50

Miljoklass 2

minimum180 ° C
maximum 295 ° C

800 - 820 kg/m 3

0,005

20

0,1

47
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Till miljoklass 3 hor 6vriga oljeprodukter.
Bensin
6 § Bensin delasini foljande miljoklasser.

Krav Miljoklass 2 Miljoklass 3
kategori 2a  kategori 2b kategori 2c
avsedd for for- avsedd for for-
don med kataly- don utan kataly-
tisk avgasrening tisk avgasrening

Svavelhalt, hdgst 0,01 0,03 0,005 -
massprocent

Angtryck vid 37,8 °© C70%95% 70Y95? 65 -
hogst kilopascal

Angtryck vid 37,8 °C,  45Y65%  45Y65? 50 -
la gst kilopascal

Forangat vid 70°C, - - 15-42 -
volymprocent

Forangat vid 100°C, 47Y50%  47%507 45-72 -
1a gst volymprocent

Forangat vid 180°C, - - 95 -
1a gst volymprocent

Slutkokpunkt, hogst °C 205 200 200 -

Bensenhalt vid 15°C, 3 3 0,1 5
hogst volymprocent

Aromatindex 3, ho gst 55 6 - -

Aromathalt, - - 0,5 -
hogst volymprocent

Syrehalt, hdgst mass- 2 2 - -
procent

Blyhalt vid 15°C, 5 5 2 13
hdgst milligram per liter

Fosforhalt, hogst Inte 2 - -
milligram per liter mé thar

Tillsatsa mnen *4
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Krav Miljoklass 2 Miljoklass 3
kategori 2a  kategori 2b kategori 2c
avsedd for for- avsedd for for-
don med kataly- don utan kataly-
tisk avgasrening tisk avgasrening

Densitet vid 15°C - - 680-720
kg/m?®
Olefinhalt - - 0,5

hogst volymprocent

n-Hexanhalt - - 0,5
hogst volymprocent

Bensin i miljoklass 2 skall uppfylla skaliga funktionskrav vad avser renhet for
insugnings- respektive insprutningsventiler.

 Avser tiden fr.o.m. den 15 maj t.o.m. den 30 augusti i X-, Y-, Z-, AC- och BD-la4n samt tiden
fr.o.m. den 15 april t.0.m. den 30 september i dvriga lan.

2 Avser 6vrig tid &n den som anges under .

3 Med aromatindex avses halten aromatiska kolva ten dividerat med 13 med till& gg av bensenhalten
varvid halterna uttrycks i volymprocent.

4 Fér g innehélla askbildande & mnen.

Alternativa drivmedel

7 8 Till miljoklass A hor féljande drivmedel vars samlade paverkan pa
klimat, milj6 och halsaar vasentligt |a gre &n motsvarande paverkan fran
dieseloljai miljoklass 1 och bensin i miljéklass 2:

1. metan som framsté llts genom biologiska processer (biogas).

Till miljoklass B hor foljande drivmedel vars samlade paverkan pa
klimat, miljo och halsa&r lagre &n motsvarande paverkan fran dieselolja
i miljoklass 1 och bensin i miljoklass 2:

1. biobaserad metanol,

2. biobaserad etanal,

3. metyltertia rbutyleter (MTBE), somframsté |Itsav biobaserad metanal,
4. biobaserad etyltertia rbutyleter (ETBE), som framsté lIts av biobaserad
etanol,

rapsmetylester (RME),

naturgas,

7. motorgas.

oo
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Till miljoklass C hor féljande drivmedel vars samlade paverkan pa
klimat, miljé och halsa ar likvardig med motsvarande paverkan fran
dieseloljai miljoklass 1 och bensin i miljéklass 2:

1. fossilbaserad metanol,

2. fossilbaserad etanal,

3. metyltertiarbutyleter (MTBE), som framstallts av fossilbaserad
metanol,

4. etyltertidrbutyleter (ETBE), som framstalltsav fossilbaserad etanol.

Tillsyn och avgifter

8 § Tillsynen dver efterlevnaden av denna lag och de foreskrifter som
har meddelats med st6d av lagen skall utbvas av den eller de
myndigheter som regeringen bestd mmer.

Regeringen eller den eller de myndigheter som regeringen bestéa mmer
far foreskriva att avgifter skall tas ut for tillsyn eller annan kontroll
enligt denna lag eller foreskrifter som har meddelats med stdd av lagen.

For tillsyn och uttag av avgifter tilla mpas reglerna i 23 kap. och 24
kap. miljobalken.

CQverklagande

9 8§ Tillsynsmyndighetens beslut i enskilda fall enligt denna lag eller
enligt foreskrifter som har meddelats med stéd av lagen far 6verklagas
till allméan forvaltningsdomstol.

Provningstillstand kravs vid dverklagande till kammarré tten.

Denna lag trader i kraft den....
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1 Bakgrund

Min sammanfattade dutsats

For att nationellamdl och internationella &taganden om minskade
emissioner skall kunnauppfyllaskra vslangtgaende &tga rder inom
transportsektorn och dé inte minst inom trafiksektorn.

1.1  Transporternas miljopaverkan

For att en langsiktigt hallbar utveckling skall kunna uppnas kravs att
samhé |lets olika verksamheter anpassas till vad méa nniskan och naturen
tal.

En verksamhet som i mycket stor utstra ckning paverkar ma nniskan
och miljén &ar transportsektorn. Darfor &r behovet av en anpassning
mycket stort inom dennasektor. Transportsektorn paverkar sava | indirekt
genom emissioner till luft och vatten som direkt genom inverkan pa
landskapshild, kulturmiljé och biologisk mangfald. Emissioner sker sva |
till luft och mark som till vatten.

Transportsektorns emissioner till luft utgdr i dag en relativt stor andel
av de totala utdappen. T.ex. var de totala antropogena utsa ppen av
koldioxid i Sverige & 1990 cirka 60 miljoner ton. Av dessa svarade
trafiksektorn inklusive arbetsmaskiner for cirka 22 miljoner ton.
Trafiksektorns utsa pp har 6kat under 1980—talet, och dess andel av de
totala utdappen har ©Okat markant. En viss minskning av
bré ndeférbrukning, och da rmed koldioxidutsla ppen per korstra cka, hos
motorfordon har kunnat noteras, men den har kompenserats av den
alméanna trafikokningen, . *

A 1995 forbrukades i Sverige drygt 3 miljoner m 2 dieselolja varav
cirka 700 000 m ® anva ndesi arbetsmaskiner. Vidare forbrukades knappt
6 miljoner m® bensin. Totalt uppgick oljeleveranserna under & 1995 till

lNoter som g forklaras direkt pa sidan hanvisar alltid till referendistan.
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drygt 15 miljoner ton. Det ar en halvering jamfort med & 1970 men
fortfarande en tredubbling jamfort med & 1950. Sedan dutet av
1980-talet har den arliga oljel everansen pa den svenska marknaden legat
t& mligen konstant runt 15 miljoner ton.

Utvecklingen av transporternas omfattning och fordelning pa olika
trafikslag har stor betydelse for hur trafikens miljostérningar utvecklas.
Aktuella prognoser pekar mot en fortsatt 6kning av transportarbetet
inom ala (motordrivna) trefikslag, ™.

Det finns dock en rad dtgarder som kan vidtas for att minska
trafiksektorns halso- och miljopaverkan. Dels ar det atgarder for att
minskava gtrafikens paverkan palandskapsbild m.m. t.ex. genomintrang
vid byggandet av vagar dels ar det agarder for att minska trafikens
negativa miljo- och halsopdverkan orsskad av avgass och
bulleremissioner.

Agarder for att minska emissionerna och deras milj6- och
h& |soeffekter avser delsatt forba ttramotorteknik, avgasreningsteknik och
bré ndenas beskaffenhet.

Detta betdnkande kommer att behandla mdjligheten att genom
introduktion av aternativa drivmedel, sdval biobaserade som fossila,
minska transportsektorns emissioner av |uftféroreningar. Detta géaller
bade reglerade som oreglerade emissioner samt va xthusgaser och da
framst CO,.

| forsta hand avses drivmedel till motorfordon for va gtrafik och sa
kallade arbetsmaskiner. Detta utesluter inte att de alternativa bré ndena
med fordel kan anvdndas dven i andra typer av fordon/motorer,
exempelvis motorer i arbetsredskap och batmotorer.

1.1.1 Emissioner till luft

Transportsektorn genererar en mangd emissioner till luft. Detta sker i
forsta hand genom forbranning av olika drivmedel i olika typer av
fordon (motorer). Emissioner kan ge upphov till paverkan pa saval
mé nniska som miljo.

Aven utvinning, foradiing och transport av fossila drivmedel
genererar emissioner av en inte forsumbar storlek. Detsamma gé ller for
produktion, konvertering och transport av biobaserade drivmedel.
Huvudké llan for emissionerna &r dock i stort sett alltid forbra nningen i
motor, . Den andra kallan som &r av avsevdard betydelse ar
avdunstning.

Emissionernatill [uft brukar delas upp i reglerade och icke reglerade
emissioner. Med reglerade avses sadana som genom lag &satts
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gransvarden. Till reglerade emissioner réknas kolmonoxid (CO),
kolvaten (HC), partiklar, svaveldioxid (SO ,) och kvaveoxider (NOXx).

Till oreglerade ra knas 6vriga emissioner av betydelse vilkainte asatts
gra nsva rden men som pa grund av sin paverkan pa hélsa och miljo anda
bor minskas eller helt elimineras. Som viktiga oreglerade emissioner
ré knas bl.a. polyaromatiska kolva ten (PAH), formaldehyd, acetaldehyd,
bensen, butadien, eten m.fl.

Ett annat satt att dela upp emissioner till luft &r genom
paverkansomréde. Det vill sdga om paverkan sker pa lokal, regional
eller global niva. Flera av de aktuella emissionerna har en paverkan pa
flera nivéer.

Global paverkan

Vissaforeningar kan genom sin langa uppehdlstid i atmosfa ren spridas
over hela jordklotet. De kan darfor bidra till en globa paverkan. Med
global paverkan avsesi forsta hand klimatpaverkan och uttunning av det
stratosfa riska ozonlagret.

Med klimatpdverkan avses det som ofta kallas véaxthuseffekten.
Vaxthuseffekt uppkommer genom att vissa féreningar (va xthusgaser)
stanger inne infrardd varmestrdining i jordens atmosfar (minskar
va rmeutstralningen). En 6kning av koncentrationen av dessa foreningar
befaras ge upphov till en hojning av jordens medeltemperatur med
dartill hdrande problem som t.ex. fora ndrad utstré ckning av klimatzoner
och en hojning av medelnivan pa havsytan.

Med vé xthusgaser avses bl.a. koldioxid (CO ,), metan (CH *) och
dikvaveoxid (N,0). Metan och dikvaveoxid ger 10-30 respektive
270-300 ganger mer effekt an koldioxid sett ur ett 100-ars perspektiv.
Emissionerna av koldioxid ar & andra sidan avsevart mycket storre an
emissionerna av metan och dikvéa veoxid totalt sett.

Aven markna raozon som ar en sekunda r férening och bildas genom
oxidation av luftens syre i narvaro av kolvaten (CO, HC (VOC)) och
kva veoxider (NO,) samt under inverkan av solljus (UV-strdlning) har en
paverkan pa klimatet.

Det finns &ven farhadgor om att de klimatpaverkande emissionerna
genom en hdjning av medeltemperaturen kan medféra att klimatet
paverkas aven pa andra sitt, t.ex. genom forandrade riktningar pa
havsstrommar m.m.

Som redan angetts svarar transportsektorn for nérmare 40 % av de
totala emissionernaav CO , i Sverige. De totala emissionernai Sverige
har 6kat med 5 % sedan & 1990 och prognoser pekar pa att 6kningen
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fram till & 2000 blir 10 %, °. Nuvarande tendenser pekar mot en
fortsatt 6kning, aven efter & 2000, om inte ytterligare dtga rder vidtas.

Amnen som péverkar/bryter ned det stratosf4 riska ozonskiktet ar bl.a
de sa kallade freonerna CFC, halon, HCFC med flera. Dessa féreningar
kommer dock inte fran forbranning av drivmedel. De anvands vid
tillverkning av bl.a. skumplast (stolsdynor m.m.) samt som kdldmedia
i klimatanlaggningar och i brandslackningsanlaggningar. Genom
anvandning av sddana produkter bidrar darfor transportsektorn i viss
man aven till denna paverkan.

Sveriges totala forbrukning av CFC har minskat frén 5 140 ton ar
1986 till 226 ton & 1994. Forbrukningen av halon har i stort sett
upphort. Férbrukningen av HCFC har dock Okat fran 1 395 ton &r 1989
till 1 750 ton & 1994, *°,

Regional paverkan

Med regiona paverkan avses framst forsurning, eutrofiering
(6vergddning) och paverkan pa halsa och va xtlighet.

Emissioner med regional paverkan ar bl.a. svaveldioxid (SO ) och
kvaveoxider (NO,) som ger upphov till férsurning. Kvaveoxider ger
aven upphov till eutrofiering. Kvéa veoxiderna kan vidare under inverkan
av solljus (UV-stralning) reagera med la ttflyktiga organiska foreningar
(VOC) och bilda marknara ozon som paverkar hélsa och véaxtlighet.

A 1994 uppgick utdappen i Sverige av svaveldioxid och
kvaveoxider rédknat (som NO,) till 97 000 ton respektive 393 000 ton.
Detta innebar att utda ppen sedan & 1980 minskat med 81 % for SO
och 13 % for NO,, *°. VTI genomfor for narvarande p& uppdrag nya
beré kningar 6ver transportsektorns emissioner av NO .

Huvuddelen av nedfallet av forsurande &mnen (cirka 90 %) och
amnen som ger upphov till eutrofiering (cirka 80 %) harrér dock fran
kallor utanfor Sverige. Saar & ven falet vad avser episoder med forhdjda
ozonhalter.

Av nedanstéende tabell som ha rror fran rapport 4517 (original rapport
4461 fran SNV) fran det pagdende arbetet med att ta fram ett
miljoanpassat trafiksystem, MaTs-samarbetet (se kapitel 1.4), framgar
transportsektorns emissioner av SO , och NO,, under &ren 1980 till 1994
samt aven inbordes fordelning mellan trafikslagen.
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Tabell 1:1 i rapport 4517 Trafiken och miljomalen fran

Naturvardsverket
Svaveldioxid (1 000 ton)
1980 1994 Andel Forandring
1994 sedan 1980
Vagtrafik 11 2 2% -82%
Sjofart 25 21 22 % -16 %
Arbetsmaskiner 7 1 1% -86 %
Kvéaveoxider (1 000 ton)
1980 1994 Andel Forandring
1994 sedan 1980
Vagtrafik 183 166 43 % -9%
Sjofart 57 70 18 % +23%
Flygtrafik 6 8 2% +33%
Spérburen trafik 1 1 0 0%
Arbetsmaskiner 72 78 20 % +8%

A 1994 uppgick emissionernaav VOC i Sverigetill cirka495 000 ton. Detta
innebar att emissionerna minskat med cirka 15 % sedan ar 1988. Utda ppen
inom transportsektorn har under samma tid minskat med drygt 20 %,
Transportsektorns utsla pp av VOC uppgick ar 1994 till drygt 200 000 ton.

16

L okal paverkan

Med loka paverkan avses paverkan pa halsa. De viktigaste emissionerna ar
CO, NO,, SO,, sot, patiklar, cancerframkalande &mnen och
alergiframkallande & mnen. Allergiframkallande & mnen &terfinns fra mst bland
de flyktiga organiska & mnena (VOC). Aven markni ra ozon har ha Isopéverkan
aven om utbredningen &r regional snarare an loka (se Regional paverkan).

Vadgtrafiken ar den klart dominerande kallan till luftfororeningar i
ta tortsmiljo, *°.
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Forutom en paverkan pa halsa bidrar flera av emissionerna, bl.a. svavel
och NO,_till korrosion pa byggnader och andra konstruktioner.

For allergena och cancerogena emissioner ra cker det ofta med mycket sma
ma ngder for att paverkan pa halsa skall uppstd. Genotoxiska & mnen har 6ver
huvud taget ingen troskelnivd. Riskbedomningar finns i flera fal gjorda for
dessa & mnen.

1.1.2 Qurigt
Genom bl.a. byggandet av vagar ger va gtrafiken upphov till en paverkan pa
landskapsbilden.

Beroende pa hur vagarna dras riskerar man aven att vardefulla miljoer
paverkas eller helt forstorsg/forfulas. Genom ingrepp i naturen kan
vandringsstrak for djur sténgas av, ha ckningsplatser for faglar forstoras och
forekomsten av utrotningshotade djur och va xtarter riskeras.

Byggandet av vagar kan ocksd bidra till ett okat lackage av t.ex.
tungmetaller och n&ringsa mnen till sdval grund som ytvatten.

1.2 Relevanta miljomal

En rad miljomal har satts upp av Sveriges riksdag. Miljomélen avser bl.a
emissioner till luft och vatten. Dessutom finns miljémal av 6vergripande
karaktar. Nedan ges exempel pa flera for transportsektorn viktiga miljomal
dock utan att gora ansprék pa att vara en fullstandig lista

1.2.1 Qvergripande allméa nna mal

*  Verksamhet skall anpassas till vad manniskan och naturen tal (prop.
1987/88:85, JoU23, rskr. 373).

* Naturligt forekommande arter i havs- och vattenomraden skall kunna
bevarasi livskraftiga, balanserade populationer (prop. 1990/91:90, JoU30,
rskr. 338).

*  Naturresurser skall utnyttjas pa ett langsiktigt hdlbart satt (prop.
1990/91:90, JoU30, rskr. 338).

* Agarder inom jord- och skogsbruket, i transportsektorn, inom
energiforsorjningen och i industrin skall inriktas mot ett resurssnalt
kretsloppssamhéa lle (prop. 1992/93:180, JoU14, rskr. 344).
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1.2.2 Qvergripande transportmal

*

Att erbjuda medborgarna och naringdivet i landets olika delar en
tillfredstallande, sdker och miljovanlig trafikforsdrjning till lagsta
samhé |Isekonomiska kostnader. Bl.a. skall transportsystemet utvecklas sa

att god miljo och en langsiktigt god hushdllning med naturresurser
framjas. (prop. 1987/88:50, TU13, rskr. 159).

Transportsektorn skall bidratill att miljomaen uppnas (prop. 1990/91:90,
JoU30, rskr. 338).

1.2.3 Emissioner till luft

Klimatpaverkande gaser

*

Utda ppen av samtliga klimatpaverkande gaser skall begra nsas. Sverige bor
genomfdra kostnadseffektiva insatser sdval nationellt som internationel It
(prop. 1992/93:179, JoU19, rskr. 361).

En nationell strategi bor vara att koldioxidutsa ppen fran fossila bra nsden
stabiliserasi enlighet med klimatkonventionen till 1990 &rs niva senast &
2000 for att darefter minska (prop. 1992/93:179, JoU19, rskr. 361).

Forsurning av mark och vatten

*

De svenska svavelutda ppen skall minska med 80 % mellan & 1980 och
ar 2000 (prop. 1990/91, JoU30, rskr. 338).

Kva veoxidutsl & ppen skall minska med 30 % till & 1995 ra knat fran 1980
ars niva (prop. 1990/91, JoU30, rskr. 338).

Svavelnedfallet behdver minska med 75 % i sydva stra Sverige och med
50 % i Svealand raknat fran 1980 &s niva Kvéavenedfallet behdver
minska med 50 % i sddra och vastra Gotaland (prop. 1990/91, JoU30,
rskr. 338).

Fotokemiska oxidanter/marknéra ozon

*

Utda ppen av flyktiga organiska & mnen bor minska med 50 % till & 2000
raknat fran 1988 ars niva (prop. 1990/91, JoU30, rskr. 338).

Téatorternas luftforor eningar

*

Vid & 2000 skall halterna av koloxid, svaveldioxid, sot och partiklar
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underskrida de riktvarden som utarbetats av Naturvardsverket (prop.

1990/91, JoU30, rskr. 338).

* Utdappen av cancerframkalande amnen bdr minskas med 90 % i
tatorterna for att de langsiktiga hé | soeffekterna skall vara pa en acceptabel
niva Ett delmd ar att halvera utdappen till & 2005 (prop. 1990/91,

JoU30, rskr. 338).

Tabell 1:2 Naturvardsverkets riktvarden for luftkvalitet

Naturvardsverkets riktvarden for luftkvalitet i tatorterna

Amne Riktva rde
Koloxid 6 mg/m?
Kvéa vedioxid 110 pg/m?
75 pg/m?
50 g/m®
Svaveldioxid 200 pg/m?
100 pg/m?
50 pg/m®
Sot 90 pg/m?
40 pg/m®

For partiklar anges foéljande bedémningsgrunder:

TSP 115 pg/m?
50 pg/m®
PM,, 100 pg/m?
20 pg/m®

Medelva rdestid

8 timmar
1 timme

1 dygn
halvér
1 timme
1 dygn
halvér
1 dygn
halvér

1 dygn
halvar
1 dygn
halvar

Anmarkning

98-percentil for halvér

Aritmetiskt medelvarde
98-percentil for halvér
Aritmetiskt medelvarde
98-percentil for halvér
Aritmetiskt medelvarde

1

98-percentil for halvér
Hogsta varde
Hogsta varde
Hogsta varde

YDe angivna va rdena rekommenderas vid bedémning av métva rden for partiklar

TSP = totala méa ngden sva vande partiklar
PM,, = inandningsbara partiklar

TSP-vardena géller "ovan tak" medan PM-vardena avser mer belastade platser t.ex. gatumiljo

For att uppfylla EU:s krav i direktiv har genom beslut riktva rdena gjorts till

gransvarden.
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1.3 | nternationella dtaganden pa
milj6omradet
| olikainternationellafora har Sverige tagit sig att bl.a. minska emissionerna

till luft och vatten samt paverkan pa halsa och milj6.
Bl.a har féljande 6verenskommelser undertecknats:

* Sverige har undertecknat och ratificerat FN:s ramkonvention om
klimatforandringar. Konventionen innehdller &nnu inga bindande
dtaganden annat an vad géller rapportering. De avsiktsforklaringar som
gors gar inte heller langre &n vad Sverige redan pa nationell niva dtagit

Sg.
* Sverige har &ven undertecknat och ratificerat svavel-, kvaveoxid- och
VOC protokollen till Genévekonventionen om langvaga

gransdverskridande Iuftfororeningar (LRTAP). Darigenom har Sverige
dtagit sig att minska utsléa ppen av svavel med 80 % mellan & 1980 och
ar 2000, utd& ppen av kvaveoxider med i storleksordningen 30 % till ar
1998 ja mfort med utsl& ppen valfritt & 19801985 samt utsla ppen av VOC
med 30 % mellan & 1988 och &r 1999.

* Sverige har ocksd undertecknat Montrealprotokollet som sorterar under
Wienkonventionen for skydd av ozonskiktet. D& r anges en rad forbud och
begra nsningar mot anva ndandet av sa kallade freoner.

1.4 MaTs-maen

Hosten 1994 padborjades ett samarbete i natverksform mellan Banverket,
Bilindustriforeningen, Boverket, Delegationen for prognos och
Utvecklingsverksamhet inom transportsektorn, Kommunikationsforsknings-
beredningen, Luftfartsverket, Naturvardsverket, NUTEK, Sjofartsverket,
Svenska petroleumingtitutet och V& gverket. Syftet &r att gemensamt utarbeta
ett underlagsmaterial som kan ligga till grund fér en handlingsplan for hur
man kan astadkomma ett miljoanpasssat transportsystem (MaTs) pa cirka
25-30 &.

| en delrapport, Ma for miljoanpassade transporter, redovisas fordag till
prelimindra dtgardsmal, *°. Nedan gors en kort sammanfattning av vissa av
dessa mdl. Mdlen delas upp i 6vergripande mdl, nationella etappma for
utsl& ppsbegra nsande atgarder, miljokvalitetsmal, etappmd och atga rdsmal
(slutmdl). Vidare gors en uppdelning pa de olika trafikslagen.

Som exempel kan namnas att fér CO , avses med Overgripande mal att
internationellt och nationellt begransa de av méanniskan orsakade
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klimatforandringarna till en niva som inte skadar manniskan och naturen.
Med nationella etappma avses for CO , begra nsningar enligt skrivningarna i
prop. 1992/93:179 om &tgé rder mot klimatpaverkan.

Med miljokvalitetsmdl avsest.ex. att temperaturen far ka med hogst 0,1
grad per 10 & och att havsytan far stiga med maximalt mellan 20-50 mm per
ar. Som etappmal anges att utsla ppen av koldioxid till & 2020 skall minska
med 20 % och till & 2050 med 60 % jamfért med & 1990. Som slutmdl
anges att utsla ppen av CO ,, av fossilt ursprung pa lang sikt skall minska med
80 % och att utdd ppen av andra va xthusgaser skall minska.

Nedan redovisas MaT s-samarbetets fordag till preliminé radtga rdsmal for
totala utda pp.

Tabell 1:3 MaTs-samar betets forslag till preliminara atgardsmal

(&ndring i procent jamfort med basdrets utda pp)

Amne Basir A Vag Spér L uft Sj6
CO, 1990 2005 - 10-15 0 + 10-50 0
2020 - 18-20 0 0 - 0-10
2050 - 70-75 0 - 0-20 - 10-20
S 1980 2005 - 80 - 100 0 - 10-25
2020 - 90 - 90
No, 1980 2005 - 65-75 0 +50-260 | - 0-20
2020 - 80-85 - 50 + 30 - 75-80
VOC 1988 2020 - 90 -20 - 50
1.5 K ommunikationskommitténs mal for

introduktion av biobranden

Kommunikationskommitté n (KomKom) har i sitt delbeté nkande Ny kurs i
trafikpolitiken (SOU 11196.26) angett att anvandningen av dieselolja och
bensin senast & 2010 till 15 % (raknat pa energiinnehdllet) maste ersi ttas
med biobaserade bra nden. Dettafor att MaTs-malet avseende minskade CO



SOU 1996:184 Bakgrund 41

emissioner (minska med 10 % till & 2020) skall kunna uppnas.

Introduktionen av biobaserade branden ar inte den enda &tgérden som
kravs for att MaTs—mdlet for CO, skall kunna uppnds. KomKom har utover
introduktion av biobréa nslen angett en minskning av bensinférbrukningen i
personbilar till i snitt 0,6 | per mil samt aven foredagit en hdjning av
bensinpriset (CO ,-skatten) for att pa sd satt minska transportarbetet och
darmed bensinfo rbrukningen/CO ,-emissionerna.

1.6 Mauppfyllelse

Som framgar av kapitel 1.1.1 kommer det for flera grupper av emissioner att
bli svart att uppna av riksdagen uppsté llda mdl.

For CO, kakylerar man med en 6kning i stéllet for en minskning av
emissionerna. Detta galler sdval totalt som for enbart transportsektorn. Inte
heller kommer de av Trafik- och Klimatkommittén foreslagna preliminara
malen for transportsektorn (emissionerna ar 2005 skall inte verstiga 1990 ars
nivd) eller de av MaTs-samarbetet foresagna (mer |angtgéende) malen att
kunna uppfyllas sivida inte mycket kraftfulla &g rder vidtas, *°.

Va gtrafikens utsla pp av kva veoxider har minskat, men inte tillra ckligt for
att klara riksdagens mdl att minska NO ,-emissionerna med 30 % mellan &r
1980 och & 1995. Det ar ocksa tveksamt om det internationella aagandet
enligt kva veoxidprotokollet till LRTAP kan uppfyllas, ™.

Vagverket ra knar med att va gtrafikens utda pp av NO, kommer att minska
med drygt 50 % mellan & 1980 och & 2000. Eftersom kvéa veoxidutsa ppen
fran gofart och flyg har Okat, &r den sammanlagda minskningen fran
transportsektorn ganska liten. MaTs-malen for & 2005 bor dock kunna
uppfyllas, *°.

| MIL 94 har som prognos angetts att de totala utslé ppen av VOC fran &
1988 till & 2000 skulle minska med 45 %. Detta skulle inneba ra att malet om
en minskning med 50 % inte nas.

For vissa grupper uppfylls eller kommer av riksdagen faststa llda mal att
uppfyllas.

Vagstrékens utsdapp av svaveldioxid har minskat i samma grad som de
totala utda ppen. Utvecklingen uppfyller darmed riksdagens mal for de totala
utsl& ppen samt & ven det internationella &tagandet enligt svavel protokollet till
LRTAP. Aven MaTs-mdlet for & 2005 &r redan uppfyllt.

For VOC emissionerna inom transportsektorn gors i trafikverkens
miljorapport bedd mningen att 50 %—malet till & 2000 kommer att nas.

For VOC totalt sett klaras ocksd, om prognosen enligt ovan ar ratt,
dtagandet enligt VOC-protokollet till LRTAP (30 % reduktion mellan &ren
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1988 och 1999).
| detta sammanhang bor observeras att satta md oftast ar delmdl.
Mauppfyllelse innebar inte nddva ndigtvis en acceptabel miljébelastning.

1.7 Slutsatser

Sverige har sdval nationellt som i olika internationella fora forbundit sig att
kraftigt minska emissioner av olika slag, vilka utgdr ett hot mot ma nniska
och miljo, samt & ven satt upp ett flertal mal for detta arbete.

Vidare har riksdagen uttalat att transportsektorn skall bidra till att malen
uppfylls.

For fleraav de aktuella emissionerna kommer inte malen att kunna uppnas
med nu vidtagna eller bedutade agarder. For dessa emissioner kravs
ytterligare emissionsbegré nsande dtgarder, ibland av mycket |angtgaende
karaktar.
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2 Uppdraget

21 Bakgrund

Alternativa drivmedels betydelse ur sdval energifdrsorjningssynpunkt
som ha Iso- och miljésynpunkt har diskuterats och debatterats sedan 1ang
tid tillbaka. Redan i borjan av seklet provades alkoholer som brande i
forbra nningsmotorer. | jamforelse med billiga petroleumprodukter har
emellertid inte alkoholernakunnat hé vda sig prisma ssigt. Det kan deinte
heller i dag. Vaxthuseffekten i kombination med héalso- och
miljoproblem orsakade av anva ndning av fossila drivmedel har bidragit
till att de alternativa bré ndenablivit allt mer aktuella som ersattning for
de hittillsi stort sett helt allenarédande petroleumprodukterna dieselolja
och bensin. Dessutom kommer vi |angsiktigt att varatvingade att ersa tta
fossila drivmedel pa grund av framtida begra nsad tillgang.

Fordelar och nackdelar med alternativa drivmedel, potential for
utvinning eller produktion av dem samt & ven behovet av nya och ba ttre
forbra nningsmotorer har granskats av flera utredningar samt berérda
myndigheter. Motoralkoholkommittén (MAK) lamnande i november
1986 ett betdankande i denna fraga. Kommunikationsforsknings-
beredningen (KFB) driver sedan fyra & tillbaka ett program for
introduktion och utveckling a motorakoholer och biogas.
Milj6klassutredningen & mnade den 29 april 1994 ett delbetd nkande,
Med Rapsi tankarna (SOU 1994:64), da r man diskuterade anva ndningen
av rapsolja eller snarare rapsmetylester (RME) som ersattning till
dieselolja.

Aven pa privat initiativ har det gjorts ett flertal utredningar i & mnet
bl.a. har Celsius Materialteknik pa uppdrag av Lantmé& nnen energi under
a 1994 gjort en livscykelanalys av RME. Stiftelsen  Svensk
Etanolutveckling har under manga ar genomfért olika arbeten i syfte att
utveckla etanol som motorbrénsle och i detta sasmmanhang belysa dess
egenskaper.

USA har under lang tid avsatt betydande resurser pa att utveckla
aternativa drivmedel. Detta har i huvudsak kommit att inriktas mot
naturgas, metanol fran naturgas och etanol fran jordbruksprodukter.
Motsvarande stré vanden inom EU har inte varit lika omfattande och har

43
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dar i forsta hand kommit att avse vegetabiliska oljor och estrar av dem.
Trots mycket utredande saknas &minstone bitvis en samlad bild av
de alternativa bra nsenas totala paverkan pa halsa och milj6. Detta har
lett till problem da det galler beskattningen av dessa bra nsen. Genom
miljoklassningen av saval diesdlolja som bensin har det gjorts en
miljova rdering internt mellan de olika kvaliteterna av dessabré nden. De
ba ttre miljoklasserna har ocksa getts en formanligare beskattning an de
mindre miljoanpassade. Mot denna bakgrund har det fran flera hal
ha vdats att de alternativa bra ndena, renaeller i blandning, ur sdval halso
som miljésynpunkt oftast &r ba ttre & n de bé sta kvaliteterna av dieselolja
och bensin och darmed bor ges en formanligare beskattning an dem.
Visserligen har flera av de aternativa brandena haft en formanligare
beskattning, vissa har varit helt befriade fran skatt, men kopplingen
mellan detta och deras miljo- och hé Isopaverkan har inte altid varit helt
klar. | viss man kan man anta att aven andra intressen som t.ex.
jordbrukspolitiska har spelat roll vid skattesdttningen. Dagens
beskattning av de alternativa drivmedien vilar pa ett dispensforfarande
dar de flestaav de befintliga dispenserna l6per ut vid arsskiftet 1996/97.

2.2  Utredningens uppgift

Mot bakgrund av det rédande |a get besl6t regeringen vid sammantré de
den 21 juni 1995 att tillkallaen s& rskild utredare med uppgift att belysa
de adternativa brandenas och blandbrandenas milj6- och hélso-
egenskaper vid fordonsanva ndning. Utredningen bor enligt direktiv (Dir.
1995:97) ske forutsa ttningsdst och de aktuella bréa ndena bor behandlas
i ett sammanhang, bilaga 1.

Av direktiven framgdr vidare att utredaren skall utarbeta ett forslag
till utformning av de kvalitetskrav som bor stéllas pa dternativa
branden och blandbréa nden samt dvervaga hur dessa bor behandlas i
forhallande till det befintliga systemet for miljoklassning av dieselolja
och bensin. Pagdende arbete inom EU skall darvid sarskilt analyseras.
Enligt direktiven avser uppdraget alternativabré nsen av bade fossilt och
fornybart ursprung som anvands som renbrande eller blandas med
dieselolja eller bensin. Utredaren skall utga fran i dag k& nda alternativ
under utveckling eller som introducerats i viss utstra ckning.

Utredaren skall aven ge riktlinjer for hur nya kombinationer av
blandbré nden eller aternativa bré nden fortsa ttningsvis skall behandlas.
Vidare skall utredaren studera vilka krav som bor sta llas paresultat fran
utslé ppsmatningar m.m. for att brénsens miljoegenskaper skall anses
tillr& ckligt val dokumenterade.
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Aen de adternativa brandenas péverkan pad motorns och
avgasreningens hallbarhet skall belysas.

Vid bedomningen av de olika bransena skall dven paverkan fran
odling, utvinning, framstéllning och distribution av branslet besktas.
Med andra ord skall sa langt mojligt ett livscykelperspektiv anld ggas.

Utredningsarbetet skall dutligen enligt direktiven ske i néara
samarbete med Naturvardsverket och andra berérda myndigheter och
organisationer samt samordnas med  Kommunikationsforsknings-
beredningens (KFB) och NUTEK:s program for alternativa drivmedel
och motorutveckling.

Enligt direktiven skulle beté nkandet redovisas senast den 1 juli 1996.
Efter hemsta llan fran utredaren har dock regeringen genom beslut vid
sammantrade den 28 mars 1996 forlangt utredningstiden till den 1
december 1996. Den huvudsakliga anledningen till dennafdrlangning ar
samordningen med KFB:s program dar omfattande information
betré ffande blandbra nden och deras emissioner sdva | som ha Isopaverkan
kommer att redovisas under hosten 1996.
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3 Arbetets bedrivande

3.1  Avgransningar

3.1.1 Vad ar brande och vad menas med alternativa
drivmede

Med branse eller drivmedel avses ndgon form av energiba rare. Genom
paverkan kan energin omvandlas till en annan form av energi vilken pa
ett |a mpligt sa tt kan tillgodogoras. Vilken paverkan det ror sig om beror
pa energiba raren och & ven pa vilken typ av energi man dnskar omvandla
den ursprungliga energin till. Vid forbranning av exempelvis olja eller
traflis omvandlasi rdvaran bunden energi till varme vilkeni sin tur kan
anvandas som den ar for t.ex. uppvarmning. Alternativt kan varmen
anvandas for produktion av rérelseenergi, t.ex. framdrivandet av en bil
om det ar fraga om olja och den forbranns i en dieselmotor. Ett annat
satt ar att via rorelseenergi producera elenergi vilken i sin tur, om man
sa 6nskar, kan anvandas for drift av ett fordon med elmotor.

Genom kemiska processer (t.ex. jasning) kan energi omvandlas fran
fast form i t.ex. traflis eller groda till flytande form, etanol. P4 samma
sitt kan olja bundet i groda, t.ex. raps, genom bearbetning (pressning
och extraktion) och kemisk reaktion med metanol omvandlas till det
flytande brandet rapsmetylester (RME). De flytande brénslena kan
sedan forbrdnnas tex. i en dieselmotor eller ottomotor och via
produktion av vérme skapa rorelseenergi.

Beroende pa hur energin i rdvaran anvands kan den rubriceras som
brande for uppva rmning/el produktion eller brande for framdrivande av
fordon. Utredningen skall enligt direktiven enbart behandla bra nden for
framdrivande av fordon. Sidant brande kalas ofta drivmedel.
Fortsa ttningsvis kommer jag for att undvika eventuella forva xlingar att
sa langt det gar endast anvanda mig av termen drivmedel nar jag talar
om branden for framdrivandet av fordon.
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3.1.2 Vad ar aternativa drivmedel

Som aternativa drivmedel kan man definiera alt som kan ersitta
befintliga drivmedel. Detta innebar dock att man kan ©ka
transportsektorns emissioner genom att ersatta dagens relativt "rena’
fossila br& nden med ur miljo och hélsosynpunkt sé mre alternativ.

| USA gor man distinktionen att de aternativa drivmedien
(Alteranitve fuels) forutom att kunna ersa tta de befintliga alternativen
aven skal vara av inhemskt ursprung. Har ror det sig altsd om en
energiforsorjningsfraga. Harutdver har man en grupp drivmedel som
kallas rena (Clean fuels). Med rena drivmedel avses sddana som har
klart [agre emissioner eller mindre reaktiva emissioner &n de befintliga
aternativen. Sdlunda ar t.ex. metanol av fossilt ursprung (gjort pa
naturgas) ett aternativt brdnsde och samtidigt rent brdnsle medan
reformulerad bensin som gjorts pd importerad olja bara ar ett rent
bréande.

| Sverige brukar vi med alternativa drivmedel avse drivmedel som
kan ersatta befintliga drivmedel och som darutbver férvantas ha en
potential att minska emissionerna fran de fordon dar de anva nds. Dessa
ar ofta av inhemskt ursprung (biobaserade) men det &r inget krav.

Av utredningen definierade alternativa drivmedel

Med utgangspunkt fran vad som sd gsi direktiven betra ffande alternativa

drivmedel samt att sdval fossila som fornybara drivmedel skall beaktas

har jag bedutat att for det fortsatta utredningsarbetet begra nsa mig till

féljande alternativa bra nden (drivmedel):

*  Metanol (MeOH) av sdvéal fossilt som biobaserat ursprung, som rent
bréande och i blandning samt som bré nslekomponenten MTBE.

*  Etanol (EtOH) av saval fossilt som biobaserat ursprung, som rent

bréande och i blandning samt som bré nslekomponenten ETBE.

Rapsmetylester (RME).

Naturgas.

Biogas.

Motorgas.

* % kX

Med naturgas avses en produkt som &r av fossilt ursprung och som till
helt dverva gande del bestdr av metan (CH ).

Med biogas avses en produkt fran syrefri jasning av biologiska
"ravaror", t.ex. kommunalt avloppsslam, slaktavfall, special odladegrédor
samt & ven stallgodsel och som till helt 6verva gande del bestédr av metan.
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Med motorgas avses produkter som ar av fossilt ursprung och som
till helt dverva gande del bestdr av propan (C3H8).

Under utredningsarbetets gang har jag blivit varse att ett alternativt
drivmedel med stor potential ar dimetyleter (DME). DME kan ersétta
dieseloljautan storre motorkonvertering och har mycket |dga emissioner.
D& arbetet med detta gasformiga drivmedel ar pa ett relativt inledande
stadie vad avser anva ndning kommer jag inte att behandla detta mer &n
oversiktligt. Jag vill dock redan har trycka pa att DME av manga anses
som det alternativa drivmedel som har de 1& gsta emissionerna och som
lattast kan ersitta dieselolja. Aven sett till produktionskostnader anses
DME som mycket lovande. Det som eventuellt talar mot DME &r
problemen med distribution, da det ar gasformigt i sitt normaltillstand
(rumstemperatur).

Beredskap bor finnas for att si snart som ett tillrackligt underlag
finns framme & ven utva rdera och om sa anses befogat miljoklassa DME.

3.2  Betankandets upplaggning

Den huvudsakliga uppgiften for mig ar att klarlagga de aternativa
drivmedliens emissioner och darav miljo- och ha|soegenskaper, ja mfora
dem med motsvarande emissioner/egenskaper hos dieselolja och bensin
samt om jag anser det befogat foresla ett system for miljoklassning och
skattedifferentiering av de aternativa drivmedlen. Betéd nkandet &r darfor
koncentrerat till dessa fragestallningar. Min uppfattning och fordag till
atgéa rder redovisasi huvudsak under avsnitten 17 Dagens miljoklassning
av drivmedel, 18 Miljoklassning av alternativa drivmedel, 19
Alternativa drivmedel och paverkan pa klimatet, 20 Ekonomiska
styrmedel for alterntiva drivmedel samt 21 Blandningar av drivmedel.

Under avsnitten 9 Emissioner fran alternativa drivmedel, diesel och
bensin, 10 Livscykelperspektiv pa drivmedel, 11 Va rderingsmatris for
drivmedels paverkan pa miljo, klimat och halsa, 12 Drivmedels
paverkan pAmiljé och halsa kommer de huvudsakliga motiven till mina
sté [Iningstaganden att redovisas.

Under avsnitt 14 Provmetoder och emissioner vid anvandning av
alternativa motorbré nden kommer jag att redovisa eventuella svagheter
i nuvarande mat och testmetoder nar det galler att utvardera aternativa
branden och da framst biobaserade drivmedel.

For att ge alla mojlighet att félja mina resonemang om alternativa
drivmedel, fossiladrivmedel, miljoklassning av drivmedel m.m. kommer
jag i 6vriga kapitel att dels beskriva de alternativa drivmedien, dels att
beskriva problematiken med transportsektorns emissioner samt den for
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dieselolja och bensin tillaAmpade tekniken med miljoklass
ning/skattedifferentiering. Jag kommer ocksd att kortfattat beskrivaolika
produktions/konverteringstekniker, tillgang/ravarupotential samt fragor
om paverkan pa motorer m.m.

Ekonomiska och regionapolitiska konsekvenser kommer att
analyseras och redovisas. Mot bakgrund av att den av Regeringen
tillsatta Kommunikationskommittén (KomKom) arbetar med en
introduktionsplan for biobaserade brénslen kommer jag att i flera av
dessa fragor hanvisa till KomKom:s delbetd nkanden och pégéende
arbete inom KomKom.

3.3 Inhamtande av kunskaper

FoOr att uppna en nara och fortrolig kontakt med berérda parter har till
utredningen knutits experter och sakkunniga. Dessa har genom sitt eget
kunnande och sina kontakter inom det aktuella omradet kunnat tillfora
utredningen omfattande kunskaper. De har ocksd under arbetets gang
kunnat bidra med konstruktiv kritik och alternativa I6sningar av olika
frégesta llningar.

3.3.1 Nationdlt

Utredningen har haft stor hjalp av olika forsok som genomférts i vart
land. Ett bra exempel ar de rapporter som tagits fram inom ramen for
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB).

For att fa fram sd nytt material som mojligt samt aven for att
sammanfatta den tdmligen omfattande volymen av rapporter i den
aktuella fragan har flera konsulter anlitats for olika uppdrag.

Exempel pa sddana uppdrag och konsulter ar:

*  Kunskapssammanfattning av alternativa branden, Ecotraffic R&D
AB.

*  Kunskapssammanfattning av specifikt metanol, Ecotraffic R&D AB.

*  Jamf6rande analys av producerade rapporter kring livscykelanalyser
av drivmedel.

*  Kunskapssammansta lIning av befintliga mé tdata for drift med
alternativa drivmedel samt uppskattning av framtida potential, MTC.

* Provmetoder och emissioner vid anvdndning av aternativa
motorbra nslen.
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* Korrosion av alternativa drivmedel p& motorer, Korrosionsingtitutet.

* Scenario for DME, dimetyleter, Strateco utveckling AB.

*  Erfarenheter fran introduktion av metanol som drivmedel i USA,
Strateco utveckling AB.

Jag har ocksa foretagit besok hos sdval tillverkare som anva ndare av
alternativa bransden (SEKAB, Qnskdldsvik, PREEM AB, Stockholm,
SL-buss AB, Stockholm, Na ckrosbuss AB, Linkdping och Goteborgs
Energi AB), motortillverkarna Volvo och Scania samt Scanraff i
Lyseil.

3.3.2 Internationdlt

For att inhA mta internationella erfarenheter och diskutera den aktuella
problematiken med experter i andra lander har jag gjort tva storre
utlandsresor.

En resa gjordestill USA dar sdval myndigheter pa statlig som federal
niva besdkts (Department of Energy, Washington D.C., Department of
Commerce and Community Affairs och Illinois Environmental
Protection Agency, Springfield, California Energy Commission samt
South Coast Air Quality Management District, Los Angeles). Aven
brandetillverkare och anvandare samt motortillverkare (Southern
California Gas och Sothern California Area transport, Los Angeles samt
Genera Motors Corporation och Detroit Diesel Corporation i Detrait),
har besokts.

En andra resa gjordes till Frankrike och Bryssel dar jag besikte
distributdrer och producenter av aternativa branden (Total Raffinage
Distribution och Sofiproteol, Paris) det internationella energiorganet
International Energy Agency, (IEA), Paris, samt flera av
EU-kommissionens direktorat DG X1 (milj6), DG XVII (energi) och
DG XXI (tull och indirekta skatter)).

De internationella kontakterna har pad ett bra satt fast min
uppma rksamhet pa de olika problem som varje land har att ta sta lining
till och som utgdr underlag for de prioriteingar som gors. Vidare har de
gett mig en bra bild av de satsningar som gors pa olika hall runt om i
varlden samt stéllt de svenska insatserna i en tydlig relation till dessa.

Utredningen har ocksa bestkt VTT Energi i Finland och med berérd
personal diskuterat det arbete avseende emissioner fran drift med
aternativa drivmedel som de utfort & |EA (sutrapport annex V, AMF),
"Performance evaluation of alternative fuel/engine concepts 1990-1995",
VTT 271.
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4 Kort beskrivning av alternativa
drivmedel

Detta kapitel liksom de tre efterféljande skall ge en mycket kort
introduktion till vad som avses med alternativa branslen, ravaror till
dessa samt hur révaran forvandlas till fardig produkt och distribueras.
Darutover skall de fyra kapitlen ocksa tjana som ett underlag for den
redovisning och de bedd mningar som jag sedan gor.

4.1 Motorakoholer och etrar av dessa

Med motoralkoholer avses metanol och etanol.

Bada alkoholerna kan anva ndas saval som rena bransen i bade otto-
och dieselmotorer som genom inblandning i bensin eller dieselolja.

Med etrar avses metyltertia rbutyleter (MTBE) och etyltertié rbutyleter
(ETBE). Béda kan anva ndas som rena bra nden i ottomotorer (teoretiskt
men ¢ praktiskt mojligt pa grund av brist pa den andra révaran for
produktion av dessa etrar, isobuten) eller genom inblandning i bensin.

411 Metanol

Metanol, (CH30H), ar den enklaste av alla alkoholer. Metanol har en
kokpunkt p& 65 ° C. och &r flytande vid rumstemperatur.

Metanol ar giftig for manniskan och giftklassad. D& metanol kan
forvaxlas med dricksprit (etanol) bor den méarkas béde till lukt och
smak.

Vidhantering bor ur arbetsmilj o synpunkt ssmmaforsiktighetsatga rder
vidtas som for bensin.

Metanols angtryck ar cirka fyra ganger hogre an for bensin vilket gor
att inblandning fora ndrar bensinblandningens angtryck och da rmed 6kar
avdunstningen fran ledningar, tankar motorer m.m.

Metanols bendgenhet for kemiska reaktioner i atmosfaren
(atmosfarisk reaktivitet), dvs. bend genhet att bilda marknéra ozon, ar
lagre &n for alla kolvateforeningar i bensin,*.
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Spill/utsda pp av metanol i vatten eller pd marken bryts ned relativt
[&tt och utgdr inget direkt miljoproblem. Om spillet sker till vattentd kt
finns dock en risk for kontaminering av vattnet. Detta pa grund av att
metanol, som ar lattloslig och farglos, inte uppté cks. Dock bér metanol,
enligt ovan, inte hanteras med mindre & n att den ar méarkt, helst bade till
farg och lukt.

Metanol brinner i ren form med en i stort sett osynlig |1&ga vilket gor
brandnardar svéra att upptacka aven for vissa typer av brand-
varnare/detektorer.

Metanol ar en bulkkemikalie med en tillverkningskapacitet pa cirka
25 miljoner ton per &, *. Tillverkningen av metanol sker via syntesgas
(kolmonoxid-vatgas). Den dominerande ravaran for metanolfram-
stallning &r naturgas. Produktion kan dock ske fran i stort sett ala
forgasningshara organiska material. Som exempel pa andra fossila
ravaror kan namnas kol och olja. Exempel pa biobaserade révaror ar
torv och traflis. Cirka 25 % av den i dag producerade metanolen
anvands for tillverkning av drivmedel, *.

Metanol kan anvandas som drivmedel i sdval ren form som i
blandning. | dieselmotorer kré vsvid drift med ren metanol montering av
glodstift eller tillsatts av sa kallad tandforbattrare till metanolen. Pa
grund av den lagre flyktigheten i jAmforelse med bensin kravs vid
anvandning i ottomotorer, speciellt vid kall va derlek, att nagon form av
flyktighetshdjande & mne tillsé tts. Oftast sker dettai form av cirka 15 %
bensin.

Energiinnehdllet i metanol ar knappt halften jamfort med bensin
raknat per liter. D& metanol har hogt oktantal, 133/99 RON/MON, kan
man dock hdja kompressionen och dérmed energieffektiviteten i en
motor. Detta gor att forbrukningen inte Okar lika mycket som det
minskade energiinnehallet skulle motivera,

D& metanol har ett mycket ht gt oktantal ja mfort med bensin och inte
innehdller nagra aromater ar den lamplig som ersattning for bensin och
som komponent vid reformulering av bensin.

M etyltertiarbutyleter (M TBE)

Metanol kan genom reaktion med isobuten (biprodukt fran raffinaderiet)
anvandas for framsta lining av metyltertia rbutyleter (MTBE).
MTBE har en kokpunkt pd55 ° C och &r flytande vid rumstemperatur.
Energiinnehdll ar raknat per liter cirka 80 % av energiinnehdllet i
bensin.
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MTBE uppvisar inte ndgra alvarliga halsoeffekter utover en svag
narkotisk verkan, *°. Underlaget for denna bedomning &r dock négot
magert och bor kompletteras.

Aven om den atmosfariska reaktiviteten &r ndgot hogre an for
metanol sd ar den betydligt lagre &n for bensinkolva tena.

Spill/utdapp av MTBE i vatten eller pA marken bryts ned relativt
latt.

MTBE kan anva ndas som drivmedel i ottomotorer. D& produktionen
kraver tillgang pa isobuten ar dock produktionskapaciteten begré nsad.
Detta gor att anva ndningen ba st kan ske genom inblandning i bensin.

D& MTBE inte &r aromatisk och dessutom har ett htgt oktantal,
118/100 RON/MON kan den anvéa ndas for reformulering av bensin, se
aven kapitel 4.1.1. Genom reformulering minskas bensinavgasernas
miljo- och h&lsofarlighet.

Angtrycket &r mycket |agre &n for metanol och dven lagre &n
motsvarande varde for bensin. Inblandning kan darfér ske i befintliga
bensinkvaliteter utan att avdunstningen dkar.

4.1.2 Etanol

Etanol (dricksprit), (C2H50H), &r den ndst metanol enklaste av
akoholerna. Etanol har en kokpunkt p& 78 ° C och ar flytande vid
rumstemperatur. Etanol ar inte giftklassad men maste pa grund av risken
for missbruk denatureras  vid anvandning som  drivmedel.
Sa kerhetsdtgarderna vid hantering av etanol &r betydligt mindre
omfattande &n vid hantering av metanol eller bensin.

Etanols angtryck ar knappt dubbelt sd hogt som for bensin vilket gor
att inblandning féra ndrar bensinblandningens angtryck och da rmed 6kar
avdunstningen fran ledningar, tankar, motorer m.m.

Etanols atmosfa riska reaktivitet & r 1ag och av samma storleksordning
som fér MTBE.

Spill/utsda pp av etanol i vatten eller pa marken bryts ned relativt la tt
och utgor inget direkt miljoproblem. Om spillet sker till vattenté kt finns
dock en risk for att kontamineringen av vattnet, pad grund av att
etanolen, som ar lattlédig och farglos, inte uppta cks. Nagon risk for
forgiftning (forutom berusning), som vid kontaminering med metanol,
foreligger dock inte.

Etanol kan framstéllas pa teknisk vag antingen via eten som da
vanligen ar av rdoljeursprung eller via syntesgas fran forgasning av
fossila eller biobaserade ravaror. Etanol kan dock till skillnad frén
metanol framstd llas & ven pa biokemisk va g. Detta sker genom jasning
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av vissa sockerarter eller av sta rkelse som la tt kan omvandlastill j& sbart
socker (hexoser, dvs. sockerarter med sex kolatomer). La mpliga ravaror
for produktion av etanol pa biokemisk vag kan vara t.ex sockerror,
sockerbetor, majs eller vete.

Dagens produktion av etanol for anvandning som drivmedel sker i
huvudsak pa biokemisk vag. | Brasilien tillverkas cirka 12 miljoner ton
av sockerrdér och i USA produceras cirka 4 miljoner ton av majs. |
Sverige produceras drygt 10 000 ton etanol per & genom jasning av
avlutarna fran sulfitprocessen i MoDo:s sulfitfabrik i Gnskdldsvik. Av
dessa 10 000 ton har tidigare cirka 4 000 ton per & anvants som
drivmedel.

Under & 1995 har Sverige fatt tillstand av EU att importera etanol
fran den sa kallade "vingon" (6verskottsvin) for anvandning som
drivmedel. Detta innebar att den i Qnskéldsvik producerade etanolen
anvands for andra &ndamal.

Under & 1996 bera knas enligt uppgift fran SSEU, cirka 8 000 ton
etanol komma att anvandas som drivmedel. Motsvarande siffra for ar
1997 uppskattas till cirka 12 000 ton.

Sverige har tillsammans med négra andra l&a nder, bl.a. de nordiska,
en mycket stor ravarutiligdng for produktion av etanol i form av
cellulosa. For att jéasa cellulosartill etanol kravs hydrolys av cellulosan
till j& shara sockerarter samt & ven en forjasning av pentoser (sockerarter
med fem kolatomer). Teknik for jasning av trardvara finns i dag fast
med ta mligen 1agt utbyte. Ny teknik &r under utveckling och beré knas
kunna vara kommersiellt tillga nglig om ett par ar.

Etanol kan anva ndas som drivmedel pa samma sa tt som metanol, se
kapitel 4.1.1, i sdval diesel- som ottomotorer.

Energiinnnehdllet per liter etanol ar cirkatvatredjedelar ja mfort med
bensin. D& & ven etanol har hogt oktantal, 130/96 RON/MON, kan man
dock pa samma satt som for metanol hdja kompressionen och da rmed
energieffektiviteten i motor. Detta gor att forbrukningen inte 6kar lika
mycket som det minskade energiinnehdllet skulle motivera.

Det hoga oktantalet och avsaknaden av aromater gor &ven etanol
lamplig som ersattning for bensin eller som en komponent vid
reformulering av bensin.

Etyltertiarbutyleter (ETBE)

Etanol kan genom reaktion med isobuten (biprodukt fran raffinaderier)
anvandas for framsté lining av etyltertia rbutyleter (ETBE).
ETBE har en kokpunkt pd73 ° C och ar flytande vid rumstemperatur.
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Energiinnehdllet &r raknat per liter cirka 80 % av energiinnehdllet i
bensin.

P& samma sétt som for MTBE uppvisar inte ETBE nagra alvarliga
ha |soeffekter, *°. Aven har bor dock underlaget kompletteras.

ETBE:s atmosféa riska reaktivitet ar hogre an for fra mst metanol men
aveni jamforelse med etanol och MTBE. Jamfort med bensin &r dock
reaktiviteten la gre.

ETBE kan, liksom MTBE, anvé ndas som drivmedel i ottomotorer.
Produktionen kraver, liksom fér MTBE, tillgang pa isobuten vilket
begra nsar produktionskapaciteten. Den begra nsade mangd som da kan
tillverkas anva nds ba st genom inblandning i bensin.

D& ETBE inte &r aromatisk och dessutom har ett hogt oktantal,
118/102 RON/MON, kan den anva ndas for reformulering av bensin, se
aven kapitel 4.1.2. Genom reformulering minskas bensinavgasernas
miljo- och h&lsofarlighet.

Angtrycket &r mycket lagre &n for etanol och Aven lagre a4n
motsvarande varde for bensin. Inblandning kan darfér ske i befintliga
bensinkvaliteter utan att avdunstningen dkar.

4.2  Vegetabiliska oljor

Oljor med vegetabiliskt ursprung kan i manga fall anvandas i
dieselmotorer. Ravarornatill oljorna, liksom tillgangen till dessa, va xlar
mellan olika lander. | Sverige och Europa &r den dominerande ravaran
rapsfron.

Rapsolja f&s genom pressning och/eller extraktion av rapsfron.
Rapsolja har en hogre viskositet (trogflytande) samt &ven hogre
fryspunkt jamfort med dieselolja. Detta gor den mindre la mplig som
drivmedel i dieselmotorer. Man har darfor vat att genom en
omforestring med en akohol omvandla den till en rapsester.

Den tills nu prévade rapsestern ar rapsmetylester (RME). RME har
egenskaper som gor att den kan anva ndasi en dieselmotorer efter endast
marginella justeringar.

4.2.1 Rapsmetylester RME

RME har htg flampunkt (121 ° C) vilket gor att den inte &r brandfarlig,
14

RME ar inte flyktig och inte heller giftig, alergiframkallande eller
cancerogen. RME har av kemikalieinspektionen klassats i den lagsta
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farlighetsklassen, kategori V. RME innehdller inga aromater och ar
biologiskt |&ttnedbrytbart. Riskerna med spill och katastrofutdéapp ar
darmed sma, “.

RME anvands i dag i ett flertal europeiska lander, bl.a. Tyskland,
Geterrike, Frankrike och Italien. | Frankrike raknar man med att under
& 1996 framstalla drygt 400 000 m * RME for fordonsdrift, 2. Mot
bakgrund av den for andamalet tillga ngliga marken samt odlingsfoljd
m.m. kan den maximala produktionen av RME for fordonsdrift i Sverige
for narvande ersitta cirka 3 % av dagens dieseloljefé rbrukning.

Rapsmetylester har sdana egenskaper (viskositet, cetantal m.m.) att
den efter mycket sm& motorforandringar kan anvandas i en befintlig
dieselmotorer. Nya motorer &r ofta anpassade for denna typ av brande
redan fran borjan.

RME har en smdrjande effekt som gor att den vid inblandning i
MK 1 dieselolja forbattrar den smorjande effekten hos denna kvalitet.

RME har cirka 6 % la gre energiinehdll per volymsenhet ja mfért med
diesdolja. Detta paverkar i viss man energieffektiviteten och gor att det
kravs cirka 6 % storre volym av brandet for att utféra samma
transportarbete som med diesglolja.

4.2.2 Rapsetylester

Rapsetylester (REE) fas genom omforestring av rapsolja med etanol.
REE har i stort sett samma egenskaper som RME vilka har beskrivits
ovan i kapitel 4.2.1.

43 Metan

Metan ar en gas och ar det enklast uppbyggda kolvétet av alla organiska
foreningar. Metan innehdller endast en kolatom och fyra vateatomer
(CH,).

Metan har en kokpunkt pA—162 ° C och explosionsgra nsernai luft ar
5-14 volymprocent.

Metan ar farglés och ogiftig. Vid anva ndning som drivmedel marks
den med luktd mnen for att gora det mojligt att uppté cka 1a ckage och
darmed risk for explosion. Metan har en mycket 1&g reaktivitet i
atmosfaren. Eventuellt 14 ckage medfor darfor inget problem sett till
bildning av markndra ozon. Daremot ar metan en mycket kraftig
vaxthusgas.
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Metan har ett mycket hogt oktantal (cirka 138) och passar ba st som
drivmedel i ottomotorer. Metan har inte de kallstartsproblem som t.ex.
akoholerna har *.

4.3.1 Naturgas

Naturgas bestér till storsta delen, cirka 85-98 %, av metan med ett
energiinnehdll pd 9-12 KWh/m 3. Den naturgas som anvands i Sverige
har ett metaninnehdll pa cirka 91 % och ett energiinnehdl pa 10,8-11,0
KWh/m?. Darutéver innehdller den vanligen ndgra procent etan, propan
och inerta gaser (kvave, koldioxid).

Naturgas ar ett fossilt brAnse som finns lagrat i jordskorpan.
Naturgas utvinns pa samma sa tt som réolja, dvs. genom borrning ned till
fyndigheterna.

Totalt utvinns i varlden cirka 24 000 TWh per & . | Europa svarar
naturgasen for knappt 25 % av den totala energitillforseln. | Sverige
anvands knappt 9 TWh per &. Detta motsvarar 2 % av den totaa
energitillforseln. For fordons drift anvand cirka 50 GWh per & av den
totala energitillforseln.

Dimetyleter

Dimetyleter (DME) &r en farglds gas och ett derivat av metanol.
Dimetyleter innehdller tva kolatomer och har den kemiska formeln
CH30CH3.

DME:s kokpunkt ar —25° C varfér den maste hanteras under tryck.
Angtrycket ar ungefar 5 bar och explosionsgranserna i luft 3-17
volymprocent.

Reaktiviteten i atmosfaren ar mycket 13g.

DME kan tillverkas direkt fran syntesgas och kan darfor ha saval
fossilt (naturgas eller forgasning av exempelvis olja) som biobaserat
(torv, traflis m.m.) ursprung.

Den arliga produktioneni vé riden uppgar till 150 000 ton och baseras
helt p& metanol (fossilt ursprung) som via en dehydratiseringsprocess
ger DME mycket hog renhet. DME anvands i dag huvudsakligen som
drivgas i sprayburkar. Darav behovet av hég renhet, 2.

DME har |8g reaktivitet och &r inte korrosiv. DME ar vidare i stort
sett  ogiftig. Inte heller har DME cancerogena eller mutagena
egenskaper.
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Jamfort med diesel &r DME branfarligare och klassas i en hogre
brandklass.

DME kan anvandas i dieselmotorer utan forlust av verkningsgrad
eller effekt. Befintliga dieselfordon kan konverteras till en tamligen 1&g
kostnad da endast bra ndesystemet behdver modifieras, 2.

4.3.2 Biogas

Biogas bestdr i huvudsak av metan samt i Ovrigt av inerta gaser, i
huvudsak koldioxid. Sammansattningen varierar kraftigt beroende pa
framsta lIningsteknik och révara.

Biogas kan framsta llas pa tva olika satt. Det ena ar via biobaserad
syntesgas (férgasning av organiskt material) och selektiv syntes till
metan. Det andra sattet &r biokemiskt via bakteriell nedbrytning av
organiskt material i franvaro av syre. Den senare tekniken kallas alméant
for rotning och biogasen kallas da for rotgas.

Ragasen som fas fran rotning innehdller vanligen 55-75 % metan
med ett energiinnehdll pa cirka 4,5-8 KWh/Nm 2. Resterande del bestér
i huvudsak av koldioxid och vattendnga samt sma méa ngder av svavel-
och kvaveforeningar. Eventuellt kan obetydliga spar av ravaran
(kolvaten) ocksa finnas.

For anvandning som fordonsdrivmedel kravs rening och
uppkoncentration till varden i hdjd med de som géller for naturgasen.

Efter rening och uppgradering nas ett metaninnehdl!l pa cirka 95 %
(resten &r CO,) med ett energiinnehdll pé cirka 9,5 kWh/Nm 3,

Biogas/rotgas ar ett biobaserat brande med fornyelsebar ravarubas.
Storleken pa révarubasen ar darmed flexibel med stor mojlighet att
utveckla storleksma ssigt i den utstré ckning som man anser & mpligt och
kostnadsma ssigt forsvarbart, °.

Pa lang sikt kan mojligen produktionen nd upp till en sddan volym
att transitering i rorsystem (for naturgas) kan bli aktuell.

| Sverige anvands 1,2 TWh per &, varav &nnu sa lange endast en
mindre del anvands for fordonsdrift. Ett antal anldggningar &r under
uppforande varfor anva ndningen successivt kommer att 6ka.

44  Propan

Propan ar en gas med tre kolatomer i en rak kedja (CH3CH2CH3).
Propan har en kokpunkt p4—42 ° C och explosionsgra nsernai luft &r
2-10 volymprocent. Propan hanteras under tryck eller nedkyld.
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Hanteringen och distribution av propan sker i trycksatta karl.

Propan har en |3g reaktivitet i atmosfa ren.

Propan f& man pa samma sé tt som naturgas dvs. genom utvinning,
som en biprodukt vid réolje- och gasutvinning samt aven fran en del
raffinaderiprocesser °. Totalt utvinns och producerasi va riden cirkal 700
TWh per &.

| Sverige produceras drygt 3 TWh per &. Anvandningen av propan
uppgar till 6 TWh per &. Anva ndningen av propani fordon ar i Sverige
av marginell art.

Propan har ett ht gt oktantal och passar som drivmedel i ottomotorer.

Propan medf6r inga problem vid kallstart.

44.1 MotorgasGasol/LPG

Motorgas, Gasol och LPG &r olika bendmningar och i vissa fall
handelsnamn pa samma produkt.

Gasol ar det svenska handelsnamnet for blandningar av propan och
butan (fyra kolatomer). Gasol ar ett produktnamn som bara finns i
Sverige

Na&r gasol anva ndsfor motorfordonsdrift kallas den oftafér motorgas.

LPG &r en forkortning av den engelska termen "liquified petroleum
gas' varmed avses gasol/motorgas.

4.5 Blandbra nden

De vé tskeformiga aternativa bré nsena kommer med all sannolikhet att
i stor utstré ckning anva ndas genom inblandning i dieseloljaeller bensin.
Beroende pa specifika egenskaper kan vissa alternativa bra nsen blandas
in i sdval dieselolja som bensin (alkoholerna) medan andra bara kan
blandas in i antingen bensin (etrar) eller diesel (RME).

45.1 Motorakoholer

Saval metanol som etanol kan blandas i bade bensin och dieselolja. D&

akoholerna har ett hogre angtryck &n dagens bensinsorter innebar
inblandning risk for ett 0kat angtryck for blandningen och da rmed 6kade
emissioner genom avdunstning, se &ven kapitlen 4.1.1 och 4.1.2. Detta

kan dock forebyggas pa sa satt att bensinens angtryck anpassas till den

kommande inblandningen genom fora ndrade raffinaderiprocesser.
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Alkoholernas hga oktantal och avsaknaden av aromater, se aven
kapitlen 4.1.1 och 4.1.2, gor & ven akoholernatill 1& mpliga komponenter
vid reformulering av bensin. Detta innebar bl.a. att den i bensin
ingaende komponenten bensen da rmed kan ersa ttas med alkoholer utan
att oktantalet sa nks.

Det som begré nsar inblandningen av alkoholer i bensin &r att halten
syre 6kar. Syrehalten i bensin reglerasi svensk standard SS-EN 228 for
standard bensin och SS 15 54 21 for miljoklass 2 bensin. Krav for
miljoklass 2 bensin finns ocksd i Lagen om kemiska produkter.
Regleringen av syrehalt i SS-EN 228 Overenstd mmer vidare med
motsvarande krav i EU-direktiven 85/536/EEC och 87/441/EEC. For
miljoklass 2 bensin galler att syrehalten inte far dverstiga 2 %. Detta
motsvarar 3 volymprocent metanol eller 5,5 % etanol. Enligt EU:s
direktiv far inte blandningar med en syrehalt om hogst 2,5 viktprocent
syre forbjudas. Hogre inblandningar far tilldtas om mediemslandet sa
onskar, men om syrehalten Overstiger 3,7 viktprocent maste detta
utma rkas pa tankningspumpen.

Vid inblandning av akohol i bensin kan problem uppstd om
akoholeninte &r na st intill vattenfri. Davatten inte |0ser sigi bensin far
man annars en mer eller mindre kraftig fasseparation. Metanol ar i sin
vanliga handelsform ndra hundraprocentig. Etanol kan dock inte i
vanliga fall dedtilleras till mer &n cirka 96 %, resten ar i stor
utstr ckning vatten. Om man i stéllet anvéander den avvattnade och
darmed dyrare hundraprocentiga etanolen, eller aven hundraprocentig
metanol, kan inte den vanligt forekommande metoden med lagring i
bergrum pa vattenba dd fo rekomma. Om sa sker kommer den i bensinen
inblandade alkoholen, till skillnad fran bensinen, att ta upp vatten och
problem med separation av bensin och alkohol (fasseparation) uppstar.
Aven de 6vriga systemen for lagring och distribution av bensin ar i dag
inte helt vattenfria utan maste vid inblandning av akohol i bensin
byggas om. Inblandningen kan dock som ett aternativ ske vid
tanksté llets pump frén en separat etanoltank.

Dé akoholer blandas i dieselolja kra vs att nagon form av emulgator
tillsa tts for att undvika fasseparation.

45.2 Etraana MTBE och ETBE

Etrarna MTBE och ETBE kan anvé ndas for inblandning i bensin.
Angtrycket ar lagre for MTBE och ETBE &n for motsvarande
alkoholer och &ven la gre &n angtrycket for bensin, se & ven kapitlen 4.1.1
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och 4.1.2. Inblandning kan darfor ske i befintliga bensinkvaliteer utan
att avdunstningen okar.

D& MTBE och ETBE inte ar aromatisk och dessutom har ett hogt
oktantal, se &ven kapitlen 4.1.1 och 4.1.2, kan de anvandas for
reformulering av  bensin. Genom reformulering  minskas
bensinavgasernas miljo- och héalsofarlighet.

Det som begréa nsar inblandningen av MTBE och ETBE ar, pasamma
satt som fér metanol och etanol, den hogsta tilldtna halten syre i bensin.
For MTBE innebar det en hogsta inblandning p& 11 volymprocent och
for ETBE en hogsta inblandning pa 13 volymprocent.

453 Rapsmetylester (RME)

| Sverige anvdnds RME framst for inblandning i dieselolja. Ett annat
land dar s&dan inblandning forekommer allmant ar Frankrike.

Bl.a finns det som en blandning med 5 % RME och resten MK 1
dieselolja Dock finns &ven en blandning med 35 % RME och resten
parafinolja.

Paraffinblandningen anva ndsi forsta hand i arbetsmaskiner inomhus
medan blandningen med MK 1 anvands i arbetsmaskiner utomhus.

Genom inblandning blir inte det 14 gre energiinnehdlet i RME lika
patagligt som vid drift med ren RME.

RME har smérjande och cetantal shdjande egenskaper som ger den ett
extravarde vid inblandning i MK 1 dieselolja och blandningar av MK 1
dieselolja och akoholer.
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5 Potential med ha nsyn till
ravarutillgang

Mina sammanfattade Slutsatser

Det finns en stor potential for produktion/utvinning av alternativa
drivmedel. Inte minst galler detta for naturgas. Den tillgangliga
och presumtiva biodrivmedelspotentialen beddmer jag som
tillrd ckligt stor for att kunna ersdtta en avsevard del av dagens
forbrukning av dieselolja och bensin.

De dternativa bra nslena, sdsom jag valt att definiera dem, kan delas upp
i fossila (naturgas och motorgas) och biobaserade (biogas) samt de som
kan ha sdval fossilt som biobaserat ursprung (metanol och etanol).
RME ar till sin rapsoljedel altid biobaserat medan den metanol som
anvands for omforestringen kan vara av antingen fossilt eller biobaserat
ursprung. For komponenterna MTBE och ETBE kan den del som
kommer fran metanol respektive etanol vara av antingen fossilt eller
biobaserat ursprung medan den &terstdende delen, isobuten, alltid har
fossilt ursprung. DME kan produceras antingen via metanol eller direkt
fran syntesgas. Sdval syntesgas som metanol kan ha béde fossilt och
biobaserat ursprung.

For de dternativa brdnsena med biobaserat ursprung blir
uppskattningen av potentialen beroende av en mangd faktorer. Bl.a
beror det pa hur stor andel av aker- och skogsmarken som kan anva ndas
for detta &ndamal, hur htg avkastningen blir samt vad som kan anses
som ekonomiskt forsvarbart.

For de fossila brandena ar det en frdga om hur val man kan
uppskatta storleken pa de tillgangliga resurserna. Hittills gjorda
uppskattningar har ofta visat sig tilltagna i underkant. Nya kallor
uppta cks eller sa finner man att befintliga ka llor kan ge mer &n vad man

65
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frén borjan trodde. Dessutom tillkommer aven har fragan om vad som
ar ekonomiskt forsvarbart att utvinna, &ven om det ar tekniskt mojligt.
Tilla ggas skall att & ven de fossila bra ndenafaktiskt ar fornyelsebara. Da
tillva xttakten ar mycket 1&g blir dock detta resonemang i forsta hand
teoretiskt och utan praktisk betydelse.

Nedan redovisas nagra beré kningar. De utgor bara en del av den
totala ma ngden arbeten pa detta omrade. Avsikten med redovisningen
ar at ge lasaen en uppfatning om storleken pa de olika
révarutillgangarna. Darifran kan man géra en grov uppskattning av hur
stor del av den totala drivmedelsforbrukningen i Sverige som de
aternativa drivmedien kan ersa tta.

51 Motorakoholkommittén

Motoralkoholkommittén 1& mnade sitt dutbeté nkande i november 1986,
Kommittén gjorde en grundlig genomgang av de for produktion av
akoholer tillga ngliga révarutillgangarna.

6

511 Torv

Den torv som d& bedomdes som tillganglig pa grund av hansyn till
naturskydd, ekonomi och teknik (dock g med tanke pa den arliga
tillva xten) bedo mdes kunna ge 175 TWh per &r. Detta skulle omréa knat
till metanol motsvara drygt 17 miljoner m * per & och rackai 15-25 &
om all anvdndning av bensin och diesdlolja ersattes med metanol
producerad av torv.

5.1.2 Tradbranden

Tradbranden (avverkningsrester, direkta avverkningar och industriella
biprodukter) bedé mdes kunna ge révara motsvarande 20-27 TWh per ar.
Detta motsvarar en produktion av cirka 1-1,3 miljoner m 2 etanol eller
2-3 miljoner m® metanol per &.

5.1.3 Energiskog

Energiskog antogs odlas pad sk. marginell jordbruksmark och
Overskottsareal.
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Den marginella jordbruksmarken antogs kunna ge energiskog
motsvarande 7,7 TWh per &. Omra knat till etanol blir det cirka 375 000
m? etanol per &.

Qverskottsarealen skulle i sin tur kunna ge révara till cirka 1,5
miljoner m? etanol eller 3 miljoner m * metanol (motsvarande 30 TWh).

5.2 Biobra ndekommissionen

Biobréa ndekommissionen |a mnade i september 1992 sitt dlutbetéd nkande,
17

| betd nkandet gors en mycket noggrann genomgang och beddmning
av den sammanlagda svenska biobra nslepotentialen.

Den sammanlagda potentialen for produktion av biobransen
bedomdes till 148-164 TWh per &. Till detta kommer en alig
bra ndepotential fran sorterat avfall som ligger i nivan 15 TWh per &r.
Vidare tillkommer en potential for produktion av bréandetorv. Om
produktionen av bra nsetorv begra nsas till den arliga tillva xten kan den
uppskattas till 12-25 TWh per ar.

| nedanstaende tabell som &r tagen fran slutbeté nkandet sammanfattas
kommissionens bedémning av den sammanlagda biobrd ndepotentialen
ar 2000 (inklusive massaindustrins avlutar).

Tabell 5:1 Av Biobransiekommissionen redovisad sammanlagd
branslepotential ar 2000 fran skogen och jordbruket samt torv och
avfall, SOU 1992:90

Bré ndlepotential

(TWh/&r
Skogens branden 95-110
(inkl. massaindustrins avlutar)
Jordbrukets bré nden 51-59
Torv 12-25
Avfdll 15

Totalt 173-209
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5.3  Energikommissionen

Energikommissionen 1 mnade i december 1995 sitt slutbetd nkande. |
beté nkandet behandlas bland mycket annat efterfragan och tillgang pa
naturgas och biobrangen, ’

5.3.1 Naturgas

Naturgasen utgdr i dag enligt Energikommissionen cirka 2 % av den
tillforda energin i det svenska energisystemet. | de utbyggda omradena
i sydvastra Sverige svarar naturgasen for 15-25% av den totala
energitillforseln. Den totala importen av naturgas uppgér till cirka 800
miljoner m?® motsvarande 9 TWh Ledningsné tet har dock en kapacitet
som genom vissa kapacitetshdjande insatser kan dkas till 30 TWh.

| en studie som utforts pd uppdrag av Energikommissionen har
marknadspotentialen for naturgas i bussar i kollektivtrafik samt fordon
for lokda och regionala varutransporter uppskattats i de storre
tatorterna langs en tankt ledning genom mellansverige. Enligt studien
kan en mojlig marknad uppgd till cirka 2,6-7,2 TWh per &.
Uppbyggnaden av marknaden beré knas ta cirka tio ar.

Sydgas har vidare bedémt att den sydsvenska marknaden for gas till
fordonsdrift pa sikt kan uppgatill cirka 0,3 TWh per &, se & ven kapitel
5.4.

5.3.2 Biobranden

Anvandningen av inhemska biobranslen uppgick a 1994, enligt
Energikommissionen, till cirka 70 TWh. Av dessa uppgick
skogsindustrins anddl till drygt 48 TWh i forsta hand i form av internt
genererat bré nde som restlutar och bark/tra drester.

Betréaffande potentialen hanvisar  Energikommissionen il
Biobré nslekommissionens arbete, men konstaterar dock att:
"Det mOjliga uttaget av tradbranden forefaler sdledes inte vara
begrdnsande for dagens eller morgondagens energiforsdrjning.
Tillgdngarna pa biobransen utgor inte heller nagon restriktion for
anvandningen pa langre sikt".
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54  Svenskt Gastekniskt Center

Svenskt Gastekniskt Center (SGC) harpa uppdrag av utredningen tagit
fram ett grundlé ggande underlag betré ffande gasformiga bré nden. Bl.a
redovisar man uppskattningar avseende marknadspotentialen for naturgas
och biogas, °.

5.4.1 Naturgas

Anvandningen av naturgas i det befintliga naturgasnétet fran sodra
Skane upp till Goteborg fordelar sig pa cirka 25 % for bostads- och
lokalsektorn inklusive mindre industri, cirka 30 % till fjarrvarme och
kraftva rme och dlutligen cirka 45 % till storre industri. Anva ndningen
till fordonsdrift &r i dag mindre &n 1 %.

Marknadspotentialen  for de ovanstdende sektorerna inom det
befintliga systemet fram till & 2010 anges till cirka 14 TWh per &.
Potentialen inom transportsektorn, framfor allt lokalbussar och kortare
varutransporter men exklusive personbilar, anges under samma
forutsa ttningar varacirka 0,8 TWh per &r. Den totala naturgaspotentialen
i Mellansverige anges till cirka 24,8 TWh per & exklusive transporter,
varav total marknadspotential for naturgas till lokalbussar och kortare
varutransporter bedéms uppga till cirka 1,6 TWh per &r.

Ovan av SGC angivna siffror ha rrér frén A Energikonsults arbete
Naturgas och Biobransen i samverkan, 1995-06-01.

54.2 Motorgas

| dag bedrivs det i Sverige inget aktivt marknadsarbete for att pa nytt
introducera motorgas som fordonsbré nsle. Uppgifter saknas darfér vad
avser marknadspotential och efterfragan.

54.3 Biogas

Det finns for narvarande totalt 220 anla ggningar i Sverige dar biogas
produceras. Produktionen ar forlagd till 150 damrdtningsanl& ggningar
vid kommunala reningsverk, 60 avfallsdeponier och 10 anl& ggningar for
behandling/rening av spillvatten. Totat producerar dessa 220
anlaggningar gas som motsvarar 1,2 TWh per &.
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Deponier

Dagens produktion vid deponier har uppskattats till 0,45 TWh per &.
Utbyggnad pagdr av deponigasanlaggningar i ett 30-tal kommuner.
Yiterligare négra tiotalsplatser kan bli aktuella. Den kvarvarande
outnyttjade, praktiskt utvinningsbara, energima ngden fran deponigas i
Sverige uppskattas till 2,4 TWh per &r.

Slamr 6tningsanlaggningar

Dagens produktion vid damrotningsanlaggningar for slam  fran
avloppsreningsverk har uppskattatstill 0,6 TWh per &r. Utbyggnaden av
anlaggningar for damrétning ar i stort sett avdutad i Sverige. Vissa
optimeringar och ombyggnationer pdgér dock fortfarande.

Behandling av spillvatten

Dagens produktion i samband med spillvattenrening har uppskattats till
0,15 TWh per &. ROtning av spillvatten har undergdtt en intensiv
utveckling de senaste 20 &ren och ett flertal "mogna’ system finns pa
marknaden. | forsta hand &r det spillvatten fran livsmedelsindustri som
kan behandlas.

Utbyggnaden av anlaggningar i Sverige kommer troligtvis att ga
langsamt aven i fortsattningen pa grund av att industrin redan har
fardigutbyggda reningssystem som bygger pa "konventionell" teknik
(biologisk nedbrytning i narvaro av syre).

Ovrigt

Ett antal aktiviteter pagdr for nérvarande i Sverige nar det galler
biogasproduktion ur andra révaror & n reningsverkssam.

Exempel pdandrarotravaror ar t.ex. dakteriavfal, fettsam, hushalls-
avfall, godsel och fiskavfall. Rotningen av dessa ravaror planeras ofta
i befintliga rotningsanla ggningar vid kommunala reningsverk tillsam-
mans med rétningen av avloppsslam.

Anledningen till att rota andra révaror vid kommunala reningsverk
ar att man dar ofta har en 6verkapacitet och framforallt en kunskap om
hur man rotar.
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Biogaspotential

Med total biogaspotential avses den teoretiskt maximala biogasmé ngd
som kan utvinnas vid totalrotning av definierade rotravaror fran ett visst
geografiskt omréde och Gver en viss tidsperiod. Av den totaa
potentialen kan endast en viss del praktiskt utnyttjas av processma ssiga,
ekonomiska eller logistiska skal. Denna del bend mns "utnyttjningsbar
potential”.

Den totala potentialen for biogasproduktion ur organiskt avfall och
industriellt spillvatten bedoms arligen till cirka 12 TWh gas varav cirka
6-8 TWh kan vara mojligt att utnyttja. Av den nd mnda potentialen
kommer cirka 50 % frén kommunaa rotvaror av typen hushdllsavfall
och reningsverkssam och resterande del kommer fran industriellt
spillvatten och avfal t.ex. rester fran livsmedelsindustrin, som i dag
anvands som djurfoder.

Biogas kan forutom fran avfallsprodukter &ven produceras fran for
andamdlet odlad groda. | de fall 600 000 ha av Sveriges 2,9 miljoner ha
akermark dvs. cirka 20 % tas i ansprék for odling av biogasravara blir
energipotentialen i storleksordningen 12 TWh gas per &r.

55  Stiftelsen Svensk Etanolutveckling

Stiftelsen Svensk Etanolutveckling (SSEU) har pa uppdrag av
utredningen tagit fram ett grundld ggande underlag betra ffande etanol.
Bl.a redovisar man uppskattningar avseende ravarupotentialen for
produktion av etanol, .

55.1 Spanmdlshaserad ravara

Enligt SSEU kommer den framtida produktionen for drivmedel ssektorn
at inledas av spannmdlsbaserad etanol. Enligt utredningar inom
Lantbrukarnas riksférbund (LRF) beddmer man att det &r mojligt att
odla révara motsvarande en é&rlig produktion av cirka 500 000 m
etanol. En praktisk ekonomisk begrénsning kommer formodligen att
intré da vid cirka 150 000 m? etanol, da det foder som uppkommer som
en biprodukt inte |& ngre kan avsa ttas inom landet utan maste exporteras
i hérd konkurrens med andra foderprodukter.

3
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5.5.2 Cellulosabaserad ravara

Nar det galler cellulosardvara anger SSEU att underlaget varierar
beroende pa bedomningar av tillvdxt och utveckling inom
skogsindustrin. Aven affarsméssiga ska |l med motstand till prishtjande
konkurrens om révaran anser SSEU paverkar de olika bedd mningarna.

Betra ffande tillgdngen pa ravara forekommer det tva olika synsatt.
Den ena sidan med forskare och skogdeveranttrer havdar att stor
efterfrégan pa timmer och massaved gor att man ocksa far stora
kvantiteter skogsavfall till biobré ndesektorn. Den andra sidan foretra dd
av skogsholagen ser ett Okat uttag av biobransen som ett hot mot
utvecklingen av skogsindustrin.

Skogsindustrierna hé vdar enligt SSEU att biobra nslesektorn kan 6ka
med 15-20 TWh per & inom den néarmaste tiodrsperioden. Sveriges
lantbruksuniversitet (SIMS-SLU) havdar & sin sida att en 6kning pa
63-68 TWh per & ar fullt mojlig under denna period. SSEU ha nvisar
vidare till en rapport fran NUTEK, LRF, Lantmé nnen och Vattenfall, °,
dar man konstaterat att rdvarutillgangen utover forbrukningen till
skogsindustrin & 2010 bor motsvara cirka 75 TWh per &.

SIMS-SLU har vidare i samband med en systemstudie av ett
bioraffinaderi kombinerat med kraftva rmeverk, cellulosafabrik och
sag/pelletsfabrik uppskattat tillgangen i landet av biobra nslesortiment
lampligt och [6nsamt f&r etanoltillverkning till 90 TWh per &r. Studien
ar redovisad som en NUTEK—rapport, *°. SSEU ha nvisar dlutligen till att
SIMS-SLU i underlaget till Energikommissionen, hosten 1995, angett
att det for biobransen finns en 6kningspotential pa cirka 90 TWh per
ar fram till & 2020. Rapporten finns redovisad i Bioenergi nr 5/95.

Sammanfattningsvis konstaterar SSEU att man bedomer det som
realistiskt att cirka en tredjedel av transportsektorns bensin och
diesdforbrukning (motsvarar cirka 70 TWh per &) kan ersattas med
etanol.

56 Lantmannen Energi AB

Lantmé& nnen Energi AB har pd uppdrag av utredningen tagit fram ett
grundl& ggande underlag betra ffandefra mst rapsolja/RME. Bl.a. redovisar
man uppskattningar avseende ravarupotentialen for produktion av
RME,*.

Redovisningen av révarupotentialen grundar sig pa ett arbete som
Celsius Materidteknik AB gjort pa uppdrag av Svenska Lantma nnen
och OK Petroleum AB under & 1994, .
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Enligt Celsius Materiateknik AB kan i Sverige pa grund av
odlingsf6ljd m.m. maximalt cirka 220 000 hektar akermark anva ndasfor
rapsodling. Detta ar knappt 10 % av den totala dkerareden. Med
ofdré ndrad inhemsk rapsoljefo rbrukning (livsmedel och teknisk industri)
ger detta en mojlig RME—produktion pa hogst 80 000 ton per &r. Detta
motsvarar cirka 3 % av den drliga dieselforbrukningen i Sverige.

57 Ecotraffic R&D AB

Ecotraffic R&D AB (Ecotraffic) har pa uppdrag av utredningen gjort ett
arbete avseende bl.a. ravaruresurser—potential for aternativa branslen,
1

Redovisningen avser naturgas, lignocellulosa och biogas.

5.7.1 Naturgas

Ecotraffic skriver att naturgasresurserna bedéms vara minst lika stora
som de av konventionell rdolja. Utnyttjandet &r dock barai storleksord-
ningen hélften av det for rdolja

Vid nuvarande forbrukning motsvarar de k& nda reserverna cirka 60
ars forbrukning enligt Ecotraffic. Reserverna ar ja mnare fordelade dver
varlden an for réolja Likasa ar koncentrationen till mellandstern
betydligt mindre. Storsta enskilda innehavare av naturgasreserver ar
Ryssand. Ur véasteuropeisk synvinkel &r dessa fyndigheter och
fyndigheterna i Barents hav, Norska havet och Nordgon av sarskilt
intresse.

Gassammansa ttningen ar inte likai skilda fyndigheter. Gaskvaliteten
varierar darfor mellan olika gasnat eller inom ett nat beroende pa
varifran gasen kommer. Extremer ar rysk gas med 98 % metanhalt och
holla ndsk gas med en kva vehalt pa 14 %.

5.7.2 Lignocellulosa

Inledningsvis anger Ecotraffic att det i Sverige 1994 anvé ndes cirka 46
TWh biobra nden inklusive 4 TWhi industri va rmeverk och hushdl. Till
detta kommer en anvandning av cirka 30 TWh inom skogsindustrin
(forbra nning/dtervinning av avlutar).
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Den enligt Ecotraffic senaste beddmningarna av den totala
biobréa nslepotentialen, exklusive avlutarna, har gjorts av
Biobra nsekommissionen & 1992 och SIMS & 1995. Béda redovisar en
potential pa cirka 200 TWh per & bera knat for borjan av 2000-talet. Av
denna utnyttjas i dag cirka 45 TWh per &.
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Tabell 5:2 Biobranslepotentialer (lignocellulosa),
Ecotraffic R & D AB

Potential Utnyttjat 1994 Majlig 6kning

SKOGSURSPRUNG
Avvverkningsrester  63-81 9,0 54-72
(netto)
Bra nsleavverkning
- stamved, gallring  0-19,5 0,5 0-19
- Rotskadat 5,0 15 35
- Ovrigt 21 11 10
Industribiprodukter ~ 16-19 16,5 0-2,5
Aervinningsvirke 4,0 15 25
SUMMA 109-149 40 70-110
JORDBRUKSURSPRUNG
Energigrédor 45 0,5 45
Halm 11 0,5 10
SUMMA 56 1 55
O/RIGT
Torv, ca ? 18 4 14
Avfall 11 4 7
SUMMA 29 8 21
TOTALSUMMA, cirka 215 50 165

Y Har redovisas bedomt potential av torv. Internationellt anges vanligen g torv som férnyelsebar
révara och Naturskyddsféreningen har inte torv med som fornybart bransle i kriterier for Bra
Miljoval.

Spannen avser olika utvecklingsscenarier i tva tidsperspektiv (&r 2005
respektive & 2020) for massaindustrin, dar denna prioriteras vad galler
konkurrens om stamved fran gallring.

Potentialen har i tabellen angivits i TWh baserat pa fuktig révaras
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lagre varmevardei stallet for torrsubstansens va rmevarde, vilket inte &r
relevant vid konverteringar till drivmedel och enligt Ecotraffic leder till
underskattningar av potentialen med minst 10 %.
Den storsta 6kningen kommer frén skogsbruket, cirka 90 TWh. Uttaget
frén skogen begransas av ekologiska ha nsyn och forutsatter aterforing
av vedaskans mineraldmnen och viss kontroll av kvavegddning och
markbeskaffenhet. Det kan inte heller utedutas att ett stdrre ekol ogiskt
h& nsynstagande minskar den tillga ngliga potentialen. Vidare beddoms
cirka 10-15 TWh vara otillgangliga pd grund av tekniska och
ekonomiska orsaker. | tabellen ing&r ocksd energigrodor fran
Overskottsarealer i jordbruket (cirka 45 TWh), 6kat uttag av ham (11
TWh), 6kat uttag av torv (12—25 TWh) (utan att gré nsen for nybildning
Overskrids) och 6kad anva ndning av avfall (11 TWh).
Pa sikt (&r 2020) bedommer Ecotraffic att forbattrad skogsskotsel och
teknik bor medge ett cirka 15 % hogre uttag fran skog. Ecotraffic anger
ocksa att den nuvarande Gverskottarealen inom jordbruket pa 400 000
ha bera knas véa xa till 900 000 ha. Aven om denna areal minskas pa
grund av begré nsningar av givor av konstgddsel och beka mpningsmedel
anser Ecotraffic att denna jordbruksmark kan ge ett bidrag av biomassa
upp till motsvarande 45 TWh.

Ecotraffics dutliga bedomning ar att det inte foreligger négon
motsa ttning mellan ett utbyggt system for fjarrvarmelkraftvarme och
drivmedel sproduktion vad galler utnyttjandet av bioravaror.

5.7.3 Biogas

Betra ffande biogaspotentialen hanvisar Ecotraffic till en rapport fran
NUTEK/KFB, ™.
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Tabell 5:3 Utvinningsbara potentialandelen av  inhemsk
biogasrdvara enligt Ecotraffic R & D AB

Biogasravara Utvinningsbar
potential (GWh)

Kommuner

- avloppssam 640
- hushdllsavfall 1800
Industrin

- avloppsvatten, livsm. + skogs. 1080
- livsmedel savfall 160
- skogsind. slam 420
Jordbruket

- godsel 2400
- groda for biogasi ndaméal (1000)"
Totalt 6500

Y Potentialen fran groédor odlade for biogasproduktion har i figuren bedémtsvaramindretillga nglig
pa grund av relativt hdga produktionskostnader.

Av drygt 6 TWh beddms enligt Ecotraffic cirka 65 % som mdjlig for
fordonsdrift, dvs. cirka 4 TWh (motsvarande 0,35 miljoner m
dieselolja).

Vidare har Sverige 55 tatorter med mer &n 20 000 invanare vilka ar
potentiella for lokalisering av biogasanla ggningar i kombination med
fordonsdrift. 1 de flesta fal finns dven kapacitet att i rotkammare
behandla mer organiskt material och darmed Oka potentialen for
gasproduktion.

3

5.8 NUTEK

Regeringen gav i mars 1996 NUTEK i uppdrag att i samréd med
Naturvardsverket, Skogsstyrelsen och Jordbruksverket till den 15 maj
1996 sammanstélla kunskapsaget avseende effekter pa bl.a. miljo,
klimat och sysselsdttning av att utnyttja biobranden i avsevart stbrre
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skala&ni dag. Uppdraget har redovisatsi verkens gemensamma rapport
"Effekter av Okad biobrandeanvandning, sammanstélining av
kunskapsla get".

| sin analys av effekterna av en 6kad biobrénseanvandning har
NUTEK utgétt fran ett biobra ndebehov pa 115-120 TWh till & 2005.
Till & 2020, har man antagit ett behov av 145-160 TWh. Man har
vidare antagit att mellan 3-5 % av bensin- och dieselanva ndningen till
ar 2005 kan ersa ttas med biobra nsen. Motsvarande siffrafor & 2020 ar
5-15 %. | rapporten konstaterar NUTEK att det med utgangspunkt fran
dagens anvandning av biobra nsen pa drygt 70 TWh samt ovan gjorda
beddmningar av det framtida behovet kra vs ett tillskott pa cirka 35 TWh
av biobranden och da framst tradbransen och energigrodor.
Bedomningar av den &rliga tillgangen av tradbranise & 2005 varierar
enligt NUTEK mellan 53 och 128,5 TWh. P4 kort sikt bedd mmer man
darfor ett uttag pa 20-30 TWh utdver dagens uttag som fullt mojligt.
For energigrodor antas att drygt halften av den befintliga potentialen
kommit in i energisystemet. Detta innebar cirka 9 TWh energigrodor
inklusive halm. Dessutom tillkommer upp till 3 TWh biogas.

Till & 2020 kommer det att behtvas ytterligare mellan 40-60 TWh
tradorande jamfort med dagens nivd Bedomningar av den arliga
tillgangen av tra dbra nsle & 2020 varierar enligt NUTEK mellan 56 och
131,8 TWh. Vidare bedoms att resterande kvantiteter energigrédor och
ham har tagits i ansprék vilket motsvarar 13 respektive 7 TWh.
Slutligen beddms biogasproduktionen kunna ha 6kats upp till 6 TWh.

NUTEK:s dutsatser betré ffande ravarutillgangen pa biobra nden blir
att ett storskaligt biobra nseuttag ar mojligt pa kort sikt. Pa 1a ngre sikt
hyser man dock en viss tveksamhet om tillgangen pa ravara. Detta kan
enligt NUTEK i viss man kompenseras genom import.

Den samlade bedomningen &r dock att ravarubasen inte ar eller
kommer att vara den begré nsande faktorn for en 6kad anvandning av
biobra nden.

59  Sammanfattning

Som jag inledningsvis framforde och som torde framgd av ovan
redovisat materia finns det en mer eller mindre stor diskrepans mellan
olika beddmningar av potentialen for de alternativa brandena. Detta &r
i och for sig inte forvanande da det ar ett svarbeddo mt omréde och da de
olika aktérerna i viss man tillhor olika intressesfa rer.

Nedan redovisas i tabellform en sammanstélining av de olika
beddmningarna. P3pekas bor att Biobra nsekommissionen tittat pa den
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totala potentialen medan Motoral koholkommitténtittat pa potentialen for
produktion av drivmedel i form av akoholer. Ecotraffics bedémning
bygger i stor utstra ckning pa Biobra nslekommissionens beddémningar.

Tabell 5.4 Ravarupotential biobranslen (exkl. biogas)

Torv Tradbrande Energiskog Jordbruk  Avfall

Motoralk.
kom. (86) 175 20-27 38---
TWh
Biobran.
kom (92) 12-25 95-110 51-59 15
TWh (inkl.lutar)  (inkl.

energiskog)
Eco- 18  109-149 56 11
traffic (inkl.
TWh energiskog)

Biobré ndekommissionens bedémning av den totala potentialen hamnar
alltsa pad 173-209 TWh. Motsvarande siffra for Ecotraffic ar 215 TWh.
Motoralkokolkommitténs beddmning av den totala potentialen for
akoholtillverkning hamnar pd 233-240 TWh. Dock har man da inte
begransat uttaget av torv till vad som kan anses motsvara den arliga
tillva xten. Om torvuttaget begré nsastill 18 TWh blir potentialen i sta llet
76-83 TWh. Har bor dock pdpekas att torv, trots en mycket hogre
aervaxttakt an olja, inte langre raknas till biobranden. Enligt
International Panel of Climate Changes (IPCC) beddmning bor torv
inom ramen for arbetet med klimatfragor ra knas som ett fossilt bra nde.

Hur mycket alkohol som skulle kunna produceras frén denna
rdvarupotential beror dels pa typen av alkohol dels pa processtekniken.

Omvi som ett beré kningsexempel antar att energiverkningsgraden for
metanolframsté llning &r 50 % innebar det att 1 TWh kan ge cirka 100
000 m*® metanol. 80 TWh révara ger da cirka 8 miljoner m * metanol. P&
grund av det lagre energiinnehdlet (cirka 50 % jamfor med bensin)
motsvarar det cirka 4 miljoner m ® bensin eler 3,5 miljoner m ?
dieselolja, vilket motsvarar cirka 40% av den totala
drivmedel smarknaden.
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Om vi som ett andra berakningsexempel antar att
energiverkningsgraden for etanolframsta lining &r cirka 25 % innebar det
att 1 TWh kan ge cirka 50 000 m * etanol. 80 TWh révara motsvarar da
cirka 4 miljoner m ? etanol. P grund av det |4 gre energiinnehdllet (cirka
2/3 av bensin) motsvarar det cirka 2,7 miljoner m * bensin eller 2,2
miljoner m? dieselolja, vilket motsvarar drygt 25 % av den totala
drivmedel smarknaden.

Mangdernai ovan gjorda exempel skall jamféras med dagens arliga
forbrukning av bensin och dieselolja som mycket grovt kan anges till
drygt 6 respektive drygt 3 miljoner m *

SSEU  uppskattar den tillgangliga ravarupotentialen  for
etanolframsta lIning till cirka 70 TWh, vilket std mmer ndgot sd nar med
de beddmningar som redovisats ovan, och anses enligt SSEU motsvara
cirka en tredjedel av den totala forbrukningen av bensin och dieselolja

Tabell 5:5 Ravarupotential biogas

Deponier ~ Slamrét  Spillvatten Org.avfall Jordbruk
SGC Twh 29 0,6 0,15 6-8 12
Kommuner Industri  Jordbruk

Eco- TWh 2,40 1,7 2,4
traffic

SGC bedémmer den palang sikt totala potentialen for biogasproduktion
ur organiskt avfall och industriellt avloppsvatten till cirka 12 TWh varav
cirka 6-8 TWh beddms som mojliga att utnyttja.

Vid odling av groda for forgasning Okar salvfallet potentialen i
utstra ckning till hur stor areal som upptas for &ndamalet. Om man som
ett berd kningsexempel antar att 20 % av Sveriges akermark utnyttjas for
odling av biogasrévara blir energipotentialen i storleksordningen 12
TWh per &. Den totala biogaspotentidlen skulle alltsd i detta fall
motsvara cirka 20 TWh per &, vilket motsvarar drygt 25 % av den
totala drivmedel smarknaden.

SOU 1996:184
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Ravarupotential rapsolja/RME

Om al for andamdlet tillganglig jordbruksmark anvands for att odla
raps, for framstadlining av drivmedel, kan hogst 3% av
dieselojeforbrukningen ersi ttas med RME.

Enligt vissa bedomare kan dock den totala produktionen av raps pa
10 a&s skt, genom forbattrade odlingsteknik och nya hardigare
rapssorter, 6kastill en nivadar 5-6 % av dieseloljeférbrukningen skulle
kunna ersa ttas med RME.

Ravarupotential naturgas

Ecotraffic anger att naturgasresurserna bedéms vara lika stora som for
réolja. Med dagens forbrukning av naturgas (hélften av det for réolja)
motsvarar det cirka 60 ars forbrukning.

Ravar upotential motorgas

P& kort sikt och fér svenska forhdlanden ar ravarupotentialen for
motorgas enligt SGS i princip obegré nsad.

5.10 Slutsatser

| de flesta beddmningar som gjorts finns det samstéd mighet om att det
finns en relativt stor outnyttjad potential, samt att den pa olika satt kan
Okas.

Betra ffande naturgasen finns det helt klart gas att tillga i mycket
stora volymer under de kommande 50-100 &ren. Dock ror det sig har
om ett fossilt brande som pa lang sikt kommer att ta dut. Vidare
kvarstdr vid anvandning av naturgas aven problemet med ett
nettotillskott av CO , &ven om det ar lagre &n for dieselolja och bensin.
En modjlighet &r dock att anvAnda sig av naturgas, direkt eller som
ravara for exempelvis metanol, under en dvergangsperiod tills dess att
biobré& ndleproduktionen och konverteringstekniken utvecklatsi tillra cklig
utstra ckning. Fordelen med att géra sa och utveckla av motorteknik for
dessa drivmedel &r att man underléttar en introduktion av biobaserade
drivmedel samtidigt som man minskar emissionerna av saval reglerade
som oreglerade fororeningar.

Motorgas marknadsfors i dag inte som ett aternativt drivmedel i
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Sverige. Ravarupotentialen ar visserligen stor men andra faktorer, och
da framfor alt ekonomiska sddana beroende pa bl.a. en relativt liten
varldsmarknadsandel, gér uppenbarligen att risktagandet betraktas som
for sort.

Den tillga ngliga och presumtiva drivmedelspotentialen ar tillré ckligt
stor for att kunna ersitta en avsevard del av dagens forbrukning av
dieselolja och bensin. Huruvida den ar tillrackligt stor for att inte ge
upphov till motsdttningar mellan ett Okat anvdndande som
fordonsdrivmedel och ett ©Okat anvédndande inom
fja rrva rme/kraftva rmesektorn kan diskuteras.

Av gjorda uppskattningar bedémer jag det dock som ta mligen sa kert
att bade anvandningen inom drivmedelssektorn och
fja rrva rme/kraftva rmesektorn under en relativt 1ang period kan 6ka utan
att ndgon brist pa ravara, uppstar. Detta 6verensstd mmer & ven med den
av NUTEK redovisade uppfattningen i denna fraga.

| ett samhalle dar vi 6vergar till att i stort sett enbart anva nda oss av
biobréa nden kan en brist pa rdvara uppsta. Jag anser dock att detta ligger
sA langt fram i tiden att den pdgdende utvecklingen av olika
anvandningar av biobranden, pa grund av denna farhdga, inte bor
begransas. Dels kan den utvecklingspotential for produktion av
biobré nden som vi i dag beddmer som trolig vara tilltagen i underkant
(de motsatta bedomer jag som mindre troligt) dels maste vi ocksa ra kna
med "nya" tekniker. FOrhoppningsvis kommer utvecklingen av t.ex.
vatgasdrift/brandeceller och nya tekniker for direkt omvandling av
solenergi till andra anva ndbara energiformer att fortsa tta framét. Detta
gor att behovet av att ersattat.ex. dieselolja och bensin med biobré nden
pa lang sikt kan antas minska.

Aven om vissa dternativa drivmedel som framst RME men &ven
biogas inte har potential att i stdrre utstr ckning ersitta bensin och
dieselolja anser jag att de har en viktig roll att fylla i arbetet med
alternativa bra nsen. Skall vi pasikt kunna évergatill att enbart anva nda
oss av fornyelsebara drivmedel tror jag att det &r nddvandigt att vi tar
till vara och anvander oss av ala tekniskt och ekonomiskt mdjliga
alternativa drivmedel. Dessutom har biogas och RME stor potential att
ersatta dieselolja och bensin i speciella tillampningar sdsom i
arbetsmaskiner och i innerstadsstationerade fordonsflottor (exempelvis
innerstadsbussar och renhdllningsfordon). RME har vidare egenskaper
(smorjande och hdgt cetantal) som gor att det har ett mervarde vid
inblandning i dieselolja och blandningar av dieselolja och alkoholer.

Ecotraffic har gjort en uppskattning av hur stor andel av bensin- och
dieselanvandningen som kan ersidttas med biodrivmedel (framst
akoholer), *. Deras uppskattning &r att man till & 2010 kan nd en andel
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pa cirka 9 %.

Kommunikationskommittén (KomKom) har i sitt delbetéd nkande Ny
kurs i trafikpolitiken uppgett att man, som en del av ett storre
atga rdspaket, till & 2010 maste ha uppnétt en andel om 15 %, ra knat pa
energiinnehdllet, biobra nsen om de av MaT s-samarbetet uppsatta malen
for reduktion av CO, till & 2020 skall kunna uppfyllas, se kapitel 1.4.
De av Ecotraffic och aven KomKom gjorda bedémningarna anser jag
som fullt mojliga sett till potentialen av révara.
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6 Produktions- och
konverteringsteknik

Min sammanfattade dutsats

Det finns redan i dag ett flertal tillga ngliga tekniker for fullstor
produktion/utvinning och konvertering av olika ravaror till
aternativa drivmedel.

6.1  Utvinning, produktion och konvertering

For de drivmedel jag valt att fokusera mitt arbete pa finns olika
"framsta lIningssa tt". Utvinning fran befintliga ka llor, odling/produktion
av rdvara samt produktion/konvertering av ravara till fardig produkt.

FOr naturgas och propan ar produktionsteknik likamed utvinning fran
naturliga k& llor, och vid behov rening och uppgradering. Har kan man
alltsa se gasen som bade révara och fardig produkt. Alternativt betraktar
man reningen/uppgraderingen som produktion/konvertering.

For propan finns det & ven en mer renodlad produktionsteknik. Det &r
nar propan fas som en biprodukt fran raffinering av réolja. Har kan
altsa oljan ses som ravaran.

Biogas (rotgas) kraver altid révara (organiskt material som avfall,
avloppsslam eller grédor) som pa olika satt processas, dvs. ja ses under
syrefria forhdlanden. Har finns det sdledes en produktionsteknik for
géalva ravaran och en annan produktions/konverteringsteknik for att
forvandla ravara till fardig produkt.

For metanol och etanol galler att ravaran kan vara av bade fossilt
ursprung, dvs. oljaeller naturgas, och biobaserat ursprung, dvs. cellulosa
eller olika typer av starkelse eller sockerhatiga grédor. Metanolen
produceras’konverteras fran syntesgas (naturgas eller syntesgas fran
forgasad olja eller forgasad cellulosa). Etanolen daremot, &ven om
framstallning frén naturgas/syntesgas kan férekomma,

85
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produceras’konverteras oftast genom ja sning av hydrolyserad cellulosa
eller grodor tillsammans med syre.

For bra nslekomponenterna M TBE och ETBE finns det ytterligare ett
konverteringssteg da r metanol eller etanol genom reaktion med isobuten
bildar de aktuella etrarna.

RME och REE dlutligen kra ver liksom biogas en ravaraav biologiskt
ursprung, rapsfron. Ravaran konverteras sedan i ett forsta steg till
rapsolja och darefter i ett andra steg, genom reaktion med akohol till
RME respektive REE.

| det foljande ges en mycket kortfattad beskrivning av de olika
vagarna fran révara till fardig produkt.

6.2  Metanol
6.2.1 Nulage

For narvarande ar naturgas den dominerande ravaran for produktion av
metanol. En mindre méangd metanol produceras dock fran restoljor,
stenkol och brunkol som férgasas. Aven deponigas anvandsi begra nsad
skala

Metanolprocessen borjar med ett steg dar révaran omvandlas till
syntesgas. Om rdvaran ar i fast form ror det sg dltsd om ett
forgasningssteg. Syntesgas bestdr av kolmonoxid (CO) och véate.
Metanol bildas sedan ur syntesgas genom reaktion i narvaro av
katalysator och vid forhojt tryck och forhojd temperatur. Ofta maste
syntesgasen behandlas pa olika sitt innan den ar fardig for
metanolsyntesen. Exempel pa behandlinssteg ar gasrening, skiftsteg
(reglering av forhdllandet mellan koloxid och vate) och komprimering
(tryckho6jning), *.

Syntesen till metanol &r mycket selektiv. Det bildas bara ett par
tiondels procent biprodukter som t.ex. hogre akoholer, adehyder,
ketoner, etrar och estrar, *

Vatteninnehdllet i rametanolen ligger mellan 3-20 %, beroende pa
rdvara och processteknik. Rametanolen destilleras dock till en na stan
vattenfri produkt som innehdller mindre &n 0,15 % vatten, *

Ett omfattande utvecklingsarbete har utférts med torv och biomassa
som révara for metanoltillverkning. Nagra demonstrationsanl& ggningar
finns. Nagon kommersiell tillverkning fran torv eller biomassa finns
dock inte. Moderna, energimassigt galvforsdrjande anléaggningar for
produktion av metanol ur naturgas byggs for cirka 70 % utbyte av
energiinnehdllet i den tillforda ravaran. Potentialen ar cirka 80 %. Nya



SOU 1996:184 Produktions- och konverteringsteknik 87

anla ggningar kan &ven fa ett litet dverskott av el for forsaljning, *.

For biomassabaserad metanolframstallning | energiméassigt
galvforsdrjande anldggningar har tidigare ingenjorsstudier indikerat
drygt 50 % utbyte av energiinnehdllet i ravarans torrsubstans med
hetvatten for fjéa rrvarme som enda té nkbara biprodukt.

6.2.2 Utveckling

Den traditionella tekniken for metanolframstéallning har varit fran
naturgas via omsattning till syntesgas med anga over katalysator i
indirekt varmda tuber.

Numera kan GHR (Gas Heated Reactor) tekniken anvandas. Detta
innebar att man inte behdver anvanda tuber som invandigt ar under
betydligt hogre tryck an utvandigt, vilket ar bade en teknisk och
ekonomisk fordel, .

Betré ffande utvecklingen av olje- och kolbaserade anl& ggningar for
metanol produktion &r situationen relativt statisk. Emellertid har samma
forgasningsteknik  bdrjat anvandas aven for elgenerering i
kombicykelanla ggningar och dylikt med anledning av hégre elutbyten
samt av miljoskal, *.

For néarvarande finns det dtminstone en teknik for framsta llning fran
torv och biomassa (trd) som kan betecknas som fardig fér kommersiell

demonstration.
6.3 Etanol
6.3.1 Nulage

Etanol kan framsta llas pa tre olika sétt:

*  Genom katalytisk hydratisering av eten

*  Genom forgasning av nagot kolhaltigt rématerial och da refter
katalytisk syntes

*  Genom jasning av enkla sockerarter

Katalytisk hydratisering forekommer men &r mest intressant for etanol
framstallning for andra &ndamd an motorbranse. Forgasning och
katalytisk syntes ar mojlig aven for biordvara. Dock &r processen
energieffektivare for tillverkning av metanol varfér metoden fér
beddmas vara av underordnat intresse.
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Den for motoretanol mest intressanta metoden ar jasning av enkla
sockerarter. Ravarupotentialen ar stor. Mojliga ravaror kan indelasii tre
kategorier:

*  Sockergrodor (sockerror, sockerbetor)
*  Starkelsegrédor ( spanmdl, majs)
* Lignocellulosa

Inledningsvis behandlas révaran for att frigora de enkla sockerarterna.
Darefter anvandsja st for att ja sa den enkla sockerarten hexostill etanal.
Etanolen uppgraderas slutligen genom destillering till cirka 95 %

etanol. Vill man uppnd en lagre vattenhalt maste destilleringen ske
genom tillsats av en tredje komponent da etanolen bildar s kallad
azeotrop. | moderna anlaggningar tillampas aven molekylsikt for
avla gsnande av vattnet.

6.3.2 Utveckling

Betydande utvecklingsarbete har lagts ned pa processer som kan utnyttja
lignocellulosa som ravara for etanolproduktion (j&a sning).

Cellulosa ar i likhet med stérkelse uppbyggt av polymerer av enkla
sockerarter. Innan dessa enkla sockerarter kan jasas till etanol maste de
polymera molekylernafrila ggas fran skyddande lignin och brytas ned till
enkla monomera sockerarter. Kemiskt innebar denna nedbrytning en
hydrolys. Hydrolys av cellulosa brukar utféras med starka mineralsyror.
For att mota dagens krav pa energiutbyte och produktionsekonomi
utvecklas nya syrabaserade hydrolysforfaranden. Samtidigt pagéar
utvecklingsarbete for att med enzymer eller bakterier kunna utféra
hydrolys av cellulosa. Enzymatisk hydrolys &r redan den helt
dominerande metoden for starkelsehaltiga révaror. Den bakteriella
nedbrytningen &r dock &nnu pa grundforskningsstadiet, *.

Lignocellulosa bestdr dels av cellulosa, som huvudsakligen ger
hexoser vid hydrolys, dels av hemicellulosa, som ger en stor andel
pentoser vid hydrolys. Hemicellulosahalten &r 13g i barrved men hog i
bark och [6vved. Tidigare har man endast kunnat forjé sa hexoser varfor
barrved foredragits som révara i nuvarande lignocellulosabaserade
etanolprojekt. Detta trots att den ar mer svarhydrolyserad. FoOr att
forbattra utbytet och ekonomin i processen, sarskilt med I6vved som
ravara, maste etanolutbytet htjas genom forjasning av aven pentoser.
Alternativt maste de omformas till forja sningsbara sockerarter. Arbete
pagdr med att ta fram nya ja starter med pentosja sande formaga.
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CASH-processen

CASH-processen har utvecklats i samarbete mellan  Canada (Bio-Hol,
America(TVA) och Sverige och avser Hydrolysi tva steg med utspa dd
svavelsyra med efterfoljande ja sning till etanol. Processen ger &aven en
biprodukt i form av fastbréa nde.

Processen har utvecklatsfor framsta [Ining av etanol ur lignocellulosa,
framst veden i tradrester och avfal som t.ex. sigspan och grot.

Ingenjorsstudier over CASH-processen med barrved som révara
indikerar, enligt Stiftelsen Svensk Etanolutveckling (SSEU) att upp till
30 % av ravarans energiinnehdl kan fas som etanol. Dartill kommer
fastbra ndet somi 6verskott utdver anlé ggningens egna behov motsvarar
cirka 40 % i energitermer.

CHAP-processen

CHAP-processen ( Concentrated Hydrochloric Acid Process) ar baserad
pa hydrolys med stark saltsyra med efterféljande j& sning till etanol. Den
ger ett hogt etanolutbyte, upp till 35 % av energiinnehdllet enligt SSEU,
men &ar energikrd vande och ger ingen biprodukt i form av fastbrande.

Processen har utvecklats for framstalining ur mycket cellulosarika
rédvaror som t.ex. pappersavfall.

Enzymatisk—process

Enzymatisk nedbrytning till enkla sockerarter inneb&r en skonsammare
men ocksa |angsammare nedbrytning.

Riskerna for sidoreaktioner och darmed sockerfGrluster minskas
varfor utbytet forbattras, *. FOr att ge enzymerna stor angreppsyta maste
vedravaran férbehandlas.

Enzymétgangen ar dock for svenska férhdllanden fortfarande mycket
hog vilket paverkar metodens |6 nsamhet. Resultat fran USA tyder, enligt
SSEU, pa att man har utvecklat en enzymprocess med ba ttre |6 nsamhet.
Tekniken utvarderas for narvarande for svenska forhdllanden. D e n
enzymatiska processva gen beddms kunna ge ett utbyte mitt emellan
CASH- och CHAP-processen, samtidigt blir dock utbytet av fastbransde
betydligt l&a gre.



90 Produktions- och konverteringsteknik SOU 1996:184

6.4  Metyl- och Etyltertia rbutyleter (MTBE
och ETBE)

Etrar kan framsté |las av en alkohol och enisoolefin (isobuten, isopenten
0sVv.).

Isoolefinerna &r oma ttade kolvaten med en grenad kolkedja. De fas
som biprodukter vid krackning av nafta for framstallning av olefiner
(eten, propen osv.) och vid krackning av tjocka oljor i raffinaderier.

Eterbildningen sker 6ver katalysator och med god selektivitet och 13g
halt biprodukter (2—3 %). Reaktion mellan metanol och isobuten ger
Metyltertia rbutyleter (MTBE). Reaktionen forloper vid 1&g temperatur
(mindre &n 95° C) och méttligt tryck (mindre &n 10 bar) och ar svagt
exoterm. Den kraver mycket lite anga for uppvarmning och el
motsvarande n&gon procent av produktens innehdll, .

Motsvarande reaktion for etanol ger Etyltertidrbutyleter (ETBE).
Tillgdngen pa kolvaterdvara gor att etrar av denna typ svarligen kan
kommai fraga som ga lvsta ndiga drivmedel. De kan ista llet med fordel
anvandas som komponenter for inblandning i bensin, t.ex. vid
reformulering.

Tillgangen kan dock 6kas ndgot om butaner, som framst fas som
mindre sidoprodukt vid rdolje- och naturgasutvinning, tasi ansprak som
ravara. Dessa maste da dehydreras och isomeriseras. Detta innebar en
la ngre och dyrare processva g och forutsa tter tillgang pa billiga butaner.

6.5 Rapsolja och rapsoljeestrar
6.5.1 Rapsolja

Rapsolja utvinns genom pressning av rapsfron. Pressningen kan ske
saval kallt som varmt. Varm pressning ger ett hogre utbyte men kra ver
dock en storre energiinsats i form av het anga. Den varmpressade oljan
f&r ocksd en ndgot s mre oxidationsstabilitet, .

Normalt kan man pressa ut cirka 70—77 % av den totala oljemé& ngden
vid pressning av torr raps. Ytterligare hogre utbyte kan fas genom
extraktion av froresterna fran pressningen med nagot [6sningsmedel,
oftast hexan. Processen ar energikravande, driftstemperatur pd 60 ° C,
och forutsa tter storskalighet for god I6nsamhet, **.

Restprodukten fran framsta liningen av rapsolja uppgér till cirka 2 kg
expeller per liter rapsolja. Rapsexpeller fran pressning har en relativt
hog oljehalt pa cirka 5-20 %. Detta kan anvandas som proteinfoder.
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Cirka 40 % av energiinnehdlet fas som foderprodukt. Restprodukten
efter extraktion har en |&g oljehalt, 2—3 %. Det slutliga oljeutbytet beror
av saval oljehalten i rapsfroerna som utvinningsmetoder. FOr en
storskalig anldggning med varmpressning och extraktion antas ett
oljeutbyte pa 44 %, dvs. av rapsfroets torrsubstans erhdls 44 % som
rapsolja, .

Den pressade oljan innehdller vissa fasta fororeningar samt lectin
(fosforliptider), fria fettsyror och vatten. Rening sker enklast genom
sedimentation eller filtrering. Olja som varmpressats och extraherats
maste & ven raffineras varvid borttagning sker av lectin och fria fettsyror.

Vatten tillsAtts for att hydratisera vattenlodligt lectin och med
fosforsyra binds resterande lectin. Med Iut eller kalciumoxid tas fria
fettsyror bort, .

6.5.2 Rapsmetylester och Rapsetylester (RME och
REE)

Rapsoljeestrar for fordonsdrift fas genom omférestring av oljan med en
alkohol.

Rapsolja bestar ursprungligen av en ester mellan glycerol (glycerin)
och olika fettsyror. Omfdrestringen innebéar att den i oljan trevarda
alkoholen glycerol byts ut mot en envard alkohol (metanol eller etanal),
*. Resultatet blir nya estrar med alkohol och ingdende fettsyror. Den
gamla akoholen blir restprodukt. For att reaktionen skall ske snabbt
kravs ocksd narvaro av kataysator, vanligen kalium eller
natriumhydroxid.

Omforestringen sker oftast satsvis och vid en temperatur pa cirka
60° C.

Vid omfdrestring bildas det lika stor mangd RME eller REE som
tillsatt mangd rapsolja. Cirka 60 % av rapsfronas energiinnehdl kan
erhdllas som ester.

6.6  Naturgas
6.6.1 Nulage

Naturgas bestér till storsta delen, cirka 85-98 %, av metan. Darutover
innehdller den vanligen négra procent etan, propan och inerta gaser
(kvave, koldioxid).

Naturgas ar ett fossilt branse som finns lagrat i jordskorpan.
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Naturgas utvinns pa samma sa tt som réolja, dvs. genom borrning ned till
fyndigheterna. Vid na stan all utvinning av rdoljafar man ocksa naturgas
som en biprodukt. Darutdver sker &ven utvinning av fyndigheter som
enbart innehdller naturgas. Naturgasen far ofta upp genom ga lvtryck
men i vissa fall kréavs tryckh6jning.

Till Sverigeimporteras naturgasi rorledning fran de danska gasfa Iten
i sodra Nordson. Distribution sker i stamledning fran Trelleborg till
Goteborg med vissa grenledningar.

Tekniken att behandla régasen till konsumtionsgas ar val etablerad
och innefattar avskiljande av kondenserbara kolvaten (propan, butan,
osv.), svavelforeningar och vatten. P4 sd sitt uppnas en torr gas for
problemfri distribution i rérledningar, ™.

6.6.2 Utveckling

Planer finns/diskuteras for en fortsatt stamledning frén Goteborg eller
frén Hyltebruk och norrut. Aven nya ledningar som binder ihop Sverige
med Norge och Finland diskuteras.

6.7 Dimetyleter (DME)

Dimetyleter (DME) framsté IIs fér nd rvarande genom dehydratisering av
redan producerad metanol (naturgas som ravara).

| ny storskalig produktion av DME kan dehydratiseringen integreras
med metanol syntesen for att ge DM E som huvudprodukt med bibehallen
selektivitet. Detta kan ske genom modifikation av katalysatorn. FOr ren
framsté lining av DME avskiljes och &erfores metanol. For drivmedels
andamdl racker det dock om metanolhalten g Overstiger 10 % for att
inte ta ndvilligheten i en diessimotor skall bli lidande, ™.

DME kan aven framstdllas fran syntesgas fran andra ravaror som
olja, kol eller biomassa.

Verkningsgraden i DME—framsté lIningen ar nagra procent htgre an
for metanol.

6.8 Motorgas/gasol

Den storstadelen av motorgas/gasol till den svenska marknaden kommer
fran Nordsgin.
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Motorgas/gasol kan dock produceras genom raffinering av réolja

(biprodukt).
6.9 Biogas
6.9.1 Nulage

Biogas kan framstédllas dels via biobaserad syntesgas (forgasning av
organiskt material) och selektiv syntes till metan dels biokemiskt via
bakteriell nedbrytning av organiskt material franvaro av syre.

Biogas som erhdlls da biologiskt nedbrytbart organiskt, dvs.
kolinnehdllande, material bryts ned i syrefri miljo kallas rotgas.
Processen fortgdr spontant i ett stort antal naturliga miljer sdsom i
myrar, sumpmarker och i magen pa idisslare och termiter,  °.

Rotning anva ndsi mé nniskans tja nst for nedbrytning av olika sorters
organiska avfall. Exempel pa detta a&r reningen av avloppsvatten,
stabilisering (rétning) av reningsverksslam och rotning av fast avfall
som organisk fraktion ur hushdllsavfall, °. Rotning sker vid i stort sett
ala avloppsreningsverk for att stabilisera avloppssiammet. Spontan
bildning av rotgas sker i avfalsdeponier. Rotgas som utvinns ur
avfallsdeponier brukar bend mnas deponigas, °.

Nedbrytningen sker med en bakterieflora som innehdller selektivt
metanbildande bakterier. Processen utfors vid 30-40 ° C, dternativt vid
50-60° C. Ju hogre temperatur desto snabbare process men ocksa desto
stérre bra nse/energibehov. Processtiderna ar langa och raknas i dagar,
vilket nédvandiggdr stor reaktorvolym och @r en bidragande orsak till
att tillampningarna ar relativt sméskaliga, *.

D& metaninnehdllet varierar och gasen aven innehdler inerta gaser
maste den renas och uppgraderas fore anva ndning. Rening kan utféras
genom absorption i vatten under tryck, genom adsorption pa fast
material som senare regenereras (PSA—teknik) eller genom separation
med membran.

P4 samma sitt som for naturgas maste biogasen vara torr, dvs.
vattenanghalten i gasen (daggpunkten) maste varalég. Torkning kan ske
i samband med komprimering (fér rdrtransport och lagring) genom
kraftig nedkylning eller adsorption pa fast regenererbart material, ™.

6.9.2 Utveckling

| stort sett allatyper av organiskt avfall kan rétas. Exempel palampliga
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avfall for framsté lining av rotgas ar forutom na mnda avloppsslam aven
stallgddsel, daktavfal och vissa grodor som t.ex. lucern och rorflen.

Sadana fasta révaror med relativt |3g vattenhalt (t.ex. energigra s och
lucern) kraver nedbrytning i en tvastegsprocess. | denna gors forst en
bakteriell nedbrytning (hydrolys) i fast badd till organiska &mnen i
vattenfas som sedan anvands som rdvara i metanbildningssteget.
Tekniken &r &nnu inte fardigutvecklad, *.

Ravaror med hog ligninhdt som ved passar samre for
biogasframsté lIning, *.

Med energigrodor som lucern berdknas cirka 70% av
energiinnehdllet i dess torrsubstans kunna erhdllas som metan. Med
hjalpenergi (brande och ) inrd knat berd knas utbytet bli cirka 56 % for
hela processen till komprimerad metan for motordrift, . | detta
sammanhang kan noteras att energiverkningsgraden &ar hoégre om
akermarken anva ndsfor biogasproduktion ja mfé rt med etanol produktion.

| manga av de rétningsanlaggningar som finns vid kommunaa
reningsverk finns en viss 6 verkapacitet. Detta mojliggor att rotning kan
ske dar av andra organiska material som t.ex. dakteriavfall och
stallgodsel.

6.10 Slutsatser

Det finns redan i dag ett flertal tillgdngliga tekniker for fullstor
produktion/utvinning och konvertering olika ravaror till alternativa
drivmedel.

Ytterligare tekniker &r under utveckling och kan enligt min mening
vara kommersiellt tillga ngliga om cirka 3-5 &r, beroende pa hur mycket
som satsas pa forskning och utveckling samt uppférande och drift av
demonstrations- och pilotanla ggningar.
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7 Distribution av alternativa drivmedel

7.1  Alkoholer och etrar

Alkoholer och etrar av alkoholer &r vatskeformiga. Nar de anva nds som
ersattning for bensin eller dieselolja kan de sdledes distribueras pa
likartat satt som de traditionella drivmedlen och efter nodvéandiga
justeringar i mangafall i redan befintliga system. Detta kan ske antingen

i ren form eller genom inblandning i bra ndet. Med ren form avses dock
oftas akoholer med en mer eller mindre stor inblandning av bensin.
Inblandningen gbrs for att forbattra kallstartsegenskaperna hos
alkoholerna. For svenskaforhdllanden ar eninblandning pa 15 % bensin
vanligast.

Vid inblandning av akohol i bensin kan problem uppstd om
akoholeninte &r na st intill vattenfri. Davatten inte |0ser sigi bensin far
man annars en mer eller mindre kraftig fasseparation. Metanol ar i sin
vanliga handelsform nara 100 procentig. Etanol kan dock inte i vanliga
fall destillerastill mer &n cirka 96 %, resten ar i stor utstra ckning vatten.

Om man i stéllet anvander den avvattnade och darmed dyrare 100
procentiga etanolen, eller &ven 100 procentig metanol, kan inte den
vanligt forekommande metoden med lagring i bergrum pa vattenba dd
forekomma. Om sa sker kommer den i bensinen inblandade alkoholen,
till skillnad fran bensinen, att ta upp vatten och problem med
fasseparation uppsta

Aven de 6vriga systemen for lagring och distribution av bensin ar i
dag inte helt vattenfria utan maste vid inblandning av alkohol i bensin
byggas om. Inblandningen kan dock som ett aternativ ske vid
tanksté llets pump frén en separat etanoltank.

Vid inblandning av alkoholer i dieselolja kra vs tillsats av emulgator
for att undvika fasseparation mellan dieselolja och alkohol. Eventuel It
kravs aven tandforbattrare for att kompensera foér den minskning av
cetantalet (matt pa ta ndvillighet) som inblandning av alkoholer innebar.

Ecotraffic R&D AB (Ecotraffic) har pAuppdrag av Kommunikations-
forskningsberedningen (KFB) gjort en beddmning av vilka atga rder som
kravs for att anpassa de befintliga distributionsa tten sa att alkoholer och
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etrar kan anva ndas som erséttning for bensin och diesdoljai saval ren
som inblandad form, %.

Forutsattningen for studien har varit att som ett forsta ma 5 % av
bensin- och dieseloljefd rbrukningen skall ersa ttas av motoralkoholer och
att detta i forsta hand skall ske genom laginblandning i bensin av saval
etrar (MTBE och ETBE) som alkoholer (metanol och etanol). For att nd
upp till de ansatta malet om 5 % kravs darutover anvandning av rena
alkoholer i bade ottomotorer, i sd kallade FFV-fordon, och dieselmotorer
i ttortsfordon for transport och distribution, se & ven kapitel 8.

Enligt Ecotraffic kré vs en anpassning av distributionsna tet for bensin
anda fran tankfartyg till bensinstation pd sd sitt si att ala delar
konstrueras i material som ar besta ndiga mot alkoholer. Detta krd ver ett
visst utbyte av delar i det befintliga né tet.

Vidarekra vsnyanla ggning av lagercisterner och blandningsutrustning
for akohol vid depder.

For inférande av en ny drivmedel skvalitet for FFV—fordon, dvs. ren
alkohol (med vissinblandning av bensin), kré vs utbyggnad med ny tank
och pump vid vissa av de stationer dar forsaljning skall ske. Detta ar
delvis beroende pa hur manga bensinkvaliteter som salufors. Skulle pa
skt den nuvarande kvaliten med blyersittningsmedel och hdgre
svavelhalt fasas ut kommer det pa de flesta stationer att finnas tank och
pump tillga nglig efter nddva ndiga justeringar av material m.m.

Anva ndningen av ren alkohol i dieselmotorer krd ver ombyggda eller
nyatankningsanl& ggningar hos de transport och distributionsforetag som
skall anvéanda detta bré nde.

7.2 RME

RME &ar ett vatskeformigt bré nse som kan ersétta dieselolja. Detta kan
ske i béde ren form och genom inblandning i dieselolja.

P4 samma satt som for distribution av alkoholer kan det befintliga
distributionsna tet anvéa ndas vid distribution av RME. Aven har kravs
dock anpassning av material sa att besta ndighet mot den i vissa fall mer
aggressiva RME:n uppnds. Detta galler i stor utstré ckning slangar och
packningar.

For inférande av RME i ren form (ny drivmedelskvalitet) kravs
utbyggnad med ny tank och pump dar forsaljning skal ske. Det kan
ocksd kra vas att nya tankar och eventuellt & ven ny blandningsutrustning
installeras vid depaer.

Anvandningen av ren RME eller RME blandad i dieselolja kré ver
anpassning av tankningsanl& ggningarna hos de enskilda anvé ndare som
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skall anvé nda detta bré nde. For RME torde det dock oftast réra sig om
enskilda anva ndare. D& rmed kommer omfattningen att vara av betydligt
mindre storlek &n for alkhoholerna. Det ror sig har ofta om lantbrukare
eller sma foretag dar tankningsanlaggningen i fraga ar en sa kallad
"farmartank” pa nagra kubikmeter.

7.3  Naturgas
7.3.1 Komprimerad naturgas (Compressed Natural
Gas) (CNG)

Naturgas anvands for fordonsdrift vanligen i sin komprimerade form
(CNG). Dettakra ver ledningar och kompressionsstationer for distribution
till tankstationer. D& ett nationellt ledningsnat har en hog
investeringskostnad gér det inte att fal6nsamhet i ett nationellt nat bara
for fordonsdrift. Distribution av komprimerad naturgas for fordonsdrift
sker darfor i det nat som finns uppbyggt for andra @ ndama som t.ex. i
industriella processer och uppvarmning, °.

| Sverige finns ett naturgasndt etablerat i sodra och vastra delen av
landet. Dar anvands naturgasen i viss man aven foér fordonsdrift.
Befintligt nat medger en utdkad anvandning till sdval fordons- som
andra &ndamal.

Om gasnatet byggs ut mot exempelvis Sveriges sddra inland,
Stockholmsomrédet och Norrlandskusten sker detta med andra
huvudmotiv an anvandningen i fordon. Dock kommer en sadan
utbyggnad att medftra att &ven anvandningen i fordon kan utvidgas
vasentligt. Fordonsanva ndningen kan darfér komma att utgbra ett av
flera viktiga underlag infor ett eventuellt beslut om utbyggnad.

Anvandningen av naturgas i fordon krdver andra typer av
tankstationer och lagringstankar i fordonen &n vad som galler for
vatskeformiga bréa nden.

7.3.2 Vatskeformig naturgas (LNG)

Naturgas kan genom nedkylning till =162 ° C dverforas till vatskeform.
Detta medfor att man far ett drivmedel som kan hanteras pa ett satt
liknande det for dieselolja och bensin. En skillnad &r dock att det kravs
andratyper av utrustning for lagring och transport av den va tskeformiga
gasen till tankstationen. Det kravs &ven en isolerad lagringstank for
branset ombord pa det fordon dar det anvands.
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| Sverige anvands for narvarande ingen vatskeformig naturgas for
fordonsdrift. | USA anvands siddant drivmedel i viss begransad
utstra ckning.

74  Biogas

Efter rening och uppgradering &r biogas till sin sammansa ttning mycket
lik naturgas. Detta gor att de produktrelaterade forutsattningarna for
distribution och &ven anvandning av biogas och naturgas ar ungefar
desamma.

Biogas finns dock inte att tillga i samma kvantiteter som naturgas.
Ravaran for biogas finns vidare spridd over hela landet och
produktionen kommer med stor sannolikhet att ske i manga relativt sma
forgasningsanla ggningar. Detta gor att en eventuell samdistribution av
biogas och naturgas bara kan ske i de delar av landet dar naturgasnat
finns samt att produktionen av biogas da aven bor ske nara
distributionsné tet for naturgas.

Aven om distribution av biogas i vissa delar av landet kan ske i
naturgasnatet ar det dock tveksamt om detta &r det mest effektiva sé ttet
att anvanda biogas for fordonsdrift i varje fall de narmaste dren. Da
produktion av biogas sker decentraliserat och i relativt sma volymer pa
respektive produktionssta lle talar mycket for att detta brande i forsta
hand inte bor distribueras utan anva ndas pa plats i fordon som dagligen
aterkommer till samma uppstalinings- eller tankstation. Exempel pa
mdjliga anvandare &r lokala transport- och distributionsfordon med
begré nsad omfattning av fordonsflottan.

7.5 Motorgas (LPG)

Motorgas (LPG) kan genom méttlig kompression bringas att 6verga till
ett vatskeformigt stadium. Detta gor att motorgas kraver ett dutet
hanteringssystem. Darmed intar motorgasen distributionsmassigt en
mellansta lIning till & ena sidan bensin, dieselolja och alkoholer/etrar och
& andra sidan naturgas/biogas.
Motorgas sé Ijs under produktnamnet gasol i form av en blandning av
i huvudsak propan och butan. Leverans sker till olika orter i hela
Sverige for i forsta hand anva ndning inom industrin och i viss man & ven
till uppvarmning. Leveranserna sker oftast i speciella tagtankvagnar.
Den ovan nd mnda gasblandningen anva nds & ven for fordonsdrift. Sett
till distributionsméjligheterna &r en kad anva ndning av motorgas fullt
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mojlig da det redan i dag finns ett helté ckande distributionsnéat, om an
i forsta hand till andra &ndamdl.

Motorgas har tidigare anvantsi mycket storre utstré ckning i Sverige,
med mojlighet till tankning pa ett relativt stort antal almanna
tankstationer. P4 grund av bl.a. &ndrade skatteregler har dock denna
anvandning kraftigt minskat de senaste dren, och antalet almanna
tankstationer ar i dag mycket begransat. Utdver dessa finns det en
betydligt mer omfattande anva ndning i lokala fordonsflottor, som t.ex.
arbetsfordon inom fabriksomraden. | dessa fall har man gjélvfallet egna
tankstationer for de aktuella fordonen. Det ar i dessa fal inte heller
ovanligt att man da aven har andra fordon for lokala transporter och
distribution som drivs pa motorgas.

En pa nytt 6kad alman anvandning av motorgas kraver att nya
tankstationer byggs eller att befintliga sddana for bensin och dieselolja
byggs om, kompletteras, och forses med den for motorgas nbdva ndiga
utrustningen for lagring och tankning.

99
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8 Prisbild for ravaror, produktion och
distribution

Min sammanfattade dutsats

Produktionskostnaderna for de aternativa drivmedien 6verstiger

i dag mer eller mindre produktions- eller importkostnaderna for
diesclolja och bensin. Till detta kommer forhdjda
distributionskostnader, kapitalkostnader for fordon samt i manga
fall dkade driftskostnader, exklusive drivmedel skostnader.

Beroende pa ravara, produktionsteknik m.m. kan produktionskostnaden
for drivmedel delas upp i olika poster.

For biobaserade drivmedel finns dels en kostnad for produktion av
révara dels en kostnad for konvertering av ravaratill fardigt drivmedel.
Kostnaden for ravaran kan sedan delas upp pa flera poster som t.ex.
kostnad for odling, transport m.m. Kostnaden for konvertering kani sin
tur, beroende pa typ av révara och drivmedel som skall framstallas,
delas upp pa flera poster som t.ex. férgasning, syntes, hydrolys, ja sning,
dehydratisering, isomerisering m.m.

For fossila drivmedel finns dels en kostnad for utvinning och delsen
kostnad for konvertering till fardig révara. A det gas som utvinns blir
den efterfoljande konverteringen relativt marginell dadet i stort sett bara
ror sig om torkning och mindre rening samt komprimering vid
tankstation. A det olja som utvinns tillkommer kostnaden for
raffinering, det vill sdga separering av rdoljan i olika produkter samt
aven viss forandring av i oljan ingdende komponenter.

For samtliga drivmedel oavsett ursprung finns en kostnad for
distribution ut till anva ndarna.

Nedan gors en kort sammanstallning av prisuppgifter fran dels
bréa nsleproducenter, dels myndigheter och konsulter. Det ar viktigt att
komma ihdg att de priser som anges for vissa av de aktuella drivmedien
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ar rena uppskattningar da nagon tillverkning eller marknad &nnu inte

finns eler i vart fal ar mycket begransad. | vissa fal ar det
uppskattningar av vad en framtida teknik kommer att innebara

kostnadsma ssigt.

Priset for vissa av de aternativa drivmedlen ar sa kallade
aternativpriser, dvs. ett pris som motsvarar eller nagot underskrider
priset for det bré nde man ersa tter, inklusive eventuella merkostnader for
ny utrustning som t.ex. tankningsstationer.

Man bor ocksa vara medveten om att priser pa drivmedel &r mycket
rorliga och att de "dagspriser" som har anges, pa grund av en mangd
faktorer som t.ex. rantelaget, oroligheter i berérda delar av varlden,
va rldshandelspolitik m.m., mycket fort kan fora ndras. Hur ra ntan satts
ar naturligtvisviktigt for det dutligautfallet. Svenskt Gastekniskt Center
(SGC) har t.ex. papekat att man i den utredning som redovisas i kapitel
8.3 endast tagit med bankré ntan i kalkylerna. Enligt SGC:s uppfattning
bor generellt rantesatsen byggas upp av upplaningsrantan plus
avkastningskrav (aternativt redrantan plus avkastningskrav) plus
inflation. Nedan angivna kostnader for de aternativa drivmedien bor
jamféras med vad det kostar att importera eller producera bensin och
dieselolja. Ecotraffic har uppgivit att importpriset for bensin och
diesdlolja under & 1994 i snitt 1&g pa 1,05 kr per liter for bensin (blyfri
95 oktan) och 1,08 kr per liter for dieselolja, ™.

Arsmedel priset vid pump, exklusive moms och andra skatter, uppgick
samma & for bensin och dieseloljai snitt till 2,10 respektive 2,83 kr per
liter, 2.

| nedanstdende figur fran Svenska Petroleum Institutets (SPI)
arsrapport for & 1995 redovisas drsgenomsnittet av 16 pande priser for
bensin (95 oktan).

Fig. 8:1 finns endast i den tryckta versionen.
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Det bor pdpekas att manga storkonsumenter, som t.ex. féretag och
myndigheter, képer drivmedel i bulk, vilket oftast resulterar i ett
betydligt 1& gre pris raknat per liter.

| bera kningarna har genomgéende ett dollarpris pa 7,5 kronor anvéa nts
oaktat det i dag lagre priset. Forhdllandena ar dock desamma oavsett
dollarpriset och en fora ndring av dollarpriset paverkar i stor utstré ckning
ala drivmedel.

8.1  Ravarukostnad
8.1.1 Skogsrévara

Stiftelsen Svensk Etanolutveckling (SSEU) uppskattar révarupriset for
skogsravara i Sverige till mellan 40-100 kronor per MWh fritt fabrik,
8, Dessa priser har anvants for aktuella kalkyler av etanolproduktion. D&
detta pris understiger priset for skogsravaratill massaindustrin med cirka
50 % anser SSEU att det inte finns nagon risk for konkurrens om
révaran mellan etanol och massa.

Om energiverkningsgraden fér produktion av etanol fran skogsrévara
anséttstill 25 % innebar det att rdvarukostnaden for etanol blir 160-400
kronor per MWh.

Om energiverkningsgraden for produktion av metanol fran
skogsravaraansattstill 55 % innebar det att ravarukostnaden for metanol
blir cirka 70-180 kronor per MWh.

Atrax Energi AB har pd uppdrag av Kommunikationsforsk-
ningsberedningen (KFB) och NUTEK gjort en uppskattning av de arliga
kostnaderna for att producera och distribuera 1 500 000 m * etanol for
fordonsdrift, *. Rapporten ingdr i det material som ligger till grund for
KFB:s och NUTEK:s rapport till Kommunikationskommittén
(KomKom) betra ffande kostnaderna for att till & 2010 ersatta 15 % av
bensin och dieselolja med biobaserade drivmedel. | det redovisade
materialet anges ravarukostnaden for etanol fran traravaratill drygt 200
kronor per MWh, vid en &rlig produktion av 100 000 m * etanol.

8.1.2 Spannmdl

Lantbrukarnas Riksforbund (LRF) har pAuppdrag av Lantmé nnen Energi
AB gjort en berdkning av de samha |lsekonomiska konsekvenserna av
etanolproduktion frén spannmal, %, Berdkningarna har avsett en
anla ggning for produktion av 56 500 m * etanol per &, dar 50 000 m?
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anvands som drivmedel i ren eller blandad form samt for produktion av
drivmedel skomponenten ETBE.

Som révara har man antagit en blandning av haIften vete och hé lften
korn till ett pris av 0,9 kr per kg, vilket motsvarar ungeféar 80 % av
marknadspriset (kontraktspris). Den totala kostnaden for inkép av rdvara
uppskattas till 144 miljoner kronor per &r.

Révarukostnaden for 1 m  metanol blir darmed 2 880 kronor Om
1 m® etanol antas motsvara 5,9 MWh blir rdvarokostnaden per MWh
darmed knappt 500 kronor.

Lantm& nnen Energi AB har senare gjort beddmningen att 1,10 kr per
kg spannmd (fritt Lantmé& nnens siloanla ggningar) ar ett uthdligt pris (i
dagens penningvarde) for den spannma (vete eller korn) som anvands
i etanolproduktionen. Ravarukostnaden for etanol blir i sa fall 3 520
kronor per m*® eller knappt 600 kronor per MWh. Om denna
bruttordvarukostnad fér etanol krediteras med marknadsvardet for den
foderprodukt som produceras samtidigt med etanolen blir
nettor&varukostnaden cirka 1 750 kronor per m * eller cirka 300 kronor
per MWh.

Atrax Energy AB har i sin rapport till KFB och NUTEK, %,
uppskattat ravarukostnaden for etanol fran spanmdl till mellan 300 och
650 kronor per MWh beroende pa storleken pa produktionen
(400 000-850 000 m* etanol per &).

8.1.3 Raps

LRF har pa uppdrag av Lantméa nnen Energi AB & ven gjort en beré kning
av de samha llsekonomiska konsekvenserna av en eventuell produktion
av RME, 8. Berdkningarna har avsett en anlaggning for produktion av
30 000 ton (34 000 m ®) RME per &. Den producerade RME:n antas
anvandas dels som ren RME i dieselmotorer dels till 1&ginblandning i
dieselolja. For produktion av 30 000 ton (34 000 m *) RME kravs 30 000
ton rapsolja (fés genom pressning av 97 000 ton rapsfron). Rapsoljan
antas i berdkningen kopas till ett pris av. 125,1 miljonor kronor.
Révarukostnaden (rapsolja) for 1 m ® RME blir darmed cirka 3 680
kronor. Om 1 m * RME antas motsvara 9,4 MWh blir révarukostnaden
per MWh cirka 390 kronor.

Lantmannen Energi AB har senare uppgivit priset pa rapsfro for
tekniskt & ndamdl till 1,7 kronor per kg (fritt fabrik). Nettokostnaden for
raffinerad rapsolja uppgdr till 3500 kronor perm 3. D& har
bruttokostnaden krediterats med intakter fran foderprodukt som
framstalls samtidigt med rapsoljan. F6r RME blir darmed
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révarukostnaden 370 kronor per MWh.

8.1.4 Naturgas

Enligt riksdagsbeslut skall naturgasintroduktionen i Sverige ske pa
kommersiella grunder, dvs. naturgasen skall introduceras pa marknaden

i fri konkurrens gentemot dvrigatillga ngliga energislag. For att en kund
skall valja naturgas kra vs att hans totala kostnader, inré knat investering,
drift och underhdl, kvalitetsforbattring m.m., blir lagre jamfért med
alternativa energislag. Vid leverans till kunder med mindre uttag, t.ex.
smahus, tillampas pridistor. FOr storre leveranser sker prissattningen
genom avtal.

Naturgastill fordonsdrift prissa ttsi princip pasammasa tt dvs. gasens
pris baseras pa kundens alternativkostnad for andra té nkbara drivmedel
med beaktande av dvriga driftkostnader.

Sydgas AB har pa uppdrag fran NUTEK sammansta llt kostnaderna
for en storre utbyggnad av naturgasnatet i Sverige anpassad for
ersattning av i forsta hand bensin och dieselolja. Svenskt Gastekniskt
Center AB (SGC) har bearbetat underlagsmaterialet och ytterligare
anpassat det till utredningens behov. Kosthader angivna nedan och i
kommande avsnitt harror fran detta arbete.

Ravarukostnaden for naturgas inkluderar utvinning, konditionering
samt transport i rornat till svensk importstation. Baserat pa en mangd
faktorer sdsom t.ex. gaskallans belagenhet, arsvolymen,
bel astningsfaktor, valutakurs etc. uppskattas ravarukostnaden vid svensk
importstation till mellan 70 och 100 kronor per MWh i 1996 &rs
penningvarde. Ravarukostnaden for naturgas ar ocksd beroende av
va rldsmarknadspriset pa raolja

8.1.5 Motorgas/gasol

Ravarupriset pa gasol ar starkt beroende av tillgang och efterfrégan pa
varldsmarknaden. Oroligheter i delar av varlden dar produktionen sker
paverkar va rldsmarknadspriset, & ven om produktionen ar spridd dver ett
stort antal varldsdelar.

Importpriset till Sverige t.ex. via fartygdeverans regleras av
varldsmarknadspriset via ett antal noteringar pa ravaruborsen i t.ex.
Rotterdam. Liksom for naturgasen &r det ett stort antal faktorer som
paverkar priset och da bl.a. fartygets storlek, som har en stark koppling
till  importhamnens storlek och lagerkapaciteten i andutning till
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importhamnen. | generella termer kan ravarupriset & 1996 for gasol
levererat till svensk stdrre mottagningsterminal uppskattas till mellan
175 och 225 dollar per ton. Med en valutakurs pa 7,5 kronor per dollar
samt ett varmevarde pa 12,8 MWh per ton ger det ett ravarupris pa
100-130 kronor per MWh.

8.1.6 Biogas

Ravarukostnaden och i viss man & ven produktionskostnaden for biogas
producerad vid damrétningsanla ggningar satts ofta till noll, eftersom
gasen uppkommer som en restprodukt vid slamstabilisering.

| takt med att efterfrdgan for biogas okar byggs det i dag
anla ggningar som férutom slamstabilisering &ven rotar andra typer av
organiskt avfall sdsom slakteriavfall och avfall frén livsmedelsindustrin
eller fran restaurangna ringen.

Generellt for dessa typer av anlaggningar ar att ravarukostnaden for
den utvunna biogasen ar dsarkt beroende av det adternativa
behandlingspriset for den aktuella avfallsprodukten samt av
kvittblivningskostnaden/inkomsten for uppkomna rotrester.

Det dutliga gaspriset till kund maste vara konkurrenskraftigt
gentemot kundens ordinarie brande. Detta bildar grunden for den
alternativa prissé ttningsmodell som i dag ofta tilla mpas.

| Linkdping driftsatter Linkdpings Biogas AB under & 1996 en
anla ggning for behandling av slakteriavfall och samtidig produktion av
biogas for fordonsdrift. Alternativ prissa ttning tilla mpas vid forsaljning
av biogasen till kund. Produktionskostnader ¢ verstigande alternativpriset
till kund maste tackas av daktbehandlingsavgiften samt formodade
inkomster fran forsaljningen av rotrester for att investeringskalkylen
skall uppfylla bedutskriterierna.

Underlag saknas i dag for att i generella termer ange en
ravarukostnad for biogas producerad ur organiskt avfal, framfor allt
beroende pa varierande behandlingsavgifter samt varierande utformning
av anla ggningar for de olika substraten. RenhdlIningsverksforeningen ar
dock i fard med att ta fram en utredning i syfte att klarldgga
forhallandena.

For det fal att biogasen produceras fran groda som odlats for detta
andamd har SGC uppskattat kostnaden till cirka 250 kronor per MWh,
> Priset for grodan &r mycket beroende av vilka tradesregler och
subventioner som kan komma frén staten. Med en vardering av
exempelvis fordelen med "6 ppna landskap" och gédsling med organiskt
gOdselmedel kan kostnaden for gréda for biogasproduktion komma att
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sankas, >

Forsa ljningspriset pa deponigas varierar for néarvarande mellan 45—
230 kronor per MWh med ett medelpristill va rmeproducerande kund pa
110-120 kronor per MWh, °.

8.2 Produktionskostnad

Samtliga produktionskostnader som anges nedan &r inklusive
kapitalkostnader och intakter fran eventuella biprodukter &r tillgodo-
ré knade.

8.2.1 Etanol

Skogsravara

Produktionskostnaden for cellulosa- eller spannmalshaserad etanol har
beré knats eller uppskattats i ett flertal utredningar.

Produktionskostnaden for etanol fran skogsrdvara, inklusive
révarukostnad varierar ndgot beroende pa tillverkningstekniken (CASH,
CHAP dler enzymatisk forbehandling). Skillnaden beddms dock inte
vara storre an 10 %, &

SSEU uppskattar att produktionskostnaden for cellul osabaserad etanol
reducerats fran cirka 7,20 kronor per liter & 1980 till cirka 2,50 kronor
per liter & 1993, .

US Department of Energy har i sin rappoprt "Biofuels at The
Crossroads' prognosticerat priset i USA ar 2010 till cirka 1,4 kronor per
liter. Detta ar en kostnad som bl.a. baseras pa den i USA, i jamforelse
med Sverige, betydligt 14 gre kostnaden for révara.

| nedanstdende tabell som sammansta llts av SSEU sammanfattas ett
fleta av de beddémningar som gjorts de senaste 16 aren betra ffande
produktionspriset for etanol frén biomassa.
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Tabell 8. 1 Produktionspris for etanol

Studie/Process/A Produktionspris for 95 %-ig etanol fritt fabrik
(SEK/1 95 %-ig)
(prisniva borjan/mitten av 90-talet)

Beddmd | Prognos |Prognos |Prognos [ Anm
vid utredn. [ 2000 2005 2010
tillfallet

USA 1980, cellulosa 7,20

CASH, 1991 4,00-4,50

LTH, cellulosa, enzym, |4,00-4,50
CASH, CHAP, 1993

USA, enzym cellulosa, 2,50 1,40
1993

Elam, Cellulosa, 1994 | 3,20-4,05

Gstman, CASH cell, 5,00 Flertal
spannmal, 1994 3,75 rapporter
AFIIPK, CASH, 2,75-3,25 Pris vid
enzym, 1995 etablerad
teknik
SSEU forstudier, 3,50-4,00 |2,50-3,50 Studier med
CASH/enzym, 1995-96 integration
Projekt SVEA, 3,50 Avskrivnings-
spannmal, 1996 tidca7 &
USA spannmdl, 1996 |2,50 2,10 Verklig
produktion
SWAN-Biomass. USA 1,80 Vissa nischer
enzym och pentosja sn, ex Vis retur-
cellulosa, 1996 fiber och ris-
ham ca 1,40

Vid en produktionskostnad pa 2,50-3,50 kronor per liter och ett
energiinnehdll pd 5,9 MWh per m * f&s en produktionskostnad for etanol
pa drygt 400 kronor till knappt 600 kronor per MWh.
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Atrax Energi AB har i sinrapport till KFB och NUTEK, %, uppskattat
produktionskostnaden for etanol fran skogsravara till cirka 950 kronor
per MWH etanol, vid en produktion pa 100 000 m * etanol per &.

Spannmal

Agroetanol AB, som &gs av Lantmé nnen och LRF, genomférde & 1991
en omfattande férprojektering av en stor spannmal shaserad etanolfabrik.

Agroetanol har under dren 1995-1996 uppdaterat forprojekteringen.
Man har darvid koncentrerat sig till en anld ggning med en kapacitet av
cirka 55 000 m?* etanol (100 procentig vara). Anlaggningen skulle vid
full produktion forbruka cirka 150 000 ton spannmal.

Produktionskostnaden for etanolen har berd knats till 4,00 kronor per
liter (fritt etanolfabriken) eller cirka 675 kronor per MWh.

Atrax Energi AB har i sin rapport till KFB och NUTEK, *,
uppskattat produktionskostnaden for etanol fran spannmal till mellan 700
kronor och 1 050 kronor per MWh beroende pa storlek pa produktion
(400 000-850 000 m ® per &r).

822 ETBE

Né&got tydlig uppgift betraffande priset for produktion av ETBE fran
biobaserad etanol har g gétt att f& P4 samma satt som for MTBE kan
man dock beddma att &ven om produktionskostnaden ar hdogre an for
etanol sd kan den bensin som ETBE blandas i sdljas till samma eller
rent av lagre pris an om etanolen inblandats direkt. Detta pa grund av
ETBE:s "mervarde" vad galler t.ex. energiinnehdl och oktantal.

8.2.3 Metanal

Den helt dominerande delen av den i dag pad varldsmarknaden
tillga ngliga ma ngden metanol har naturgas som ravara. Produktionen
sker i relativt stora anla ggningar med en kapacitet pa upp till 850 000
ton per ar.

Cdlifornia Energy Commission har berd knat kostnaden pa lang sikt
for storskaligt producerad metanol fran naturgastill cirka 0,13 dollar per
liter (0,98 kronor per liter vid en vaxelkurs om 7,50 kronor). Grocco har
ar 1993 uppskattat priset pa metanol frén en ny storskalig anla ggning i
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US Gulf area till cirka 0,12 dollar per liter vid en gaskostnad pa 2,15
dollar per GJ, .

Metanol framstalld frén forgasad biomassa gors i dag i ytterst
begransad omfattning. Det ar darfér svart att gora en kvalificerad
uppskattning av prisnivan pa biometanol. Nils Elam har & 1994
bera knat produktionskostnaden for biometanol fran en svensk anla ggning
pa 149 000 m?* per & till cirka 2 kronor per liter ( vid ett energiutbyte
rdvara/metanol pa cirka 55 % och en ravarukostnad pa 120 kronor per
MWh), %,

Vid en produktionskostnad pa 2,0 kronor per liter och ett
energiinnehdll pad 4,4 MWh per m ® blir produktionskostnaden for
metanol cirka 450 kronor per MWh.

824 MTBE

MTBE som gjorts pa fossil metanol kostar i dag cirka 40 % mer an
metanolen. Vid inblandning i bensin kan dock bensinen sé ljastill samma
pris som om metanolen blandats in direkt. Detta pa grund av MTBE:s
mervarde i form av hogre energiinnehdll och hdgre oktantal.

8.25 Rapsolja och RME

Produktionskostnaden for rapsolja, dvs. ravarukostnad (rapsfro),
pressning och raffinering, har i kapitel 8.1.3 redovisats till cirka 3,60
kronor per liter. Denna kostnad innefattar da tillgodora knande av inta kt
fran forsaljning av biprodukten rapsmjo!l som foderersa ttning.

Rapsester AB, som & gs av Lantméa nnen och Karlshamn AB, har gjort
en forstudie av en RME—fabrik med en kapacitet av 30 000 m * per &.
Produktionskostnaden fér RME (inklusive kapitalkostnader och efter
tillgodora knande av sidoprodukterna glycerol och fettsyra) uppskattades
datill 4,50 kronor per liter (fritt fabrik). Med ett energiinnehal pa 9,20
MWh per m® RME blir kostnaden per energiinnehal knappt 490 kronor
per MWh.

8.2.6 Naturgas

| kapitel 8.1.4 redogjordes for naturgaskostnaden vid svensk
importstation.
Produktionskostnaden for komprimerad naturgas (CNG) som
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uppkommer vid tankstationer innefattar kompletterande torkning och
filtrering samt komprimering upp till ett tryck mellan 200 och 250 bar.

Baserat pa utredningsmaterial fran Sydgas AB har SGC bera knat
kapitalkostnaden for tankstationerna till mellan 70 och 85 kronor per
MWh samt drift och underhdll av tankstationerna till mellan 50 och 60
kronor per MWh.

Total produktionskostnad antas alltsa till mellan 120 och 145 kronor
per MWh och bygger pa erfarenhetsvarden fran hittills uppforda
tankstationer applicerade pa en tankt marknad i sydsverige uppgaende
till drygt 300 GWh. Berdakningen bygger pa ett antal antaganden
avseende besparingar och rationaliseringar jamfort med dagens
kostnadsniva.

8.2.7 Motorgas

Slutledets sarkostnader for motorgashantering bestér enligt SGC av
avskrivning pa anla ggningar samt drift- och underhallskostnader.

Med ha nvisning till en utredning fran Strateco Utveckling AB uppger
SGC den arliga kostnaden for en tankstation, med en lagringskapacitet
pa cirka 9 ton, till mellan 130 000 och 160 000 kronor.

| de fall lagringskapaciteten omsé tts en gang per vecka, det vill siga
totalt cirka 450 ton per &, motsvarar detta 290 till 360 kronor per ton
eller 23 till 28 kronor per MWh. | de fall omsa ttningen endast uppgar
till 4,5 ton per vecka motsvarar detta 46 till 56 kronor per MWh.

| genomsnitt bdr darfér den lokala produktionskostnaden sittas till
mellan 30 och 50 kronor per MWh.

8.2.8 Biogas

Produktionskostnaden inklusive révarukostnaden for biogas producerad
vid kommunala damrétningsanld ggningar for avloppsvatten har ofta
satts till noll eftersom gasen uppkommer som en restprodukt vid
slamstabiliseringen. Det ar alltsd den biologiska stabiliseringen som ar
huvudmalet vid behandlingen. | defall gasen saljsfor vidare anva ndning
anvands oftast alternativprissattning, dvs. priset satts i forhdlande till
priset pa det brande det ersatter.

Kostnaden for produktion av biogas fran groda uppgér, beroende pa
anla ggningsstorlek, till i storleksordningen 350-500 kronor per MWh,
varav kostnaden for grodan uppgdr till cirka 250 kronor per MWh,  °.

Kostnaden for uppgradering av biogastill fordonskvalitet & r beroende
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av et antal faktorer som t.ex. régesflodets storlek, renhetskrav pa

produktgasen, mangd och typ av icke Onskvarda gaser i ragasen,
finansiella kostnader, utnyttjandegraden och anvand reningsteknik.

Beroende av de na mnda faktorerna uppgar reningskostnaden till mellan

50 och 150 kronor per MWh.

Kostnaderna for komprimering- och tankningsanléa ggningar ar ocksa
beroende av ovannd mnda faktorer i mer eller mindre omfattning och
uppgdr till i storleksordningen 70-110 kronor per MWh.

Sammantaget blir da rmed kostnaden for uppgradering, komprimering
och tankning av biogas totalt 120-260 kronor per MWh.

8.3  Utvardering av produktionskostnader for
alkoholer, etrar och biogas

Anders Gstman har for Kommunikati onsforskningsberedningens (KFB)
rakning gjort en utvardering av produktionskostnader for etanol,
metanol, MTBE, ETBE och biogas, *.
Produktionsstorlekarna har valts efter vad som beddmt som rimlig
kapaC| tet fOr respektive teknik (dagens teknikniva):
Etanol ur spannmdl eler trardvara, 60 000 m ® (45 600 ton) per &r,
samt nedskalning till 8 000 ton per ar.
* Metanol ur trardvara, 240 000 ton per
50 000 ton per &r.
* Biogas ur avfall, 800 ton gas (metan) per ar, samt uppskalning till
8 000 ton per &r.
* MTBE och ETBE, 70 000 ton per &r.

o

ar, samt nedskalning till

De tekniker som valts for produktion ar:

*  Etanol ur spanmdl, Chematurs kontinuerliga ja sningsprocess.

*  Etanol ur trardvara, CASH-processen.

*  Metanol ur trarévara

* Biogas ur avfal, mesofil jasning (temperaturintervallet 35-40 ° C av
en blandning av avfal och jordbruksprodukter.

* Produktion i anldggning som &r kopplad till isobuten kalla
(raffinaderi eller krackeranl@ ggning).

Ravarupriser har ansatts enligt foljande:

* Spanmdl, 0,80 kronor per kg med ett foderbiproduktva rde om 0,50
kronor per kg.

* Traravara, 8 dre per kWh med ett bré ndebiproduktva rde om a ven det
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8 dre per kWh.

* Avfal, har ansatts en intdakt pd 200 kronor per ton medan
jordruksprodukterna har ansatts ett pris om 0,50 kronor per kg,
rotdam har va rderats utgéende fran gd dningsinnehdllet till 30 kronor
per ton.

* |sobuten, 1,50 kronor per kg.

Ré ntan har sattstill 10 % vilket anses motsvara bankra ntafor denna typ
av investering. Avskrivningstiden har satts till 15 & vilket ger en
annuitet av cirka 13 %. | nedanstéende tabell redovisas prima rresultaten.

Tabell 8.2 Produktionskostnaden fér etanol, metanol och biogasi kr
per kg samt per MWh

PRODUKT Kapacitet kr/kg kr/MWh
(ton/ar)

Etanol ur spannmdl 45.600 4.91 (»3.75 kr/l 667
Etanol ur traravara 45.600 6.56 (»5kr/l) 891
Metanol ur traravara 240.000 2.22 (»1.80 kr/l) 401
Biogas ur avfall mm 800 10.49 (»8 kr/m®n) 880
Etanol ur spannmal 8.000 7.31 (»5.55 kr/l) 993
Etanol ur traravara 8.000 | 13.64 (»10.35 kr/l) 1853
Metanol ur traravara 50.000 3.99 (» 3.20 kr/l) 718
Biogas ur avfall mm 8.000 | 4.69 (»3.35 kr/m?®n) 394

Som framgar av tabellen blir med kommersiellt rimliga storlekar pa
billigast bade raknat per mangd- och

anlaggningarna metanol

energienhet.

Biogasen blir vid uppskalning det billigaste alternativet. Dock kré ver
en anl& ggning av denna storlek enligt Gstman lokalisering vid té tort med
minst 500 000 innevanare vilket gor tilla mpningen ta mligen begra nsad.
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For produktion av MTBE och ETBE har ansatts de produktionskostnader
som erhdllits for metanol och etanol ur tra révara (240 000 ton respektive
45 600 ton per &) samt ett isobuten pris enligt ovan. Resultaten av
beré kningarna ger en produktionskostnad fér MTBE som &r 2,32 kronor
per kg och for ETBE 3,80 kronor per kg.

De bera knade kostnadernafér MTBE och ETBE ja mfér Gstman med
de internationella priserna som anges ligga pa omkring 2 kronor per kg
respektive 2,25 kronor per kg (vid en véa xelkurs om 7,5 kronor).

Gtman diskuterar ocksd de enligt hans uppfattning framtida
utvecklingsmojligheterna for de aktuella bransena och hur detta
paverkar prisbilden. Sammanfattningen av denna diskussion redovisas
i nedanstdende tabell

Tabell 8.3 Potentiella, framtida produktionskostnader

PRODUKT (tor/ar)

Produktionskostnad
med "dagens
teknik" (kr/kg)

Potentiell (teoretisk)
produktionskostnad
(utan stora tekniska

genombrott) (kr/kg)

Etanol ur spannmdl (45.600) 491 45
Etanol ur traravara (45.600) 6.56 5.4 (5.257)
Metanol ur trardvara (240.000) 2.22 2.0
Biogas ur avfal, m m (800) 10.49 =
MTBE och ETBE 2320380 =

Sammanfattningsvis konstaterar Gstman bl.a. att:

* De hiobaserade produkterna ar dyrare i tillverkning an etablerade
fossila produkter.

*  Produktionskostnaderna for de studerade drivmedlen ligger mellan 2
och drygt 10 kronor per kg eller dver 400 kronor per MWh. For
bensin och diesel har motsvarande tillverkningskostnad eller
importpris under & 1995 varit mellan 1,30 och 2,50 kronor per kg
eller i storleksordningen 130-250 kronor per MWh.

* FOr flertalet av de studerade drivmedlen galler att
produktionskostnaden motsvarar det slutliga priset, inkl. hanterings-
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och distributionskostnader samt skatter, pa dagens drivmedel.
*  For marknadsma ssig konkurrens mellan de studerade drivmedien och
dagens drivmedel kré vs subventionering.

8.4 Distributionskostnader
8.4.1 Alkoholer och etrar

Ecotraffic R&D AB har pa uppdrag av KFB gjort en beddémning av
erforderliga dtgarder for distribution av akoholer och etrar vid
anva ndning som fordonsdrivmedel, #.

Forutsattningen for studien har varit att som ett forsta ma 5 % av
bensin- och dieseloljefdrbrukningen skall ersa ttas av motoralkoholer och
att dettai forsta hand skall ske genom laginblandning i bensin av saval
etrar (MTBE och ETBE) som alkoholer (metanol och etanol). For att nd
upp till de ansatta malet om 5 % kravs darutover anvandning av rena
akoholer i bade ottomotorer, i sd kalade FFV-—fordon, och
dieselmotorer i tatortsfordon for transport och distribution, se aven
kapitel 7.

Den langsiktiga merkostnaden for att storskaligt distribuera
alkoholbrandei stallet for bensin for sammatransportarbete 6 kar genom
att en stérre volym (Ia gre energiinnehdll) maste fraktas och lagras och
aven ett storre varde (dyrare drivmedel) hdllas i lager.

Kostnaden for anpassning av distributionsnatet for bensin har av
Ecotraffic uppskattats till 650 miljoner kronor, vilket medfér en
merkostnad pa 1,5 6re per liter bensin, vilket motsvarar cirka 20 Gre per
liter inblandad akohol.

Vidare har kostnaden for inférandet av en helt ny drivmedelskvalitet
i form av rent alkoholbré nsle (med mer & n 85 % akohol) uppskattats till
cirka 725 miljoner kronor under 10 &r, vilket som arskostnad motsvarar
cirka 25 6re per liter alkohol da femprocent—-malet uppnétts eller cirka
1 6re per liter av den totala volymen av bensin och dieselolja

Qrriga kostnader i form av forsiljnings-, administrations- och
driftkostnader och pala gg bedoms inte 6ka

Sammantaget uppskattar Ecotraffic den totala merkostnaden pa grund
av Okade distrubutionskostnader till drygt 20 % for etanol och drygt
30 % for metanol. Detta motsvarar en totalkostnad for distributionen pa
cirka 105 respektive 115 dre per liter bensinekvivalent i stallet for den
i dag genomsnittliga kostnaden pa cirka 85 ore per liter.
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842 RME

Lantmannen Energi AB har pd uppdrag av utredningen uppskattat
distributionskostnaden for RME. Med distributionskostnad avser man
jamfdrande kostnader for RME och MK 1 dieseloljavid lagring i svensk
hamn respektive kostnader for lagring vid svensk produktionsplats. |
distributionskostnaden ingdr lager-, kapital- och transportkostnad.

Hamnlagringskostnad for MK 1 dieselolja &r 30-50 kronor per m °
och ménad (lagringstankar om 1 000-3 000 m *). Omloppshastigheten &r
i genomsnitt 2 manader. Hamn/produkti onsplatsl agringskostnad for RME
ar 65-85 kronor per m* och ménad (lagringstank om 100-200 m 3).
Omloppstiden ar 1,5 veckor eller 40 ganger per &. Med nuvarande
produktion ochimport &r alltsa skillnaden i lagringskostnad mellan RME
och dieselolja 35 kronor m 3. Att hamnkostnad tas upp &ven for RME
beror pa att &ven inhemskt producerad RME i viss man transporteras
inom Sverige med fartyg.

K apitalkostnaden for dieselolja brukar ra knastill 8-12 kronor per m 3
och méanad och for RME &ar den 40 kronor per manad berdaknat pa
varuva rdena 1 200 kronor per m ® for dieselolja och 4 750 kronor per m
for RME.

Dieselolja transporteras kostnadsméssigt enligt OT—tariffer. Med
h& nsyn tagen till antalet lagringsplatser som finns i Sverige och som
aven kan angoras med fartyg f&r RME en hdgre transportkostnad.
Genomsnittligt berdéknas RME ha en transportkostnad motsvarande
dubbla OT—tillagget dvs. 85-165 kronor hogre kostnad per m >,

Sammantaget ar distributionskostnaderna for RME med dagens
forsaljningsvolym cirka 200 kronor per m * hogre an for dieselolja
Omraknat till literpris motsvarar detta cirka 20 Gre per liter.

3

8.4.3 Naturgas

Distributionskostnaden for naturgas till fordonsdrift bestams saval av
regionala som lokala forhdllanden.

Vid en eventuell utbyggnad av naturgasnétet till mellansverige kan
ur Energikommissionens rapport utlé sas att en total marknad, exklusive
gas till fordon pa 20 TWh skulle vara mojlig att na till en kostnad av
7 700-9 000 miljoner kronor i 1995 ars penningvarde, lokalt
digtributionsnat € inraknat. Utdaget innebar detta med 30 &s
avskrivningstid och till 13 % nominell r& nta, 50-60 kronor per MWh.
Till detta kommer enligt SGC & ven drifts- och underhallskostnader som
uppskattas till 15-20 kr per MWh.
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De lokala distributionsnaten kostnadsberd knas € i rapporten och
forutses for fordonsdrift ingd i tidigare nd mnda kostnader baserat pa att
etablering kan ske i nara andutning till stamledning eller i nara
andutning till de lokala distributionsna ten.

En utdkning av marknaden med naturgas & ven till fordonsdrift s nker
den specifika distributionskostnaden. Samtidigt gors ovanstdende
avgra nsning avseende lokalt distributionsnét och sammantaget bedéms
dessa effekter ta ut varandra.

8.4.4 Biogas

Distributionskostnaden for biogastill fordonsdrift bestd mshelt av lokala
forhdllanden. Produktionsanla ggningens placering i forhdllande till
tankstationen, dvs. langden pa gadedningen, ar helt avgorande for
distributionskostnaden. Distributionskostnaden kan da rfor enligt SGC g
uttryckas generellt.

8.45 Motorgas

Distributionskostnaden for motorgas inkluderar central lagerhdllning,
transport samt 6verpumpning till lokal lagertank.

Distributionskostnaden har beré knats av SGC till 500—700 kronor per
ton, vilket motsvarar 40-55 kronor per MWh.

8.5  Varldsmarknadspriser for drivmedel

Varldsmarknadspriset &r den kostnad till vilken drivmedel kan ko pas pa
den internationella marknaden. Till detta skall laggas des
transportkostnaden for att fa hem produkten till Sverige, dels den

importavgift som tillkommer vid import fran ett icke EU-land.

85.1 Alkoholer och etrar

Varldsmarknadspriset for hogkvalitetsetanol med ett vatteninnehdl pa
1-4 % har de senaste &en legat pad 3—4 kronor per liter. En samre
kvalitet med ett vatteninnehdll paibland mer &n 10 % har gétt att fa till
ett pris av cirka 2 kronor per liter, . Den etanol som i dag finns
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noterad &r dock av en kvalitet som kan likstéllas med syntetisk etanol
och darmed for dyr for fordonsdrift.

| Brasilien, dar man tillverkar cirka 12 miljoner m 2 sockeror baserade
etanol per & for fordonsdrift, var priset i medel under & 1993 0,23
dollar per liter vattenfri etanol (1,75 kronor vid ett dollarpris pa 7,5
kronor). Priset for etanol med 7-10 % vatteninnehdl var knappt 10 %
lagre. | de mest effektiva fabrikerna kunde priset pressas ned emot 0,15
dollar per liter, *°. For nérvarande uppgdr priset for etanol i Brasilien till
cirka 0,33 dollar per liter vattenfri etanol (2,48 kronor vid ett dollarpris
pa 7,5 kronor).

| USA producerades fran majs 100—procentig etanol for motordrift
samma & till en kostnad av 0,33 dollar per liter (cirka 2,5 kronor per
liter). Priset pd majs styrs dock i viss utstrackning av USA:s
jordbrukspolitik, *°.

Varldsmarknadspriset for metanol var som medeltal under & 1993
cirka 0,10 dollar per liter vilket var cirka tva tredjedelar av det
davarande bulkpriset for bensin. Det svenska importpriset pd metanol
var samma &r i medeltal cirka 0,78 kronor per liter, vilket var knappt tva
tredjedelar av importpriset for oblyad bensin (RON 95), *°. Noteras bor
dock att va rldsmarknadspriset for metanol varierar kraftigt.

Metanol och MTBE av fossilt (naturgas) finns att tillgd i stora
volymer pa va rldsmarknaden. Priset for metanol ja mfort med bensin ar
som framgdr av ovan cirka 40 % lagre.

MTBE daremot ar, ra knat pa viktbasis, cirka 30-60 procent hogre an
priset for bensin och mer &n 100 procent hogre & n priset for metanol, 2.
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Fig 8.2 Fran NUTEK rapport 1995:41 Ethersin gasoline

Finns endast i den tryckta versionen.
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8.5.2 Rapsolja och RME

For RME finns inget noterat va rldsmarknadspris. Da remot finns det for
rapsfro och for rapsolja. Priset for rapsfro ligger i dag pa drygt 2 kronor
medan priset for rapsolja ligger pa knappt 4 kronor per kg.

8.5.3 Naturgas
Se kapitel 8.1.4

8.54 Motorgas
se kap. 8.1.5

8.6  Sammanfattning

| nedanstdende tabeller sammanfattas produktionskostnad  (inkl.
ravarukostnad) och distributionskostnad for de alternativa drivmedien.

Produktionskostnaderna for de alternativa drivmedlen kan ja mféras
med produktions- eller importkostnadernafér bensin och dieselolja som,
enligt Gstman, kapitel 8.3, under & 1995 uppgick till mellan 130-250
kronor per MWh.

Det ar viktigt att hér upprepa att de siffror som redovisas, i flerafal
ar mycket osa kra och att manga av de uppgifter som de bygger pa ar
uppskattningar av g tilla mpad teknik (inkl. beddmningar av vad denna
teknik kan innebéara i kostnader for produktion m.m.). Vidare ar de
kostnader som anges mycket beroende av ranteléd get och darmed bl.a
saval det inrikespolitiska som det utrikespolitiska 1& get.

Tabellerna bor darfor inte anvandas till ndgot annat &n en mycket
Oversiktligt jAmforelse.
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Tabell 8.4 Ravaru- och produktionskostnader for alternativa drivmedel

RME Naturgas| Motorgas
Etanol Metanol Biogas
spannmal | tra ravard tra ravarg avfal |groda
(Kr/MWh)
Révaru- 300-650 |[160-400(70-180 |370-390 - 250 |70-100 |100-130
kostnad
Produk- 675-1050[ 400-950 450 490 | 120-260( 120-260| 120-145
tionskost.

Tabell 8.5 Distributionskostnader for alternativa drivmedel

Etanol Metanol RME Biogas  Naturgas Motorgas

(krf/MWh)
Mer-

kostnad 33 68 21 - 65 —80" 40-55
distribution

7 Vid ett utbyggt naturgasnat i Mellansverige.

Man bor ocksd komma ihdg att det forutom drivmedelspriset finns en
tillkommande kostnad fér fordonen. | en totalkalkyl 6ver extrakostnader
bor & ven dessa kostnader tas med. Det kan né& mnas att merkostnaden for
en FFV-bhil (personbil) i Sverigei dag uppskattastill cirka8 000 kronor.
Pa négra ars sikt kommer man dock troligen att kunna si lja FFV—bilar
till samma pris som bensindrivna bilar. For etanoldrivna bussar uppgar
merkostnadeni Sverigetill cirka70 000—100 000 kronor per buss, enligt
Stiftelsen Svensk Etanolutveckling (SSEU).
Merkostnaden for fordon drivna med naturgas eller biogas uppgar till
cirka 20 000 till 40 000 kronor for personbil och cirka 300 000 for en
buss, enligt Svenskt Gastekniskt Center (SGC).

Utover detta finns ocksd en okad driftkostnad (forutom
drivmedelspriset) som bl.a. beror pa behovet av tatare interval for
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service samt i vissa fall ett ndgot hogre slitage pat.ex. bra ndespridarna
i diessilmotorer. Pa sikt bor dock denna hogre underhdllskostnad kunna
minskas hogst patagligt, & ven om den kanske inte helt kan elimineras.

Lars Ola Olsson har pa uppdrag av KFB gjort en utvardering av
fordonskostnadens paverkan vid anvandandet av biodrivmedel. Hans
slutsatser ar att merkostnaden for ett FFV—fordon ligger pa cirka 2 000
till 7 000 kronor medan merkostnaden for en etanolbuss ligger pa cirka
30 000 kronor. Driftkostnaden for en etanolbuss som gar 4 500 mil per
ar ar cirka 100 000 kronor hogre an for en dieselbuss. For fordon som
kan drivas med naturgas/biogas uppskattas merkostnaden till 30 000 till
40 000 kronor for en personbil och cirka 400 0000 kronor for en buss.

Merkostnaderna kommer dock for akoholfordonen att i viss man
kompenseras av den minskade drivmedelsforbrukningen. Lars-Ola
Olsson bedomer att verkningsgraden i ett FFV—fordon kommer att
forbattras med 6-7 %. For ett optimerat alkoholfordon &r motsvarande
siffra uppemot 20 %.

Dagens fordon for aternativa drivmedel har i s gott som samtliga
fall nagon form av ekonomiskt stod vad galler ink6p och i viss man
aven de dkade driftskostnaderna. Stod till sddana fordon kommer ofta
fran KFB eller fran berérda kommuner. Det framstdr som relativt klart
att en fortsatt anva ndning av fordon for aternativa drivmedel under en
relativt |ang period kommer att krava nagon form av investeringsstod.
Hur detta skall genomféras, och vilken kostnad som det innebar for
samha llet, dterstdr att 16sa. Pa sikt kommer dock & ven dessa kostnader
att minska beroendet pa st6rre produktionsserier och forbéattrad
produktionsteknik.

8.7 Slutsatser

Av redovisningen enligt ovan framgar att produktionskostnadernafor de
biobaserade alternativa drivmedlen i dagdéaget kraftigt Overstiger
produktions- eller importkostnaden for bensin och dieselolja. Till detta
kommer forhojda distributionskostnader, kapitalkostnader for fordon
samt i manga fall Okade driftskostnader (exklusive
drivmedel skostnaden).

FOr naturgas, motorgas och metanol gjord pa naturgas samt &ven
MTBE gjord pad naturgasbaserad metanol finns en mojlighet att
produktions- och distributionskostnaderna i dagsla get kan na ned till,
eller i vart fall narma sig nivan for bensin och dieselolja.

Enligt Gstman galler for flertalet av de studerade biobaserade
alternativa drivmedlen att produktionskostnaden motsvarar det dlutliga
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priset, inklusive hanterings- och distributionskostnader samt skatter pa
dagens drivmedel (bensin och dieselolja).

For att de biobaserade alternativa drivmedien ute hos konsumenten
prisma ssigt skall kunnakonkurrreramed dieselolja och bensin kré vs det,
enligt Gstman, ekonomiska styrmedel. Jag delar fullt ut denna
uppfattning.

For fleraav de fossila aternativa drivmedien som jag studerat behdvs
det enligt min uppfattning troligen ocksa en, i vart fal inledande,
subventionering. Den kan dock vara lagre &n vad som kravs for de
biobaserade alternativa drivmedien.
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9 Emissioner fran alternativa
drivmedel, diesel och bensin

Mina sammanfattade Slutsatser

Ersattning av dieselolja och bensin med alternativa drivmedel

innebar i dagslaget i manga tilla mpningar minskade emissioner
av sval reglerade som icke reglerade fororeningar. De
alternativa drivmedlens férsprang torde &ven kvarsta framover
aven om de pa lang sikt kan komma att minska nagot.

Emissioner uppkommer under ett bra nsles helalivscykel fran produktion
till dutligt omha ndertagande. Av de arbeten som gjorts vad galler
livscykelanalyser av drivmedel, se kapitel 10, framgér att huvuddelen av
emissionerna av de forsurande och dvergddande & mnena kommer frén
forbra nningen av drivmedlet. Detsamma ga ller i stor utstra ckning for de
icke reglerade emissionerna.

For fossila drivmedel ar forhdllandet for emissionerna av koldioxid
(CO,) detsamma som for forsurande och dvergbdande &mnen, dvs.
huvuddelen kommer fran forbranningen av drivmedlet. For de
biobaserade drivmedien blir dock situationen annorlunda. Har &r aven
emissionerna av CO ,, frén odling och konvertering av betydelse. Aven
vad galler emissioner av 6vriga klimatpaverkande gaser kan det for de
biobaserade drivmedlen vara av betydelse att man anlagger ett
livscykel perspektiv.

| detta kapitel behandlas sdval reglerade som icke reglerade
emissioner av betydelse. Mot bakgrund av vad som redovisats i kapitel
10 och som sammanfattats ovan avser jag, att med undantag for CO  ,
helt inrikta redovisningen pad emissioner fran forbra nningsfasen, dvs.
férbra nningen i motor.
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9.1 Emissioner fran forbranning av
drivmedel

Vid férbranning i en motor omvandlas i drivmedlet lagrad energi till
varmeenergi vilken sedan omvandlas till rorelseenergi. Varje
omvandling av den ursprungliga energiformen ger upphov till vissa
forluster av energi.

Forbra nningen av organiskt material (innehdller kol, vate ochi vissa
fall &ven syre) tillsammans med |uft skall i det optimala fallet endast ge
upphov till emissioner av koldioxid (CO ,) och vatten (H ,0). D& luft
forutom 21 % syre & ven innehdller 78 % kva ve bildas & ven kva veoxider
(NO,) vid den hdga forbra nningstemperaturen.

| samtligapraktiskafall kan emellertid inte en fullstd ndig forbréa nning
uppnas. Detta innebar att i drivmediet ingdende organiska foreningar i
ndgon man i stallet emitteras. Vidare kommer det pa grund av den
ofullstdndiga forbranningen att uppstd och emitteras sdval nya
kolvatefdreningar (HC) som kolmonoxid (CO).

Det finns flera anledningar till att inte fullstandig férbréanning kan
uppnds. Antandning av ett drivmedel kraver att det ar i gasform.
Vatskeformiga drivmedel maste darfor forst forgasas. Vid start av en
kall ottomotor ar det, mycket beroende pa utetemperaturen, bara en viss
del (vissa av de ingdende komponenterna) av det véatskeformiga
drivmedlet som kan forgasas. Det kravs darfor att drivmedlet (bensin
eller alternativt drivmedel) tillsattsi Gverskott for att pa sa sa tt uppna en
tillra ckligt hog koncentration av f6rgasningsbara komponenter och pasa
satt fa motorn att Gver huvud taget starta. Det &r dock bara de mest
la ttflyktiga komponenterna av brandet som kommer att forgasas och
som darmed har mojlighet att fullstandigt forbrannas. Resterande
komponenter kommer att emitteras som de &r eller bli mer eller mindre
ofullsta ndigt forbra nda.

Vid varmkorning av en kall motor ar inte forbra nningsbetingel serna
optimala. Tills dess att motorn kommit upp i arbetstemperatur kommer
darfor oforbrant eller delvis forbrant drivmede att emitteras. Under
aminstone en inledande fas kravs ett visst 6verskott av drivmedel,
precis pd samma satt som for galva anté ndningen/starten, med dkade
emissioner som foljd.

For vatskeformiga drivmedel i ottomotorer med katalytisk
avgasrening stér kallstarten och varmkorningsfasen for en mycket stor
del av de totala emissionerna.

En bensindriven ottomotor eller en dieselmotor kani forsta hand bara
optimeras for en eller mojligen nagra specifika driftbetingelser, dvs.
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varvtal, belastning m.m. Stationdra motorer som kors under fasta
forhallanden kan optimeras till mycket 1&ga emissioner. En motor i ett
traditionellt fordon kdrs daremot i stort sett hela tiden under varierande
forhalanden med olika varvtal, belastning osv. Darutover innehdller ett
normalt koérmdnster mangder av moment med acceleration och
retardation. Detta géller i forsta hand stadskdrning men finns & ven med
vid landsva gskdrning. Alladessa varierande forhallanden gor att det blir
i stort sett omdjligt att fullt ut miljéoptimera en motor for fordonsdrift.
Resultatet av detta ar ofullstdndig forbrnning och déarmed 6kade
emissioner. Med dagens teknik for kontinuerlig matning av olika
driftbetingelser och dartill kopplad styrning, ofta med hjalp av
datorteknik, kan detta problem avsevart forbattras. Helt kan det
emellertid & nnu inte elimineras.

Vid forbranning av ett vatskeformigt drivmedel maste det forgasas
innan det kan forbrannas. En fullsta ndig férgasning ar svar att uppna
Det ar ocksd viktigt med maximal omblandning och kontakt mellan
drivmedel och luft. Aven detta kan vara svart att uppnd. Resultatet blir
att man i stor utstrackning i stallet far en blandning av Iuft, forgasat
branse och mycket sma véatskeformiga drivmedelspartiklar (droppar).
Denna omstéandighet bidrar ocksa till att man inte kan uppnd en
fullsta ndig forbra nning och darmed far Okade emissioner.

For gasformiga drivmedel ar situationen annorlunda da det
efterstravade tillstandet finns redan i drivmedlets grundtillstand.
Gasformiga drivmedel har darfor mycket sma kallstartsproblem och
inget behov av dverskott av drivmedel. Inte heller har man lika stora
problem med omblandning mellan bré ndle och luft. Detta resulterar i att
de gasformiga drivmedien i regel har l1agre kolvate- och kolmonoxid
emissioner fran motorn &n de va tskeformiga drivmedien.

Varje kemisk forening har sina specifika egenskaper som t.ex.
densitet, angtryck, kokpunkt, antd ndningstemperatur m.m. Manga av
dessa egenskaper ar avgdrande for nar och hur ett drivmedel anté nds
och forbranns. De &r déa rmed ocksd avgérande for hur en motor utformas
och kan optimeras for fullstandig forbranning. For ett drivmedel som
bestér av en enda kemisk forening ar det naturligtvis |a ttare att utveckla
och optimeramotorteknik, och d& rmed na rmasig fullsté ndig forbré nning
och laga emissioner, &n det ar for ett bra nsle som bestdr av en blandning
av ett flerta olika kemiska foreningar med sinsemellan olika
egenskaper.

For att minska emissionerna och darmed uppfylla lagstadgade krav
for forbranning av drivmedel har man i Sverige fr.o.m. 1989 &rs
modeller av latta fordon med ottomotor infort avgasrening med
katalysator. | dagens latta fordon ar de dutliga emissionerna mycket
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ldga beroende pa att saval NO, som HC och CO tas om hand i
katalysatorn (3—-vags). Tekniken med katalysatorrening har kraftigt
minskat emissionerna fran va gtrafiken. Tekniken kan & ven tilla mpas for
andra omraden inom transportsektorn som t.ex. ndjessjofart (inom- och
utombordsmotorer) men & ven for arbetsredskap som t.ex. gra sklippare,
vilka ofta ar utrustade med fyrtakts ottomotorer.

Vad som mojligen bor Overvagas i detta sammanhang &r om
tillampningen av katalysatorer kan ha en hammande inverkan pa
utvecklingen av motortekniken. Det blir sa att sd ga inte nodva ndigt att
forba ttramotor/bré nse konceptet, vad gé |l er storlek och sasmmansa ttning
pa emissionerna, da problemet kan 16sas med efterféljande rening. Det
kan i detta sammanhang vara vart att notera att man inom dévriga
omraden med emissioner till omgivningen, i stor utstré ckning frangatt
tankesittet att paverkan |6ses genom efterrening av  uppkomna
fororeningar. | stallet efterstrvas processer som ar rena/dutna och
darmed Over huvud taget inte ger upphov till emissioner. Viss
uppma rksamhet kan det ocksa varavart att & gna fragor om tillgangen pa
material for tillverkning av katalysatorer, dtervinning av katalysatorer
samt energieffektivitet och emissioner fran tillverkningen av
katalysatorerna.

Den enda emission som praktiskt, kan reduceras med
efterreningsteknik &ar koldioxid (CO ,). Koldioxid och vatten ar ju
resultatet av en fullstindig forbranning. Att anvanda biobaserade
drivmedel &r, tillsammans med en minskad forbrukning av energi
(drivmedel) de enda sétt pa vilket man kan minska nettotillskottet av
koldioxid. Med motorteknik kan energieffektiviteten forbattras och
darmed aven energiférbrukningen och CO ,—emissionerna minskas.

9.2 Emissionsdata fran forbra nning av
drivmedel

Det har under drens lopp genomforts en rad stora samlade ma tningar av
emissioner fran fordon och motorer. Dartill har matningar av mindre
omfattning genomforts i mycket stor omfattning. FOr dessa kan dock
mojligheten till jamforelse vara begransad da forutsattningarna for
matningarna kan vara mycket olika. Ofta har samlade undersdkningar
genomforts pa uppdrag av nationella myndigheter som Naturvardsverket
(SNV) éeller internationella organ som International Energy Agency
(IEA).

Alternativbra ndeutredningen har  létit SSEU, SGC och LEA
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sammansté lla vad man anser vara aktuella och relevanta siffror inom
detta omrade. Vidare har utredningen I&it AB Svensk Bilprovnings
Motortestcenter (MTC) i Jordbro sammansté llaalafér dem tillgé ngliga
och offentliga data. Utgdende fran dessa data samt frén sina mycket
goda kunskaper pd omradet har MTC ocksa gjort en beddmning av vad
som kan vara troliga emissionsnivaer om cirka tio ar.

Nedan redovisas dessa ovan nd mnda arbeten samt vissa 6vriga storre
arbeten av betydelse.

9.2.1 Emissonsdata sasmmanstallda av Stiftelsen
Svensk Etanolutveckling

Stiftelsen Svensk Etanolutveckling (SSEU) har pa uppdrag av
utredningen bl.a. sammanstd |It emissionsdata for anvéandning av etanol
dels som rent drivmede! dels som blandning med diesel eller bensin, 2.
SSEU héanvisar harvid bl.a. till forsdk med dieselbussar och lastbilar
drivna med ren etanol i Gnskoldsvik (8 bussar), Stockholm (80-130
bussar), Skdvde och Mariestad (15 bussar), nskoldsvik, Sodertdrn och
Vaxjo (5 lastbilar). Resultaten sammanfattas delvisi nedanstdende tabell.
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Tabell 9.1 Emissioner fran etanoldrivna latta fordon

test |vehicle [test driving temp| CO HC| NO,| cCO,| Fc®
ID# |licence |[fuel cycle °C | (g/km) [ (g/kmy) | (g/km) [ (g/km) | (L/mil)
95188 | GLC 459 | CEC RF | ECE-R83/01¢| +22 1.21] 0.188| 0.134| 264.6 142
95187 | GLC 459 | CEC RF | ECE-R83/01 ¢ -7 10.8 1.18] 0.070| 297.7 1.79
95191 |GLC 459 |CEC RF [FTP-75 +22| 0.706| 0.085| 0.081| 277.7 1.18
95186 | GLC 459 |CEC RF [FTP-75 -7] 5.09] 0.580( 0.062| 295.4 1.29
) start-of -sampling was modified; test results are not comparable with R83 limit values

2 fuel consumption was calculated using the carbon balance method, CWF=0.866

test vehicle |test driving temp (6(0) HC| NO,| CoO, FC
| D# licence [fuel cycle °C (g/km) | (g/km) | (g/km) [ (g/km) | (L/mil)
95193 [BIOBIL |E85 ECE-R83/01¢| +22 1.49( 0.164| 0.044| 261.6 n/a®
95192 |HXK394 |E85 ECE-R83/01¢| +22 2.23] 0.191| 0.106] 255.1 n/a
95182 [GLC 459 |E85 ECE-R83/01¢| +22 1.67| 0.177| 0.057| 242.4 n/a
95169 [GLC 459 |E85 ECE-R83/01“ -7 7.15] 1.52| 0.088]| 281.2 n/a
95181 [GLC 459 |E85 FTP-75 +22( 0.843| 0.110( 0.069| 277.3 n/a
95174 |GLC 459 |E85 FTP-75 -7 427 1.66| 0.057| 277.7 n/a
95190 |BIOBIL |E85 FTP-75 +22| 0.876( 0.098| 0.040| 268.3 n/a
95189 |HXK394 |E85 FTP-75 +22| 0.858( 0.083| 0.092| 264.9 n/a

) start-of -sampling was mod

values

fied; therefore, test results are not comparable with R83 limit

2 figure is not available for tests with E85 fuel, because the CWF of the fuel was not known

For drift med "ren" etanol (85 % etanol 15 % bensin) i personbilar sa
kallade Flexible Fuel vehicles (FFV—fordon) hanvisar SSEU till forsdk
med ett drygt femtiotal bilar i Sverige. Betraffande matningar och
dokumentation hé nvisar SSEU till Departement of Energy (DOE) USA

samt matningar gjorda av Technical Resarch Centre i Finland (VTT) i

Finland pa tre stycken personbilar av mérket Ford Taurus, se tabell.
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Tabell 9.2 Emissioner fran etanoldrivna tunga fordon

Emissionsvarden uppmatta vid MTC

Etanolbuss i SL Diesel Volvo | Diesel | Biogas
Skaraborg | etanol Scania| Lin-
-buss kdping
Méatmetod ECE Med |Utan |Med |Utan [Med [Utan |Med
R 49 kat kat kat kat kat kat kat
Kvaveoxid No, 3,8 39 3.8 6,9 44
g/kWh
Koloxid CO 0,1 6| 0.05 0,6 0
g/kWh
Kolvate HC 0,1 0,7 0,2 0,5 15
g/kWh
Partiklar g/kWh 0,03 0,005
Bré nsleférbrukning 236 235 225 254 275

Matmetod Braunschweigcykeln

Kvéaveoxid NO, 59 6,3 6,5 14| 138 9,7 8,1
o/km

Koloxid CO g/km 0,2 6,3 0,2 34 04 19 0,2
Kolvate HC g/lkm 0,2 1,1 0,1 0,7 0,1 0,7 4,3
Partiklar g/km 0,02| 0,07 0,04 04 04 02| 001

Bré nsleférbrukning 710 698 650 403 407 342 504

9.2.2 Emissonsdata ssmmansta llda av Svenskt
Gastekniskt Center

Svenskt Gastekniskt Ceter (SGC) har pa uppdrag av utredningen bl.a.
sammansta lIt emissionsdata for anvAndning av naturgas, biogas och
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motorgas som drivmedel, °.

SGC har i forsta hand redovisat data fran fordon och motorer som
levererats av ordinarie fordonsdeverantor. For att erhdla data for
samtliga gasbré nslen vid anva ndning i tunga fordon har dock & ven efter
marknadskonverteringar redovisats. Eftermarknadskonverteringar av
personbilar har dock € behandlats bl.a. beroende pa att denna typ av
fordon g ar aktuella for den svenska marknaden. Detta pa grund av att
den svenska bilavgasférordningen, enligt SGC, i praktiken forhindrar
det.

Tunga motorer/fordon

| nedanstdende tabell redovisas emissionsvarden for orginatillverkade
tunga motorer. Data har erhdllits fran ordinarie motortillverkare.
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Tabell 9.3 Emissioner fran tunga motorer enligt ECE R49 (g/kWh)

NO, CO NMHC HC Part Bréansle

g/kWh g/kWh g/kWh g/kWh g/k Wh
Euro 2 7,0 4.0 1,1 0,15 Diesel
Volvo Buss 25 0,3 - 0,5 0,05 Naturgas
THG 103 K
Volvo Buss 2,0 0,5 - 0,1 0,05 Motorgas
THP 103 KF
Volvo Buss (6,48) (0,44 - (0,21) (0,08) Diesel
DH10A — 245
Volvo Lasthil 2,0 0,3 0,2 1,1 0,05 Naturgas
TG 103 (1,90) (0,29) - (0,49) (0,009)
Scania Buss 4,0 25 - 25 - Naturgas
OSC 11 G 01 (366) (2,34 - (2,27) (0,021) Naturgas
SISU Lasthil 1,1 21 - 0,7 - Motorgas
SK 181 LPG
Iveco City Bus 2,0 2,0 - 0,6 0,05 Naturgas
8469.21 TC
Mercedes Buss 35 2,0 - 0,5 0,05 Naturgas
M447 hG

*

Emissionsvardena inom parantes ar typvarden rapporterade fran
fordonstillverkare, Ovriga varden ar garanterade att innehdllas vid
fordondleverans.

Scaniabussen har ) milj6 optimerats utifran svenskafdrhallanden utan
redovisade data avser emissioner fran de 250 bussar som Scania
levererat till Sidney, Australien. Scaniabussen har vidare ett
mekaniskt reglersystem for gastillforseln medan 6vriga bygger pa
elektroniska system.

Samtliga motorer ar av sk. "lean burn" typ forutom de fran
Mercedes och IVECO som ar stokiometriska, dvs. med lambda=1
och som darfor kraver 3—va gskatalysatorer for att reducera CO och
HC och NO,. Gasmotorerna fran Volvo &ar forsedda med
tvd-va gskatalysatorer for att reducera HC och CO. Motorn fran
Scania &r provad utan katalysator.
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| nedanstdende tabell redovisas emissioner fran tva
eftermarknadskonverterade motorer. Det &r dels en biogasmotor fran en
buss som korts i Linképing dels en motorgasmotor frén en buss som
korts i Sundsvall. B&da motorerna ar konverterade av Cylinderservice
och provade av Marintek, bada foretagen med satei Trondheim, Norge.

Tabell 9.4 Emissioner fran tunga motorer enligt ECE R49, (g/kWh)

NO, CO NMHC HC Part Bréansle
Euro 2 70 40 - 1,1 015 Diesel
Scania Buss 22 0,5 - 1,0 0,05 Biogas
DS 1126 CO1
Volvo Buss 21 0,3 - 0,2 —  Motorgas
THD 102 KD

* Bada motorerna ar av "lean-burn” typ och forsedda med mekaniska
reglersystem for gastillforseln.

Svensk Bilprovning, Motortestcenter i Jordbro (MTC) har genomfort
provningar med tva naturgasdrivna Volvo-bussar som anvants av
GOteborgs Sparvagar. Bussarna representerar Volvos — senaste
kommersiella modell och har valts sumpma ssigt bland de bussar som
gdr i daglig trafik i Goteborgs ta tort.

| nedanstaende tabell redovisas resultaten fran tva simulerade ECE
R49 test, se kapitel 14, for varje buss.
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Tabell 9.5 Emissioner fran simulerade
ECE R49-Prov (A30) (g/kWh)

Emissioner fr &n alternativa drivmedel,diesel och bensin

(6{0) HC NO, Part Bransle-
o/kWh g/kWh g/kwWh g/lkwWh  férbr,
ber,g/kWh
Fordon1 001 017 049 -~0,019 240
000 005 055 ~0,011 240
Fordon2 0,01 0,38 0,36 -~ 0,004 233
001 064 055 ~0,008 235

* Motorerna utvecklade inte den effekt som de skall gora enligt
datablad. Vidare var lambda—va rdet hogre an vad tillverkaren anger

som riktvarde.

*  FOr att simulera det transienta kdrmonstret for en buss i stadstrafik
anvande man sig ocksd av den sk. "Braunschweig—cykeln", se

kapitel 12.

| nedanstdende tabell redovisas resultaten fran kérning/provning enligt

"Braunschweig—cykeln".
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Tabell 9.6 Emissioner fran tunga fordon enligt Braunschweigykeln

(g/kWh)
CO HC,D HC,M Metan NO, CO, Par- Bransle,
g/km g/km g/km g/km g/km g/km tiklar ber g/lkm
g/km
Fordon 1
Medelvarde 0,03 3,00 3,67 - 256 1396 0,022 510
Standard- 001 1,74 267 - 0,12 34 0,004 14
avvikelse
Fordon 2 016 1,09 133 123 313 1128 0,008 442
Medelvarde
Standard- - 0,05 007 006 0,22 2 0,001 2
avvikelse

*

De varierande HC—emissionerna fran fordon nr 1 tyder pa att motorn
missta nt vilket kan ha sin forklaring i att motorns luftdverskott varit
pa gransen for korbarhet (hogt lambda—va rde).

Matning skedde & ven av de oreglerade emissionerna vid kdrningen pa
fordon nr 1. Av matningarna framgér bl.a. att:

*

Aldehydemissionerna var 1&ga. Koncentrationen fér formaldehyd

varierade mellan 4 och 14 mg/km och for acetaldehyd mellan <1 och

3 mg/km.

Emissionerna for eten, propen och 1,3-butadien 1&g pa nivaer
<5mg/km for respektive aken.

Emissionerna av alkoholer 1&g pa 5-6 mg/km for metanol och <5
mg/km for etanol.

Ma tningarnavisar att partiklarna g innehdller négra PAC—foreningar
utéver bakgrundsnivan. Medelva rdet for den halvflyktigafasen (cirka
100 pg/km) ligger i niva med motsvarande varden fran en modern
dieselbuss utan katalysator kérd pa MK 1 dieselolja. M6jligen kan
detta bero pa att avgaserna innehdler smorjolja

Resultaten av Ames test visade pa en mycket 1&g mutagen aktivitet

i avgasproven.

TCDD-receptorbindningstestenindikerar mycket1ag TCDD—aktivitet

SOU 1996:184
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i partikelfasen. Aktiviteten i den halvflyktiga fasen var dock hdgre
och i nivd med prover fran bussar kdrda med MK 1 diesdolja.
Mojligen ar det aven har ett resultat av rester fran smorjoljan.

Inom det sk. LB 50-projektet, som syftar till att introducera 30
naturgasdrivna och 20 biogasdrivna lasthilar pa den svenska marknaden,

genomfors omfattande uppfoljning av saval reglerade som oreglerade
emissioner. Proven utfors pd chassidynamometer vid MTC med

biologiska test vid Stockholms Universitet. | nedanstdende tva tabeller

redovisas resultaten frén simulerade ECE R49—prov samt prov enligt

"Braunschweig—cykel".

Tabell 9.7 Emissioner fran simulerade ECE R49-prov, medelvarde
av 2 prov per fordon

CO HC NO, Part Bransle-
o/kW g/kW g/kW g/kWw  forbr,
h h h h  ber,g/kWh

Fordon 1 002 149 152 0,01 227

Fordon 2 0,15 0,61 2,02 0,005 227

Fordon 3 0,01 0,87 1,44 0,005 225

Tabell 9.8 Emissioner fridn prov enligt Braunschweigcykeln, medeléirde
av 3 prov per fordon

CO HC, HCM Metan NO, Par- CO, Bransle,
g/km D g/km g/lkm g/km tiklar g/km  ber
g/km g/km g/km

Fordon 1 018 132 143 1,39 446 0,01 1121 455
Fordon 2 300 227 247 260 542 0,01 1143 460

Fordon 3 039 251 273 314 349 001 1153 484
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* HC,D anger totalkolvaten matta och beré knade som vid matning pa
dieseloljedrivna fordon. HC,M anger totalkolvaten métta som
dieseloljedrivna fordon med héa nsyn till responsfaktorn for metan.

Lé&tta motorer/fordon

I nedanstaende tabell redovisas for la tta fordon typva rden som erhdllits

frén fordonstillverkare.

Tabell 9.9 Emissioner fran personbilar enligt FTP—cykeln (g/km)

NO, CO NMHC HC Part CO
(NMOG) 2
MK 1 025 21 0078 025 005 -
MK 11 025 21 016 025 005 -
ULEV 0,124 1,056 0,025 - - -
Kalifornien
Volvo 940
Bensin 0,052 161 0101 0,12 - 281
Naturgas 0,043 0,317 0,021 006 - 225
6

Volvo 850
Bensin 0,16 0,8 0,10 - - 263
Naturgas 0,06 0,3 0,02 - - 210
Chrysler
Ram Van, g 023 1,2 0,02
Ram Van, b 0,35 3,6 0,24
DodgeRam, g 0,11 09 0,03
DodgeRam,b 0,36 2,58 0,18
Mini Van, g 0,06 0,40 0,006
Mini Van, b 025 065 0,131

*  Samtliga redovisade provningar ar utférda med naturgas.

* Provningar har utférts med biogas med liknande resultat men med en
lagre halt av reaktiva kolvaten. Detta beror troligen pa att biogas

enbart innehaller metan och koldioxid.
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Volvo avser inte att fortsa tta marknadsfé ra den gasdrivna 940-modellen,

i sté llet kommer en marknadsintroduktion att ske av 850—modellen. Infor
denna introduktion har Volvo Iatit certifiera dessa fordon enligt den
europeiska korcykeln for personbilar, se kapitel 14. | nedanstéende tabell
redovisas uppnédda emissioner och jamférelse gors med saval bensin-
som dieselversionerna av 850—modellen.

Tabell 9.10 Emissioner fran personbilar enligt ECE-cykeln (G/kWh)

HC+NO, CO Co,
g/km g/km g/km

Volvo 850
Naturgas 0,19 0,14 207
Bensin 0,23 0,82 265
Diesel 0,70 0,57 ~190

9.2.3 Emissionsdata ssmmanstallda av Lantméa nnen
Energi AB

Lantmannen Energi AB (LEA) har pd uppdrag av utredningen bl.a
sammansta llt emissionsdata fran anvandning av RME som drivmede,
4

Motortestcenter har pa uppdrag av Naturvardsverket, OKP, SLR och
Scafi Miljo genomfort tester pa olika dieseloljekvaliteter, ren RME samt
blandningar mellan RME och dieselolja. Resutaten har redoviosats i
rapport MTC 9209B, Effects of environmental classified diesel fuels,
RME and blends of diesel fuels and RME on the exhaust emissions.

| nedanstdende tabell redovisas emissionsmedelvarden for MK 1
dieselolja, MK 1+ 5% RME samt ren RME. De fullsté ndiga resultaten
finns delsi rapporten fran LEA, *, delsi ovan na mndarapport fran MTC.

Emissionsmatningarna har utforts vid korningar enligt ECE
R49-cykeln och "Braunschweigcykeln”, se kapitel 14.
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Tabell 9.11 Emissionsmedelvarden vid koérning pa ren RME och

5% RME i MK 1 dieselolja

MK 1 MK 1+ RME
5% RME

Densitet kg/m ? 814 817 884
Viskositet, 40 °C 1,85 191 4,31
Energiinnehdl, MJ/L 35,4 35,3 33,1
Energiinnehdl, MJkg 435 43,2 37,5
Flampunkt, °C 70 67 91
Grumlingstemp. °C =37 -32 -1
Filtrerbarhet, °C -43 -40 =12
Destillationsintervall:
Startkokpunkt, °C 185 200 110
95 % Destillat 280 305 350
Cetantal 51 51 52
Svavel, ppm 2 2 6
Fosfor, mg/L <1 <1 <1
Aromathalt, vol-% 4 4 <0,1
varav PAH, vol-% <0,02 <0,02 0

Av undersbkningen kan bl.a. foljande konstateras for RME:

*  Emissionerna av icke reglerade emissioner generellt var |&gt ja mfort

med dieselolja

* Emissionerna av kvaveoxider (NO,) var ndgot hogre an for

dieselolja.

*  Emissionerna av kolmonoxid var lagre &n for dieselolja.
*  Partikelemissionerna bestod av mindre méa ngd kol och mer kolvaten

(RME).

* FOr blandningen av diesdlolja (MK 1) och RME (5 %) kunde ingen
skillnad ses for de reglerade emissionerna.
*  Vidare kunde konstateras att blandbré nslen inte svarar pa biologiska
test som summan av de ingdende komponenterna och att anvand
testmetod for kolvaten (HC) g var tilla mpbar pA RME.

LEA refererar i rapporten till mdjligheten att genom justering av
insprutning av drivmedlet minska emissionerna av kvaveoxider. |
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nedanstaende tvatabeller redovisas resultat fran tva sddanatester utforda
av Volvo Aero turbine i Malmo pa en forkammarmotor och Statens
maskinprovningar pa en direktinsprutad motor.

Tabell 9.12 Emissionsméatningar av NO, gjorda pa Volvo Aero
turbine, Malmo

60 km/h 80 km/h
NO, relativtal NO,relativtal
MK1 100 100
RME 103 101
RME justerad 98 94

Tabell 9.13 Emissionsmatningar av NO, gjorda pa Statens
maskinprovningar

2200 rpm, 60 KW
NO, relativtal

RME 100
RME justerad 80

9.2.4 Emissonsdata sammansta llda och bera knade
av AB Svensk Bilprovning Motortestcenter

AB Svensk Bilprovning, Motortestcenter har pd uppdrag av utredningen
sammansta |1t och beré knat emissioner fran & tta och tunga fordon drivna
med diesel, bensin eller alternativa drivmedel,  *°.

Arbetet avser dels en sammanstalining och berdkning av en
normalnivafor de reglerade emissionernai dag dels en beré kning av var
man anser att normalnivan kommer att befinna sig om cirka tio ar.
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Reglerade emissioner
Dagens teknikniv &

| nedanstaende tabell visas en sammanstallning av de emissionsnivaer
som MTC beddmt varamojligafor olikadrivmedel till  1atta fordon med
dagens teknikniva
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Tabell 9.14 Bedomda emissionsnivaer for latta fordon med dagens

teknikniva
Grans As Emissionskomponenter (g/km)
Brande mod?
NO, [vOcC? CO |Part | Rening| Anm
Tier 0 (Mk3)*|78 [0,62 |0,41 2,1 0,124 HC
Tier 1 (Mk2)°|93 0,25 |0,25/0,16 (2,1 [0,05 HC/NMHC
TLEV (MKk1) |94 |[0,25 |0,25/0,078 |2,1 |0,05 HC/NMOG
LEV 97 0,124 0,047 1,06] 0,05 NMOG
ULEV 97 0,124 0,025 1,06 0,025 NMOG
Motorer av otto-typ
Bensin 95 0,10 |0,08 05 (0,01 |BAT® [Bensin Mk3
Bensin 95 0,08 |0,08 0,5 [ 0,005 | BAT [Alkylatbensin
Bensin 95 0,08 | 0,075 0,45|0,005 [BAT [5% EtOH i
Mk2
Bensin 95 0,08 |0,075 0,45|0,005 |[BAT |[Etrar, 2% syre
Metanol FFV |93 0,12 |0,15 15 10,01 TWC’ | Bensin Mk2
Metanol FFV |93 0,11 |0,12 15 |0,007 [TWC [M50
Metanol FFV |93 0,10 |0,10 15 |0,005 [TWC [M85
Etanol FFV [ 96 0,06 |0,08 1,1 (0,01 |TWC |[Bensin Mk2
Etanol FFV [ 96 0,055]0,07 1,0 (0,007 | TWC |E50
Etanol FFV [ 96 0,05 |0,06 0,9 |0,005 [TWC [E85
Biogas 95 0,08 |0,05 0,10|0,005 |TWC
Naturgas 95 0,08 |0,05 0,10|0,005 |TWC
Motorgas 95 0,08 | 0,05 0,10{ 0,005 | TWC

Motorer av diesel-typ

Diesel 93 0,62 10,05 <0,4/0,06 |Ox.katMk3 diesel

RME® 93 0,70 |0,05 <0,4|0,05 | Ox.kat | dieselmotor
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2 Arsmodel| avser inférandeav gré nsvé rden USA/K alifornien (successivt i vissa
fall), samt &rsmodell nar den tekniknivd som avses i tabellen har uppnétts.
#VOC: Volatile Organic Compounds - flyktiga organiska féreningar. VOC ses

i detta fall som ett samlingsnamn for de olika bend mningar som galler for
utsldpp av denna typ. FOr respektive gransvarde i tabellen finns striktare

definitioner, vilket angetts i anmarkningskolumnen. FOor motor-
bra nslekombinationerna i tabellen avses alla emissioner som kan klassas som
VOC.

* Tier 0: Motsvarar utgangsla get for gransvarden, dvs US-87 (steg =0, eller
miljoklass 3 i Sverige.

® Tier 1: Steg 1 i skarpningen av gransvardena i Kalifornien. Motsvarande
miljoklass 2 i Sverige.

® BAT: Best Available Technology, ba sta tillgangliga teknik. Detta innebar
TWC teknik plus ytterligare atgarder som behovs for att klara kraven for
miljoklass 1 (TLEV).

" TWC: Three way catalyst. Nar motorn regleras till lambda 1 minskas
utsld ppen av CO, HC och NO, simultant.

8 Ox.kat: Katalysator som vid lambda 1 och framst vid luftéverskott minskar
utsldppen av CO och HC. Anvands till latta fordon numera framst pa
dieselmotorer.

° RME: Rapsmetylester.

*  Bensinmotorn utgor referensfor & ttafordon och for alkoholfordonen
avses brandeflexibla bilar (FFV). Darmed torde det finnas en
potential for att genom utveckling av anpassade bilar ytterligare
minska emissionerna. De data som redovisas for metanolbilar avser
betydligt &ldre bilar &n for etanolbilar.

*  Gasbréandena ger dverlag de 1a gsta emissionerna av VOC, CO och
partiklar samtidigt som &ven NO ,—emissionerna tillhor de & gsta.

* Diesel ger i forhdllande till bensin ndgot 14 gre emissioner av VOC
och CO men va sentligt hdgre emissioner av NO , och partiklar.

*  Resultaten for RME ar osikra beroende pa ett begransat relevant
underlag.

| nedanstaende tabell visas en sammanstallning av de emissionsnivaer
som MTC beddémt vara mojliga for olika drivmede till tunga fordon
med dagens teknikniva
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Tabell 9.15 Bedomda emissionsnivaer for tunga fordon med dagens

Emissioner fr &n alternativa drivmedel,diesel och bensin

teknikniva
Grans |As Emissionskomponenter (g/km)
Brange | mod®
NO, | HC CO |[Pat [Rening |Anm

Euro 1% [92/93 (0,8 (1,1 45 (0,36 ECE R49
Euro 2% [95/96 (7,0 (1,1 40 (0,15 ECE R49
Euro 3 |20007? |5,0 0,6 ? 2,07?/0,10 ? Ny korcykel
Motorer av diesel-typ
Diesel 90-96 |70 10,205 (15 |0,12 |[BAT Mk3 diesel
Diesel 90-96 |65 |0,1 0,1 (0,10 [Ox.kat |MKk1 diesel
Diesel 90-96 |65 |0,1 0,1 [0,02 [Kat filter| Mkl diesel
Metanol [ca-91 (3,0 |0,2 01 [0,02 |Oxkat |glodstift
Etanol 90-95 |4,0 |0,2 0,1 [0,02 [Ox.kat |etanol m

ta ndforst.
RME 90-96 |75 |<0,1 0,1 [<0,10 | Ox.kat 100 % RME
RME 90-96 |7,0 |<0,1 0,1 (0,10 [Ox.kat 30 % RME+Mk1
RME 90-96 |66 |0,1 0,1 |0,10 |[Ox.kat |5 % RME+Mk1l
RME 90-96 |6,7 |<0,1 0,1 [<0,10 | Ox.kat Scafi 101
RME 90-96 |75 |<0,1 0,1 [<0,02 |Kat filter| 100 % RME
DME® |ca95 [2-3 |01 01 [002 |Oxkat |uppsk.fr.litt.
Motorer av otto-typ
Biogas [93-95 [<2,0/0,5 0,02 0,02 [Ox.kat |lean burn
Naturgas | 93-95 |<2,0(0,5 0,02 0,02 |[Ox.kat |lean burn
Motorgas| 93-95 |<2,0(0,5 0,02 0,02 |[Ox.kat |lean burn
Motorgas{ 93-95 1,1 |0,7 21 [id. |TWC data fran Sisu

° Euro 1 motsvarar miljoklass 3 forutom hdllbarhetskrav som tillkommer i

Sverige.

145



146 Emissioner fr an alternativa drivmedel, diesel och bensin SOU 1996:184

" Euro 2 motsvarar milijoklass 2 forutom hallbarhetskrav som tillkommer i
Sverige.

2 Ox.kat: Katalysator som vid lambda 1 och framst vid Iuftéverskott minskar
utsla ppen av CO och HC.

Anva ndstill tungafordon bade pa diesel motorer och ottomotorer med lean burn
(t ex gasmotorer).

3 DME: Dimetyleter.

* Emissioner under EURO 2 gré nserna demonstrerades enligt MTC
med dieselolja for stadsbussar redan & 1990. Sedan dess har inga
nya motorer med na mnvart 1& gre emissioner introducerats i Sverige.
I USA finns daremot motorer med avsevart la gre emissioner av HC
och partiklar.

* De etanolmotorer som sdljs till bussar i Sverige representerar pa
samma satt som for dieselbussarna cirka 1990 ars teknikniva
Nyligen har en etanolmotor till lastbilar introducerats av Volvo, men
den bygger ocksd pa samma enkla typ av konvertering som for
bussmotorerna

Framtida teknikniv &

Vad galler bedomningen av framtida teknikniva ar det vart att notera att
nivaerna avser vad som kan uppnas tekniskt. | de fall avgasreglernainte
skarps i den omfattning som indikeras i tabellerna minskar ocksa
sannolikheten for att de emissionsnivaer som avses for ba statillga ngliga
teknik inte heller kommer att finnas i kommersiellt tillga ngliga fordon.

| nedanstéende tabell visas en sammansté IIning av de emi ssionsnivaer
som MTC beddmt varaméjligafor olikadrivmedel till  1atta fordon med
bedomd framtida teknikniva.



SOU 1996: 184 Emissioner fr &n alternativa drivmedel ,diesel och bensin 147

Tabell 9.16 Beddmda emissionsnivaer for latta fordon med
uppskattad framtida teknikniva

Grans As Emissionskomponenter (g/km)
Brande mod**

NO, |vocC® CO |Part |Rening [Anm
Tier 0 (Mk3) |78  |0,62 |0,41 21 (0,124 HC
Tier 1 (mk2) |93 0,25 |0,25/0,16 (2,1 |0,05 HC/NMHC
TLEV (Mk1) |94 |0,25 |0,25/0,078|2,1 |0,05 HC/INMOG
LEV 97 0,124 0,047 1,06 0,05 NMOG
ULEV 97 0,124 0,025 1,06 0,025 NMOG

Motorer av otto-typ (BAT)

Bensin 2005 |<0,05] 0,025 <0,20,005 [TWC Bensin Mk2

Metanol FFV |2005 |[<0,05/ 0,025 <0,2|<0,005 TWC Bensin Mk2
Metanol FFV |2005 |[<0,04] 0,025 <0,2|<0,005| TWC M50
Metanol FFV 2005 |[<0,03] 0,025 <0,2|<0,005| TWC M85

Etanol FFV 2005 |<0,05] 0,025 <0,2|<0,005| TWC Bensin Mk2
Etanol FFV 2005 |<0,04| 0,025 <0,2|<0,005 TWC ES0
Etanol FFV 2005 |<0,03]0,025 <0,2|<0,005| TWC E85

Biogas 2005 |<0,05] 0,025 <0,2]<0,005| TWC

Naturgas 2005 |<0,05( 0,025 <0,2]<0,005| TWC

Motorgas 2005 |<0,05( 0,025 <0,2]<0,005| TWC

Motorer av diesel-typ (BAT)

Diesel 2005 |0,25 [ 0,025 <0,1]0,025 |[Ox.kat |MKk1 diesel
Diesel 2005 |0,25 [ 0,025 <0,1]<0,01 [Kat filter[ Mk1 diesel
RME 2005 |0,25 [ 0,025 <0,1]<0,02 | Ox.kat
RME 2005 |0,25 [ 0,025 <0,1]<0,01 | Ox.kat

DME 2005 [<0,1 |0,025 <0,1| < 0,005 | Ox.kat uppsk. fr.
litt.




148 Emissioner fr an alternativa drivmedel, diesel och bensin SOU 1996:184

4 Asmodell avser inférande av gréansvéarden i USA/Kalifornien (successivt i
vissafall), samt &rsmodell na r den teknikniva som avsesi tabellen har uppnétts.
3V OC: Volatile Organic Compounds - flyktiga organiskaféreningar. Sevidare
fotnot 3.

*  Om gransen for kolva teemissioner fran bensindrift skall klaras maste
ny teknik anvédndas for att minska kallstartemissionerna. Detta
kommer samtidigt att ge en kraftig minskning av 6vriga emissioner.

* De agarder for att minska kallstartsemissionerna som anvands pa
bensinmotorer kommer att ha god effekt & ven pa alkoholmotorerna
och vise versa.

*  Gasbranslena ger en emissionsniva minst lika |ag som bensin med
undantag for totalkolvatena som fér natur- och biogas kan ligga
nagot htgre pa grund av metankonvertering i katalysatorn. En férdel
for gasbrandena ar de battre kalstartsegenskaperna som ger lagre
emissioner av HC och CO under kallstartsfasen nar inte katalysatorn
fungerar. Vidare ar & ven hélsoeffekterna av emitterat metan drastiskt
mycket [&gre an for bensinavgaser.

* FOr dieseldrift kommer emissionerna av NO
fortfarande att vara htga.

*  RME ligger pa samma niva som for korning med dieselolja.

* En motor speciellt utvecklad for DME kan finnas tillga nglig med
denna tidshorisont om en viss efterfragan finns.

och partiklar

X

| nedanstaende tabell visas en sammanstallning av de emissionsnivaer
som MTC beddémt vara mojliga for olika drivmede till tunga fordon
med beddmd framtida teknikniva.
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Tabell 9.17 Bedémd emissionsniva for tunga fordon med uppskattad

framtida teknikniva
Grans |As Emissionskomponenter (g/km)
Brange | mod®

NO, |HC (6(0) Part Rening |[Anm

Eurol [92/93 (80 (1,1 4,5 0,36 ECE R49
Euro2 |95/96 |70 |11 4,0 0,15 ECE R49
Euro 3 |20007|5,0? (0,6 ? 207? 0,10 ? ny korcykel
Euro 4 |[2004?|357?]057? 157 0,08 ? uppsk. grang
Motorer av diesel-typ
Diesel 2005 [3,0 0,10 0,5 0,05 BAT Mk1 diesel
Diesel 2005 |3,0 0,02 0,05 0,04 Ox.kat [MK1 diesel
Diesel 2005 |3,0 0,02 0,05 0,01 Kat filter | Mk1 diesel
Metanol [2005 (1,0 (0,02 0,1 0,01 Ox.kat
Etanol 2005 |1,0 0,02 0,1 0,01 Ox.kat
RME 2005 |3,0 |<0,02 0,05 <0,04 |Ox.kat (100 % RME
RME 2005 13,0 |[<0,02 0,05 0,01 Kat filter| 30 % RME
RME 2005 |3,0 0,02 0,05 0,01 Kat filter| 5 % RME
RME 2005 |3,0 0,02 0,05 0,01 Kat filter | Scafi 101
RME 2005 |3,0 0,02 0,05 0,01 Kat filter| 100 % RME
DME 2005 |<1,0 |<0,1 <0,01 <0,01 Ox.kat
Motorer av otto-typ
Biogas [2005 (<1,0 [<0,1 <0,01 <0,01 |Ox.kat
Naturgas | 2005 |<1,0 |<0,1 <0,01 <0,01 |Ox.kat

Motorgas

2005 (<1,0

<0,1 <0,01 <0,01 |[Ox.kat
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* FOr dieselmotorn kommer enligt MTC troligen EGR
(avgasdterforing) att introduceras i USA till & 1998 och till EURO
3, & 2000, vilket ger en NO ,-sé nkning med cirka 30 % om méttlig
EGR anvands.

* For alkoholmotorerna antas att EGR inférts pd samma séatt som for
diesel, dock med hdgre floden (inga problem med partikel bildning)
och déarmed mycket stérre NO ,—reduktion.

* RME ger ungefar samma utda ppsbild som for dieselolja

* For DME kan den fulla potentialen utnyttjas och genom EGR kan
NO, emissionerna si nkas kraftigt.

* Gasbrandena har i ottomotorer potential till avsevart lagre
NO,—emissioner &n diesel. Detta oberoende om "Lean-burn” eller
TWC (3-vagskataysator) anvands. Styrtekniken behdver dock
utvecklas.

Icke reglerade emissioner

MTC framhdller att de icke reglerade emissionerna ar ett mycket svarare
omrade an det for reglerade emissioner. De dutsatser som dras ar inte
lika galvklara och entydiga som for de reglerade emissionerna

Bedomningen géller endast dagens teknikniva dd MTC inte bedo mt
det som mojligt att uppskatta den framtida nivan for icke reglerade
emissioner.

| tabellerna har inga numeriska va rden anvants ddA MTC inte ansett
det mojligt att kvantifiera de icke reglerade emissionernamed tillra cklig
noggrannhet.

Léatta fordon

| nedanstaende tabell visas en sammansté lIning av de "emissionsnivaer"
som MTC beddmt varamdjligafor olika drivmedel till 1& ttafordon med
dagens teknikniva
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Tabell 9.18 Uppskattad framtida forandring av icke reglerade
emissioner fran latta fordon

Brande Avgas- Luftva gar Langtidseffekter [ Halso-
rening effekter
NO, |Partiklar|Alde- |PAH & fglkener Sum-
hyder*® | mut. mering
Motorer av otto-typ (BAT)
Bensin Mk3 | TWC +0 +0 +0 +0 +0 +0
(referens)
Alkylatbensin | TWC + + ()" + - +
5%etanol |TWC | 0| (+) ) +) +) +
Etrar TWC | *0 (+) ) (+) +0(?) +
FFV bensin  [TWC |+0(?) =0 +0 +0 +0 —(?*°
FFV M50 TWC | + + - + +(?) +2
FFV M85 TWC + + - + +(?) +
FFV bensin  [TWC |+0(?) =0 +0 +0 +0 —-(?)*
FFV E50 TWC + + - + +(?) +2
FFV E85 TWC + + - + +(?) +
Biogas® TWC | %0 + +0(?) + +(?) +
Naturgas® TWC | 0 + +0(?) + + +
Motorgas® [TWC | *0 + +0(?) + + +
Motorer av diesel-typ
Diesel Mk3  |Ox.kat | - - - - - -
Diesal Mk1 Ox.kat | - - +0 +0 +0 -
RME Oxkat | — - - -2 | £0(? -

18 Formaldehyd, acetaldehyd och acrolein
¥ Polyaromatiska féreningar (PAC och PAH), samt mutagenicitet enligt Ames testoch TCDD.
18 Alkener (eller olefiner) som eten, propen och 1,3—butadien.
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19 Parentes innebér att effekten &r sakerstd lld men ringa.

2 Observera att FFV bilarna inte optimerats for bensin och da rfor &r négot si mre & n referensen.
2 Avdunstningen fran M50 6kar jamfoért med bensin.

% Observera att FFV bilarnainte optimerats fér bensin och darfér &r négot s mre & n referensen.
% Avdunstningen frén E50 6kar (dock n&got mindre &n fér M50) jamfért med bensin.

# Resultaten for biogas ar osikra p g a begrénsat underlag.

% Resultaten for naturgas &4r osikra p g a begré nsat underlag.

% Resultaten fér motorgas &r osakra p g a begré nsat underlag.
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Tunga fordon

Emissioner fr &n alternativa drivmedel,diesel och bensin
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| nedanstdende tabell visas en sammanstéllning av de "emissionsnivaer" som
tunga fordon med dagens

MTC bedémt vara mdjliga for olika drivmedel till

teknikniva

Tabell 9.19 Uppskattad framtida forandring av icke reglerade emissioner

Brande Avgas- Luftva gar Langtids- Ha lso-
rening effekter effekter
NO,” |Partik-|Alde- |PAH & |Alke- | Sum-
lar  [hyder®[mut. * |ner®® |mering
Motorer av diesel-typ
Diesel Mk3 [Ingen =0 =0 =0 =0 =0 =0
(referens)
Diesel Mk1 |Ingen +) (+) +0 + +0 +
Diesel Mkl |Ox.kat™ @ | @ + + + +
Diesel Mk1 |Kat filter¥| (+) + + + + +
Metanol Ox.kat + + (+) + + +
Etanol Ox.kat + + (+) + + +
RME 100 % |Ox.kat @ | + + + + +
RME 30 % |Ox.kat @ | + + + + +
RME5% |Oxkat +0 | + + + + +
Scafi 101 Ox.kat +0 + + + + +
DME Ox.kat. + + ? 2 2 +
Motorer av otto-typ
Biogas Ox.kat + + + + + +
Naturgas Ox.kat + + + + + +
Motorgas Ox.kat + + + + + +
Motorgas TWC + + ? + 2 +
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7 For de kombinationer som beddmts till + eller (+) for inverkan av NO | p& luftva gar
forutsd tts att den oxiderande katalysatorn inte 6kar NO, andelen av NO . Katalysatorerna
pa fordon som testats pd MTC har ibland haft hdg NO ,—-andel.

% Formaldehyd, acetaldehyd och acrolein.

# polyaromatiska féreningar (PAC och PAH), samt mutagenicitet enligt AMES test och
TCDD.

% Alkener (eller olefiner) som eten., propen och 1,3—butadien.

3 MK1 ger genom sin l&ga svavelhalt mojlighet att anvénda en effektiv oxiderande
katalysator.

¥ MK1 ger genom sin l&ga svavelhalt mojlighet at anvdnda en effektiv - oxiderande
katalysator kombinerad med partikelfiltret.

Slutsatser

MTC anser att de flesta motor och bra nsekombinationerna har stor
potential  till framtida emissionsreduceringar. Underlaget  for
bedd mningar behdver dock utvidgas och behovet av FoU ar stort.

Utgdende fran befintligt underlag anser man det dock klart att de
gasformiga brandena har ett visst forsteg i forhdlande till dvriga
Fordelarnaar fra mst 1& gre kall startsemissioner for |& ttafordon, reglerade
emissioner for tunga fordon samt icke reglerade emissioner for saval
latta som tunga fordon. Detta forsprang bedomer MTC som troligt att
man behdller &ven sett 6ver en 10-arsperiod.

9.25 Emissioner for vagtrafik sasmmansté llda av
Ingtitutet for Vatten- och Luftvardsforskning

Ingtitutet for Vatten- och Luftvardsforskning (IVL) har pa uppdrag av
SJ, Banverket, Va gverket, Sofartsverket och Luftfartsverket genomfort
en studie avseende emissionsfaktorer for olika fordonstyper och
drivmedel, *'.

Konventionella drivmedel
Léatta fordon

| nedanstdende tabell redovisas emissionsfaktorerna for kolvaten (HC),
kvaveoxider (NO,) och koldioxid (CO,) for en representativ
personbilsflotta under &ren 1994-2005.
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Tabell 9.20 Emissionsfaktorer for personbilar under perioden

19942003
A Katbilarnas HC HC NO, NO, CO? CO?
(31/12) andel av pb- glkm  gkm g/km g/km  g/km g/km
trafik- viktn.1 viktn.2 viktn.l viktn.2 vikin.1 viktn.2
arbetet
1994 0.55 3.2 25 13 11 272 239
1995 0.61 2.9 23 11 1.0 270 237
1996 0.67 2.7 21 1.0 0.93 268 236
1997 0.72 24 19 094 083 266 234
1998 0.77 2.2 17 084 075 264 232
1999 0.82 2.0 15 0.76  0.67 262 231
2000 0.86 18 13 0.69 0.60 260 229
2001 0.89 16 12 0.63 055 258 228
2002 0.92 14 11 058 050 257 226
2003 0.94 13 0.97 054 047 255 225

Beddmningen grundas bl.a. pa antagandena att icke—katalysatorbilarnas
andel av personbilarnas trafikarbete ar helt forsumbar om 20 & och att
majoriteten av bilar d& motsvarar miljoklass 1-krav

Bedomningar for perioden & 2003 till & 2023 sammanfattas i
nedanstéende tabell.

Tabell 9.21 Beddmd utveckling av emissionsfaktorer for svensk
personbilspark fram till ar 2023

A HC g/km NO, g/km CO, g/lkm
2003 1-1.3 0.5 230-260
2013 0.5-0.6 0.3-04 190-220
2023 0.4-0.5 0.3 150-190

155
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Tunga fordon

SOU 1996:184

| nedanstéende tabell redovisas emissionsfaktorerna fér HC, NOx och
CO, for en representativ flotta med tunga fordon (bussar och lasthilar)
under &ren 1994-2003.

Tabell 9.22 Emissionsfaktorer for tunga fordon under perioden

1994-2003
A Trafikandel Trafikandel Trafikandd HC ~ NO, CO,
for fordon for fordon for fordon g/km g/km g/km
fore A30 =A30 =MK1
1994 0.80 0.15 0.05 13 164 806
1995 0.70 0.17 0.13 1.3 156 795
1996 0.60 0.20 0.20 12 147 784
1997 0.50 0.22 0.28 1.2 138 773
1998 0.40 0.24 0.36 1.2 13.0 762
1999 0.29 0.27 0.44 1.2 121 751
2000 0.19 0.29 0.52 1.2 11.2 736
2001 0.17 0.26 0.61 1.2 11.0 728
2002 0.15 0.24 0.66 1.2 10.7 717
2003 0.14 0.21 0.70 1.2 105 706

Alternativa drivmedel

| det foljande redovisas de utsla ppsnivaer som IVL anser kunna uppnas
i dag samt i tva olika framtidsperspektiv. Kort/medellang sikt ar cirka
5-10 & frén i dag och lang sikt ar 10-15 & och darefter.
IVL betonar att siffrorna ar beh&ftade med osakerhet och att de
emissioner som redovisasfor ar 1994 i mangafall forutsa tter utnyttjande
av ba sta tillgéa ngliga teknik, vilket &r en betydligt battre teknik &n den

som fér nd rvarande demonstreras i exempelvis bussar.

Alkoholer

| nedanstaende tabeller redovisas IVL:s bedémningar av emissionerna
frén tunga och latta fordon i dag och pa kort—-medel och lang sikt.
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Tabell 9.23 Bedémning av emissioner fran tunga fordon i dag och
pa kort, medel och lang sikt

A HC g/km NO, g/km CO, g/lkm
1994 0,5-0,7 6-10 0-1 200
Kort-medel 04 4-6 0-1 085
Lang 0,2 2-4 0-1 030

Tabell 9.24 Bedomning av emissioner fran latta fordon i dag och pa
kort, medel och lang sikt

A HC g/km NO, g/km CO, g/lkm
1994 0,5 0,4 0-350
Kort-medel 0,3 0,25 0-320
Lang 0,2 0,2 0-300
Naturgas/biogas

| nedanstaende tabeller redovisas IVL:s beddmningar av emissionerna
frén tunga och latta fordon i dag och pa kort, medel och lang sikt.

Tabell 9.25 Bedomning av emissioner fran tunga gasdrivna fordon
i dag och pa kort, medel och lang sikt

A HC g/km NO, g/km CO, g/lkm
1994 15 4-10 0-1 180
Kort-medel 0,8 34 0-1 070
Lang 0,5 1-3 0-1 015
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Tabell 9.26 Bedomning av emissioner fran latta gasdrivna fordon i
dag och péa kort, medel och lang sikt

A HC g/km NO, g/km CO, g/lkm
1994 0,6-0,8 04 0-202
Kort-medel 0,3-04 0,3 0-185
Lang 0.1 02 0-175

9.2.6 Emissonsfaktorer for fordon drivna med alter-
nativa respektive fossila drivmedel, samman-
stallt av Karl-Erik Egeba ck, Tekniska HOg-
skolan, Lulea

Karl-Erik Egeback, Tekniska Hogskolan i Luled, har pd uppdrag av
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) utvecklat och samman-
stallt emissionsfaktorer for fordon drivna med alternativa och fossila
drivmedel. Arbetet utgor ett bidrag till KFB:s biodrivmedelsprogram, 2.

Studien omfattar fordonskategorierna personbilar, [atta fordon (latta
lastbilar och latta bussar), sma tunga lasthilar (3,5-7 ton totalvikt),
ovriga tunga lastbilar och bussar. Emissionsfaktorer har for dessa
fordonsgrupper sammansta l1ts/berd knats for drift med alkoholer, biogas,
bensin och diesglolja.

Alkoholer omfattar har metanol och etanol. Aven om det finns en
skillnad i emissionsprofil, s rskilt vad gé ller a dehyder (formaldehyd och
acetaldehyd) mellan metanol och etanol har de behandlats som ett
drivmedel. Skalen till att inte skilja dem &t ar att:

*  Emissionsnivaerna har bestéa mts med utgangspunkt fran att tekniken
med katalysator anva nds for rening av avgaserna. Detta innebar att
skillnaden i emissioner av formaldehyd och acetaldehyd kan anses
som liten.

* Noggrannheten hos angivna emissionsnivaer ar inte sadan att det kan
anses meningsfullt att i det har sasmmanhanget skilja mellan etanol
och metanol.

Redovisning och bera kningar har gjorts for aren 1988, 1996, 2000, 2005
och 2010. Nedan redovisas i tabellform emissionsfaktorerna for
respektive fordonsgrupp och for & 2005 och 2010. Tabellerna ar
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sammansta lIningar av de kompl etta tabellerna som redovisasi rapporten.

Att redovisning sker for &ren 2005 och 2010 beror bl.a. pa att det
kompletterar det ovan redovisade arbetet frn MTC samt att & 2010

sammer 6verens med det forslag till introduktion av biobaserade
drivmedel som Kommunikationskommitténredovisat i sitt delbeté nkande

Ny kursi Trafikpolitiken (SOU 1996:26).
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Tabell 9.27 Emissionsfaktorer uppskattade for personbilar, ar 2005
och 2010

Bensindrivna]DieseloljedrivngAlkoholdrivngBiogasdrivng

Emissionskompo- 2005 | 2010 | 2005 | 2010 | 2005 | 2010 | 2005 | 2010

nent

CO (g/km) 0,80] 0,35 0,15 0,07] 053] 0,23] 0,03] 0,02
HC (g/km) 0,20 0,08 0,04 0.02| 0,09] 0,03 0,02] 0,01
NO, (g/km) 0,08/ 0,04 0,25 0,04 0,02 0,01] 0,04| 0,02
Partiklar (mg/kg) 3 1,2 22 16 2 1
CO, (g/km) 210 160 165 129

Bréa nsleforbruk- 0,88 0,67 0,61 0,48

ning (1/10km)

PAH part (. /km) 4.4 1,8 28 16 0,2 0,1 <0,1| <0,1
PAH semi (u/km) 4.4 1,8 24 4 0,2 0,1 <0,2| <0,1
Eten (mg/km) 6,6 2.6 2 1 0,1 <0,1] <0,1] <0,1
Propen (mg/km) 4,0 1,6 2 2| <01 <01 <01] <01
1,3 butadien 11 04 3 3] <0,1] <01 <01 <01
(mg/km)

Bensen (mg/km) 7,0 2,8 2 1 0,1 <0,1 na na
Toluen (mg/km) 17 6,7 4 1 0,4 0,1 na na
Formal dehyd 44 18 2 2 0,6 02 01 01
(mg/km)

Acetaldehyd 2,6 1,1 3 3 0,6 0,2 na na
(mg/km)

Metylnitrit (L g/km) na na na na 20 12| <100| <100
Etylnitrit (1 g/km) na na na na 20 12 na na

# Estimerad emission,  na = not applicable
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Tabell 9.28 Emissionsfaktorer uppskattade for latta lastbilar och
bussar, ar 2005 och 2010

BensindrivnalDieseloljedrivng Alkoholdrivna|Biogasdrivng
Emissionskompo- (2005 |2010 (2005 [2010 (2005 2010 (2005 [2010
nent
CO (g/km) 1,50| 0,70 0,19 0,15 0,7 03| 0,04 0,03
HC (g/km) 03| 0,20 0,04 0.03 0,1 o[ 0,03 0,02
NO, (g/km) 014 01 0,33 0,20 0 o[ 0,07 0,04
Partiklar (mg/kg) 15 10 28 21
CO, (g/km) 407| 356 248 223
Bra nsleforbruk- 1,6 1,4 1,0 0,9
ning (1/10km)
PAH part (. /km) 31 21 36 21 0,2 0,1 0,1] <0,1
PAH semi (p/km) 68 46 31 25 0,2 0,1 03] 02
Eten (mg/km) 2 1 2,1 1,6 0,1 0l <0,1| <0,1
Propen (mg/km) 1,0 0,7 3,2 2,5 <0,1] <0,1| <0,1] <0,1
1,3 butadien <0,3| <0,1 43 34| <01 <01| <01| <0,1
(mg/km)
Bensen (mg/km) 6 4 29 1,6 0,1 0,1 na na
Toluen (mg/km) 10 7 4,9 0,8 0,5 0,2 na na
Formaldehyd 2[ 14 2,7 2,0 0,8 0,3 02 01
(mg/km)
Acetaldehyd 4 2 43 34 na na nal na|
(mg/km)
Metylnitrit (mg/km) na na na na 28 16 7 4
Etylnitrit (mg/km) na na na na 28 16 nal| na

# Estimerad emission,

na = not applicable
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Tabell 9.29 Emissionsfaktorer uppskattade for sma tunga lastbilar
ar 2005 och 2010

Dieseloljedrivng Alkoholdrivna| Biogasdrivna

Emissionskompo- (2005 (2010 |2005 |2010 [2005 [2010

nent

CO (g/km) 0,5 0,3 0,03 0,02| 0,088 0,06
HC (g/km) 0,15 0.1 0,03 0,03 048| 0,32
NO, (g/km) 18 15 0,73 0,46 0,6 0,3
Partiklar (mg/kg) 45 35 12 10 2 1,6
CO, (g/km) 0,33 0,32

Bra nsleforbruk- 1,19 1,13

ning (1/10km)

PAH part (u/km) 10 9 4.4 4 na na
PAH semi (p/km) 6 4 34 3 na na
Eten (mg/km) 5 3 6 4 <0,5| <05
Propen (mg/km) 3 2 1,3 11 <0,5 <0,5
1,3 butadien na na 4 2 31 2,1
(mg/km)

Bensen (mg/km) 1 1 1 0,5 na na
Toluen (mg/km) 1 1 na na na na
Formaldehyd 6 4 21 18 25 1,7
(mg/km)

Acetaldehyd 4 3 16 16 0,3 0,2
(mg/km)

Metylnitrit (mg/km) na na 20 12 na na
Etylnitrit (mg/km) na na 20 12 na na

# Estimerad emission,  na = not applicable
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Tabell 9.30 Emissionsfaktorer uppskattade for tunga lastbilar, ar
2005 och 2010

Dieseloljedrivng Alkoholdrivna| Biogasdrivna

Emissionskompo- (2005 (2010 |2005 |2010 [2005 [2010

nent

CO (g/km) 32 25 0,08 0,05 022 0,15
HC (g/km) 0,21 0.15 0,03 0,02 1,2 0,8
NO, (g/km) 5,8 41 2 1 1,6 0,8
Partiklar (mg/kg) 150 100 6 5 6 5
CO, (g/km) 0,96 0,91

Bréa nsleforbruk- 3,11 2,95

ning (1/10km)

PAH part (u/km) 29 20 na na na na
PAH semi (p/km) 18 12 na na na na
Eten (mg/km) 6 4 9 7 1 1
Propen (mg/km) 3 2 44 3,2 1 1
1,3 butadien 6 4 20 15 8 5
(mg/km)

Bensen (mg/km) 11 8 na na na na
Toluen (mg/km) 11 8 na na na na
Formal dehyd 11 8 33 29 6 4
(mg/km)

Acetaldehyd 11 8 150 130 0,8 0,5
(mg/km)

Metylnitrit (mg/km) na na na na na na
Etylnitrit (mg/km) na na na na na na

# Estimerad emission,  na = not applicable
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Tabell 9.31 Emissionsfaktorer upskattade for bussar, ar 2005 och
2010

Dieseloljedrivng Alkoholdrivna| Biogasdrivna

Emissionskompo- (2005 |2010 [2005 (2010 |2005 2010

nent

CO (g/km) 13 10 0,08 0,05 022 015
HC (g/km) 0,3 0.15 0,06 0,04 1,2 0,8
NO, (g/km) 49 3,2 25 1,3 1,8 1,1
Partiklar (mg/kg) 100 70 27 20 6 5
CO, (g/km) 0,96 0,91 1,10 1,04

Bra nsleforbruk- 3,11 2,95 6,21 5,91

ning (1/10km)

PAH part (u/km) 20 14 8 6 na na
PAH semi (p/km) 12 6 7 5 na na
Eten (mg/km) 10 5 25 17 <1 <1
Propen (mg/km) 5,6 2,8 24 1,6 <1 <1
1,3 butadien 8 4 8 6 8 5
(mg/km)

Bensen (mg/km) 1,6# 0,8# na na na naj
Toluen (mg/km) 2 1 na na na na
Formaldehyd 12 6 4 3 6 4
(mg/km)

Acetaldehyd 8 4 32 21 0,8 0,5
(mg/km)

Metylnitrit (mg/km) na na 10 7 na na
Etylnitrit (mg/km) na na 10 7 na na

# Estimerad emission,  na = not applicable
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9.2.7 Utvardering av olika alternativa motor/driv-
medels koncept utford av VTT, Finland, pa
uppdrag av |EA

Inom International Energy Agency (IEA) finns en speciell
Overenskommelse om alternativa drivmedel (Alternative Motor Fuels
(AMF)). Arbetet med att beddma och utvardera olika aternativa
drivmedels egenskaper med hansyn till bl.a. paverkan pa motorer,
emissioner och paverkan pa miljé och halsa bedrivs i ett flertal sk.
annex.

Ett av dessa annex, nr V, behandlar utvéardering av dternativa
motor/drivmedels  koncept. Arbetet avser i stor utstrackning
emissionsma tningar och har utforts av Finska Statens Forskningscental
(VTT), avdelningen for energianvdndning. Undersdkningarna och
resultaten av dem har publiceratsi VTT rapport 271, %,

Nedan redovisas och sammanfattas mycket kort resultaten av det fem
ar langa arbetet pA VTT.

Motorf orsok

Arbetet inleddes med korningar pA motorer monterade i testbéank. Tre
motorer kérdes med bensin, gas (motorgas och naturgas) respektive
metanol (M 85). Motorerna var forsedda med treva gskatalysatorer och
kdrningarna utfordes vid olika temperaturer inom intervallet +20 ° C till
-20° C.

Vid +20°C gav samtliga motorer ungefar samma nivd pa
emissionerna av reglerade fororeningar. FOr bensin och alkoholer 6kade
emissionerna vid kallstart (— 7 ¢) av kolmonoxid (CO) och kolvéaten
(HC) med faktor 3-5 for bensindrift och 12 respektive 5 for akoholdrift.
FOr gaserna uppma ttes inga sddana temperaturberoende effekter.

For ickereglerade fororeningar var effekten densammamed mer eller
mindre kraftigt 6kade emissioner vid sa nkt temperatur.

VTT anser ssmmanfattningsvisatt resul taten visar att emissionsbilden
ar beroende inte bara av val av motor utan aven av saval temperatur
som val av drivmedel, samt att system framtagna for ett varmt klimat
inte altid passar for kallare klimat. Vidare anser man att resultaten visar
pa de gasformiga drivmedlens fordel ur emissionssynpunkt.
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Fordonsf 6rsok med ottomotorer

Som en direkt fortsa ttning pa kérningarnai motorba nk genomfardes ett
omfattande program med elva olika |& tta fordon med ottomotorer. Dessa
kordes pa chassidynamometer och med olika drivmedel och vid olika

temperaturer. Fordonen valdes med tanke pa att de skulle representera

olika tekniknivder, avgasreningssystem, bransesysem samt vara

anpassade for drift med olika sorters drivmedel.

Drivmedlen utgjordes av bensin, motorgas och naturgas samt metanol
och etanol i "ren" eller blandad form. Temperaturen varierades vid
kdrningarna mellan + 22 ° C till — 20° C.

Saval reglerade som icke reglerade emissioner méttes. Programmet,
som det redovisasi slutrapporten, kom att resulterai data fran cirka 140
kérningar med cirka 110 olika kombinationer av
motorteknik/drivmedel/temperatur m.m.

Sammanfattningsvis anser VTT att storst effekt vad avser reduktion
av reglerade emissioner kan uppnds genom introduktion av
katalysatorteknik. Vid normal temperatur ligger reduktionsnivan pa
80-90 procent. Den reduktion som kan uppnas genom att man byter till
ndgot av de undersbkta alternativa drivmedlen ar generellt sett mindre
an vad som uppnds vid inférande av kataysatorrening. Om
katalysatorteknik anvands blir storleken pa emissionerna i stort sett
oberoende av vilket brd nsle som anvéa nds.

Storst emissionsreduktion pagrund av drift med alternativadrivmedel
uppnas for CO och da speciellt med de gasformiga drivmedien. Naturgas
gav dock de hogsta emissionerna av HC. Vid drift med metan
(naturgas/biogas) bestdr dock HC emissionerna i huvudsak av just
metan. Vid drift med metanol (M 85) var emissionerna av oférbrand
metanol hdga.

Aven for de oreglerade emissionerna uppnaddes storst reduktion
genom inférande av katalysatorteknik. For 1.3—butadien och bensen ger
dock de aternativa drivmedlen, oavsett temperatur, altid lagre
emissioner jamfért med bensin.

Precis som vid forsoken i testbd nk var det de motorer som drevs med
gasformiga drivmedel som gav de |4 gsta emissionerna bade vad avser
reglerade och icke reglerade sadana.

Fordonsf 6rsok med dieselmotorer

Fordonsforsok pa |atta bilar med dieselmotorer genomférdes pa samma
satt som for de med ottomotorer.
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Tre dieseltekniker varav tvai kombination med oxiderande katalysator,
testades. Som drivmedel valdes svensk MK 1 dieselolja, en
referensdieselolja med 300 ppm svavel och MK 1 blandad med 20 %
RME. Korningar gjordes vid temperaturer mellan + 22 ° C och — 20° C.
Saval reglerade som icke reglerade emissioner ma ttes.

Vid 22° C var emissionerna av CO och HC i niva med de frén
ottomotorer med katalysator. NO , &r daremot htgre dn i stort sett alla
tilld mpningar undersdkta for ottomotorer.

Vid —7° C var emissionernaav HC och CO |4 gre & n frén ottomotorer
med katalysator. NO ,—va rdenavar htga a ven vid den |dga temperaturen.

Generellt sett gav MK 1 de & gsta emissionerna medan blandningen
med RME kom pa andra plats. For de katalysatorférsedda bilarna gav
RME blandningen de |& gsta emissionerna av partiklar. Detta torde bero
paatt RME i jamforelse med dieselolja ger upphov till att 1attlosligare
organiska foreningar formeras runt partiklarnas kolké rnor. Dessalddliga
foreningar kan latt oxiderasi en katalysator.

Till skillnad fran ottomotorernaar for dieselmotorer eten, propen och
metan de dominerande icke reglerade emissionerna. Emissionerna av
adehyder ar dorre for dieselmotorer an for ottomotorer.
Y ttertemperaturen vid kallstart spelar mindre roll for emissionerna av
icke reglerade komponenter.

Sammanfattning

I nedanstaende stapel diagram summeras och sammanfattas resultaten for
béde reglerade och icke reglerade emissioner fran samtliga ko rningar
med ha nsyn till drivmedel och temperatur.
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Diagram 9.1 Summerade reglerade emissioner, hogsta och lagsta
varde

Diagramen 9.1 och 9.2 finns endast i den tryckta versionen.
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Diagram 9.2 Summer adeickereglerade emissioner hogsta och lagsta
varde

Diagram sid 117 och 118 i VTT-rapporten.
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9.2.8 Falttest med rapsmetylester (RME) i Belgien

Vlaamse Instelling voor Technologisch Onderzoek (VITO), Belgien, har
tillsammans med AVEVE och som en del av EG:s Alterner program
genomfort falttester med biodiesel (RME), *.

Forsok genomférdes under tva & med fem stycken latta dieselbilar
som i huvudsak drivits med hundraprocentig RME. Som referens kérdes
parallellt tva bilar pa dieselolja. Under forsoket utva rderades aspekter
som alman paverkan pa fordonen, forditning, emissioner
drivmedelsforbrukning m.m. i jA mférelse med motsvarande data for de
dieselojedrivna bilarna. Sammanlagt har de fem bilarna som drivits med
RME kort drygt 300 000 km.

Forsoken har genomférts utan att ndgra tekniska problem har kunnat
identifieras efter det att vissa gummidetaljer byttes ut for att anpassa
bilarna till RME—drift. Nagra problem med kallstarter foreldg inte.

Testprogrammet visade att drift med RME i jamforelse med
dieselolja gav ndgot 14 gre effekt och lagra maxima hastighet. Nagon
okad forditning kunde inte pavisas.

Flera emissionstester utfordes pa chassidynamometer. Forst
genomfdrdes referenskdrningar for alla bilarna med dieselolja, varefter
man for fem av bilarnadvergick till drift med RME. Totalt genomférdes
matningar vid sex tillfallen pa de bilar som drevs med RME.

Av nedanstéende tabell framgér vilka de testade fordonen var.

Tabell 9.32 Forteckning over testade fordon

SOU 1996:184

Car type Year |Lic.plate [Fuel Owner |Mileage [Mileage |Code

Start End
VW Golf 1,9 D [1993 |LSB 618 |Biodiesel [VITO 35 000 90 000|Golf D ENE
VW Golf 1,9 D |1993 |LPT 941 |Biodiesel [VITO 16 000[ 60 000|Golf D MIE
VW Golf 1,9 D [1993 |LSB 617 |Diesel VITO 0 79 000|Golf D MAT
VW Golf 1,9 TD |1994 |NJK 361 |Biodiesel [AVEVE | 11 000[ 56 000|Golf TD HEK
VW Golf 1,9 TD |1994 |NJK 377 |Biodiesel [AVEVE| 20 000[ 78 000|Golf TD VIE
R1919D 1990 |JXE 475 (Biodiesel |[AVEVE | 100 000] 155 000{R19 BRU
R1919D 1991 |KNA 443 [Diesel AVEVE | 105 000| 155 000|R19 BOO
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| nedanstdende fyra figurer redovisas den relativa minskningen av
emissionerna i ja mforelse med drift med dieselolja.

Figur 9.1 Skillnad i HC-emissioner vid drift med RME och dieselolja
(HCrme-HC diesel/HC diesel *100)

Figurerna 9.1, 9.2, 9.3 och 9.4 finns endast i den tryckta versionen.
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Figur 9.2 Skillnad i CO-emissioner vid drift med RME och dieselolja
(COrme-CO diesel/CO diesel *100)
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Figur 9.3 Skillnad i NO ,-emissioner vid drift med RME och dieselolja
(NO, RME - NO, diesel/NO, diesel *100)
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Figur 9.4 Skillnad i partikel-emissioner vid drift med RME och
dieselolja (Prme-P diesel/P diesel *100)

Figurer sid 26-27 i VITO-rapport
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Sammanfattningsvis visar ma tningarna pa att emissionerna av partiklar
minskade med 10-60 % vid drift med RME i ja mforelse med dieselolja
Bé& st varden uppmattes for den bil som var turboladdad och forsedd med
oxiderande katalysator. Emissionernaav CO, HCochNO |, &rjamférbara
eller ndgot 1a gre jamfort med drift med dieselolja

Matningarna visade ocksd att en mindre &ndring av
bré ndeinsprutningen minskade emissionerna av NO , med 20-30 %.
Dock 6kade da 6vriga emissioner med 5-50 %.

X

9.3  Slutsatser

Ovanstdende redovisade emissionsdata utgor ett brett och tamligen
omfattande underlag for beddmning, sdval kvalitativt som kvantitativt,
av de emissioner som kan uppkomma vid forbranning av olika
drivmedel i otto- och diessimotorer. Det ger ocksa en bild av olika
motorteknikers for och nackdelar samt inverkan av sddana faktorer som

tillstand (gasformigt eller va tskeformigt) for drivmediet och inverkan av
omgivningstemperaturen.

Det redovisade materialet skiljer sig enligt min uppfattning inte
namnvart fran resultaten frén andra likva rdiga redovisningar.

Jag anser att det ovan redovisade reultaten tyder pa att de alternativa
drivmedien i dagsla get i ménga tilla mpningar medfér mer eller mindre
minskade emissioner av saval reglerade som icke reglerade
foreningar, jAmfor med anvandning av dieselolja eller bensin.

| de fall att emissionerna for ndgon enskild parameter ar hégre an
motsvarande vid anva ndning av dieselolja eller bensin anser jag dock att
den sammantagna emissionsbilden Overvager till de alternativa
drivmediens fordel.

Aven efter avgasefterbehandling med katalysator (ottomotorer) ger
de aternativa drivmedien ndgot mindre emissioner. Skillnaden ar da
emellertid i sd gott som samtliga fall na st intill marginell.

Av de olika uppskattningar som gjorts av de framtida
emissionsnivaerna framgdr att de alternativa drivmedlens forsprang till
dieselolja och bensin torde kvarstd, aven om de i vissa fall minskar
nagot.

Pa lang skt torde dock enligt min uppfattning de aternativa
drivmedien ha en uppenbar mojlighet att i kombination med sa kallad
anpassad teknik utvecklas mot mycket 1&ga emissionsnivaer, kanske
aven utan efterrening. Denna uppfattning bygger jag dels pa de
aternativa drivmedlens enkla struktur och homogena sammansa ttning
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samt att dagens fordon for anvdndning av alternativa drivmedel
fortfarande @ r fabrikskonverterade fordon/motorer ursprungligen avsedda
for drift med dieselolja eller bensin. Nar "nya' forbra nningsmotorer
utvecklats for drift med enbart ett specifikt aternativt drivmedel bor
forutsa ttningarna vara goda till mycket 1&ga emissioner.

De va tskeformiga drivmedien ger vid kallstarter upphov till den helt
overva gande delen av de totala emissionerna fran anva ndning av dem.
Detta problem tror jag i relativt stor utstré ckning kan minskas genom
forbattrad motor/insprutningsteknik, nyutvecklade téndsystem samt
forvarmning av motor. Forvarmning av katalysator samt ny teknik som
forkortar tiden tills det att katalysatorn "ta nt" kan med stor sannolikhet
ytterligare minska emissionerna. Detta till trots &r det min uppfattning
att de gasformiga drivmedien &ven pa lang sikt kommer att behdlla ett
visst Gvertag gentemot de va tskeformiga drivmedien.

Emissionerna av CO , ar naturligtvis helt beroende av vilken typ av
rdvara som anvands, fossil eller biobaserad. For de biobaserade
drivmedlen ar det dock viktigt att framsta lIning och konvertering m.m.
salangt det gér sker med insats av biobaserad energi. | annat fall finns
en risk for att nettotillskottet av CO , bara minskar marginellt eller i
vissa extremfall rent av okar, se kapitedl 10 och 19.. Aven ur
energibalanssynpunkt &r det viktigt att det for de drivmedel som kra ver
en stor insats av energi for framstallning och konvertering, detta sker
genom tillforsel av biobaserad energi, se kapitel 10.

Huruvida de lagre emissionsnivéer som finns for de aternativa
drivmedien i dag, och som anses finnas kvar dven pa langre sikt, ar
tillra ckliga for en miljoklassning aterkommer jag till i kapitlen 18 och
19. | detta sammanhang ar det viktigt att komma ihdg att det inte bara
ar storleken pa emissionerna utan @ ven deras reaktivitet (paverkan pa
miljé och hdlsa) som &r av avgdrande betydelse. Vidare ar det enligt
min mening viktigt att vé ga in klimatfrégor och fragan om férbrukning
av andliga resurser vid 6verva ganden betréa ffande miljoklassning av de
adternativa drivmedien. Aven arbetsmiljo och paverkan av spill och
katastrofutd@ pp bor vagasin.
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10  Livscykelperspektiv pa drivmedel

Mina sammanfattade Slutsatser

For de forsurande och 6vergddande fororeningarna saknar ett
livscykel perspektiv ndgon storre betydelse da 80-90 % av dessa
emissioner kommer fran forbré nningen av drivmedlet. Detsamma
galler for emission av koldioxid fran fossila drivmedel. For
emission av koldioxid fran biobaserade drivmedel &ar hela
livscykeln av betydelse. Det ar darfor viktigt att de biobaserade
drivmedien produceras med sa liten insats av fossil energi som
mojligt.

En produkt eller en verksamhet ger nd stan altid upphov till miljé- och
hé |sopaverkan. Oftast avses paverkan vid anvandande av produkt eller
utdvande. For drivmedel ar det den klimat-, milj6- och halsopaverkan
som uppstar pa grund av emissioner fran forbra nningen av drivmediet.

Den paverkan som man da rmed glommer bort & r den 6vriga paverkan
under produktens eller verksamhetens hela livscykel fran révara till
avfal, eller som man populart uttrycker det fran vaggan till graven. For
biobaserade drivmedel sker en sddan paverkan redan vid odlingen av
ravaran. Dartill kommer paverkan fran bl.a transport av rdvara,
konvertering av ravara till drivmedel och transport av drivmediet till
depa och darifran till tankstation respektive anvandare. Motsvarande
resonemang skall salvfalet tillampas pa fossila drivmedel med det
undantaget att produktionen av rdvara far ersé ttas med utvinning och att
konverteringen till drivmedel i vissa fall, som t.ex. for naturgas, ersatts
av rening och uppgradering.

For att utrdna en produkts eller verksamhets totala emissioner
och/eller milj6- och ha lsopaverkan, samt & ven energianva ndning, brukar
man genomfora vad som kallas en livscykelanalys (LCA). Det finns
manga satt att gor en LCA. Detta medfor att olika anayser av samma
foreteel se kan ge varierande resultat. Ett av de stora problemen ar hur
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man avgra nsar livscykeln. Det vill sd ga var ndgonstans mellan "vaggan
och graven" sdtter man start- respektive stoppunkt for analysen samt
vilka sidoaktiviteter och biprodukter tar man med i bedémningen. Ett
annat problem &ar hur man gor de generaliseringar som oftast maste till
for att en LCA rent praktiskt skall bli mdjlig att genomfdra.

10.1 Nordiska radets riktlinjer for LCA

Nordiska Miljoministerradet initierade & 1991 ett projekt i syfte att bl.a.
utarbeta ett ramverk for livscykelanalyser byggt pa nordisk koncensus.

Slutrapporten redovisades &r 1995, "Nordic Guidelineson Life-Cycle
Assessment, Nord 1995:20. Arbetet har &aven presenterats i
Naturvardsverkets rapport 4537, Va gledning for Livscykelanalyser LCA
(sammanfattning av LCA—Norden).

De nordiska riktlinjerna for LCA bygger bl.a. pa det arbete som
bedrivitsinom SETAC och ISO och som givit LCA—arbetet en fastlagd
struktur, indelad i foljande fyra huvudmoment:

* Ma&l och omfattning dar md och syfte beskrivs samt ocksd
omfattning och begré nsningar fastlé ggs.

* |Inventeringsanalysen som innefattar en material- och
energiflédesanalys av de studerade systemen inom deras fastlagda
Systemgré nser.

* Miljopaverkansbeskrivningen som inkluderar resursanva ndning.
Detta moment kan delas in i tre delmoment:

- Klassificering
- Karakterisering
- Vardering

* Resultattolkning dar tolkningen av resultaten fran ovanstéende faser
gorsi relation till studiens mal med ha nsyn tagen till osé kerheter och
avgra nsningar.

10.2 Livscykelanalys (LCA) av drivmede

Det har under de senaste aren genomforts en rad olika livscykelanalyser
(LCA) av drivmedel.

Magnus Blinge vid Institutionen for transportteknik, Chalmers
Tekniska Hogskola har pa uppdrag av utredningen gjort en ja mférande
analys av producerade rapporter kring LCA av drivmedel, **, se kapitel
10.3. | rapporten diskuterar Blinge forst LCA och metoden for
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genomfdrande av en LCA for drivmedel. Hans dutsatser kan mycket
kort sammanfattas enligt foljande:

* LCA kan fungera som hjalp vid miljoméassiga 6vervaganden och
bedlut.

*  Bedutsfattare och andra som anva nder resultaten av en LCA méaste
vara medvetna om att en LCA ofta innehaller vissa generaliseringar
och avgransningar. Oseriosa analyser och analyser som innehdller
grova forenklingar kan ge fullsté ndigt missvisande resultat.

* Varjeenskild LCA har brister. LCA &ar dock battre &n en analys som
inte tar ha nsyn till hela livscykeln.

* En LCA maste vara verifierbar.

* En LCA maste vara kontrollerbar.

Enligt Blinge kommer en LCA att vara paverkad av bl.a. foljande
bedd mningar:

Antaganden gjorda i analysen

Definition av systemgra nser

Val av marginal- eller medelvarden for tillga ngliga data
Vd av teknikniva

Ader paingéende data

L I

10.2.1 Metoder och systemavgra nsningar m.m. for
LCA av drivmeddl enligt energilogistik-
modellen

Magnus Blinge diskuterar &ven i sin rapport, 3, den vid institutionen for
transportteknik, Chalmers Tekniska Hogskola, framtagna modellen for
bera kning av ett drivmedels energianva ndning och emissioner fran kalla
till slutanvé ndning. Modellen har getts namnet energilogistikmodellen.

Energilogistikmodellen & r baserad pa tre vetenskapliga metoder inom
omrédet:

*  Systemangreppssa tt
* Logigtik for tillverkande foretag
* LCA

Uppbyggnaden av modellen ar tankt att ge en visuell bild av ett
produktionsfléde med hjalp av de tre for logistiken grundld ggande
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termerna transport, lagring och fora dling. Detta kombineras sedan med
materidets "statiska' tilstand utover salva materiaflodet, dvs.
ramaterial, tillsatser, biprodukter och slutanva ndning. Med modellen kan
samtliga drivmedel salternativ kartléd ggas och indelas i delsystem. Varje
delsystem kan analyseras med avseende pa energianvandning och
emissioner. Slutligen kan resultaten summerastill ett sammanlagt varde
for respektive emission.

Nedan redovisas négra for energilogistikmodellen grundla ggande
synsatt:

Systemgr anser
Det ar inte mojligt att generellt sett hitta en punkt i den fysiska
framsta llningsprocessen som entydigt kan kallas startpunkt for
produktion och som &r rattvis for samtliga drivmedelsalternativ.
Modellens fra mre gra nssnitt maste da rfor tilltas varierafran fall till fall.
Modellen borjar med de operationer som maste utforas for att ravaran
skall finnas tillga nglig i de méngder som &r aktuella for den kartlagda
produktionen respektive framstallningssattet. Ravaran foljs sedan sa
langt bakdt i foradlingskedjan som operationer utfors for att bearbeta
eller transportera drivmedel sravara.

Ravaror

Ravarornas energiinehdll redovisas inte sammandaget med andra
energiinsatser i energibalansen. Redovisning sker av typen "Till 1 kWh
fardigt drivmedel har anvants 0,5 kg tra ravara motsvarande 2,25 kwWh".
Ingen vardering gors av huruvida rdvaran ar bra att anvandas som
drivmedel eller inte.

Tillsatser

Tillsatsernas energiinehdll redovisas vid sidan av ravarornai resultatet.
Tillsatsernas tillverkningsenergi ingér inte i drivmediets energibalans.
Visar det sig att tillsatsen har en signifikant inverkan pa drivmediets
energibalans gors en analys aven av tillsatsens tillverkningsprocess.

Biprodukter

Allt som utdver drivmedlet framkommer som ett resultat av processen
kallasi modellen for biprodukter. Anva ndaren beslutar om biprodukten
ar anvandbar eller inte. Dessa bedut grundar sig pa en bedomning av
om det ar tekniskt mojligt och ekonomiskt realistiskt att anvénda
biprodukten. Géar biprodukten att anvanda belastas inte energi- och
emissionsbalanserna. Finns det inte nagon redistisk anvandning for
biprodukten maste den betraktas som avfall och darmed belasta
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drivmedlets balanser fullt ut.

Energi
Sattet pa vilket energin har berdknats ar en av de storsta kallorna till
olikheter i resultaten i de LCA som utférts pa drivmedel. Skillnaden
mellan fossil och biobaserad energi ar stor och tolkas ibland pa olika
satt. Spillenergi som anvandsi processen behandlasi princip pa samma
sa tt som biprodukter. Emissioner fran elproduktion ar en annan fragadar
oenighet ofta foreligger. | energilogistikmodellen har Sveriges
genomsnittsproduktion anva nts som beré kningsgrund for anvand él.

For att kunna diskutera och kvalitetsbeddma energiutnyttjandet har
modellen aven kompletterats med mdjligheten till en exergianalys.
Exergi ar ett matt pd en viss energimangds anvandbarhet och
exergiverkningsgraden ger darfor en battre jamforelse mellan olika
processer &n vad energiverkningsgraden gor.

Energilogistikmodellens uppbyggnad stammer Overens med de
nordiska riktlinjerna for LCA.

10.3 Jamforande analys av producerade
rapporter kring LCA av drivmedel

Som framgétt av foregdende avsnitt har Magnus Blinge, Chalmers
Tekniska Hogskola, p& uppdrag av utredningen gjort en jamforande
analys av producerade rapporter kring LCA av drivmedel, *°.

Rapporten redovisasi sin helhet i separat bilagedel.

Totalt 21 rapporter har av Blinge bedomts med avseende pa
kontrollerbarhet, trovardighet och jamforbarhet, se kapitel 10.2.1.
Bedomningen har gjorts med utgangspunkt fran den pa institutionen
framtagna energilogistikmodellen, sekapitel 10.2.1. Analysengé ller bara
for drivmedel som kan anvandas i forbréa nningsmotorer.

Endast de reglerade emissionerna till luft, SO ,, NO,, CO och HC
samt CO,, CH, och energianva ndning har analyserats.

Rekommendationer galler for svenska forhdllanden och i for dags-
l& get existerande produktionssystem.

| ménga av rapporterna anvander man sig av olika typer av
omvandlingsfaktorer, t.ex. for att jamfora olika emissioners
klimatpaverkan. Detta forenklar kvantifieringen av ett drivmedels milj6-
och halsopaverkan och darmed bedutsfattandet. Man maste dock vara
medveten om den ofta stora osd kerheten i dessa omvandlingsfaktorer.
Eftersom osé kerheten i data redan innan kan vara relativt stor bor man
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enligt Blinge inte dra slutsatser om att ett drivmedel &r battre eller
samre &n ett annat om resultaten baserat pa omra kningsfaktorer och inte
skiljer sig & med mer an 25-30 %.

Genomgaende bor, enligt Blinge, energisagen som anvands i
processerna redovisas tydligare i analyserna. Ofta skiljer man pa energi
producerad av fossila ravaror och energi producerad av biobaserade
ravaror men mycket sillan redovisas mojligheterna till att anvanda
spillenergi eller biprodukter. Diskussion av anva ndbarheten av energin
(exergi) saknas ocksd oftast helt. Detta kan ibland leda till resultat som
i praktiken ar helt felvisande. Exempelvis &r en i olja eller bensin viss
mangd bunden energi mycket mera anvandbar 4n motsvarande
energimangd i form av en stor mangd kylvatten med en viss
temperaturférhdjning, trots att den sammantaget lagrade energima ngden
ar densamma.

Majoriteten av de emissioner som alstras fran kalla till anvandning
(80-90 % av de forsurande och 6 vergd dande emissionerna) uppkommer
enligt Blinge vid forbra nningen i motor. FOr fossilabré nsen uppkommer
aven 80-90 % av CO—emissionerna vid forbré nningen i motor. Den typ
av motor respektive fordon som anvé nds som referens vid analysen ar
darfor av stor betydelse.

Emissionsdatans exakthet ar viktiga for resultatet av en analys.
Skiljer det mindre an 10-15 % i ett speciellt emissionsva rde mellan tva
drivmedel ar det enligt Blinge inte relevant att dra nagra slutsatser
baserade pa denna typ av emission.

10.3.1 Resultatsammansta IIning, diskussion och
rekommendation

Blinge har efter genomgangen av de aktuella rapporterna sammansta 1t
de mest aktuella och trovardiga uppgifterna for LCA av drivmedel.

| nedanstdende tabell redovisas hans rekommendation for
energianva ndning och emissioner i enhet per megajoule (MJ) drivmedel
for produktion av drivmedel.
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Tabell 10.1 Sammanstallning av de mest aktuella siffrorna fér LCA
av drivmedelsproduktion

Enheter per MJ | Energi | CO, | SO, | NO, | CO HC CH,

drivmedel MJ g mg mg mg mg mg

Bensin @ 0,20 15 30 50 10 50 30

Diesel® 0,12 10 20 45 7 40 15

LPG® 0,10 8 12 80 10 10 40

CNG 0,05 2 - 11 2 1 50

Bensin med 0,15 8 25 25 10 270 -

MTBE/ETBE

Metanol (NG) 0,45 12 20 160 30 30 130

Metanol (Bio)? 1,18 14 4 140 40 25 -
0,18*

Etanol (Vete)® 1,46 32 23 270 200 90 -
0,24*

Etanol (Tra) 2,10 22 41 260 270 140 -
0,22*

Biogas® 0,88 7 - 110 20 13 600
—0,05*

RME 1,48 30 10 190 40 30 55
0,47*

* Andel av energianva ndningen som &r fossil energi.

a) Reformulerad bensin.

b) "Miljodiesel".

c) LPG till 1/3 fran raffinaderi och 2/3 fran oljefa lten.

d) Produktion frén salix.

€) Produktion fran vete med halm som tillsatsenergi.

f) Produktion fran salix.

g) Produktion frén Lucern d& biogas anvands i processen.

Energianva ndningen och emissioner &r alltsa redovisade som den mé ngd
energi som anvants och den mangd fororening som emitterats for att
producera 1 MJ fardigt drivmedel.

| nedanstdende tabell redovisas de enligt Blinge mest aktuella
uppgifterna for energianva ndning och emissioner fran bade produktion
och anvandning av olika fordonsdrivmedel.
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Tabell 10.2 Sammanstallning av de mest aktuella siffrorna fér LCA
av drivmedelsproduktion och fordonsanvandning

Enheter per Energi CO, [SO, |NO, [CO HC CH,

fordonskilometer | MJ g mg |[mg mg mg mg

Personbil:

Bensin 40 250 110 600 6000 1000 200

LPG 3,6 270 92 770 1700 720 170

Metanol (NG) 45 240 60 900 6000 300 430

Metanol (Bio) 6,7 45 12 800 6200 280 21
0,5*

MTBE/ETBE 29 200 - 450 1800 800 -

Buss:

Diesel 17 1200 300 11000 600 1000 100

LPG 21 1300 490 5800 2700 1300 900

CNG 21 1150 — 6000 3000 390 6500

Metanol (NG) 24 1300 310 10500 2400 1000 2300

Metanol (Bio) 36 230 65 10200 2600 1000 50
3,0*

Etanol (Vete) 41 530 380 15400 5100 2100 -
4,0*

Etanol (Tra) 51 360 680 15200 6200 2800 -
3,7*

Biogas 35 130 — 7700 3600 600 14500
0,2*

RME 25 430 140 16000 1900 500 700
6,9*

* Andel av energianva ndningen som &r fossil energi.

Eftersom uppgifterna ha rstammar fran olika rapporter med olika ader,
forutsa ttningar och tekniknivaer uppmanar Blinge dock till férsiktighet
vid anvandning av tabellen for direkta jAmforelser mellan de olika
drivmedlen. For ja mforelser rekommenderasi sté llet antingen Ecotraffic
AB:s rapport "Life of Fuels' eller Deluchis rapport "Emissions of
Greenhouse Gase from the Use of Transportation Fuels and Electricity”.
Ecotraffic AB:s rapport beddo ms dock vara den for svenska férhdllanden
mest relevanta.

Nackdelen med dessa rapporter ar emellertid att de ar baserade pa
data fran borjan av 90-talet. Under de fem & som sedan gétt har
teknikutvecklingen gdtt markbart framdt, speciellt vad galler
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fordonsteknik. Detta gor att emissionsvé rdena fran anvandning i motor
respektive fordon ofta &r hogre an vad som i dag kan uppnas med ba sta
teknik. D& huvuddelen av emissionerna kommer fran forbranningen i
fordonet gor det osi kerheten relativt stor & ven i dessa rapporter. Blinge
rekomenderar darfor att en helt ny LCA genomférs for de aktuella
drivmedien, eller att dminstone den del som avser forbréanningen i
motorer uppdateras.

En tveksamhet med Ecotraffic AB:s rapport kan enligt Blinge &ven
vara att den kreditering som gjorts av biprodukter kan vara felaktig.
Detta da det kan finnas problem med att fa avsattning for den totaa
mé& ngden producerade biprodukter.

Blinge anser dutligen att det for kommande livscykelanalyser ar
viktigt att man i redovisningen skiljer pa emissioner med global-,
regional- och lokal paverkan. Storst brist hos de studerade rapporterna
vad ga ller denna fraga anser han vara att samtliga kolva teforeningar ofta
redovisas sasmmandagna till ett varde, trots att t.ex. deras cancerogena
paverkan skiljer sig mycket kraftigt &t.

10.4 Life of Fuels

| kapitel 10.3.1 anges att Magnus Blinge, med vissa reservationer,
hanvisar till bl.a Ecotraffics rapport "Life of Fuels' for jamforelse
mellan olika drivmedel.

Life of Fuels ar resultatet av ett projektsamarbete mellan
myndigheter och foretag i syfte att utvArdera olika drivmedels
energieffektivitet och emissioner sett i ett livscykel perspektiv. Efter en
forstudie & 1990 genomfordes och redovisades arbetet & 1992. Projectet
leddes och genomférdes i huvudsak av davarande Ecotraffic AB,  *°.

10.5 Ny livscykelanalys av drivmedel

Magnus Blinge har, med stod fran KFB:s Bioalkoholprogram, &ven
genomfort en helt ny LCA for drivmedel enligt den tidigare nd mnda
energilogistikmodellen, *. Vid analysen har de alra senaste data for
bl.a. emissioner fran forbranning i motorer kunnat anva ndas.

Rapporten redovisas i separat bilagedel.

Av rapporten framgar att skillnaderna pa emissionsniva och da rmed
aven vad avser milj6- och halsopdverkan mellan de olika
drivmedelsalternativen har minskat de senaste aren. Utveckling av
motorteknik, reningsteknik och effektiviseringar i processteknik kommer
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troligen att medfora att skillnaderna i framtiden minskar ytterligare.
Mot denna bakgrund har Blinge valt ut tre frégesta IIningar som han
anser som viktiga:

* Skall man anvanda fossila eller icke fossila drivmedel ?

* Skall man tillverka metanol/DME éller etanol fran cellulosahaltig
ravara?

* Vilka styrmedel behovs for att de laga emissionsvarden som ar
mojliga att uppna skall realiseras?

Enligt Blinge ar svaret pa dessa fragor att en Gvergang till biobaserade
drivmedel ar nddvandig om emissionerna av CO , fran transporter skall
reduceras i storre omfattning.

Det ar vidare viktigt att utnyttja tillga nglig ravara pa ba sta satt. For
de biobaserade drivmedlen bor man da &ven titta pa
energiverkningsgraden och ja mfora energiutbytet per hektar odlad mark
for olika drivmedel (ravaror). Att redan nu peka ut ett drivmedel som
battre & n ndgot annat anser han dock som svart da skillnaderna mellan
de olika biobaserade drivmedlen &r sma. Dessutom ar de data som finns
tillgé ngliga relativt osé kra och behé ftade med stora variationer.

Blinge betonar ocksd behoven av ekonomiska styrmedel samt att
valja olika drivmedel och motorteknik beroende pa var emissionerna
sker. For fjarrtrafik med tunga lastbilar bor energieffektivitet, lagaNO -
emissioner och biobaserade CO ,—emissioner premierasframfor reduktion
av buller och halsovadliga amnen. For tatortstrafik bor prioriteringen
vara den omvanda. Amnen med samtidig miljo- och halsopéverkan,
sasom t.ex. NO ,, bor minskas vid all trafik.

Inte heller bor man enligt Blinge j& mfdra verkningsgraden for fossila
drivmedelssystem med verkningsgraden for biobaserade
drivmedelssystem. | stéllet bor de jamforas var for sig beroende pa att
det handlar om energirdvaror av mycket varierande kvalitet och
anva ndbarhet.

En aspekt som enligt Blinge kan tala foér metanol/DME som
drivmedel ar att det kan anvandas saval i brandeceller (metanol) som
i dieseimotorer (DME) och ottomotorer (metanol). Metanol har dock
negativa egenskaper som toxicitet och korrosivitet, vilket inte etanol har
i samma utstra ckning.

Biogas bor enligt Blinge i forsta hand tillverkas och anva ndas lokalt
dar det finns lamplig révarai form av avfall. Nar man studerar utfallet
av en LCA, och da bl.a. emissionerna av metan, for produktion och
forbréanning av biogas ar det enligt Blinge viktigt att ta nka pa att avfallet
i annat fall troligen anda hade bildat metan som dSappts ut till
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atmosfa ren. Genom forbré nning minskas denna volym.

Raps betraktar Blinge som ett drivmedel med relativt |&gt
energiutbyte per hektar. Framstéa llningsprocessen ar dock enkel varfor
produktion med fordel kan ske i sméskaliga anla ggningar.

10.6 LCA av dimetyleter (DME)

Som ett examensarbete vid Ingtitutionen for transportteknik, Chalmers
Tekniska Ho gskola har Asa Furnander genomfort en livscykelanalys for
metanol och dimetyleter (DME) fran naturgas och biomassa, .

Analysen ar utford enligt den tidigare nd mndaenergilogistikmodellen
varfor en jamforelse kan gdras med bl.a. den studie som redovisats i
kapitel 10.5.

| nedanstdende tabell sammanfattas resultaten fran den utforda
analysen.

Tabell 10.3 Emissioner til luft fran olika faser i den totala livscykeln
for biobaserad DME (g/kWh, motor)

SOU 1996:184

Co, CO NO, SO, HC CH, N0 PM

X X

Cultivation 87,87 0,0935 0,4462 0,0027 0,0629 nd 0,0007 nd
&

harvesting
Transport 8,09 0,0081 0,1294 0 0,0040 O 0,0004 nd
Produktion 852  0,1471 0,0928 0,0370 0,0647 nd nd 0,0022

Distribution 25,82 0,0247 0,3689 0 0,0114 0,0007 0,0037 nd
End-use 0 2,200 1,50 0O 0200 nd nd 0

TOTAL 130,30 2,47 2,54 0,040 0,343 0,0007 0,0048 0,0022
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Tabell 10.4 Emissioner till luft fran olika faser i den totala

livscykeln for naturgasbaserad DME

Cco, CoO NO, SO, HC CH, N,O PM
Extraction
Preparation 22,56 0,0291 0,1385 0,0032 0,0180 0,0195 0,0004 nd
Transportation
Produktion 148,78 nd 0,0326 nd nd nd nd nd
Distribution 12,91 0,0124 0,1845 O 0,0057 0,0004 0,0018 nd
End-use 610,00 220 150 O 0,200 nd nd 0
TOTAL 79425 224 1,86 0,0032 0,224 0,020 0,0022 0

Samtliga av utredningen studerade dokument och rapporter angéende
anvandningen av DME som drivmedel i dieselmotorer pekar pa laga
emissioner.

Den genomforda analysen tyder pa att DME &ven sett i ett
livscykelperspektiv och i jamforelse med MK 1 dieselolja har mycket
laga emissioner av reglerade fororeningar. Ett undantag &r emissionerna
av CO. Anledningen till detta har inte kunnat klarla ggas inom ramen for
det foreliggande arbetet. Forfattaren har dock inte ansett resultaten som
alarmerande d& CO latt reduceras med katalytisk avgasrening.

10.7 Slutsatser

Av de livscykelanalyser som genomférts for drivmedel och som
sammansta lIts och utvérderats av Magnus Blinge samt den nya LCA
som Magnus Blinge galv utfort pa uppdrag av KFB anser jag att flera
viktiga dutsatser kan dras.

Da80till 90 procent av de forsurande och 6vergddande emissionerna
kommer fran forbranningen av drivmediet anser jag det onddigt att i
mitt fortsatta arbete anlé gga ett livscykel perspektiv pa dessa emissioner.

Ungeféar samma proportioner kan antas for manga av de oreglerade
emissionerna. Det kan i vissa fall &ven vara en &nnu storre andel som
harror fran forbra nningen. For nagra av de oreglerade emissionerna kan
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det dock finnas exempel pa att tillverkningsprocessen ar av storre
betydelse an forbranningen sett till den totala emissionen under
drivmedlets livscykel. | detta sammanhang bor man dock komma ihég
att dessa foreningar primért har en lokal paverkan pa ma nniskors ha lsa.
Detta gor att livscykelperspektivet blir av mindre intresse. Det &r inte
den totala emissionen som &r viktigast utan var den sker. Det ar
tveksamt om ett drivmedel skall belastas for emissionerna fran
produktionen om dessa nastan utedutande paverkar ett geografiskt
begransat omrade. Dessa fragor bor i stallet kunna I6sas t.ex. genom
reglering i tillstdndsvillkor for miljofarlig verksamhet.

For fossila drivmedel kommer 80 till 90 procent aven av
CO,—emissionerna fran forbra nningen av drivmediet. Inte heller har har
altsa livscykelperspektivet en avgdrande inverkan pa emissionernas
storlek.

For emissioner av CO, fran biodrivmedel blir dock bilden
annorlunda. Har ar aven emissionerna fran odling och konvertering av
ravara av betydelse. Ett livscykelperspektiv bor darfor dverva gas och
oftad ven anla ggas vid bedd mning av ett biodrivmedels CO ,—emissioner
och darmed dess paverkan pa va xthuseffekten. FOr att de biobaserade
drivmedlen, sett aven ur ett livscykelperspektiv, skall ha en fordel vad
galler emissionernaav CO , ar det viktigt att produktionen sker med sa
liten insats av fossil energi som madjligt.

Vad galler dvriga klimatpaverkande gaser och energieffektiviteten
kan det for biobra ndena ibland vara av betydelse att man anla gger ett
livscykel perspektiv. FOr emissionerna av metan fran forbranning av
biogas, producerat fran avfal, bor man dock beakta att avfallet med
stérsta sannolikhet & nda hade brutits ned och darmed gett upphov till
emissioner av metan.

Enligt Blinge minskar skillnaderna vad avser emissioner och da rmed
miljo- och halsopéverkan mellan drivmedien. | och med kraven pa ur
h& 1so- och miljd synpunkt ba ttre bensin och dieselolja 6kar dock behovet
av att genom olika processer dela upp rdoljan i fler och fler fraktioner
samt att & ven genom olika &tga rder omforma de foreningar i oljan som
har en storre miljé- och halsopaverkan an 6vriga till foreningar med
mindre paverkan. Man kan Oversiktligt siga att det ar fragan om att
genom olika processer som t.ex. katalytisk krackning bryta upp
ringformade foreningar i syfte att som dutprodukt fa mattade och
grenade kolkedjor. Detta kraver en storre insats av energi och ger
darmed aven upphov till okade emissioner fran anlaggningen
(raffinaderiet) dar processen sker. Darmed kommer enligt min
uppfattning ett Okat behov att finnas av att, vid bedémningen av
emissioner och energieffektivitet, se pa hela livscykeln aven for bensin
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och dieselolja
Det genomforda examensarbetet for DME tyder, liksom flera andra
arbeten, pa att DME har en god potential till 13ga emissionsnivaer.
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11  Varderingsmatris for drivmedels
paverkan pa klimat, miljo och halsa

Mina sammanfattade Slutsatser

Arbetet med va rderingsmatrisen ar pa manga satt unikt och kan
tillsammans med andra arbeten inom omradet utgdra en mycket
bragrund for ett fortsatt arbete med utva rderingen av drivmedels
paverkan pa klimat, milj6 och héalsa. Av arbetet framgar tydligt
att de biobaserade drivmedien har tydliga foérdelar med avseende
pa emissioner av va xthusgaser. Vidare framgar att de gasformiga
drivmedien har férdelar ur sdva | miljé- och halsosynpunkt ja mfort
med de vatskeformiga.

Det finns enligt min uppfattning tva huvudfragor for utredningen att
belysa:

*  Deaternativa drivmedlens miljo- och ha |soeffekter i jA mférelse med
dieselolja och bensin.

* Eninbdrdes rangordning av de alternativa drivmedien, med avseende
pa miljo- och ha lsoeffekter.

| forsta hand bor naturligtvis detta goras for det aktuella dagdéa get,
darefter bor om mojligt olika framtidsscenarion redovisas och analyse-
ras.

| kapitel 9 redovisas emissionerna vid anvandning av de alternativa
drivmedlen i olika typer av fordon i dag, och i vissa fall &ven med en
bedomning av troliga framtida emissionsnivaer. | kapitel 12 redovisas
olika alternativa drivmedels paverkan pa miljo och halsa. | kapitel 13
redovisas vidare en bedémning av de olika drivmedlens utvecklingspo-
tential med avseende pa paverkan pa miljo och halsa, inklusive framtida
emissionsscenarion.

Vid det femte utredningsmdtet, den 28 mars 1996, tillsattes en
sarskild arbetsgrupp inom utredningen. Gruppens uppdrag har varit att
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ta fram en varderingsmatris for drivmedel samt att darefter med hjalp
av denna forsdka att sammanstélla och bedéma de olika aternativa
drivmedlens paverkan pa miljo- och halsa. Utvarderingen skullei forsta
hand ske i jamforelse med motsvarande emissioner/paverkan fran
diesdlolja (MK 1) och bensin (MK 2). Matrisen avsdgs i forsta hand
tilla mpas pa de "rena" aternativa drivmedien med insattning av i dag
kéanda emissionsdata m.m. Om mojligt skulle matrisen darefter ocksa
anvandas for att beddma olika blandbré nden.

Gruppen har bestétt av Karin Kvist, Bilindustriforeningen, Kjell
Lindgvist, LEA, Rolf Berg, SSEU, Hans-Ae Maltesson, SGC och
Reino Abrahamsson, NV, samtliga experter inom utredningen. Fran och
med den 13 augusti har gruppen till sig adjungerat Roland Jarsin, SPI,
aven han expert inom utredningen.

Rapporten redovisas i sin helhet i separat bilagedel.

11.1  Avgransningar och utgangspunkter for
arbetet

Nedan redovisas de avgra nsningar som gruppen galv gjort.

*  Miljoeffekter begransas till sddana som orsakas av emissioner till
[uft.

* | forstahand studeras anva ndningsfasen i fordon, livscykel perspektiv
overvags bara for CQ, och ndgra andra gaser med globa och
storregionala effekter.

*  Av klimatgaserna studeras i forsta hand CO , av fossilt ursprung.

* Energieffektiviteten for kombinationen motor och drivmedel
redovisas € direkt.

* | forsta hand behandlas "rena" drivmedel.

*  Blandbransen med dvervagande del av konventionella drivmedel
(diesclolja eller bensin) kan téankas behandlas i relation till det
nuvarande miljoklassningssystemen for dieselolja eller bensin.

Forutom avgra nsningarna har f6ljande utgangspunkter angetts:

*  Drivmedelskvalitet ingdr € som parameter. Endast drivmedel for
vilken en specificerad standard finns eller ar nara forestdende bor
beddmas och utgdende fran dessa resultat eventuellt miljoklassas.

* Jamforelserna utgdr fran alméant anvand modern och relativt bra
motor- och avgasreningsteknologi for nya fordon.
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*  Drivmedlens effekter pa emissionerna bedoms utgéende fran data
som ar tillga ngliga

* Foreningar och testresultat som ger kénda signifikanta halso- och
miljoeffekter tas med.

* Nagon allma nt accepterad milj6- och ha |sokostnadsva rderingsmodell
av olika emissioner finnsinte, varfor en bedémning av total paverkan
av drivmedel, fran sd att sé ga noll& ge upp till maximal paverkan, inte
gors.

*  Parametrarna delas in efter global, regiona och lokal effekt.

*  Tva matriser tas fram. En matris for latta fordon med MK 2 bensin
som norm och en foér tunga fordon med MK 1 dieselolja som norm.

* | matriserna redovisas emissionsnivaer i form av relativa varden i
forhallande till normen. Normens relativtal satts till 10.

*  Beddmningen av de alternativadrivmedlens milj6- och ha Isopaverkan
kan ske genom jamférelse mellan relativtalen. Jamforelsen relativt
miljo- och halsomd gors separat for global, regiona och lokal
paverkan.

11.2 Utformning av va rderingsmatris

En miljoklassning av aternativa drivmedel &r beroende framst av
drivmediens emissioner vid anva ndning i motor/fordon.

Emissionsparametrar och tester som av arbetsgruppen, med i dag
k& nd kunskap om hilavgaser, har bedémts som de mest betydelsefulla
frén miljo- och halsosynpunkt redovisas i nedanstdende tabell.

193
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Tabell 11.1 Emissionsparametrar och tester av betydelse fran miljo-

och halsosynpunkt

Globalt/klimat

CO,, koldioxid
CH,, metan
N,O, lustgas

Regionalt/miljé

NO,, kvéa veoxider
ozon-reaktivitet * alt
VOC eller NMHC
SO,, svaveldioxid

L okalt/halsa

aldehyder

PAH, polyaromater
partiklar

NO, (NO,)

VOC (NMHC)
bensen
1,3-butadien
eten

propen

toluen
biologiska tester
(Ames, TCDD)
CO, koloxid

"NMOG justerad med Reactivity Adjustment Factor grundat p& ozonbildnings-
potentialen for bra nsle/motorkombinationen

Endast de parametrar som i ovanstdende tabell har markerats med fet
stil har tagits med i de slutliga matriserna och va rderingen. | forsta hand
avser det reglerade emissioner samt sddana som har en signifikant
inverkan pAmajligheten att uppna de av riksdagen satta nationellamiljo-
och halsomdlen.

Vissa andra emissioner har tagits med for helhetens skull men asatts
viktningsfaktor 0. Tester pa biologisk aktivitet, som Ames test och
TCDD, ar med som oversiktlig hé |soindikator.

| en del fal har inte tillréa ckligt med underlagsdata for vare sig de
konventionella eller de alternativa drivmedien varit tillgangliga. Sa ar
t.ex. fallet med lustgas och vissa specifika kolvaten. NMHC har valtsi
stallet for NMOG som regional parameter for ozonbildningspotential da
data 6ver NMOG emissioner saknas for flera drivmedel. Den globala
effekten av metan redovisas i form av en andel i de totaa
CO,—€ekvivaenterna.

Sambandet mellan VOC, HC, NMHC och NMOG ar forvirrande for
manga varfor en forklaring kan vara av varde. Med HC avses totalkol-
vaten vilket betyder alla organiska @mnen med enbart kol och véte.
NMHC (non methane hydrocarbons) &r HC utom metan (CH ). VOC
(volatile organic compounds) ar organiska & mnen inklusive sddana som
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innehdller syre, som t.ex. aldehyder. NMOG (non methane organic
gases) ar VOC utom CH *.

For andra emissioner som SO , anser gruppen att malen inte ar svara
att na varfor dessa emissioner inte redovisats. FOr eten, propen och
toluen saknas tillra ckligt med data for att en utvardering skall kunna
goras.

Luftkvalitetsproblem avseende hdga hater av CO &r inte vanligt
forekommande i Sverige. Enligt gruppen anser ocksa Naturvardsverket
att det nationella malet for CO redan nétts. Att parametern anda finns
med beror pa att det &r en i bilavgasiagen reglerad emission. Om ett
drivmede! ger upphov till en pataglig 6kning av CO—emissionerna bor
det darfor uppma rksammeas.

Med rena drivmedel (kallas ren-brdnden i rapporten) avses i
matrisgruppens arbete i princip drivmedel som &r avsedda for speciellt
utvecklade motorer. Undantaget rapsmetylester (RME) som i mangafall
kan anvandas direkt i nya motorer och som i vissa fall dven kan
anvandas direkt i &ldre motorer. | gruppen rena drivmedel ingér etanol
(E85, E100), metanol (M85, M100), RME, dimetyleter (DME),
motorgas, naturgas och biogas.

Blandbranslen ar blandningar av konventionella drivmedel (bensin
eller dieselolja) och nagot av de rena drivmedien, med det konventionel-
la drivmedlet som huvudsaklig komponent. Till gruppen inblandnings-
komponenter i drivmedel ré knas akoholer och etrarnaM TBE och ETBE
i bensin, alkoholer i diesdlolja samt RME i dieselolja.  Grénsen mellan
blandbrénden och konventionella drivmedel sitts i dag genom
specifikationen pa bensin respektive dieselolja med tillhdrande krav for
miljoklassning. For metanol, motorgas och DM E saknas ja mférbara data
i sddan utstra ckning att det varit svart att géraen full6dig bedémning av
dessa drivmedels miljo- och hé lsopaverkan.

11.3 Varderingsmatriserna

Va rderingsmatriserna med relativa emissionsangivelser i férhallandetill
normgivande drivmedel redovisas nedan.

Emissionsja mférel serna avses utga fran moderna motorkoncept med
modern efterbehandlingsutrustning, dock inte bé sta tillga ngliga teknik.
Avsikten har varit att sa realistiskt som mojligt aterspegla miljo- och
ha Isoeffekter av dternativa drivmedel da de satts in i dagens trans-
portsystem. Narmare vad som avses med detta framgdr av matris-
gruppens dutrapport som redovisas i separat bilageddl till betd nkandet.
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Dar redovisas ocksd mer ingdende gjorda avgréansningar, val av
parametrar, drivmedel sstandard och férutsa ttningar for genomforande av
kdrningar och ma tningar m.m.

Fullsta ndig forstael se av matriserna kra ver i stor utstra ckning att hela

rapporten |8 ses.



Matris 1: Relativ miljévarderingsmatris; Latta fordon; Norm: Bensin — MK2, (utslapp g/km fér norm)
Korcykeltest vid +20°C och -7°C har anvants for jamforelser av emissioner
Varden for understrukna branslen géller fér anvandning i kompressionsmotor

Effekttyp Utslappstyp Vikt- | Bensin MK2 | Motorgas | Naturgas Biogas |Etanol(E85) [Metanol(M85) Metanol(M85)| Dieselolja [Rapsmetyl-
ning | norm (g/km) biobaserad | biobaserad |[fossilbaserad MKA1 ester
CO2 motor " 0/0/0 10 (185) 8-9 7 0 2& 2& 8-9 0
T T 6 @ CO2LC " 1/0/0 10 (245) 8 7 1 2—(7)? 1-3 8-9 3-4
SEEE
o < § £ CO2-ekv motof| 0/0/0 10 (186) 8 7-8 0-1 2 2 8-9 0
COz2-ekv LC 0/0/0 10
= 5 NOx 0/1/1 10 (0,15) 8-12° 4-8 ° 4-8 ° 6-12° 6-20 ° 6-20 ° 30—-40 3045
© 2.
SE3 |||noxLc 0/-/0
o2
& g 3 v NMHC 0/1/0 10 (0,2) ° 3-6° 2-4° 2-4° 7-15° 6-20 ° 6-20 ° 4-7 3-7
Partiklar 0/0/1 10 (0,01) 5-10 # 5-10 5-10 5-10 # 5-10 # 5-10 # 50-80 35-80
PAH # 0/0/—#| 10(1*10-5) 4-8 # 3-6# 3-6# 10-20 # 20-30 # 20-30 # 20-40 #f 10-20 #
T Aldehyder 0/0/1 10 (0,004) 5-10 #° 3-4° 3-4° 15-25° 50-80 ° 50-80 ° 25-40 # f 25-40 #
£
-5 [Formaldehyd#] [3] [10 (0,004)] [5-10] [3-5] [3-5] [8-12] [40-100] [40-100] [20-40] [20-40 #]
= @
% g [Acetaldehyd#] 1] [10 (0,001)] [5-10] [1-2] [1-2] [100-200] [3-7] [3-7] [30-50] [30 —45#]
— =
8 Bensen 0/0/1 10 (0,01) ° 1#° 1° 1° 1-4 ° 1-4 ° 1-4 ° 1-3 1#
©
= Butadien 0/0/1 | 10 (0,001)° 1#° 0° 0° 1-3° 1-4 ° 1-4 ° [5-15]
CO 0/0/0 10 (2,0) 5-10 #° 2-4° 2-4° 6-20 ° 5-25° 5-25° 1-4 1-3
* Koldioxidekvivalent i 100-arsperspektiv # Fa och osakra varden & Koldioxiden fran bensin-andelen ° markerar var -7°C finns
f Ej MK1, utan europeisk std-diesel " Antropogena koldioxidutslapp
Medelvarde Globalt 10 8 7 1 2-7? 1-3 10 8-9 3-4
Medelvarde Regionalt 10 6-9 3-6 3-6 7-14 6-20 6-20 17-24 17-26
Medelvarde Lokalt 10 4-7 # 3-5 3-5 6-11 13-24 13-24 27-41 23-42




Matris 2: Relativ miljdvarderingsmatris; Tunga fordon; Norm: Dieselolja — MK1, (utslapp g/km for norm)
Chassiprov vid 20°C 6ver Braunschweigcykeln har anvants for jamforelse av emissioner. (ECE R 49-data som komplement i vissa fall, se matris-anvisningarna)
Varden for understrukna branslen galler fér anvandning i tdndstiftsmotor

Effekttyp |Utslapps- Viktning Pieselolja MK1]| Etanol Metanol Metanol [Rapsmetyl-| Dimetyl- | Motorgas Naturgas Biogas
typ norm (g/km) | biobaserad | biobaserad fossilbaserad| ester eter
CO2 motor "| 0/0/0 10 (1200) 0 0 0 9 11 8-9 0
g ‘g E E cOz2LC" 1/0/0 10 (1440) 2-4 2 11-13 2-4 11 11 8-9 1-2
o= §5|E
o < § £ CO2-ekv mof| 0/0/0 10 (1200) 0 0 0 10 9 0-1
| CO2-ekvlC| 0/0/0 10
— m* NOx 0/1/1 10(10) 5-7 § 4-6 o#t 4-6 o#t 11-13 § 36 n# 3-5# 3-5 3-5
© E’E |
SEs||||NOxLC 0/-/0
2281
o 2 o
& L %v NMHC 0/1/0 10 (0,1) 15-25§ 15-25 nff | 15-25 n#f 4-8 § 5-10 o# 8—12 # 5-10 5-10
Partiklar 0/0/1 10 (0,1) 3-5 3-5 3-5 n# 8-20 § 36 n# 2-4 # 1-3 1-3
PAH 0/0/1 | 10 (0,00003) 4-8 3-6# 5-15 5-15
. Biol. aktiv. #| 0/0/— # 10 20-30 # 16-30 # 2-10 2-10
S
1S [Ames test] [10(10 rev/m)]| [20-35] [16-24] [1-3] [1-3]
=
+— O
T2 [TCDD] [10 (3 ml/m)] [20] [22-30] [5-15] [5-15]
x £
3 *O{ Aldehyder 0/0/1 10 (0,02) 12-25 7-12 2-4 o 3-4# 3-4# 3-4#
©
[}
T [Formaldehyd]f| [3] [10 (0,02)] [5-15] [7-12] [3—4 #] [3—4 #]
[Acetaldehyd] [1] [10 (0,01)] [60-80] [5-12] [1] [1]
CO 0/0/0 10 (0,4) 3-10 § 3-10 a# 3-10 a# 8-10 10-15 n# 5-10 # 2-6 2-6
* Koldioxidekvivalent i 100-arsperspektiv § Markering fér var ECE R49 anvants som kompleme # Fa och osakra varden
n Endast ECE R49-data " Antropogena koldioxidutslapp
Medelvarde Globalt 10 2-4 2 11-13 2-4 11 11 8-9 1-2
Medelvarde Regionalt 10 10-16 10-15 10-15 8-11 4-8 6-8 4-8 4-8
Medelvarde Lokalt 10 6-11 - - 7-13 - - 3-7 3-7
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11.4 Sammanfattning av utvarderingen for
aternativa drivmedel

| de bada matriserna som redovisats har en sammanré kning i intervall
gjorts av de olika relativtalen for respektive drivmedel och for respek-
tive global, regional och loka paverkan.

Viktning har skett beroende pa om emissionsbegra nsningar paverkar
mojligheten att nd av riksdagen uppsatta nationella miljo- och ha lsomdl.

Matriserna skall sdlangt méjligt visa relationen mellan emissionerna
fran aternativa drivmedel och konventionella drivmedel av basta
miljoklass.

Matriserna redovisar de basta beddmningar som kan goras i dag
utgdende fran tillga ngliga data och skall ses som levande dokument som
kontinuerligt bor ses dver och uppdateras i takt med dkande kunskaper
och teknisk utveckling av motorer, avgasbehandling och drivmedel.

De stora intervallen aterspeglar variationer i underlaget vilket bl.a
beror pa att tester utforts under olika forhdllanden med drivmedel av
varierande kvalitet och & ven i olika motorer respektive fordon. Aven det
begransade antalet tester och det begréansade antalet kdrda fordon i
respektive test har bidragit till en relativt stor spridning i underlaget.

For framfor alt tunga fordon medfér skillnader i motor- och
avgasreningsteknologi att en vardering av drivmedlets miljo- och
ha lsopaverkan blir svar. Den anva nda teknologin kan ha avsevart storre
betydelse for emissionernas storlek och sammansittning &4n vad
drivmediet har.

Utgdende fran de redovisade intervallen for relativtalen har matris-
gruppen dock ansett sig kunna dra foljande Oversiktliga sutsatser
betra ffande paverkan pa global, regional och lokal niva

Globala effekter:

De biobaserade drivmedien bedoms ha tydliga fordelar med avseende pa
emissioner av va xthusgaser. Varderingarna grundas har pa en utredning
speciellt utford i samband med Alternativbré ndeutredningen.

Regionala effekter:

De gasformiga drivmedien bedéms ha en milj6fordel framfor de
va tskeformiga drivmedlen. RME synes hai stort sett likvardig miljopé
verkan via va gfordonsavgaser som dieselolja (MK 1). Detta géller saval
| tta som tunga fordon. Etanol synes hai stort sett likva rdig miljopaver-
kan som bensin (MK 2) i I&atta fordon respektive dieselolja (MK 1) i
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tunga fordon.

L okala effekter:

De gasformiga drivmedlen bedoms ha en fordel i fraga om ha |soeffek-
ter. RME och etanol indikerar i stort sett samma storleksordning pa
hé | soeffekter som de konventionella drivmedien, ja mfért sinsemellan pa
samma sa tt som ovan for de regionala effekterna.

Slutsatserna betra ffande regional och lokal paverkan fran emissioner-
na av RME grundar sig pa jamforelse med dieselolja

Matrisgruppen papekar ocksd i rapporten att ett underlag for sa krare
vardering kra ver va | planerade ja mférande tester som ger reproducerbara
resultat, med anvéandande av standardiserad drivmedelskvalitet och
standardiserad motorteknologi bade for alternativadrivmedel och for det
normgivande konventionella drivmediet.

| matriserna saknas blandbréanslen och gruppen skriver att varje
bra nsleblandning maste bedémas var for sig i frdga om emissioner och
paverkan pa miljo och halsa

115 Slutsatser

Det utforda arbetet med fordag till varderingsmatris ar enligt min
uppfattning pd manga satt unikt och val vart att lyftas fram som ett
grundld ggande arbete av stort varde.

Att det inte ger ett klarare och tydligare utfall vid tilla mpning pa de
olika alternativa drivmedien beror i forsta hand pa bristen av relevanta
data. Tillga ngliga data haror vidare ofta fran provkérningar/ma tningar/-
tester m.m. som utforts under sa olika betingelser att resultaten till liten
del ar jamforbara. Aven det faktum att varje motormodell har sin egen
emissionshild gor att man vid sammansté lIningar av resultat fran flera
undersdkningar, déar fordonen inte varit identiska, far en relativt stor
spridning av data. Att spridningen 6kar med 6kad informationsmé ngd
behdver sdledes inte betyda att resultaten ar felaktiga eller irrelevanta
utan kan aven vara ett resultat av en komplex och svarbeskriven
verklighet.

Jag delar hitvis de slutsatser som gruppen trots allt ansett sig kunna
dra och kan konstatera att de i viss utstra ckning 6 verenstd mmer med de
slutsatser som jag, utgéende fran de data som redovisats i bl.a. kapitlen
9, 10, 12, 13 och 14, galv ansett mig kunna dra.

Jag anser att det vidare framgér att man med i dag tillgéa ngliga data
inte kan gora ndgon helt entydig uppdelning mellan de olika alternativa
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drivmedien utgdende fran paverkan pa halsa och miljo. Detta & ven om
samtliga gaser har emissionsfordelar sdval vad avser kallstarter som
mojlighet till en mycket bra forbréa nning.

Resultatet av matrisgruppens arbete bor tillsammans med det i kapitel
14 redovisade arbetet frén Roger Westerholm och Karl-Erik Egebéa ck
samt det PM for test av additiv till drivmedel for latta fordon som
Motortestcenter (MTC) i Jordbro tagit fram kunna utgdra en mycket bra
bas for det fortsatta arbetet pa detta omréde. Ett motsvarande PM for
test av additiv till drivmedel for tunga fordon bor dock tas fram, och da
[ampligen av MTC.

Darefter bor enligt min uppfattning grundstommen for matrisen i
kombination med de dvriga ovan redovisade arbetena vidareutvecklas
for de rena aternativa drivmedlen. Samtidigt bér om méjligt &ven
motsvarande arbete utforas for blandbransen. Ett sddant arbete bor
kunna al& ggas 1a mplig myndighet eller en for uppgiften specifikt tillsatt
utredning. Deltagarna i matrisgruppen eller andra personer fran de
intressegrupper/myndigheter de representerar bor darvid knytas till ett
s&dant arbete.

Nar detta arbete avd utats kan nyatester/kd rningar och emissionsma t-
ningar utforas for de i dag aktuella alternativa drivmedlen i en sédan
omfattning att matriserna kan forses med "nya" relativtal genomgaende
baserade pa si kra emissionsdata.

Resultatet av arbetet kan vidare utgdra basen for de tester och
emissionsmatningar samt, utgdende fran resultaten darifran, den
utva rdering/beddmning av nya aternativa drivmedel som kravs for ett
sta lIningstagande till en eventuell miljéklassning av dem.

| avvaektan pa att ett sddant arbete kan padborjas bor lamplig
myndighet, fordagsvis KFB, daggas att kontinuerligt uppdatera
matrisernamed nyadatai den takt och omfattning sddana kommer fram.
Aven till detta arbete bor deltagarna i matrisgruppen, eller andra
personer fran de intressegrupper/myndigheter de representerar, knytas.

Pa sikt bor systemet utvecklas med en miljo- och halsokostnadsva r-
deringsmodell for de aktuella emissionerna. P sa s tt kan forhoppnings-
vistill sut samtligadrivmedelstotalamiljo- och hé Isopaverkan bedo mas
och anges i relation till ett opaverkat tillstand. Ett sddant system bor
kunna anva ndas som en viktig del i arbetet med att ta fram ett nytt
gemensamt miljoklassningsystem for samtliga befintliga och nya
drivmedel oavsett fossilt eller biobaserat ursprung.
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12  Drivmedels paverkan pa miljé och
halsa

Mina sammanfattade Slutsatser

De alternativa drivmedlen innebér i dagdaget i de flesta tilla mp-
ningar en minskad paverkan pa miljé och hélsai ja mforelse med
dieselolja och bensin. De aternativa drivmediens forsprang torde
komma att kvarsta framdver & ven om de pa lang sikt kan komma
att minska nagot.

Forbra nning av drivmedel (organiskaforeningar) skall i det idealafallet
med fullstdndig forbranning ge upphov enbart till emissioner av
koldioxid (CO ,) och vatten. Redan forbra nningsl uftensinnehdll av kva ve
medfér dock att det bildas kva veoxider (NO ).

Det ar vidare i stort sett omojligt att i ett fordon uppna en fullsta ndig
forbranning d&d de standigt varierande driftbetingelserna gor att
forbranningen inte fullt ut kan optimeras. Detta ger upphov till
emissioner av ofdrbrént och ofullstd ndigt forbrant drivmedel, i form av
en mangd olika kolvateforeningar (HC) och kolmonoxid (CO). Likasa
medfor kallstarterna, som inte minst i stadstrafik kan st for en
betydande del av den totalt kdrda stré ckan, ofullsté ndig forbré nning och
darmed dkade emissioner av HC och CO.

NO, ger forutom upphov till forsurning och 6vergddning aven
effekter pa halsa genom irritation av luftva gar mm. | forsta hand ar det
NO, som stér for halsoeffekterna. Av emitterat NO |, &r cirka 90 % NO
men detta ombildas snabbt i atmosfaren till NO .

Under inverkan av soljus bildar NO | tillsammans med de & ttflyktiga
organiska foreningarna (VOC) dessutom 0zon, som har en negativ
paverkan pa bade halsa och vegitation.

CO bildas vid all ofullstd ndig forbra nning av organiska foreningar.
CO paverkar bl.a. blodets syreupptagandeférmaga och kan vid héga
halter vara ett problem for personer med hjart- och karlgukdomar. CO
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beddms dock inte som nagot stort problem i Sverige.

HC ar en samlingsparameter for rena kolvatefdreningar och utgor en
del av VOC. Vissa av kolvateforeningarna har dokumenterad paverkan
pd hélsa (cancerframkallande och mutagena) sasom eten, propen,
1,3-butadien och bensen. For dessa emissioner finns oftast inget
troskelva rde da effekten upphor.

| samband med emissioner fran férbra nning av drivmedel och dvriga
bré nslen brukar man ocksa tala om svaveloxider (SO ). Svaveloxiderna
bidrar till férsurningen av mark och vatten, korrodering av byggnader
m.m. samt har &ven en negativ paverkan pa halsa genom irritation av
luftvd gar och lungfunktion. Emissionen av SO , &r enbart beroende av
svavelhdten i det forbranda drivmediet och kan inte paverkas med
motorteknik eller katalysator. Svavelhalten har dven en inverkan pa
emissionerna av partiklar. Partiklar fran forbra nning av drivmedel anses
i viss utstrackning vara cancerframkallande. Detta beror bl.a. pa
partiklarnas forméaga att binda till sig polycykliska aromatiska kolvaten
(PAH), varav flera visat sig vara mutagena och cancerframkallande.
Minskade svavelhater innbar minskade emissioner av partiklar och
darmed en minskad paverkan pad hédlsa. L&g svavelhalt ar ocksd ett krav
om efterrening med katalysator skall tillampas da svavel ar ett sk.
katalysatorgift. Svavelhalten i dagens konventionella drivmedel och
branden ar oftast 1dg och i MK 1 dieselolja mycket 1ag.

Genom forbattrad motorteknik och inférandet av renare drivmedel
samt efterrening av avgaserna har storleken pa emissionerna, ra knat per
fordonskilometer, minskat kraftigt framfor allt under de senaste 7 till 10
aren. Det ar emellertid viktigt att kommaihag att detta inte nddva ndigt-
vis ar detsamma som att trafikens paverkan pa halsa och miljo har
minskat i samma utstra ckning. Emissionsminskningarnakan exempelvis
i storsta utstrackning ha skett for de emissioner med minst miljo-
och/eller halsopdverkan. Dessutom har det totala trafikarbetet (antal
kdrda kilometer) okat och darmed &ven den totala mangden av
emissioner.

Av kapitel 9 framgér att drift med alternativa drivmedel minskar de
flesta emissionerna i jamforelse med anvandning av dieselolja och
bensin. | vissafall finns det dock redovisat en 6kning av emissionerna
Detta galler i forsta hand ofdrbréanda akoholer samt emissionen av
aldehyder. Aven for emissionerna av eten, propen och butadien kan
dock en viss forhdjning noteras.

Metanol ar humantoxiskt. Etanol har inte denna negativa egenskap.
Etanol har dock vid ett stort intag viss narkotisk effekt.

Formaldehyd (uppkommer i forsta hand vid anva ndning av metanol)
anses som halsovadlig och beddms som cancerframkallande vid hég
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exponering och i viss man &ven alergiframkallande. Den andra vanligt
forekommande adehyden, acetaldehyd (uppkommer i forsta hand vid
anvandning av etanol), har & ven den en paverkan pa hélsa, &ven om den
ar mindre &n for formaldehyd.

Papekas bor dock att bade alkoholerna och aldehyderna kan tas om
hand i katalysator. Med utveckling av katalysatortekniken for emissioner
frén anva ndning av alkoholer bor de aktuella emissionerna relativt snart
kunna begré nsas till mycket 1aga nivéer.

Aven anva ndning av dieselolja och bensin ger upphov till emissioner
av adehyder.

12.1 Halso- och miljoeffekter pa grund av
anvandning av alternativa drivmedel

Dedternativadrivmediensmiljo och hé|soeffekter har undersdktsi flera
sammanhang varav nagra kommer att redovisas nedan.

Generellt kan man sdga at de aternativa drivmedliens enkla
sammansa ttning (oftast bara en enda forening med en till tre kolatomer)
talar for att de lattare och fullstd ndigare kan forbrannas och darmed
torde ge upphov till emissioner i mindre omfattning. Likasa torde de ge
upphov till enklare och da rmed oftast mindre hé |so- och miljé paverkan-
de emissioner vid ofullstéd ndig forbranning. De gasformiga aternativa
drivmedlen forbranns darutdver lattare och fullstdndigare an de
vatskeformiga drivmedlen, med minskade emissioner som foljd.

| den man emissionerna bestdr av oférbrant drivmedel bor det
papekas att:

*  Metanol visserligen &r humantoxisk men kan, i de koncentrationer
som det har kan bli frdga om, inte anses som halsovadligt. Vidare
har metanol 1&g atmosfarisk reaktivitet och bryts ned relativt latt i
saval mark som vatten.

* Etanol har i htga koncentrationer viss narkotisk effekt, dock inte i
de koncentrationer som det har kan bli fraga om. Den atmosfariska
reaktiviteten ar 13g och etanol bryts ned relativt 1att ute i mark och
vatten.

*  Etrarna metyl- och etyltertia rbutylterer (MTBE och ETBE) uppvisar
inga alvarliga halsoeffekter och har en relativt 1&g atmosfa risk
reaktivitet. Nedbrytningen i vatten ar dock langsammare an for
alkoholerna. Viss ytterligare utredning kan vara befogad vad galler
etrarnas eventuella ha | soeffekter.
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* RME &ar vare dg giftig, alergiframkalande eller cancerogen och
bryts 1att ned i mark och vatten.

*  Metan ar inte giftig och har en mycket 1ag reaktivitet i atmosfaren.
Metan &r déremot en kraftig va xthusgas.

* Inte heller propan (gasol) kan antas ge upphov till ndgra milj6- och
ha |soeffekter av betydelse.

Metanolens humantoxiska egenskaper gor att den bl.a. ur arbets-
miljosynpunkt bor hanteras pa samma sa tt som t.ex. bensin. For dvriga
aternativa vatskeformiga drivmedel ar riskerna som ar forenade med
hantering av betydligt mindre omfattning &n for bensin och i viss mén
diesdolja. Pa grund av brandrisken bor dock metanol och etanol
hanteras pa samma sa tt som bensin.

Spill eller katastrofutd@ pp av de va tskeformiga aternativa drivmed-
len &r vidare av mycket mindre allvarlig omfattning & n vid motsvarande
utsé pp av bensin eller dieselolja eftersom nedbrytningen ute i mark och
vatten gér relativt fort. Endast d& spill av metanol kan fGrorena en
vattenta kt kan det finnas risk for en paverkan pa halsa. Metanol bor
darfor markas bade till farg och lukt.

Lackage av metan (biogas €eller naturgas) eller propan (motorgas)
utgor inte heller ndgot stort hot mot miljo och halsa. Gaserna, och da
framst metan, ar inte giftiga och har mycket |ag atmosfarisk reaktivitet.
Risk finns for explosion, se kapitel 4, varfor gaserna méarks med
luktamnen s3 att lackage latt upptacks. Metan ar aven en kraftig
vaxthusgas.

Da de aternativa drivmedien innehdller mycket |&ga halter av svavel
medfor anvandning av dem mycket 1&ga emissioner av forsurande,
korroderande och ha |sopaverkande svavelforeningar. Likasdinnebar den
|3ga svavel halten att emissionerna av partiklar minskar. Detta medfér att
aven paverkan pa halsa minskar.

12.1.1 Halso- och miljoeffekter sammansta llda av
Ecotraffic R&D AB

Ecotraffic R&D AB har pd uppdrag av utredningen sammanstéallt ett
underlag rorande alternativa drivmedels miljo- och hélsoeffekter samt
tekniker for produktion distribution mm., *

Tillga ngligamé tdata har av Ecotraffic ssmmanfattats enligt foljande:

* NO,-emissionerna fran alkoholdrivna dieselmotorer &r avsevart lagre
anvid dieseloljedrift. Aven emissionerna frén metangasdrivnafordon



SOU 1996:184 Drivmedels p verkan pa milj6 och halsa 207

ar laga. | FFV—fordon med 3-va gskatalysator minskar NO ,-emissio-
nerna med 6kande alkoholhalt i drivmediet. RME—drivna fordon har
i de flesta fall uppvisat htgre emissioner jAmfort med dieselolja

*  Ozon-bildande reaktiva organiska & mnen dépps ut i minst omfatt-
ning frah metangasdrivna fordon, féljda av metanoldrivna och
darefter etanoldrivna. RME synes inte leda till nagon fora ndring.

*  Cancerframkallande & mnen s& pps med de alternativa drivmedien ut
i v sentligt mindre grad &n med bensin och dieselolja.

| nedanstaende Figur redovisas en sammansté [Ining 6ver ozonpotentialen
for olika organiska foreningar.
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Figur 12.1 Ozonbildningspotential

Figuren finns endast i den tryckta versionen.
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Cancerrisken fran trafiken uppskattas utgdende fran emissioner av
partiklar med PAH/PAC och gasformiga d&mnen som bensen,
1,3-butadien, olefiner och aldehyder. Enligt Ecotraffic ar inget av de
aternativa drivmedlen, till skillnad mot bensin och dieselolja, i sig
cancerogent. Motoralkoholerna ger dock upphov till nagot forhojda
emissioner av form- och acetaldehyd vid forbré nning. Metangas ger
endast spar av formaldehyd medan naturgas ger nagot eten som foljd av
innehdllet av etan och propan i gasen.

Alla @mnen ger dock inte upphov till samma risk for cancer.
Potentialen &r olika och har kommit till uttryck i va gningstal som maste
anva ndas for att kunna ja mfora risken med olika drivmedel. | USA har
man enligt Ecotraffic dragit sutsatsen att riskerna med akoholer och
framfor alt metangas ar betydligt lagre an for bensin och dieselolja.
Denna bedémning grundas pa va gningstal som &terges i tabellen nedan.
Som framgér finns dock ingen enighet om hur stora va gningstalen bor
vara.

Tabell 12.1 Relativ cancerrisk for vissa kolvateemissioner

Bedd mare* US EPA CARB CAPCOA "Sverige"
Amne

1,3-butadien 34 6 10 8

bensen 1 1 1 1
formaldehyd 1,6 0,2 0,45 3
acetaldehyd 0,27 0,1 0,1 -

eten - - (5)° 2

propen - - (0,2)° 0,3

° bera kn. som 5 % av data for
motsvarande epoxider
* US EPA: US Environmental Protection Agency
CARB: Cdlifornia Air Resources Board
CAPCOA: Cadlif. Air Pollution Control Officers Assoc.
"Sverige": Ehrenberg, Torngvist, Strélningbiol. inst, Sthims univ.

Akuta hé Isorisker och va xtskador paverkas enligt Ecotraffic i gynnsam
riktning genom introduktion av aternativa drivmedel.

Klimatpdverkan och da framst vaxthuseffekten ar helt avhangig
anvandandet av biobaserade drivmedel som inte ger ett nettotillskott (i
forbrannigsledet) av CO,. Viktigt &r dock att i produktionen anvand
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energi i sa stor utstra ckning som mojligt utgors av biobaserad sadan.
Ecotraffic pdpekar dven att emissionerna av andra va xthusgaser som
metan (CH,) och dikvaveoxid (N,0) maste beaktas. Dock ar dessa
emissioner enligt Ecotraffic minst lika stora eller hdgre vid produktion
av bensin och dieselolja fran raolja

| nedanstdende stapeldiagram har Ecotraffic sammanfattat emissio-
nerna av va xthusgaser ra knat i CO ,—ekvivalenter.
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Diagram 12.1 Drivmedelsemission av vaxthusgaser réknat i CO,
ekvivalenter

Diagramet finns endast i den tryckta versionen.
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| nedanstdende tva tabeller sammanfattar Ecotraffic sin syn pa de
aternativa drivmediens miljo- och hé |soeffekter i jA mforelse med drift
med dieselolja och bensin.

Tabell 12.2 Bedomd relativ’ inverkan av olika drivmedel for tunga
fordon pa halso- och miljoeffekter

Drivmedel ' | Fossil energi- [ Forsur- [Halsa, |Halsa, |Ozon- |Vaxthus
anvandning |[ning? |akut® |kronisk® | poten- potential
(hela kedjan) tial®

Dieselolja 0 0 0 0 0 0

mk1

Biogas ++ ++ ++ ++ ++ ++

Naturgas 0 ++ ++ ++ ++ 0

Biometanol ++ ++ + + ++ ++

Metanol fran - ++ + + ++ 0

naturgas

Bioetanol ++ + + + + ++

RME + 0 0 0? +? +

*) 0 for dieselolja, + battre &n, ++ betydligt béattre &n, - sAmre an,

1) Vardenagéller for fordon som &r utrustade med en katal ysator som reducerar
utsla ppen av kolvaten och kolmonixid

2) Kvave och svaveloxider, lokalt och i hela kedjan

3) CO, kvave- och svaveloxider, partiklar lokal (luftkvalitetsriktva rden),
aldehyder

4) PAC, bensen, gasformiga olefiner, form- och acetaldehyd (sammanvé gda)
5) Organiska & mnen (VOC/va gda/), CO, NO,

6) CO, (fossil), CO metan dikvaveoxid (N ,0), VOC och NO, (vagda)
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Tabell 12.3 Beddmd relativ' inverkan av olika drivmedel for
personbil pa halso- ochmiljoeffekter

Drivmedel ! | Fossil energi- [Forsur- |Halsa, [Halsa, | Ozon- Vaxthus-
anvandning ning? |akut® |kronisk? |potential | potential ®
(hela kedjan)
Bensin 0 0 0 0 0 0
mk2
++ - ++ ++ ++ ++
Biogas + 0 ++ ++ ++ +
Naturgas
++ - + + ++ ++
Biometanol 0 _ N N r 0
Metanol
frén natur- ++ - + + + ++
gas
Bioetanol

*) 0 for dieselolja, + battre &n, ++ betydligt béattre &n, - sAmre an,

1) Vardenagaller for fordon som &r utrustade med en treva gs katalysator, som
reducerar utslé ppen av organiska & mnen, kolmonoxid och kvéa veoxider

2) Kvave och svaveloxider, lokalt och i hela kedjan

3) CO, kvave- och svaveloxider, partiklar lokal (luftkvalitetsriktva rden),
aldehyder

4) PAC, bensen, gasformiga olefiner, form- och acetaldehyd (sammanvé gda)
5) Organiska & mnen (VOC/va gda/), CO, NO,

6) CO, (fossil), CO metan dikvaveoxid (N ,0), VOC och NO, (vagda)

12.1.2 Miljo- och halsoeffekter pa grund av anva nd-
ning av aternativa och konventionella driv-
medel, ssmmansta llt for IEA

Inom International Energy Agency (IEA) finns en speciell 6éverenskom-
melse betrdffande aternativa drivmedel (Alternative Motor Fuels
(AMPF)), se kapitel 9.

| annex, nr. VII, under AMF behandlas utvardering och ja mférelse
av miljo- och halsopaverkan fran anvandning av alternativa och
konventionella drivmedel. Arbetet har letts och rapporten utarbetats pa
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Oak Ridge National Laboratory (ORNL) i USA, %,

De studerade drivmedien av betydelse for utredningen &r blyad- och
reformulerad bensin, dieselolja och reformerad dieselolja, metanol och
etanol samt komprimerad naturgas och motorgas.

Nedan sammanfattas kort resultaten fran detta arbete.

EMISSIONER FR AN FORDON

Av rapporten framgdr att man anser att det finns teknik for att skapa
ldgemitterande |a tta fordon som kan drivas med alternativa drivmedel.
De gasformiga drivmedien har en klar fordel 6ver de va tskeformiga sett
till emissioner vid kallstart. Detsamma anser man gélla for bensin
jamfért med akoholer, dock kan utvecklad katalysator- och insprut-
ningsteknik reducera detta forsprang. Slutligen framha vs de gasformiga
drivmedlens fordel betra ffande |agre emissioner av halsopaverkande
féroreningar.

VAXTHUSEFFEKTEN

Av rapporten framgdr att man anser att alkoholer som producerats fran
trardvara har den storsta potentialen till minskad paverkan pa den
globala va xthuseffekten. S&mst ur detta perspektiv anses vara metanol
frén kol medan Gvriga alternativ intar en mellansté lIning.

NEDBRYTNING AV STRATOSF ARISKT OZON

Av rapporten framgdr att nedbrytningen av stratosfa riskt ozon inte ar en
fréga kopplad till anvéa ndningen av alternativa drivmedel.
FORSURNING

| rapporten dras inga andra dutsatser for alternativa drivmedel an att
emissionerna av svaveloxider beror painnehdllet av svavel i det aktuella

drivmediet samt att man for biobaserade drivmedel &ven maste beakta
emissioner som ha rror fran produktion och anva ndning av gédselmedel.
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ATMOSF ARISK REAKTIVITET OCH OZONBILDNING

Atmosfarisk reaktivitet ar ett métt pa potentialen for hur mycket ozon
som kan bildas. Ozon bildas genom reaktion mellan NO |, och la ttflyktiga
organiska féreningar (VOC) i narvaro av soljus (UV-strdlning) och har
en negativ paverkan pa halsa och grédor. | rapporten avses bildning
genom anva ndningen av ett visst drivmedel.

Det finns flera s tt att méta denna reaktivitet. Vid berd kningen kan
man anva nda sig av bl.a. experimentella data, emissionsdata och tester
pa dessa emissioner samt fotokemiska modellbera kningar. | rapporten
redovisas bl.a. den beddémning som California Air Resources Board
(CARB) gjort for alternativa drivmedel i jamforelse med bensin.
CARB:s beddmning redovisas i tabellen nedan.

Tabell 12.4 Relativ ozonbildningsreaktivitet for emissioner fran
alternativa och konventionella drivmedel

Reactivity/gram
(exhaust + evaporative

Fuel NMVOC)
Gasoline (indolene) 1
E95 0.84
E85 0,.81
M85 0.73
Methanol 0.54
LPG 0.83
CNB 0.44

Sammanfattningsvis sa gs att det rader brist pa relevanta data men att
den generella trenden verkar vara att alternativa drivmedel minskar
emissionerna av VOC och NO , och darmed bildningen av ozon.
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HALSOEFFEKTER

Kolmonoxid (CO)

Kolmonoxid paverkar blodets syreupptagande f6rmaga och kan bidratill
utvecklandet av hjart- och karlsukdomar. Alternativa drivmedel samt
reformulerad bensin och dieselolja ger genomgdende upphov till
minskade emissioner av CO, jamfort med vanlig bensin (blyad eller
oblyad). | forsta hand paverkas ménniskor som arbetar eller av annan
anledning vistas i Slutna utrymmen som t.ex. parkeringshus och trénga
gator med hog trafikintensitet och darmed héga koncentrationer. En
utsatt grupp ar t.ex. trafikpoliser. Framfor allt kan personer med hjart-
och karlsukdomar drabbas av 6kade besvar.

Aldehyder

Formaldehyd &r bade mutagent och cancerogent samt kan ge upphov till
alergiska reaktioner. Aldehyder finns i avgaserna fran fordon men kan
ocksa bildas genom sekundara reaktioner av andra avgaskomponenter
ute i atmosfaren. FOr bensindrivna bilar dominerar ofta den sekundéra
bildningen medan det for akoholdrivna bilar ar det omvanda for-
hallandet.

Undersdkningar indikerar enligt rapporten att emissionerna av
aldehyder fran alkoholdrivna fordon ar klart hogre an for drift med
bensin. For reformulerad bensin och komprimerad naturgas &r emissio-
nerna av aldehyder ndgot htgre. For dieselolja och motorgas antar man
att emissionerna av aldehyder &r nara noll.

Bly

De alternativa drivmedien innehdler i likhet med reformulerad bensin
laga halter av bly. Nagra tillsatser av bly sker inte till vare sig bensin
eller de aternativa drivmedien. Emissioner av bly ar darfor inte
relevanta i detta sammanhang. Daremot kan det vara av intresse vid
eldrift, pd grund av anvandning av blybatterier och dartill kopplade
frégor om utvinning, produktion och destruktion.
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Kvéaveoxider (NO,)

Kvaveoxider ar aven vid relativt 1ag koncentration irriterande pa
luftvéa garna. Enligt rapporten finns det tecken pa att &ven langtidsex-
ponering for laga koncentrationer kan ge en Okad kansighet for
bakterieinfektioner.

Emissioner av NO , ar svdra att beddma enbart utgéende fran val av
bré nde. Reaktionsva garnadr komplicerade och valet av motorteknik och
forbranningsbetingelser ar av avsevard betydelse.

Enligt rapporten har dock alkoholerna potential att minska emissio-
nerna av NO.,.

Ozon

Ozon kan paverka lungkapaciteten bl.a. genom ansvallning av lung-
vavnaden samt genom att 6ka lungornas kandighet for andra forore-
ningar och allergener. Astmatiker &r speciellt ka ndig for exponering av
ozon som Okar deras kd ndighet for inandade allergener.

Ozon hildas som redan pdpekats genom reaktion mellan NO , och
VOC under inverkan av solljus (UV-stralning). Alkoholer och kompri-
merad naturgas har oftaen potential for att minskaemissionernaav NO
och déarmed ofta bildningen av ozon.

Partiklar

Partiklar forknippas ofta med cancer och lunggukdomar. Flera
undersokningar visar pa ett samband mellan emissioner av partiklar och
en Okad frekvens av gukdomar i Iuftvdgarna samt &ven en Okad
dodlighet vid htga koncentrationer.

Forbranning av saval vanlig som reformulerad diesel ger enligt
rapporten upphov till 6kade emissioner av partiklar jAmfort med
forbranning av bensin, medan forbré nning av metanol och etanol samt
motorgas och komprimerad naturgas ger emissioner nara noll. Vid all
forbra nning uppkommer dock emissioner av bl.a. partiklar till f6ljd av
att dven viss mangd av smorjoljan forbra nns.
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Svaveloxider (SO,)

Enligt rapporten finns det undersokningar som visar pa ett samband
mellan emissioner och koncentrationen av svaveldioxid och andnings-
svarigheter.

Det finnsi stort sett inga emissioner av svaveloxider fran forbra nning
av metanol eller etanol. Daremot kan produktion av metanol fran
kolgenererad syntesgas ge upphov till emissioner av svaveloxider fran
produktionen, sdvida inte langtgéende reningsteknik tilla mpas.

Svavelforeningar avlagsnas i stort sett helt fran motorgas och
koncentrerad naturgas. Detta for att i forsta hand minimera risken for
korrosion.

L attflyktiga organiska foreningar (VOC)

Forutom de risker som kan vara forenade med specifika féreningar som
kan vara mutagena och &ven cancerogena sa ar det huvudsakliga
problemet med VOC att det &r en huvudfaktor vid bildningen av ozon.

Upptagning genom huden

Metanol, bensin och dieselolja &r irriterande for 6gon och hud. Etanol
(med undantag for denatureringsmedien), motorgas och komprimerad
naturgas ar i stort sett inte irriterande for huden. Gaserna kan dock ge
upphov till frostskador vid hudkontakt.

Metanol kan liksom komponenterna i bensin och dieselolja upptas
genom huden och ge upphov till toxiska effekter.

Cancerogenicitet

All bensin och diesglolja innehdller cancerframkallande &mnen.
Reformulerad bensin innehdller dock mindre av det cancerframkallande
amnet bensen. Metanol, etanol och komprimerad naturgas innehdller i
stort sett inga cancerframkallande & mnen. Motorgas kan innehdlla l1aga
halter av propen och butadien, vilka &r mutagena.

Vid férbranning ger de alternativa drivmedlen upphov till mycket
ldga emissioner av partiklar. Alkoholerna ger dock upphov till emissio-
ner av bl.a. adehyder av vilka formaldehyd visat sig vara cancerogena.



SOU 1996:184 Drivmedels p verkan pa milj6 och halsa 219

12.1.3 Beddomning av halsorisker fran anvandning av
etanol som drivmedel for bussar, samman-
stéllning pa uppdrag av KFB:s Biodrivmedels-
program

Ingtitutet for Miljomedecin (IMM) har pa uppdrag av Kommunikations-
forskningsberedningen (KFB) gjort en studie avseende ha lsorisker vid
anva ndning av etanol som drivmede! for bussar, *'. JAmférelse har gjorts
med motsvarande hé |sopaverkan vid anva ndning av dieseloljai bussar.

Utgdende fran emissionsdata som tagits fram vid Luled Tekniska
Hogskola och AB Svensk Bilprovnings Motortestcenter i Jordbro har
Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI) gjort
modellbera kningar for koncentrationen i fem typiska storstadsomraden,
tvai Stockholm och tre i Norrképing.

Utvarderingen av halsorisker fokuserades pa de emissioner som
beddmdes som potentiella halsorisker vid anvandning av etanol som
drivmedel. De utvalda emissionerna var etanol, metanol, attikssyra,
butadien, eten, propen, och adehyderna formaldehyd, acetaldehyd och
acrolein. Aven vissa emissioner som normalt &erfinns i avgaserna frén
drift med dieselolja och bensin och som da r bedd ms som hé Isorisker har
utvarderats. Exempel pa sddana ar bensen, PAH, NO , och partiklar.

De genomfdrdamodellberd kningarnamed efterfdljanderiskva rdering
har resulterat i nedanstdende tabell som sammanfattar bedd mningarna
for de tretton utvalda emissionerna
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Tabell 12.4 Jamforelse av halsorisker mellan etanol- och dieselolje-
drivna bussar

Type of effect Critical Health risks Comparasion of
organ Ethanol Diesel concentration
fuelled fuelled between ethanol- and
buses buses diesel-fuelled
buses
Ethanol Inflammation  Airways a a
M ethanol Inflammation  Eye, upper a n.ed”
airways
Acetic acid Inflammation  Upper airways a a
Butadiene Tumour Several organs b+ b About 2 times higher
concentration for ethanol
Ethene Tumour Several organs a+ a About 10 times higher
concentration for ethanol
Propene Tumour Several organs a+ a About 10 times higher
concentration for ethanol
Acetaldehyde  Inflammation, Eye, upper a+ a 4-8 times higher
Tumour airways concentration for ethanol
Formaldehyde Inflammation, Eye, upper a a+ 1.4-5 times higher
Tumour airways concentration for diesel
Acrolein Inflammation Eye, airways n.ed” a
Benzene Tumour Bone marrow, n.ed? a
lymph system
Benzo(a)pyrene Tumour Airways a a
NO, Inflammation Lung, airways b b+ 1.6-1.8 times higher
concentration for diesel
Particles Inflammation, Lung, airways a a+ 5-10 times higher
tumour concentration for diesel

1) no emission data given
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Sammanfattningsvis ar det endast for tva av emissionerna som
gransvarden alternativt 1&grisknivaer overskrids. Detta sker for butadien
och kvavedioxid (NO,).

Man framhdller dock har att underlaget for bedémning av 1&griskni-
van for butadien &ar ett tamligen begransa antal djurforsok och darmed
behaftad med osdkerhet. For NO, finns det daremot ett stort anta
experimentella data for bade djur och ma nniskor, inklusive epidemiolo-
giska studier att bygga antagandena pa. Vidare har effekter paA ma nniska
kunnat pavisas vid koncentrationer néra gransvardet. Detta innebar att
om gransvardet for NQ, dverskrids sa finns det en klar risk for paverkan
pa hélsa hos ma nniskor. Ett dverskridande av 1agrisknivan for butadien
innebar inte lika sé kert en halsopaverkan.

Mot bakgrund av detta bor storst vikt 1& ggas vid 6verskridandena av
gransvardet for NQ.

Enligt forfattarna ar det vidare viktigt att upmarksamma att be-
domningen genomgaende baserar sig pa data beha ftade med en mer eller
mindre stor osa kerhet. Vidare bygger bedd mningen pa de tretton utvalda
foreningarna. Qrrigaforeningar eller eventuellasynnergieffekter har inte
beddmts.

Man framhdller &ven att tekniken for etanolmotorer befinner sig pa
ett helt annat utvecklingsstadium & n tekniken fér motorer drivna med
dieselolja samt att utvecklingen av etanolmotorer och katalysatorrening
for avgaser frén etanolmotorer bor ha en betydligt stérre utveck-
lingspotential, till bl.a. minskade emissioner, & n motsvarande fér motorer
drivna med dieselolja.

12.1.4 Slutsatser

Av de dlutsatser som redovisas i kapitel 9 framgar att jag anser att de
aternativa drivmedlen i de allra flesta fall ger upphov till mindre
emissioner 4n vad som &r falet vid drift med dieselolja och bensin.
Detta talar for att de alternativa drivmedlens paverkan pa miljo- och
halsa ar mindre &n for diesel och bensin. En sidan dutsats forutsa tter
naturligtvis att det rér sig om enbart kvantitativa forandringar av
emissionerna och inte kvalitativa sddana. Sa ar langt ifran altid fallet.
Fran de ovan redovisade undersbkningarna framgdr enligt min
mening dels att de alternativa drivmedlen i de flesta till& mpningar, om
an i begransad omfattning, har en mindre paverkan pa miljé och halsa
anvad som ar falet vid drift med dieselolja och bensin. Detta anser jag
bero sdval pa de minskade emissionerna som deras sammansa ttning.
Dvs. oavsett de minskade emissionerna s har avgaserna fran drift med
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de alternativa drivmedlen en mindre milj6- och héalsopaverkan, ar
mindre biologiskt reaktiva, jamfért med dieselolja och bensin.

Detta torde sa vitt jag kan bedomai forsta hand bero pa att detill sin
sammansattning mycket enkla aternativa drivmedien ar lattare att
forbrannai jamforelse med dieselolja och bensin samt att emissionerna
av ofdrbrant drivmedel eller delvisforbrant drivmedel har en mindre
biologisk reaktivitet.

Vad betré ffar de alternativa drivmedlens miljo- och ha Isoeffekter i
ett langre perspektiv delar jag uppfattningen att det finns en stor
potential till utveckling/forba ttring av motor/bré nslekonceptet for dessa
motorer. Motsvarande méjlighet till forbattringar for drift med dieselolja
och bensin torde inte vara lika stor, se kapitel 13. Darmed bor de
fordelar som de alternativa drivmedlen i dag kan uppvisa jamfort med
dieseloljaoch bensini vart fall inte minskar i framtiden. M6jlighet finns
ocksatill att deras fordelar ja mfért med dieselolja och bensin forstarks,
se kapitel 13.

Vid drift med alkoholer uppstér i de flesta fall forhdjda emission-
svarden for adehyder. For &minstone formaldehyd innebér det en 6kad
risk for paverkan pa halsa. Det ar dock min uppfattning att emissionerna
av adehyder inom en snar framtid och i mycket stor utstréckning
kommer att kunna elimineras med hjalp av nya specialutvecklade
katalysatorer.

Huruvida de aternativadrivmedlens, i ja mférelse med dieseloljaoch
bensin, mindre paverkan pa miljo och halsa ar tillrackligt for en
miljoklassning aterkommer jag till i kapitlen 17, 18 och 19.
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13  Utvecklingspotential hos de
alternativa drivmedlen

Mina sammanfattade Slutsatser

Biogas ar det drivmedel som ur ala aspekter har de lagsta
emissionerna och den minsta paverkan pa saval klimat som miljo

och héalsa | 6vrigt framstdr klart de gasformiga drivmediens
emissionsfordelar jAmfort med de véa tskeformiga.

13.1 Konventionella drivmedel

| ménga sammanhang framhdlls utvecklingspotentialen for de kon-

ventionella drivmedien bensin och dieselolja, vad gé ller mdjligheten att
genom forandring av drivmediens egenskaper minska emissionerna av
milj6- och halsopaverkande & mnen.

De konventionella drivmedien bestdr av blandningar av en méngd
olika organiska kolva teféreningar. Foreningarna bestdr ofta av relativt
langa grenade kolkedjor. Det finns dock aven saval cykliska som
policykliska aromatiska kolva ten i drivmedien. Genom att ta bort sddana
foreningar som har ka nd paverkan pa miljo och halsa kan man minska
risken for en paverkan av emissioner av ofrbra nt drivmedel. Likasa kan
man genom féré ndring av drivmed|ens sammansa ttning paverkavissaav
deras egenskaper som t.ex. viskocitet, angtryck, oktantal, cetantal m.m.
Pa sd satt kan man minska emissionerna av féreningar som kan uppsta
vid ofullsta ndig férbra nning och som ofta har en paverkan pa miljé och
halsa

Sedan sextiotalet har miljofragorna alltmer kommit att integreras i
industrins utveckling, sva |l den direkta paverkan frén anla ggningar som
produkternas miljd egenskaper. Detta har medfdrt att dagens raffinaderier
ar betydligt mindre miljo stérande samtidigt som de producerar produkter
med va sentligt forba ttrade miljdegenskaper.
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Under dlutet av attiotalet och borjan av nittiotalet har mycket gjorts
for att forbé ttrade konventionella drivmedien. Miljéklassning och da rtill
differentierade punktskattesatser har inférts for bade dieselolja och
bensin och i dag séljsi stort sett bara bensin av dagens ba sta miljoklass
(MK 2). Aven en mycket stor del av den sdlda dieseloljan 4r av hogsta
miljoklass (MK 1). Detta har medfort att emissionerna fran va gtrafik
minskat kraftigt och darmed aven sektorns miljé- och halsopaverkan.

Efter nu genomférda forbattringar av de konventionella drivmedien
ar dock ytterligare forbattringar inte lika la tta att genomféra. De kré ver
dessutom relativt kraftiga foréandringar vid raffinaderierna vilket i de
flesta fall &r mycket kostnadskra vande. Dessutom kvarstér det faktum
att man vid produktion av ba ttre och béa ttre konventionella drivmede! far
en strre och stdrre post av restprodukter (tunga oljefraktioner). For att
totalt sett uppna lonsamhet for raffinaderiet, maste man hitta avsa ttning
aven for dessa produkter. Detta kan i viss man ske genom sa kallad
krackning (ofta katalytisk) varvid erhdles en lattoljefraktion som kan
anvandas aven i de battre kvaliteterna for dieselolja och bensin.

Fortfarande kvarstdr dock att mangden restprodukter trots allt okar
och att de till slut maste tas om hand pa ndgot satt. Risken finns att de
sdljs till andra 1&a nder med mindre strd nga miljokrav for fordonsdriv-
medel. Vidare ar katalytisk krackning och andra tekniker som finns for
att bryta ner de tyngre fraktionernatill |a ttare sddana ofta energikra van-
de. Forutom att detta verkar fordyrande pa sutprodukten sa motverkar
det i viss man aven syftet med att ta fram battre drivmedelskvaliteter.
Emissionerna flyttas i viss utstrackning, sa att sdga, fran vagarna till
raffinaderierna.

13.2 Alternativa drivmedel

Motsvarande mojlighet till forandring/forbattring av drivmedlet som
beskrivits i kapitel 13.1 finns endast i begransad omfattning for de
alternativa drivmedien. De alternativa drivmedlen bestér i de flesta fall
av en enda kemisk forening varfér en intern miljoklassning pa samma
satt som for bensin och dieseloljainte &r aktuell. Den ingdende kemiska
foreningen ar vidare mycket enkel till sin struktur och bestér oftast av
en eller hogst nagra kolatomer. Visserligen bor krav stallas pa en
standard for de aternativa drivmedlen men de parametrar som da
regleras avser i forsta hand exempelvis hogsta tilldtna forekomst av
bestamda fororeningar och hogsta tilldtna forekomst av vatten i
drivmediet m.m.

Till skillnad fran férbra nningen av de konventionella drivmedien sker
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dock forbra nningen av de alternativa drivmedlen i motorer som férst och
framst utvecklats for andra drivmedel, dvs. dieselolja och bensin, &ven
om motorerna sedan anpassats for att klara det aktuella alternativa
drivmediet. Dagens ottomotorer (bensin) och kompressionsmotorer
(dieselolja) har under snart 100 & vidareutvecklats for just drift med
bensin och diesdolja. Nar vi i dag provar att anvdnda oss av nya
aternativa drivmedel i dessa motorer maste vi vara medvetna om att
man sannolikt inte uppnar de forbra nningsbetingelser och den energief-
fektivitet som rimligen bor ga att uppnd med det drivmedel som motorn
under lang tid utvecklats for att drivas med.

De anpassningar som gors pa otto- och dieselmotorerna medfor att
de alternativa drivmedlen gar att forbra nnamed relativt braresultat & ven
i jamforelse med forbranning av dieselolja och bensin. Det ar dock
fortfarande, oavsett om anpassningen sker "externt" efter produktion
eller direkt i produktionsinjen, fragan om just anpassade motorer
ursprungligen avsedda och utprovade for ett annat drivmedel.

Detta gor att man for de alternativa drivmedien, i kombination med
motorer speciellt framtagna for drivmedlet (drivmedel s'/motorkoncept)
bor ha en betydande potentia till forbattringar. Detta galler bl.a
forbranningen av drivmedlet och darmed saval energieffektivitet som
emissionsbegra nsningar.

13.3 Beddmning av miljopotentialen hos de
alternativa drivmedien

Karl-Erik Egeba ck, TekniskaHogskolani Luled, och Roger Westerholm,
Stockholms  Universitet, har pa uppdrag av Kommunikations-
forskningsberedningen (KFB) gjort en bedémning av miljopotentialen
hos biogas, etanol, metanol, naturgas, rapsmetylester (RME) och
dimetyleter (DME) *. Arbetet redovisas i separat bilagede!.

Egeba ck/Westerholms arbete utgdr fran dagens kunskaper om
motorteknologi och dess utvecklingsmdjligheter samt de alternativa
drivmediens egenskaper. Darvid uppskattas potentialen till framtida
forbattringar f6r motor/drivmedel skonceptet for de aternativa drivmed-
len. De studerade drivmedlen ar biogas, etanol, metanol, naturgas,
rapsmetylester (RME) och dimetyleter (DME).

Egebéa ck/Westerholm anser att ett drivmedels miljopotential i forsta
hand definieras som den potentiellt 14 gre avgasniva av saval reglerade
som oreglerade avgaskomponenter som kan uppnas genom att utveckla
motorsystem som helt anpassats till drivmedlets egenskaper och dar
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h& nsyn tagits till de minskade halso- och miljoeffekter som anvand-
ningen av drivmediet kan leda till.
For arbetet viktiga bedd mningskriterier har varit att:

*  Drivmedlet uppfyller en given drivmedelsspecifikation avseende
drivmedel sparametrar och renhet.

* Motorn har anpassats till drivmediet.

*  Eventuellt erbehandlingsystem for avgaserna har anpassats for motor
och drivmedel.

Forutsattningar for beddmningen av de olika drivmedlen har skiftat
nagot frén drivmede till drivmedel. De kriterier man anvant i forsta
hand &r drivmedlets sammansittning, hantering, forutsattning for
motorteknisk utveckling, beddmning av den motortekniska utveckling
som kravs for att nd ned till uppskattade emissionsnivaer, uppskattning
av mojliga emissionsnivéer samt uppskattning av halsorisker och
miljoeffekter utgéende fran k& nda avgaskomponenter.

Arbetet har inte omfattat en bedémning av ravarukalla, produktions-
metod eller distribution.

13.3.1 Teknikutveckling och emissionsnivaer

Egebéa ck/Westerholm konstaterar inledningsvis att man anser att det
inom tidsramen 10 till 15 &r inte kommer att ha skett mycket som fort
bilindustrin bort fran detraditionellamotorkoncepten (ottomotor (bensin)
och kompressionsmotor (dieselolja)). Att konstruera, prova ut och
tillverka en mer genomgripande forandring av ett fordons drivsystem
beddmer man tar minst 10 till 15 & att genomféra. Motorerna kommer
dock att fortsitta att effektiviseras.

Forutom en reduktion av vikten hos fordonen kré vs det & ndringar av
drivsystemet for att forba ttra drivmedelsekonomin hos de latta bilarna.
De som Egebéa ck/Westerholm beddmmer som nérmast till att kunna
genomfdras ar:

* Konstruktiva & ndringar hos motorn genom en fortsatt motorutveck-
ling.

*  Qvergéng till alternativa drivsystem.

*  Qvergéng till att anva nda en energieffektiv dieselmotor.

En anaysav mojlig teknisk utveckling visar enligt Egeba ck/Westerholm
pd att det finns en betydande potential till fortsatt minskning av
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emissionerna. FOr att utveckla denna potential kravs att nya tekniska
[6sningar utprovas och anpassas for anvé ndning av alkoholer i ottomoto-
rer. Man beddmmer dock att motor- och biltillverkarna inte kommer att
utnyttja dessa mojligheter fullt ut under den kommande femarsperioden.
Tekniken med avgasdterforing (EGR) forvantas dock utvecklas s att
atminstone en forsta generation av sddana system for kompressionsmo-
torer (dieselmotorer) kommer till anva ndning inom fem ar.

For motorer avsedda for biogas/naturgas forvantar man sig att
motortillverkarna pa grund av den relativt stora révarupotential som
finns kommer att utveckla motorer som tar till vara potentialen hos
drivmediet. Systemet med magerforbranning ("lean burn") antas
utvecklas vidare och bli stabilare vad avser emissioner.

RME bedd mer man kommer att utnyttjasfor inblandning i dieselolja.
De problem som denna inblandning innebar genom att slutkokpunkten
pad MK 1 hojstill en niva motsvarande MK 3 dieselolja anser man inte
som relevant. Avsikten med regleringen av denna parameter ar att
MK 1-dieseloljan inte skall innehdllatunga fraktioner med policykliska
aromatiska kolvaten. Eftersom sidana inte finns vare sig i RME éller
i M 1 dieseloljan som &r bas for blandningen finns de inte heller i
blandbré ndet, trots den htga slutkokpunkten.

For DME saknas i stor utstra ckning data fran emissionsma tningar.
Man anser dock att det finns egenskaper hos DME som bor bidratill en
positiv utveckling.

| rapporten redovisas emissionsnivaer for de aternativa drivmedien
dels for femarsperspektivet dels for & 2005 och ar 2010.

Man uppger att det tidsméa ssigt finns mojlighet att na de emissionsni-
vaer som angetts i rapporten, men att detta kraver speciella insatser i
form av bl.a. ekonomiska och miljéma ssiga incitament.

13.3.2 Rangordning av alternativa drivmedel

| rapporten redovisas dversiktliga beddmningar vad avser produktion,
distribution, halsorisker for vissa amnen i avgaserna, miljoeffekter,
hantering, arbetsmiljo, specifika emissioner och ekonomi. Utgaende fran
detta gors sedan en preliminar rangordning av drivmedien utgaende fran
deras utvecklingspotential.

Rangordningen tar i forstahand fasta pa drivmedlets ursprung (fossilt
eller biobaserat) och i andra hand till ndgon eller nagra emissionspara-
metrar som kan ha sa rskilt stor betydelse for bedd mningen. Man papekar
ocksd att rangordningen kan @ndras om tillgdngen pa drivmedlet ar
otillra cklig for en bredare introduktion och anvé ndning. Aven kostnaden
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for drivmedlet och anpassningen av motor etc. kommer att vara en
faktor som avgdr om drivmediet blir attraktivt eller g.

Nedan redovisas i fallande skala, och med korta kommentarer,
rangordningen av de alternativa drivmedlen enligt Egeba cks'Wester-
holms rapport:

1. Biogas

Biogas hamnar hogst upp da det bade ar biobaserat och har en gynnsam
emissionshild.

2. Etanol

"Ratt" tillverkad och distribuerad ger anva ndningen av etanol ett mycket
begra nsat tillskott av koldioxid till atmosfaren. Bedomningen &r att
miljopotentialen &r hdg aven i andra avseenden.

3. Metanol

Metanol kan i vissa avseenden val jamféras med etanol. Den ar dock
aggressivare och besvéarligare att hantera (toxisk).

4. RME/DME

Bada kan tillverkas ur biomassa eller grodor vilket ar en fordel ur
koldioxidsynpunkt. Emellertid saknas data for att gora valgrundade
uppskattningar av potentialen.

5. Naturgas

Naturgas ar ett fossilt drivmedel. | 6vrigt har en valdefinierad naturgas
en god emissionspotential.

6. RME blandat med dieselolja

Ger en viss minskning av koldioxidemissionerna men bor annars i
huvudsak klassas som ett fossilt drivmedel.
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13.4 Slutsatser

Rapporten tar enligt min uppfattning upp fleraintressanta forhallanden.

Precis som i andra arbeten inom detta omréde pekar man pa de
gasformiga drivmedlens fordelar jamfort med de vatskeformiga. Da
biogas dessutom inte bidrar till nettotillskottet av koldioxid ar det
darmed naturligt att detta drivmedel hamnar htgst upp pa listan, dvs.
ges storst utvecklingspotential. | dvrigt skiljer sig dock inte beddm-
ningen &t for biogas och naturgas.

Av tabellernaframgar att emissionsférdelarnamed biogas ar tydligast
vid anvandning i latta fordon och tydligare for de oreglerade an de
reglerade emissionerna

Vidare bedoms & ven, och till skillnad frén flera andra arbeten inom
omradet, att emissionsnivaerna och potentialen for RME ar relativt god.
De problem som inblandningen av RME i MK 1 dieselolja ger upphov
till genom en forhojning av sutkokpunkten, utdver det tilldtnaintervallet
for MK 1 dieselolja, anses vidare inte som ett relevant problem.

De redovisade tabellerna visar sammantaget pad en mycket god
mojlighet till Idga emssionsnivéer vid anvandning av de alternativa
drivmedien i motorer utvecklade for drivmedlet i frdga och med
avgasefterrening som aven den utvecklats for det specifika drivmediet,
med k& nnedom om i avgaserna ingdende fororeningar.

| detta sammanhang bor dock pdpekas att bl.a. Motortestcenter i
Jordbro i det arbete man genomfort & utredningen, se kapitel 9.2.4
redovisat att man anser att dagens skillnader ur emissionssynpunkt pa
sikt kommer att minska. Aven Magnus Blinge har i det arbete han utfort
a KFB, se kapitel 10.5, antagit att skillnaderna ur emissionssynpunkt pa
skt kommer att minska

Trots bristen pd relevanta data fran anvandning av DME som
drivmedel gor dessutom Egebédck/Westerholm en mycket positiv
bedémning av DME:s utvecklingspotential som drivmedel.
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14  Provmetoder och emissioner vid
anva ndning av alternativa motor-
bra nsen

Mina sammanfattade Slutsatser

En fullvardig beddmning av ett drivmedels egenskaper kraver
undersdkningar som gar |angt utdver de standardiserade metoder
som i dag tillampas for certifiering mm. Det ar viktigt att
anva nda kdrcykler som i stdrre utstra ckning efterliknar verkliga
forhallanden.

14.1 Problem med dagens metoder

De metoder som i dag anva nds for att mé ta, karakterisera och utva rdera
emissioner fran olika drivmedel och deras paverkan pa milj6- och héalsa
ar framtagna for fossila vétskeformiga drivmedel, dvs. bensin och
diesclolja. Detta medfor att vissa problem uppstdr d& dessa metoder
tillampas for utvardering av alternativa drivmedel.

Utredningen har gett Karl-Erik Egebé ck, TekniskaHOgskolani Luled
och Roger Westerholm, Stockholms Universitet i uppdrag att utreda
dessa fragor.

Utgangspunkten har varit att beddma vilka emissioner som har stérst
betydelse for karakterisering av emissionerna fran alternativa drivmedel.
Vidare har fordelar och brister hos de i dag anvanda metoderna for
méatning av reglerade och icke reglerade emissioner bedomts. | de fall
brister pavisats hos dagens metoder har fordag till forbattringar varit
Onskvarda Detta galler framfor alt tekniken med matning av kolva tee-
missionerna som ett samlingsva rde.

Arbetet finns redovisat i rapporten Provmetoder och emissioner vid
anva ndning av aternativa motorbré nslen. Rapporten redovisas i separat
bilagedel. Nedan redovisas och diskuteras kort resultaten av detta arbete.
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14.2 Standardiserade provmetoder f6r matning
av reglerade emissioner

Med standardiserade metoder avses i rapporten metoder som anva nds
vid matningar av emissioner i samband med godkdnnande
— certifiering — av nya bilmodeller eller motortyper, dvs. uppfyllande av
krav i bilavgadagen och bilavgasforordningen.

Kravet pa de standardiserade metoderna for ma tning av fororenings-
utsla pp frén motorfordon &r att de skall definiera inte bara hur provtag-
ningen och analyserna skall utféras utan ocksa hur fordonen skall koras,
vilken utrustning som skall anvéa ndas och i vilken ordning ma tningarna
skall utforas.

Vid utvecklingen av ma tmetoden har avsikten bl.a. varit att resultaten
skall speglaemissionernavid kérningi verklig trafik. Detta & r emellertid
mycket svart att uppnd med de restriktioner som galler for standardi-
serade metoder. Bl.a. saknas indag av kraftiga accelerationer. Det &r
inte heller rimligt att tro att ett korménster som utvecklats for att spegla
driftsforhallandenai Los Angeles skall motsvara driftférhdlandenai de
nordiska landerna. Vidare &terspeglas i metoderna inte att klimatet
varierar i olika delar av varlden.

Den fra msta anledningen till att provmetoderna inte anpassats till
respektive lands specifika forhdlanden ar att bilar &r en produkt som
skall saluféras pa den internationella marknaden. Bilfabrikanterna har
darmed ett starkt krav pa internationell harmonisering av avgaskraven.
Vidare &ar repeterbarhet viktigt for att mojliggéra uppféljning fran
myndigheternas sida. Kopplat till metoderna beskrivs ocksd hur
utvardering av matresultaten skall utforas. Vidare ar ocksa kravet pa
noggrannhet och repeterbarhet hos de standardiserade métmetoderna
starkare an kravet pa att resultatet fran matningen skall representera
utd@pp i verkliga trafikmiljoer.

14.2.1 Standardiserade emissionsma tningar

Det finns olika metoder for avgasmatningar beroende pa fordonstyp,
vikt och drivmedel. Dessutom till& mpas olika metoder i USA, Europa
och Japan. De svenska metoderna, framfor alt for latta fordon, har
tidigare varit mycket lika de som tillampas i USA. | och med
EU—intra det kommer emellertid en dvergang att ske till de europeiska
metoderna.
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Rutinméssigt mats genom de standardiserade avgasproven de
reglerade emissionerna koloxid (CO), kolvaten (HC) och kva veoxider
(NO,). Vid matningar pa dieseldrivna fordon mats a ven partiklar. Valet
av dessa emissioner beror galvfalet pd att det ar dessa som ar
reglerade. Nagra krav finns, som namnet antyder, inte pd de icke
reglerade emissionerna. Dessa omfattas darfor inte heller av de
standardiserade méatningarna, se vidare kapitel 14.3.

Det bor har upprepas att emissionsfaktorer for icke reglerade
avgaskomponenter saknar betydelse vad géller uppfyllande av aktuella
lagar och forordningar. Dock kan géalvfalet hansyn tas till dem vid
utvardering av sval bra nsden som motorkoncept.

14.2.2 Standardiserade korcykler

Utvecklingen av korcykler for emissionsma tningar foregas som regel av
sk. koérmdnsterundersokningar med speciautrustade fordon. Dessa
undersdkningar ar i regel mycket omfattande och kostnadskré vande.
Detta har fétt till foljd att ménga av de i dag anvanda korcyklerna i
forsta hand har utvecklats langt tillbaka i tiden (1960-talet) och i andra
[ander som t.ex. USA. For Sveriges del medfor detta att en risk kan
finnas for att cyklernainte fullt ut efterliknar svenska korforhallanden/-
kérmonster.

K&reyklerna bestér av de fyra delarnatomgangskdrning, acceleration,
konstantk6rning och retardation. Emissioner fran start och varmkarning
av bilen saknas ofta. Under senare & har en del av de anvanda
korcyklerna fora ndrats négot for att battre motsvara korning i verklig
trafik. 1 och med intradet i EU Overgar dock Sverige fran den nu
tilla mpade USA—cykeln (FTP75) med indag av transient(oja mn) kdrning
till den europeisk artificiella cykeln som saknar indag av transient
kdrning samt & ven har 1 gre acceleration/retardation.

14.2.3 Klimatpaverkan m.m. pa emissioner

De standardiserade matmetoderna tar inte hansyn till faktorer som
klimat, va glag, hojd dver havet m.m.

Standardiserade avgasprov utforsi temperaturintervallet +20 ° C och
+30° C. Detta medfor att provet i mycket liten grad motsvarar den
verklighet som vi har i Sverige, dar vi har en medeltemperatur pa cirka
+7° C. Bilar i miljoklass 1 i Sverige maste dock uppfylla avgaskraven
vid =7° C.
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Redan vid +20 ° C finns det en pataglig skillnad mellan storleken pa
emissionerna for kallstartsfasen och varmstartsfasen. Vid en temperatur
pa —3° C har skillnader i emissionsnivaer mellan kallstart- och varm-
startsfasen uppmatstill en faktor 2-5, for de reglerade avgaskomponen-
terna NO,, HC och CO.

Vid —7° C har andra matningar visat pa en skillnad mellan varm-
startsfasen och kall startsfasen med en faktor 5-6 ganger CO/HC och 1,2
for NO,.

14.2.4 Transformation av emissioner

Med begreppet transformation avses den omvandling som sker genom
kemiska reaktioner mellan vissa komponenter i avgaserna och &ven
komponenter i omgivningsluften. Beroende pa uppehdllstid, klimat och
arstid kommer dessa komplexa kemiska reaktioner att leda till att ett
stort antal sekundara luftfororeningar bildas, vilka kan paverka sdval
miljé som halsa. Tva kéanda exempel pa detta ar oxidationen av NO till
NO, samt bildningen av markné ra ozon genom reaktion mellan NO , och
lattflyktiga organiska foreningar (VOC) under inverkan av soljus
(UV—strdning).

Betydelsen av att undersbka olika drivmedels emissioner med
avseende pa dess formaga att bilda sekunda ra luftfororeningar belyses
g nar standardiserade provmetoder anva nds for att utva rdera avgasernas
potentiella milj6- och h& lsoeffekter.

14.3 Icke reglerade avgaskomponenter

Matning av de icke reglerade komponenterna sker for narvarande inte
i de standardiserade mé tmetoderna. Dock férekommer det att man ma ter
icke reglerade komponenter vid korning enligt en standardiserad
koreykel.

Gruppen icke reglerade avgaskomponenter innehaller det klart storsta
antalet foreningar i avgaser fran fordon. Uppskattningarna av antalet
icke reglerade avgaskomponenter varierar beroende pa faktorer som
bré nsle, motorkoncept och kdrsatt. Ett rimligt antagande ar dock att det
kan rora sig mellan 10 000 till 15 000 olika komponenter. Manga av de
icke reglerade avgaskomponenterna emitteras i relativt sma ma ngder
(mg eller ug per kilometer korstré cka). Trots detta kan de pa grund av
hog "reaktivitet" ha en betydande paverkan pad méanniskors och djurs
héalsa
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Ett viktigt steg inom avgasforskningen ar att identifiera potentiella
biologiskt aktiva eller andra ur miljdsynpunkt viktiga foreningar i
fordonsavgaser. Detta forfarande ingdr som ett viktigt forsta steg i
identifieringen av potentiella toxiska foreningar, s.k. riskidentifiering.

| tabellen nedan redovisas de avgaskomponenter som Egeba ck/-
Westerholm med hé nsyn till miljoeffekter och halsorisker i dagsla get
bedomt som relevanta, bl.a med avseende pd anvandningen av
aternativa drivmedel.

Det ar viktigt att komma ihdg att det pa grund av det stora antalet
okanda foreningar i olika halter, kommer att finnas sddana som kan
forvantas paverka halsotillstandet i olika grad. Detta ar speciellt
patagligt for ka nsliga personer.

Tabell 14.1 Relevanta icke reglerade avgaskomponenter med
hansyn till miljoeffekter och hélsorisker, enligt Egebéck/W estholm

Aldehyder Formaldehyd Acetaldehyd
Alkener eten propen 1,3-butadien
Alkylnitriter ~ metylnitrit etylnitrit

Aromatiska bensen tolven fenol  p-kresol
foreningar

Inom & mnesgruppen policykliska aromatiska foreningar (PAC) finns
undergruppen policykliska aromatiska kolvaten(PAH). Vissa PAH har
visats framkalla cancer vid djurforsok pa gnagare. De bor da rmed anses
som potentiellt cancerframkallande & ven for ma nniskor. PAH bildas vid
all typ av forbrénning av organiskt material i luft och finns foljdaktligen
i avgaser fran motorfordon.

Tre, enligt Egeba ck/Westerholm, relevanta PAC ar 1-nitropyren,
fluoranten och bens(a)pyren.
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14.4  Problem vid tilla mpning av konven-
tionella méa tmetoder vid utva rdering av
aternativa drivmedel

For en fullstdndigare karakterisering av fororeningsutslappen ar det
otillra ckligt att begré nsaemissionsmé tningarnatill dagens standardisera-
de metoder. Den standardiserade metoden har utformats for att mota
myndighetskrav pa ma tningar som behtver utforas for att kontrollera att
avgaskraven uppfylls och som ett underlag for ett godk& nnande eller
certifiering av ett visst koncept av motor eller fordon. De standardisera-
de metoderna ger inte en helhetsbild av de emissioner som kan ha
betydelse vid beddmning av det aktuella, bré nslekonceptets miljo- och
ha | sopaverkan.

For latta fordon kan en teknisk bedémning av bré nsle-motorkom-
binationen ge en véa gledning om vilka emissionsparametrar som, utdver
de reglerade emissionerna, i forsta hand behdver karakteriseras.

For tunga fordon kan speciellt utvecklade korcykler som battre
motsvarar korning i trafik (transienta cykler) anvéandas for att forbattra
utva rderingen.

14.4.1 Anaysteknik

Den uppsattning av analysinstrument inklusive provtagningsutrustning
som anvandsi dag ar utvecklade for emissionsma tningar da bensin och
diesdloljaanva nts som drivmedel. | négraavseenden ar dessainstrument
och provtagningsutrustningar inte anpassade f6r emissionsma tningar fran
alternativadrivmedel. Sarskilt ga ller dettafor matning av kolvaten (HC)
frén anva ndning av alkoholer, RME och naturgas/biogas som drivmedel.

Kolvaten matsi dag med en flamjonisationsdetektor (FID). FID ger
respons inte enbart for kolvaten utan aven for andra &mnen som
innehdller kolatomer, t.ex. alkoholer. Detta innebar att man vid
matningar fran drift med akoholer f& storre kolvateemissioner
redovisade &n vad de egentligen ar. Analystekniken ar dock avsevart
mindre k& ndig for dessa &mnen &n for rena kolva ten.

Alkoholerna utgdr dessutom en liten ha lsorisk i de ma ngder som de
kan forekomma i avgaserna. Alkoholerna &ar vidare enkla kemiska
foreningar. Det finns darfor, enligt Egeba ck/Westerholm, anledning att
anta att & ven kolvaten som bildas vid forbréa nning av alkoholer &r enkla
och till antalet farre an i avgaserna fran konventionella bensin- och
dieselfordon.
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Vid anva ndning av RME som bra nde &r problemet troligen & nnu mer
komplicerat pa grund av att RME tillverkas av rapsolja och metanol
kravs det aven en analys av brandet for att bestd mma dess sasmman-
sattning och en analys av avgaserna for att studera vilka & mnen som ger
utslag pa FID. Beroende pd RME:s hoga kokpunkt (300-350 ° C mot
200-250° C for diesel) uppstér & ven problem med att kolvéaten konden-
serar i ledningarna fran avgasror till analys. Detta gor att resultaten for
HC troligen ar lagre &n de verkliga emissionerna.

Ett problem vid métning pa fordon som drivs med naturgas/biogas
ar at den FID som standardméssigt anvands inte ar selektiv. Detta
innebar att man inte kan sarskilja halten av metan i avgaserna fran
ovriga kolvaten. Storre delen av kolvateemissionerna fran drift med
naturgas/biogas utgors av metan. Metan har dessutom, till skillnad fran
manga andra kolvéa ten, |8g reaktivitet i atmosfaren och ar inte ett giftigt
amne. Daremot &r metan en viktig va xthusgas.

14.5 Sammanfattning

Syftet med det genomférda arbetet har bl.a. varit att bedoma vilka
emissioner som ar mest relevanta att analysera for en bedémning av
aternativa drivmedel.

| nedanstdende tabell redovisas ett av Egebé ck/Westerholm gjort
urval av relevanta icke reglerade avgasfororeningar for olika drivmedel
och tillsatser av alkoholer och etrar till vissa drivmedel.

Urvalet har begransas till sddana féroreningar som erfarenhets-
massigt visat sig forekomma i sddan mangd i avgaserna att de kan ha
betydelse vid en bedémning av potentiella miljo- och halsoeffekter.
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Tabell 14:2 Preliminart forslag till analys av prioriterade icke
reglerade avgaskomponenter och forslag till biologiska test att
utforas vid utvardering av olika motor branslens miljopotential

Analyser/test Bensin Dieselolja Alkohol Etanol Metanol Naturgas Biogas

dieselolja
Partikelanalys X X
Aldehyder X X X X X (x) (x)
Alkener X X X X X X X
Metylnitrit X (x) X
Etylnitrit X x)
Monoaromater X X X X X X X
PAC X X X X X X X
NO, X X X X X X X
Co, X X X X X X X
Vaxthusgaser
(IPCC) X X X X X X X
Mutagenicitets- X X X X X X X
test
TCDD-receptor- X X X X X X X
affinitet
Neurotoxicitet X X X X X X X

Analyser/test ETBi MTBI
Bensin Bensin RME i RME Motor- DME alkoholer i

dieselolja gas bensin
Partikelanalys X X X X X X X
Aldehyder X X X X (x) (x) X
Alkener X X X X X X X
Metylnitrit ? ? ? x) X X X
Etylnitrit ? ? ? (x) (x) x) X
Monoaromater X X X X X X X
PAC X X X X X X X
NO, X X X X X X X
Co, X X X X X X X
Vaxthusgaser
(IPCC) X X X X X X X
Mutagenicitets- X X X X X X X
test
TCDD-receptor- X X X X X X X
affinitet

Neurotoxicitet  x X X X X X X
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En utvardering av olika motorbra nsen foresas av Egeba ck/Westerholm
omfatta foljande tre bedd mningssteg.

Det forsta steget utgor en bedomning utgéende fran for drivmedet
kdnda fakta som sammansittning, additiv, tillverkningsteknik, dis-
tribution m.m. Med utgangspunkt harifran gors en uppskattning av
drivmediets potentia att tillhdra en hdgre miljéklass an den lagsta. |
steg 1 ingdr & ven en forsta "screening” med en omfattning som besta ms
av ansvarig myndighet, Naturvardsverket.

Det andra steget genomférs om drivmedlet visat sig kunna mota de
kriterier som definierats i bedomningssteg 1. Det andra steget bestar av
emissionsma tningar for karakterisering av drivmedlets egenskaper med
andys av de fororeningskomponenter som definierats for varje
drivmedel enligt tabellen ovan. Karakteriseringen utférs forsagsvis pa
2-5 fordon av skilda fabrikat och upprepas vid minst tre konsekutiva
prov pa varje fordon. Utgéende fran resultaten genomfors en enklare
riskva rdering.

Det tredje bedd mningssteget utgdr en utvidgning av steg 1 och 2 och
omfattar en vetenskaplig utvardering av risker vid anvandning av
brandet med hansyn tagen till miljé och hdlsa. Programmet utarbetas
enligt anvisningar fran ansvarig myndighet, Naturvardsverket.

Utéver de tre beddmningsstegen maste ocksa branset undersokas
med avseende pa risker forknippade vid handhavandet, arbetsmiljo,
distribution och katastrofutsla pp.

14.6 Slutsatser

Av det arbete som genomforts av Egeba ck/Westerholm framgar att en
bedémning av ett bransles egenskaper kraver undersbkningar som gar
langt utdver de standardiserade metoder som i dag tillampas for
certifiering m.m. Bl.a. r det viktigt att anvé nda kdrcykler som i stérre
omfattning efterliknar verkliga forhdllanden. Detta avser bl.a. transient-
kdrning, dvs. med varierande hastighet samt varmkdrning av motor och

i forekommande fall katalysator samt kallstarter.

For karakteriseringen av emissionerna och darmed brans
le/motorkonceptet har Egeba ck/Westerholm foreslagit en teknik med tre
delsteg dar resultatet frén steg 1 ger svar pa om det finns anledning att
ga vidare till steg 2 osv. Man har ocksa gjort en forsta ansats till att
peka ut de fororeningar som man bor inrikta arbetet pa for de olika nu
aktuella drivmedien.

Jag anser att den foreslagna tekniken ar en mycket bra borjan pa
arbetet med att fullt ut karakterisera och utvArdera de aternativa
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drivmedlens milj6- och ha |soeffekter. Tillsammans med det arbete som
utredningen gjort med avseende pa en va rderingsmatris for drivmedel
samt arbeten fran Motortestcenter i Jordbro bor tekniken kunna
utvecklas till ett standardforfarande for beddmning av nya alternativa
drivmedels miljo- och halsopdverkan. Med andra ord ett verktyg for
miljoklassning av aternativa och nya framtida drivmedel.

Inom ramen for utredningens arbete har det tyva rr inte funnitstid och
resurser for att ga vidare med detta arbete. Jag anser det dock som
mycket viktigt att sd sker. Detta arbete bor enligt min uppfattning
bedrivas i samarbete mellan ber6rda hdgskolor/forskare och myndig-
heter. Arbetet bor & ven ske i samrad med berérda branschf6retré dare for
saval fordons- som bra ndeindustrin. Dei dag befintliga miljoklassnings-
systemen for dieselolja och bensin ar framst inriktat pa en intern
uppdelning i, ur hdlso- och miljésynpunkt, mer eller mindre bra
kvaliteter for respektive drivmedel. Mina fordlag till miljoklassning av
aternativa drivmedel ar i forsta hand en klassning dar alternativen
jamférs med drivmedien dieselolja och bensin. Det ovan féreslagna
verktyget for miljoklassning av nya alternativa drivmedel bor, nar det
pa viss sikt ar klart, anvandas for bedomning/miljoklassning av ala
drivmedel, inklusive dieselolja och bensin, i ett nytt dvergripande
miljoklassningssystem for samtliga drivmedel. FOr att gora detta krévs
det en kontinuerlig forskningsaktivitet och utredning ga llande fordonsav-
gaser/bré nde/analysteknik/utva rdering och risk.
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15  Alternativa drivmedels paverkan pa
fordon och distributionssystem

Mina sammanfattade Slutsatser

Av de studerade aternativa drivmedlen ar det i forsta hand
alkoholerna, och da fra mst metanol, som besitter hogre korrosivi-
tet an dieselolja och bensin. RME ar i viss man korrosivt mot
gummi och vissa plastmaterial. Problem med korrosion har i de

hela fall kunnat [6sas genom att utsatta delar ersatts med delar

gjorda av resistenta material.

Alternativa drivmedel, sdsom de avgransats i denna utredning, besitter
i flera fall egenskaper som gor att de vid anvandning i befintliga
fordon/motorer och vid distribution i befintliga system i vissa fall kan
medfora 6kad korrosion, slitage och annan paverkan.

Exempelvis &r metanol mycket korrosivt jA mfért med dieselolja och
bensin. De motorer dar metanol anva nds som drivmedel maste byggas
om, s& att metanolbestd ndiga material anvands genomgdende. Aven
etanol ar korrosivt, om 4n i mindre grad &n metanol. Aven vid
etanoldrift kra vs dock viss materialanpassning.

Rapsmetylester (RME) korroderar, "16ser upp", plast och gummideta-
ljer. Detta medf6r att slangar och packningar maste anpassas i motorer
for RME—drift.

Biogas (ragas fran exempelvis rétning av avfall) innehdller i viss
utstra ckning bland annat den mycket korrosiva gasen vatesulfid (H ,S).
H,S avskiljs liksom vatten (H ,O) redan vid produktionsanla ggningen
eftersom det finns en pétaglig risk for korrosion av distributionssyste-
men.

For att klarlagga och tydligt redovisa de aternativa drivmediens
paverkan pa fordon/motorer och distributionssystem har Alternativ-
bra nsleutredningen uppdragit & Korrosionsingtitutet att genomféra en
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litteraturstudie och utgaende frén de data som dar framkommer gora en
bedd mning av de aternativadrivmedienskorrosivaegenskaper, “*.Vidare
har Bilindustrifé reningen ombetts att framforasinasynpunkter vad gé ller
de dternativa drivmediens péverkan p& motorer/fordon,  *2. Aven
Lantmannen Energi AB, *, och VITO i Belgien, ¥, har pa olika sitt
undersokt alternativa drivmedels paverkan pa motorer m.m.

Nedan redovisas de huvudsakliga dutsatserna i rapporterna.
Korrosionsingtitutets rapport finns i sin helhet &tergiven i separat
bilageddl till detta betd nkande.

15.1 Korrosonsinstitutet

De av Korrosionsinstitutet studerade alternativa drivmedien &r metanol,
etanol, etyltertidrbutyleter (ETBE), metyltertiarbutyleter (MTBE),
komprimerad naturgas (CNG), kondenserad naturgas (LNG), biogas,
motorgas(L PG) samt rapsmetylester (RME).

Bedomningar av korrosionseffekter i distributionskedjan och pa
fordonet kan, enligt ingtitutet, goras med relativt stor sakerhet da
resultat frén skadefall finns att tillgd. For materialpaverkan till foljd av
avgasemissioner maste daremot en bedomning av den framtida
Stuationen goras och olika luftfororeningar stdllas mot varandra
Korrosivaluftféroreningar & r huvudsakligen svavelforeningar, kva vefor-
eningar inklusive reaktionsprodukter, partiklar, aldehyder och organiska
syror. Svaveldioxid (SO ,) ar den viktigaste svavelféreningen men &ven
H,Sar av betydelse. SO, ar korrosiv for ménga material sdsom metaller
och stenar. Detta paverkar livdangden for bland annat byggnader och
kulturminnesmérken med stora ekonomiska forluster som foljd. |
kva veforeningarna ingar kvavedioxid (NO,) samt reaktionsprodukterna
ozon (O,) samt salpetersyra (HNO ). Dessa har en korrosionseffekt men
den &r mindre &n for svavelforeningarna.

Det gé&r i dag inte att ranka aldehydernas och de organiska syrornas
korrosivitet i forhdlande till svavel- och kvaveforeningarnas da de ar
relativt outforskade. Troligtvis & r dock effekten mindre & n for svavelfor-
eningarna

Saval metaler som polymerer ar generellt kandiga for akoholer,
varesigde ar i ren form eller ingdr i blandningar med andra drivmedel.
Problemet kan dock undvikas genom val av lampliga material. Vissa
material sdsom magnesium, zink och oskyddad aluminium far € komma
i kontakt med metanol eller metanolblandningar. Vid drift med etanol
kan oftast billigare material anva ndas.

Korrosion i motorer kan orsakas av tva typer av fororeningar,



SOU 1996:184 Alternativa drivmedels p &verkan pa fordon och distributions... 243

forbré nningsprodukter och odnskade fororeningar. Speciellt féroreningar
som klorid, svavel och vatten paverkar en akohol—bensinblandnings
korrosivitet. Klorid ar kand for att bryta pissivering och orsaka
gropfratning. Vattnets effekt i kombination med fororeningar &ar
komplicerad och kan, i allafall pajarn, bade 6ka och minska korrosio-
nen. For att kunna forutsd ga en blandnings korrosivitet kra vs att halten
av dess fororeningar kan anges.

Alkoholer

For metaller 6kar oftast drivmedletskorrosivitet med 6 kande alkohol halt.
Polymerer &r da remot speciellt ka ndigafor en blandning som innehdller
20 till 30 % akohol.

FOr motorer &r metanol mer korrosivt &n etanol eftersom myrsyra
bildas som forbra nningsprodukt. Myrsyra kan angripa stdl vid tempera-
turer under avgasernas daggpunkt.

Alkoholernas inverkan pa korrosion i atmosfaren ar jamforbar med
eller lagre an de konventionella drivmedlens. Detta galler ocksa de
direkta emissionerna av adehyder och organiska syror forutsatt att
moderna katalysatorer anvands. Emissioner och spill av ofdrbrénd
alkohol &r dock inte forsumbar. Om det visar sig att atmosfarisk
omvandling till aldehyd eller organisk syra ar signifikant bdr dessa
amnens atmosfariska korrosionseffekter studeras mer da effekterna ar
relativt oké nda.

MTBE och ETBE

Korrosionseffekterna for etrarna ar jamférbara med bensin vad galler
paverkan pa metaller och polymerer. Avgasernas korrosionseffekter ar
jamforbara med alkoholernas, vilka &r likvardiga med eller 1A gre &n for
de konventionella drivmedien.

Metan och Propan

Metan i komprimerad gasform (CNG) respektive nedkyld till vatska
(LNG) samt propan komprimerad till vatska (LPG) har minimaa
korrosionseffekter pa saval distributionssystem som pa fordon och
omgivning. Detta forutsa tter att eventuellt vatten ef kondenserar, vilket
uppnas genom att gasernas tryckvattendaggpunkt € underskrids samt att
gaserna renas fran eventuellt forkommande svavelvate (H ,S).
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Biogas bestar till storsta delen av metan och koldioxid (CO ,) men
kan som ragas innehdlla stora mangder H ,S. Speciell hansyn maste
darfor tas for de delar av distributionssystemet som ligger fére rening
av gasen.

RME

Korrosionseffekterna for RME &r jamférbara med diesdlolja RME
paverkar dock i storre utstrackning gummi och plastmaterial. Fosfor i
RME kan dock paverka katalysatorns livda ngd. RME fungerar i vissa
fall som l6sningsmedel och angriper darfor vissa polymerer som kan
ingd i dagens enkomponentslacker och motordelar.

Fran atmosfarisk korrosionssynpunkt ar RME jamférbar med
dieselolja av miljoklass 1.

15.2 BilindustrifGreningen

Bilindustriforeningen framhdler inledningsvis att varje motor &ar
anpassad till ett specifikt drivmedel sa att ba sta resultat ska uppnas for
béde miljo, funktion och hdllbarhet for anvandaren. Med undantag for
laginblandning av oxygenater i bensin anser man att alternativa

drivmedel i allmé& nhet inte kan anvandasi den befintliga fordonsflottan.
Det krdvs motortekniska anpassningar till det specifika drivmedlet i

fréga. Ibland behtvs det helt nya motorkoncept. En anledning till detta

ar att flera aternativa drivmedel krdver en annan insprutnings- och
forbra nningsteknik & n for de konventionella drivmedien. En annan orsak
ar at en del aternativa drivmedel har en negativ paverkan pa olika
material i t.ex. drivmedelssystemet.

15.2.1 Tillverkaransvar

Bilindustrin har garantidtaganden av flera dag mot kunderna. Man har
ocksa legala emissionsgarantier gentemot svenska myndigheter i form
av ftillverkaransvar. Detta innebar att emissionerna av reglerade
fororeningar far uppga till ett hogsta angivet gra nsvarde.
Hallbarhetskrav och tillverkaransvar som géller viss tid (8 & for
tunga fordon, 5 & respektive 10 & for latta fordon i olika miljoklasser)
eller viss korstra cka (500 000 km for tunga fordon, 80 000 respektive
160 000 km for latta fordon) innebar enligt Bilindustriféreningen tva
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saker. Dels finns en garanti mot anva ndaren som innebar att tillverkaren
skall sta for reparationer om bilen blir underkand vid en kontrollbe-
siktning under &tagandetiden, under forutsattning att agaren foljt
gallande anvisningar for fordonets skotsel, inklusive val av drivmedel.
Déls finns ett ansvar att bilarna skall klara avgaskraven for stipulerad
halIbarhetstid. Om en motorfamilj/grupp av fordon blir underkand vid
en hallbarhetskontroll maste hela populationen atgé rdas av tillverkaren.
Tillverkaren utvecklar, konstuerar och producerar motorer och fordon
anpassade for ett specifikt brande med tanke pa att avgaskraven ska
uppfyllas. Det &r av storsta vikt att fordonsanva ndaren kér med endast
av tillverkaren angivet drivmedel for att avgadagstiftningens syfte inte
skall undergravas. For fordon som omfattas av halbarhetskrav och
garantidtaganden ga ller att ingrepp g far gorasi utrustning som paverkar
avgasutslappen, inklusive motorinstallningar. Det  beror
diesdimotordrivna tunga fordon fr.o.m. 1993 &rs modell, personbilar
fr.o.m. 1989 ars modell samt latta lastbilar och bussar fr.o.m. 1992 ars
modell. Traktorer och arbetsmaskiner bertrs inte.

15.2.2 Alternativa drivmedel
Blandade drivmedel

For att fordonstillverkarna skall kunna ta fullt ansvar for fordonen ute
pd marknaden kravs att de kors pa den for fordonet specificerade
drivmedel stypen. Vidare kra vs att drivmediet uppfyller aktuell standard.
Detta géaller for ala typer av drivmedel samt blandningar av dem.
Darfor kravs enligt Bilindustriforeningen klarariktlinjer for varje typ av
blandning eftersom fordon/motor utsa ttsfor den f& rdiga blandningen och
inte for de olika komponenterna var for sig. Varje drivmedel sblandning
maste darfor betraktas som ett specifikt drivmedel och provas som ett
sadant.

Etanol i tunga fordon — ren form

Etanol i ren form anvands i dag i Sverige i forsta hand i bussmotorer.
Motorerna ar anpassade till etanol redan fran fabriken vad galler
material i drivmedelssystemet. Det som beaktats &r bland annat
kompatibilitet mellan drivmedel och metaller, packningar och polymerer.
Hansyn har tagits till korrosion och kavitation i tryckror i driv-
medel ssystemet samt etanolens smérjegenskaper.
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Etanol i tunga fordon — inblandning i dieselolja

Inblandning av 15 % etanol i dieselolja (som emulsion) ar under
utprovning i ett KFB—projekt med tunga fordon.

Enligt Bilindustrifdreningen visar de prelimina raresultaten en 6kning
av emissionerna av kolva ten och koloxid. Emissionerna av kva veoxider
ar ungefar pa samma niva som fran diselolja MK 1 medan emissionerna
av rok minskar. Bilindustriforeningen anser att miljéegenskaper,
funktion och hallbarhet inte slutligen kan bedd mas innan samtliga tester
sutforts

Etanol och metanol i | atta fordon

Vid anvandning av akohol- och bensinblandningar i bré ndeflexibla
fordon maste material i drivmedelssystemet valjas med hansyn till
taligheten for alkoholer. Exempelvis maste fluorgummi valjasi stallet
for gummi, och auminium maste ersé ttas med andra material, fra mst
rostfritt stal.

Erfarenheter fran Volvo med metanol som drivmedel (M85 for
langtidsanva ndning i fem stycken VVolvo 940, Cdlifornien-programmet)
visar att cylinderfoder i gjutjarn samt kolvringar dits fyra ganger
snabbare & n normalt. Detta kan |6sas genom val av material.

Ford Taurus for bré ndeflexibel drift &r utrustad med drivmedel stank
och drivmedelsledningar i rostfritt st och teflon.

Rapsmetylester (RME)

RME kan enligt Bilindustriféreningen anvandas som ren-brande i
dieselmotorer for tunga och for 1atta fordon under forutséttning att det
anges som godkéa nt bra nde av tillverkaren/importdren. Ett godka nnande
innebdr att fordonet har anpassatstill RME som drivmedel, vilket krvs
eftersom RME ur flera synpunkter har andra egenskaper an dieselolja.
Om RME anva nds utan godké nnande av tillverkare/importor, galler g
avgas- och motorfunktionsgarantier.
Bland annat pekar Bilindustrifdreningen pa foljande punkter:

* Negataiv paverkan pa vissa gummi- och plastmaterial.

*  Sdmre stabilitet &n for dieselolja kan ge problem vid & ngre tids
lagring.

*  Koldegenskaperna begra nsar anva ndningen vid stréng kyla.

* Viskositet/densitet ar hogre for RME &n for dieselolja /MK 1 och
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MK3), vilket maste beaktas med hansyn till halbarheten hos
i nsprutningsutrustningen.

* Den 6kning av NO ,—emission (10-30 % for tunga motorer) som
foljer med RME—drift har bré nde- och forbréa nningstekniska orsaker.
Nya fordon kan hos tillverkaren optimeras, sd att NO ,—halten halls
nere till priset av att bréa ndeférbrukning och partikelutdé pp okar.

Né&gra fordonstillverkare godka nner i dag sina fordon for drift med ren
RME i Sverige. | vissa fall kan fordonen vara godkénda for RME i
exempelvis Tyskland men g i Sverige. Detta kan bero pa de svenska
garantidtagandena enligt ovan.

RME - |aginblandning

Bilindustriforeningen anser att emissonsstudier av RME/dieselolje-
blandningar visar att de 6kade NO ,—emissionerna ar proportionella mot
drivmediets RME-halt. Vid hater pa hogst 5% RME kommer en
eventuell negativ material paverkan att bli mindre & n for anva ndning med
ren RME, men den kan inte utedutas.

Biogas/naturgas

Det ar viktigt att metanhalten hdlls pa en stabil niva for att motorer inte
skall missté nda och emissionerna av kolmonoxid (CO) och kvé veoxider
(NO,) paverkas negativt. Det ar viktigt att halterna av koldioxid (CO ),
vatten, kvave, vate, syre och svavelvate (H,S) i gasen (framst biogas)
begra nsas.

15.3 Lantmannen Energi AB
15.3.1 Faltforsok med arbetsmaskiner

Lantmannen Energi AB (LEA) har I&it utfora faltforsok med 1agin-
blandning av RME i MK 1 dieselolja, *. Bland annat testades p&verkan
pd motorer (avlagringar) och paverkan pa motorolja. Faltforsoken
koncentrerades till arbetsmaskiner da man for dessa ansdg sig ha vissa
problem med den dd nya MK 1 diesgloljan avseende bland annat
ditageskador. Fem arbetsmaskiner valdes ut varav tva skogsmaskiner,
en kompaktor, en lastmaskin och en traktor.
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Faltforsoken pagick fran januari 1995 till augusti 1995. Testerna
forbereddes i ndra samarbete med maskintillverkarna Volvo Construc-
tion Equipment och Sisu/Vamet. Forsdken startades och avslutades med
kontroll av cylindrar och kolvtoppar via fiberoptik.

Kompaktorn, lastmaskinen och traktorn forsigs med nya insprut-
ningspumpar fér kontroll av eventuella slitageskador pa pumparna under
forsdket.

M askinernagenomgick enligt maskinl everantt rernasrekomendationer
kontinuerliga serviceprogram med olje- och filterbyte var 205:e timme.
Motoroljan sparades och ett antal parametrar analyserades.

Resultat

Vid kontroll med fiberoptik visade det sig att alla maskiner var renaoch
skadefria fore faltforsoken. Vid dutkontroll var maskinerna fortfarande
rena och skadefria och utan anmarkning, enligt verkstadernas
maskintekniker. Analys av motoroljan fran samtliga maskiner visar
normal paverkan fran drivmedlet vid kdrningens slut.

15.3.2 Smoérjtester

LEA har 1&tit utfora smorjtester RME vid Imperial Collage i London
baserat pa 1SO:s foreslagna standard TC/SC7N595,  “.

Resultaten redovisas i nedanstéende tabell.
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Tabell 15.1 Smorjtest RME i MK 1 dieselolja

Forditningsva rde Betyg
250-300 Mycket bra
300-375 Godka nt
375-475 Tveksamt
>475 Ddligt

SMCRJITEST 1
Testade drivmedel Forditningsva rde
MK1 oadd + a% RME 447 a=4%
MK1 oadd + b% RME 388 b=6%
MK1 oadd + c% RME 343 c=8%
MK1 add 663

SMCRJITEST 2
Testade drivmedel Forditningsva rde
MK1 oadd + x% RME 216 X=5%
MK1 add + x% RME 189 X=5%
MK1 add + y% RME 244 y=2%
MK1 add 343

Av resultaten framgdr att RME forbattrar den smorjande effekten hos
dieselolja av miljoklass 1.

15.3.3 RME i personbilar

LEA redovisar i ovan nd mnda rapport att Volkswagen i dag godka nner
RME som drivmedel till samtliga personbilsmodeller fran och med 1995
i Tyskland. Audi, Rover, Opel och Ford godkdnner RME i sina
personbilar frén och med 1996 &s modeller i Tyskland. Galler inte
genomgdende for motsvarande fordon pa den svenska marknaden.

Aven samtliga traktortillverkare som siljer sina produkter i Europa
[amnar enligt LEA full garanti vid drift med RME.
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154 VITO

Vlaamse Instelling voor Technologisch Onderzoek (VITO), Belgien, har
tillsammans med AVEVE och som en del av EG:s Alterner program
genomfort falttester med biodiesel (RME), *.

Forsok genomfordes under tva & med fem stycken latta dieselper-
sonbilar som i huvudsak drivits med hundraprocentig RME. Som
referens kordes paralellt tva bilar pa diesdolja Under forsoket
utvarderades aspekter som alman paverkan pa fordonen, férditning,
emissioner drivmedelsférbrukning m.m. i jamforelse med motsvarande
data for de dieselojedrivna bilarna. Sammanlagt har de fem bilarna som
drivits med RME kort drygt 300 000 km.

Forsoken har genomférts utan att ndgra tekniska problem har kunnat
identifieras, med undantag for att man under forsdken tvingades byta
vissa gummidetaljer for att anpassa bilarna till RME-drift. Test-
programmet visade att drift med RME i jamférelse med dieselolja gav
nagot 14 gre effekt och viss si nkning av maxhastigheten.

Ungefar var 7 500 kmtogs, i samband med normalt underhdll, prover
av smorjoljan. Analyser genomférdes pa samlingsprover av oljan.
Analyserna visade att nagon onormal forslitning av motor €ller onormal
nedbrytning av oljan inte forekommit. Det fanns inte heller nagon
skillnad i analysresultat fran de olika bilarna.

| samband med normalt underhdll studerades insprutningmunstycke-
na. Ingen signifikant skillnad betra ffande belé ggningar kunde konstateras
i jAmforelse med de dieseloljedrivna bilarna

Vid dutet av projektet gjordes en slutkontroll av motorerna pa fyra
av de bilar som drivits med RME i syfte att upptdcka eventuellt
onormala beld ggningar. Kompressionstester genomfordes tillsammans
med test av |a ckage. Resultaten av testerna redovisas i tabellen nedan.
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Tabell 15.2 Slutresultat VW Golf

Vehicle Test Cylinder
1 2 3 4
Golf D MIE compression (bar) 33.6 33.8 33.2 33.9
leak (%) lose) 8 9 8 7
Golf D ENE compression (bar) 30.7 31.2 34 335
leak (% lose) 9 10 9 7

Golf TD HEK compression (bar) 314 30.2 29.8 32

leak ( % lose) 9 10 11 8
Golf TD VIE compression (bar) 315 32 30.9 317
leak (% lose) 9 11 10 9

Kompressionstrycket i en cylinder pa en ny VW Golf ar 34 bar. Med
tiden kommer kompressionstrycket att minska. Enligt VW:s féreskrifter
far trycket inte §unka under 26 bar, med en hogsta skillnad cylindrarna
emellan pa 5 bar. Vad galler lackage far det inte uppga till mer an
20 %. Det far inte heller vara nagra stora skillnader cylindrarna emellan.
Som framgar av tabellen uppfylldes med god marginal dessa forskrifter.
Né&gra onormala bela ggningar kunde inte pavisas.

15.5 Slutsatser

Av de ovan redovisade arbetena framgér enligt min uppfattning att av
de aktuella drivmedel ar det framst alkoholerna, och da i synnerhet
metanol, som besitter en hogre korrosivitet jamfort med de kon-
ventionella drivmedien. Detta galler risken for paverkan pd saval
motorer som distributionssystem. Aven RME uppvisar dock en viss
korrosivitet i form av paverkan pd gummi och vissa plastmaterial.
RME:s Korrosivitet har behandlats i bl.a. Miljoklassutredningens
delbeté nkande "Med raps i tankarna' (SOU 1994.64).

Qrrigadrivmedel uppvisar, med undantag fér obehandlad biogas som
innehdller H ,S, ingen 6kad korrosivitet jamfért med de konventionella
drivmedien. Biogas maste da rfor renas fran H ,S innan den anvands for
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fordonsdrift. H,S i biogas ar darmed inte ett motorproblem utan
madjligen ett problem i distributionsnatet, fram tills dess att avskiljning
av H,S sker.

Problem med korrosion pa motorer har i de flesta fall kunnat |6sas
genom att utsatta delar ersatts med delar gjorda av resistenta material.
Storst behov av sadana dtgarder uppkommer vid drift med metanol
medan drift med etanol och RME utgdr ett mindre problem. Det bor har
na mnas att det for na rvarande finns cirka fyra miljoner bilar i Brasilien
som kor pa ren etanol medan resterande tio miljoner kor pa en
blandning av bensin och 22 % etanol. Enligt uppgift fran Stiftelsen
Svensk Etanolutveckling (SSEU) ar i stort sett ala problem med
korrosion vid drift med etanol 16stai Brasilien.

Slutligen anser jag det viktigt att betona att olika drivmedel bara bor
anvandas i de fordon for vilka tillverkaren godk& nt detta. | annat fall
galler inte tillverkar- och emissionsgarantier. Vidare ar risken stor for
Okade emissoner da fordonet inte ar fullt ut anpassat for det nya
drivmedlet. | dag finns dock inte ndgon laglig mojlighet att styra
anvandningen av drivmedel. Jag &erkommer till dettai kapitel 26.
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16  Svensk standard och specifikation
av alternativa drivmedel

Min sammanfattade dutsats

Jag anser det viktigt att svensk standard skyndsamt tas fram for
samtliga av mig studerade alternativa drivmedel.

16.1 Svensk standard

| dag finns det svensk standard for dieselolja (SS-EN 590) och bensin
(SS-EN 228). Dessa utgdr implementeringar av europastandarder
utarbetade och faststéllda av det Europeiska standardiseringsorganet
(Comité Européen de Normalisation (CEN). CEN':s standard antas sedan

som svensk standard. Vidare finns det svensk standard for de battre
miljoklasserna for bensin och dieselolja (SS 15 54 22 for MK2 bensin
och SS 15 54 35 for MK1 och MK2 dieselalja).

For de aternativa drivmedien finns det i dag svensk standard for
motorgas (SS-EN 589) och vegetabiliska fettsyrametylestrar (VME) (SS
15 54 36). VME-standarden ar fullt ut tilla mplig pA RME. Standarden
for motorgas ar aven den en fran CEN overford standard.

Betra ffande metanol och etanol for drift av hdgvarviga dieselmotorer
finns ett forslag till svensk standard (SS 15 54 37). Forhoppningsvis kan
fordaget remisshehandlas i borjan av & 1997 och antas som svensk
standard fore sommaren & 1997. Darefter tillkommer ett arbete med
svensk standard for akoholer for drift av ottomotorer.

Nar det galler biogas for fordonsdrift haller Svenska Gasforeningen
pa att ta fram en specifikation for biogas. En arbetsgrupp inom STG
kommer nu att bearbeta specifikationen i syfte att ta fram ett fordag till
svensk standard. | och med detta kan mdjligen en svensk standard for
biogas antas i slutet av & 1997 eller borjan av & 1998.

Betra ffande naturgas for fordonsdrift har ett arbete nyligen startat pa
nationell niva. Pa internationell niva har International Organisation for
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Standardisation (1SO) paborjat ett motsvarande arbete. Europa och CEN
har vat att tills vidare avvakta detta arbete, for att undvika risken for
dubbelarbete. Om en standard antas av 1SO kommer denna sedan att
antas av CEN for att darefter &ven goras till svensk standard.

Enligt uppgift fran allma nna standardiseringsgruppen (STG) har EU
bedutat att 18 gga fram ett mandat till CEN i syfte att ta fram standard
for dels rena vegetabiliska fettsyrametylestrar (VME) dels VME i olika
blandningar med dieselolja (i forsta hand av en kvalité som motsvarar
svensk MK3 dieselolja)

16.2 Miljoklassning och kvalitetskrav for
dieselolja och bensin

Diesclolja och bensin ar blandningar av ett flertal olika organiska
foreningar. De kvalitetskrav pa energiinnehdll, oktantal alternativt
cetanta m.m. som stélls pa dieselolja och bensin som drivmedel kan
uppnas genom olika blandningar av de i drivmediet ingdende kompo-
nenterna. Hur blandningen ser ut &r i stor utstré ckning ett resultat av de
raffinaderiprocesser som tilld mpas samt hur fardiga produkter blandas.
Genom att féra ndra sammansa ttningen pa blandningen kan man till
i stort sett of6ra ndrade kvalitetskrav (energiinnehdll m.m.) sdva |l uppfylla
svensk standard som uppnd avsevarda forbattringar avseende den
paverkan pa miljo- och halsa som drivmediens avgaser ger upphov till.
Sa har skett vad galler de ba ttre miljoklassernafor dieseloljaoch bensin.
| lagen om skatt pa energi och bilaga till lagen om kemiska produkter
anges kraven for de olika miljoklasserna for dieselolja och bensin, se
kapitel 17. Dessa krav har tagits fram av Naturvardsverket i samarbete
med allmé nna standardiseringsgruppen, berdrda branschforetra dare och
myndigheter. Utgdende fran svensk standard har man valt ut de
parametrar som anses ha storst betydelse ur miljo- och halsosynpunkt
och tagit in dem i lagkraven for de battre miljoklasserna. | vissafall har
man skarpt dem i jamforelse med svensk standard. Vidare har man i
viss man valt att tain helt nya parametrar for de ba ttre miljoklasserna.
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16.3 Miljoklassning och kvalitetskrav for
alternativa drivmedel

De dternativa drivmedel som studerats inom ramen for utredningen
bestdr av ndgon enda eller ett fatal kemiska foreningar. Dessa foreningar
ar enklatill sin uppbyggnad. Nagot behov av en intern miljoklassning,
pd samma siatt som for dieselolja och bensin, finns darmed inte. En
eventuell miljoklassning bor i stéallet i forstahand tafasta pa att jamféra
de alternativa drivmediens paverkan pa miljé och hélsa med motsvaran-
de paverkan fran drift med dieselolja och bensin, se kapitel 18.

Nagot behov av krav pd olika kvaliteter av samma alternativa
drivmedel finns darmed inte pA samma satt som for dieselolja och
bensin. Ett behov av ett kvalitetskrav foreligger dock beroende pa att de
aternativa drivmedlen t.ex. kan innehdlla vissa mangder av olika
fororeningar, vatten m.m. Kvalitetskrav inforda i lagen om drivmedel
kan pa detta sa tt ange en minimigra ns, utover vad som eventuellt anges
i svensk standard, for vad som i lagen anges som ett alternativt
drivmedel och darmed miljoklassas.

16.4 Slutsatser

Jag anser det viktigt att svensk standard tas fram for samtliga av mig
studerade alternativa drivmedel. Detta arbete bor utféras skyndsamt. Det
ar viktigt att resurser avsatts i tillracklig omfattning for detta arbete.
Svensk standard utgor enligt min uppfattning en av flera "plattformar"
for en introduktion i stérre omfattning av alternativa drivmedel pa den
svenska marknaden.

| lagen om drivmedel bdr kvalitetskrav for dar uppréa knade drivmedel
anges. Endast de alternativa drivmedel som uppré knasi lagen, och som
uppfyller dar angivnakvalitetskrav, skall kunnaanges som ett miljoklas-
sat alternativt drivmedel.

Kvalitetskraven for de dternativa drivmedlen bor utga fran svensk
standard med de eventuella skarpningar och tilldgg som kan anses
befogat ur miljo- och h&alsosynpunkt m.m. Det ar inte uteslutet att
kvalitetskraven helt kommer att dverenstd mma med svensk standard for
de aktuella drivmedien.

Fordag till kvalitetskrav for samtliga de alternativa drivmedel som
jag studerat bor pa samma satt som for dieselolja och bensin tas fram
av Naturvardsverket i samarbete med allma nna standardi seringsgruppen,
berdrda myndigheter och branschforetra dare, se kapitel 18.
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17  Miljoklassning av drivmedel

17.1 Miljoklassning

Miljoklassning &r en av flera metoder att peka ut produkter som anses
bra ur miljd och h&lsosynpunkt, jAmfér med dvriga produkter med
samma anva ndningsomrade.

Miljéklassning, eller system darav, anva nds oftai syfte att styra mot
ett onskat miljoma vad galler minskad paverkan pa miljé och halsa,
men aven klimat. Ofta ar det s3 kalade miljomalet relaterat till ett
operativt mal omt.ex. minskade emissioner av vissa utpekade féreningar
(emissionsmdl).

Inférandet av ett miljoklassystem motiveras dels av att det finns en
verksamhet eller produkt som pa ett eller annat satt ger upphov till
miljo- och hé |sopaverkan dels att denna paverkan kan minskas/elimine-
ras och att detta kan ske gradvis samt att den traditionella tekniken med
reglering av nagon anledning inte &ar tillamplig eller kan antas ge ett
omotiverat tungrott och/eller svérkontrollerat system.

Ett miljoklassystem kan med andra ord anvé ndas for att stimuleraen
overgang till en alternativ produkt eller verksamhet med mindre miljo-
och halsopaverkan. Alternativt kan ett miljoklassystem stimulera till
forbattrade miljo- och halsoegenskaper hos en befintlig produkt eller
grupp av produkter samt minskad milj6- och hélsopaverkan fran en
pagdende verksamhet.

Ett miljoklassystem bor utformas sa att det ger en klar och tydlig
gradering av de olika dternativens milj6- och hélsopaverkan. Det bor
vidare finnas en tydlig koppling mellan de parametrar som styr
indelningen i miljoklasser och deras miljo- och hélsopaverkan, dvs.
mojligheten att nd miljomalet.

17.2 Miljoklassning och styrmedel

Ett miljoklassningssystem kan i vissa fall enbart genom sin existens
anses som tillrackligt styrmedel, dvs. padrivande, mot en minskad
paverkan pa miljo och hélsa. Miljoklassning kan da i stor utstra ckning
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jamforas med ett rent miljémarkningssystem. | en grupp av pro-
dukter/aktiviteter/tja nster pekar man ut de som ar bast ur miljé- och
halsosynpunkt och 6verla mnar & konsumenten/anva ndaren att pa eget
initiativ valja produkt.

For att 6ka genomslagskraften bor dock miljoklassning kopplas till
ndgon form av styrmedel. Styrmedien kan delas upp i ekonomiska
styrmedel samt dvriga

Som exempel pa 6vriga styrmedel kan na mnas kopplingen mellan
miljoklassning av tunga fordon och den begré nsade anvé ndningen av
tunga fordon i miljdzonerna i Stockholm, Goteborg och Mamé.

Avgorande for ett bedut om styrmedel ar hur kraftig samhallets
onskan ar att vidta tga rder for att styra mot vissa bestda mdamdl. Vidare
ar aven tidsplanen for att uppnd malet avgorande for styrkan pa
styrmedlet.

Det kan vara nodvandigt med styrmedel, och i vissa fal starka
s&dana, for att Sverige skall uppnd nationellt satta mal. Aven for att
klara internationellt gjorda miljodtaganden kan det kravas indag av
styrmede.

Det ar viktigt att kommaih&g att det i manga fall kan vara helt andra
aspekter an miljo- och ha Isopaverkan som kré ver styrning mot bestda mda
mal. Till exempel kan sdval jorbruks- som arbetsmarknadspolitiska
aspekter vara starkt styrande och da rmed orsak till de formulerade malen
samt behovet av styrmedel. Det ar viktigt att man 6ppet redovisar de
bakomliggande orsakerna nar staten gér in och formulerar ma och
vidtar 8tgarder for att styra mot dessa. Aga rder for att tillgodose t.ex.
krav pd avsattning/ersattning for jordbruksprodukter eller skapande av
nya arbetstillfallen f&r inte motiveras utgdende fran miljoha nsyn. Att
atga rderna sedan kan fa en positiv inverkan pa miljo- och halsofragor
bor dock framhdllas s lange man inte glommer bort vad som ar
huvudsyftet.

17.3 Miljoklassning och ekonomiska styr-
medel

Den inom miljésektorn vanligaste formen av ekonomiska styrmedel ar
differentierade skatter/avgifter. Dessa differentierade skatter kan kopplas
till miljoklasser i form av emissionsnivaer, kravspecifikationer m.m.
Storleken pa den differentierade skatten/avgiften ar beroende pa
vilket syfte man har. Man kan exempelvis vilja anpassa den till den
aktuella produktens eller verksamhetens kostnader for miljé- och
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hé lsopaverkan. Man kan ocksd tanka sig att man skattevagen sub-
ventionerar vissa produkter med mindre milj6- och héalsopaverkan
genom att kompensera for deras eventuella produktionsmerkostnader
jamfort med 6vriga, ur miljo- och hé lsosynpunkt, mindre bra produkter.

Oavsett vilken princip som en subventionering grundar sig pa kan
man bli tvungen att se Over storleken pd skattesatsen for samtliga
produkter med samma anvandningsomrade. Skall ett system med
differentierade skatter fungera maste storleken pa skattesatsen vara sa
hdg att en eventuell subventionering eller anpassning till samhéllets
kostnader for de minst respektive mest miljo- och/eller hé Isopaverkande
produkterna ryms inom ramen for den.

17.3.1 Samha llsekonomiska kostnader

Storleken pa en skatt/avgift kan helt eller till viss del relateras till hur
mycket anva ndandet av den skattebelagda produkten eller utdvandet av
en verksamhet medfor i 6kade samhéllskostnader for t.ex. suk- och
halsovard. Aven samhallets 6kade "miljoskuld" kan utgora grund for
storleken pa skatten/avgiften. Man brukar i detta sammanhang tala om
att internalisera de externa kostnaderna. Det man gor ar att man |ater
anva ndaren/utdvaren i samband med inkdp av en produkt eller utdvande
av en verksamhet betaa for de kostnader som produktion och
anvandning av produkten/aktiviteten medfort eller kommer att medféra
for samhéllet. Betalningen kan aven téankas ske i relation till i vilken
utstra ckning man bedriver en verksamhet eller anva nder en produkt.

Dennateknik &r enligt min mening den som ger ba st styrning mellan
anva ndning/utd vande och milj6 paverkan. Den bor dock intetilla mpasfor
enskilda produkter eller verksamheter. Istéllet bor det genomféras mer
generellt genom inférandet av delvis nya beskattningsnormer for hela
omraden eller sektorer.

17.3.2 Merkostnader vid produktion

| stéllet for att koppla storleken pa skatten/avgiften eller differen-
tieringen av densamma till samhé llets 6kade kostnader kan man ga pa
den merkostnad fér produktion som ofta dvilar en produkt som ar battre
ur milj6- och halsosynpunkt jAmfért med dvriga mindre miljo- och
ha |soanpassade alternativ. Detsamma kan ocksa s gas galla for olika
verksamheter som ger ett i stort sett samma dutresultat, exempelvis
olika satt/vagar att producera en vara.
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Genom storleken pat.ex. skattedifferentieringen kan en produkt som
ar dyrare att tillverka, men i gengdld har en mindre milj6- och
hé lsopaverkan jamfort med en annan produkt, ges mojlighet att i
konsumentledet konkurrera palikavillkor. Det vill sa gaen ur miljo- och
h& lsosynpunkt battre produkt kan, &ven om den ar dyrare att tillverka,
sdljas till ungefar samma pris som en sdmre produkt, utan att det
paverkar prisbilden. Konsumenten kan med andra ord fritt valja den
produkt som han/hon fOredrar utan att tvingas ta hénsyn till den
merkostnad som ar genererad av produktens battre miljé- och halsoe-
genskaper.

Vid en s&dan form av skattedifferentiering uppkommer naturligtvis
frdgan om hur 1&hgt man kan stracka sig i subventioner. Aven om
subventioneringen "bara" utja mnar merkostnaden fér produktion maste
man har i viss man jamféra med vad den milj6- och hélsopaverkan som
anvandningen av dvriga produkter ger upphov till verkligen kostar
samhéllet, se kap 17.3.1. | annat fal kan den situation uppsta att man
i oproportionerlig utstré ckning subventionerar en produkt. Det vill sdga
den merkostnad for samha llet som anva ndningen av liknande men mer
milj6- och halsopdverkande produkter skulle ge upphov till klart
understiger den minskade int& kt som subventioneringen medfor.

Ett system déar det ekonomiska styrmedlet utja mnar merkostnaden for
en, ur milj6- och halsosynpunkt, béttre produkt har enligt min mening
den positiva effekten att det ar en dnskan hos konsumenten om att
minska paverkan pa miljé och héalsa som styr valet av produkt.

Om den ekonomiska subventionen av ndgon anledning istéllet gors
sA stor att den ur miljo- och halsosynpunkt battre produkten kan siljas
billigare &n andra produkter, kan detta medfdra att miljé och hélsoa-
spekterna gloms bort. Det blir pa grund av priset som konsumenten
véaljer denna produkt, mer eller mindre ovetande om dess fordelar ur
miljo- och halsosynpunkt. | safall finns ocksa risken att konsumenterna
vid en slopad eller nedtrappad "subvention” dtergar/6vergar till den da
billigaste produkten oavsett miljo- och hé Isopaverkan. Det finnsi detta
fall &ven en uppenbar risk for att produkten sdljs till samma pris som
ovriga produkter med samma andamd men pa grund av den stora
subventioneringen ger en "Overvinst" & tillverkare/forsi ljare.

En anledning till att subventionera en produkt utdver vad som ar
motiverat ur merkostnadssynpunkt kan dock varai form av "introduk-
tionserbjudanden” eller dylikt. Har kan det t.ex. vara frdga om en
onskan fran samha llets sida att under en begra nsad tid fa sta konsumen-
ternas uppméarksamhet pd en ny produkt som har ur miljo- och
ha |sosynpunkt bé ttre egenskaper & n andra produkter.

| fallet med "introduktionserbjudanden” maste samha llet forsa krasig
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om att subventioneringen verkligen kommer kunden till godo och inte
tas ut av tillverkare eller forsaljare i form av dvervinst. Det &r ocksa
viktigt att under tiden for introduktionserbjudandet informera om
produktens miljo- och halsofdrdelar, grunden for det nuvarande priset,
det kommande priset samt behovet av att konsumenterna pa sikt
fortsa tter att ko pa produkten. Pa detta s tt kan eventuellt intresse va ckas
for en i framtiden dyrare men ba ttre produkt. Konsumenterna ges ocksa
tillfalle att under en period préva en vara utan att det ger upphov till en
Okad kostnad for dem.

Vidare kan tekniken med "introduktionserbjudanden” hjalpa till att
fa igang efterfrdgan och produktion av en vara som annars inte skulle
kunna nd upp till en foretagsekonomiskt forsvarbar niva. Genom att
produktionen kan pabdrjas kan ocksa teknikutveckling m.m. ske pa sa
satt att produktionskostnaden for varan kan sankas till en niva dar den
forhoppningsvis kan konkurrera med O©vriga mindre milj6- och
hé |soanpassade produkter. Subventioneringen hja Iper alltsa till med att
overskrida ett forsta troskelvarde for en acceptabel produktionsniva

17.4 Miljoklassning av dieselolja och bensin
17.4.1 Miljoklassning

Den 1 januari 1991 inférdes miljoklassning av dieseloljor. Detta skedde
genom en andring i den davarande Lagen (1957:262) om alman
energiskatt (prop. 1989/90:111, bet. 1989/90:SkU31, rskr. 1989/90:35,
SFS 1990:583). Den 1 januari 1992 andrades definitionerna pa
miljoklasserna, bl.a. inférdes nya parametrar (prop. 1990/91:90,
bet. 1990/91:SkU 24, rskr. 1990/91:343, SFS 1991:675).

Den 1 december 1994 inférdes miljoklasser for bensin. En indelning
av blyfri bensin i miljoklasser infordes i bilagan till lagen (1985:426)
om kemiska produkter (prop. 1994/95:4, bet. 1994/95:JoU 5, rskr.
1994/95:15, SFS 1994:1390). Skatten pa blyfri bensin differentierades
efter den nya indelningen (prop. 1994/95:11, bet. 1994/95:SKU1, rskr.
1994/95:16, SFS 1994:1360). Tidigare har innehdllet av bly och bensen
i bensin regleratsi Forordningen (1985:835) om kemiska produkter och
Forordningen (1985:838) om motorbensin.

Som underlag for regeringens beslut hade Naturvardsverket tagit fram
tva rapporter, Kvalitetskrav pa Motorbranden (3751) samt Battre
Milj6egenskaper hosbensin, 1993-01-21, med forslagtill miljoklassning.

For de respektive miljoklasserna av diesel och bensin har vissa
parametrar reglerats. De parametrar som valts anses genom regleringen
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medfora minskade emissioner av de mest miljé och halsopaverkande
foreningarna.

17.4.2 Diesdlolja

Till miljoklass 1 hor oljor som har ett kokintervall (destillationsintervall)
av olika bredd mellan 180 och 285 °C vid 95 procent destillat, en
densitet mellan 800 och 820 kilogram per kubikmeter vid 15 °C och
innehdller hogst 0,001 viktprocent svavel och htgst 5 volymprocent
aromatiska kolvaten. S&dana oljor far inte innehdlla klart matbara
policykliska aromatiska kolva ten och méttet pa den naturliga téa ndvillig-
heten (cetanindex) far inte understiga 50.

Till miljoklass 2 hor andra oljor &n de som hor till miljoklass 1 om
de har ett destillationsintervall av olika bredd mellan 180 och 295 °Cvid
95 procent destillat, en densitet mellan 800 och 820 kilogram per
kubikmeter vid 15 °C och innehdller hogst 0,005 viktprocent svavel och
hogst 20 volymprocent aromatiska kolvaten. Halten policykliska
aromatiska kolva ten f&r inte 6verstiga 0,1 volymprocent och cetanindex
inte understiga 47.

Till miljoklass 3 hor dvriga oljor.

De minskade emissionerna ar pa olika satt kopplade till de olika
parametrarna. Till exempel ger minskat svavelinnehdl upphov till
minskade SOx-emissioner samt &ven minskade partikelemissioner.
Regleringen av dutkokpunkten begransar forekomsten av tyngre
aromater medan regleringen av cetantalet (téndvilligheten) skall
garanteraen optimal drift (maximal forbra nning av bré nslet) och da rmed
l3ga emissioner.

Indelningen av dieselolja i miljoklasser ar hamtad frén 2 kap. 5 §
lagen (1994:1976) om skatt pa energi (LSE) vari miljoklassningen av
dieselolja ar reglerad.

Den 1 januari 1995 tradde lagen (1994:1776) om skatt pa energi i
kraft (prop. 1994/95:54, bet. 1994/95:SkU4, rskr. 1994/95:152). LSE ar
andrad genom SFS 1995:611, 1995:912, 1995:1133, 1995:1525,
1995:1526, 1995:1533 och 1996:687. Andringarna har dock inte avsett
de aktuella parametrarna.

Lagen om skatt pad energi innehdler bl.a. bestda mmelser om energi-
skatt, koldioxidskatt och svavelskatt pa branslen. Lagen om skatt pa
energi ersatte foljande lagar: lagen (1957:262) om alméan energiskatt,
lagen (1961:372) om bensinskatt, lagen (1990:582) om kol dioxidskatt,
lagen 1990:587 om svavelskatt samt lagen (1992:1438) om dieselolje-
skatt och anva ndning av vissa oljeprodukter.
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Den dieselolja som i dag klassas som MK 1 har sddana egenskaper
att det gar att tilla mpa modern avgasreningsteknik (katalysatorer) for
rening av emissionerna. Tidigare dieseloljekvalitéer har bl.a. innehallit
sa hoga hater av svavel att katalysatorer inte kunnat anvandas. Detta
medfor att emissionerna fran anvandning av MK1 kan reduceras
ytterligare forutom den reduktion som gélva anvandningen i sig galv
ger upphov till, jAmfért med tidigare dieseloljekvaliteter.

17.4.3 Bensin

Av nedanstéende tabell framgér vilka parametrar som i dag ar reglerade
och deras varden vad géller bensin sett till miljoklassningen. De
minskade emissionerna ar pa olika satt kopplade till de olika paramet-
rarna. Minskningen av emissionerna beror bl.a. pa att halten av vissa
amnen t.ex. bensen och svavel i bréa ndet minskas varvid & ven utsla ppen
av bensen och SOx med avgaserna minskar. Vidare ger den ldga
svavelhalten en1& ngre och effektivare hallbarhet hos reningsutrustningen
(katalysator) vilket totalt sett ger lagre emissioner av t.ex. olika
kolvaten. Regleringen av angtrycket medfor vidare en 1&g avdunstning
(emission genom avdunstning).
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Tabell 17:1
Krav Miljoklass 2 Miljoklass 3
kategori 2a kategori 2b
avsedd for for- avsedd for for-
don med kataly- don utan kataly-
tisk avgasrening tisk avgasrening
Svavelhalt, hogst 0,01 0,03 —
massprocent
Angtryck vid 37,8 °C, 704952 704952 -
hogst kilopascal
Angtryck vid 37,8 °C, 45'/652 45'/652 -
& gst kilopascal
Forangat vid 100°C, 47"50° 47"50° -
& gst volymprocent
Slutkokpunkt, hdgst °C 205 200 -
Bensenhalt vid 15 °C, 3 3 5
hégst volymprocent
Aromatindex 3, hogst 55 6 -
Syrehalt, htgst mass- 2 2 -
procent
Blyhalt vid 15 °C, 5 5 13
hdgst milligram per liter
Fosforhalt, htgst Inte 2 -
milligram per liter mé thar
Tillsatsa mnen *4

Bensin i miljoklass 2 skall uppfylla skaliga funktionskrav vad avser renhet for
insugnings- respektive insprutningsventiler.

1 Avser tiden fr.o.m. den 15 maj t.o.m. den 30 augusti i X-, Y-, Z-, AC- och BD-lan samt tiden fr.o.m. den
15 april t.0.m. den 30 september i Gvriga lan.

2 Avser 6vrig tid &n den som anges under .

3 Med aromatindex avses halten aromatiska kolvé ten dividerat med 13 med till& gg av bensenhalten varvid
halterna uttrycks i volymprocent.

4 Fé&r ¢ innehdlla askbildande & mnen.
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Tabellen ar hamtad fran Lagen (1985:426) om kemiska produkter,
andrad genom SFS 1994:1390, bilaga 1, vari miljokraven pa bensin ar
reglerade. Som framgdr saknas reglering av miljoklass 1 bensin.
Forutom i LKP regleras ocksa vissa for miljo- och hélsa betydelse-
fulla parametrar i Forordningen (1985:838) om motorbensin. Bland
annat regleras i motorbensin dar halten av bensen och bly till hdgst 5,0
volymprocent vid 15 °C respektive 0,013 gram per liter bensinvid 15 °C.

Miljoklass 1 bensin

| rapporten "Ba ttre miljd egenskaper hosbensin' 1& mnade Naturvardsver-
ket inget fordlag till miljoklass 1 bensin. Man sade sig dock arbeta
vidare med ett fordag till en sddan bensin.

Fordaget till en miljoklass 1 bensin skulle enligt Naturvardsverket
(NV) eventuellt uttryckas genom en modell som definierar denna
miljoklassi form av 6 nskva rda egenskaper isté llet for reglering av olika
parametrar i bensinen. Regeringen har vidare i regleringsbrevet den 15
juni 1995 angett att NV skall foreda utformningen av en ny mera
langtgéende miljoklass for bensin, bl.a. mot bakgrund av utvecklingen
inom EU.

| rapporten "Ba ttre Milj6 egenskaper hos bensin, Miljoklass 1 bensin”
(4604) redovisar NV ett fordag till specifikation. Rapporten dverlam-
nades till regeringen i juni 1996.

Tabell 17:2 Forslag till MK 1 bensin (utdver MK 2-kraven)

Begra nsningsparameter Gransvarde
Olefiner (hogst vol %) 13
Bensen (hdgst vol %) 2
) Aromatindex hdgst 55
Svavel (hogst vikt ppm) 75
E 150 (lagst %) 80

X) Aromatindex = aromater/13 + bensen. (Innebar hogst 46 % aromater vid 2 %
bensen och hégst 58 % aromater vid 1 % bensen.)
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NV har vid utarbetandet av fordaget prioriterat egenskaper hos bensin
som ar av betydelse frén hélsosynpunkt, t.ex. cancer och negativ
paverkan pa luftvagar, och som ar sarskilt patagliga i tatorter dar
trafikarbetet till stor del sker vid kalkdrning. En viktig anledning till
denna prioritering har varit att EU i sitt forslag till krav pa bensin inte
tagit upp sarskilda agarder betraffande halsofarliga utdapp vid
kallkorning.

Man har vidare haft som bivillkor att forbé ttringarna pa ha |soomrédet
(kallkorning) inte far leda till forsamringar i andra avseenden jamfort
med MK 2 bensin. Forslaget utgor sdledes ett komplement till MK 2
kraven.

Man har ocksd utvarderat mojligheten att skarpa MK 1 kraven
ytterligare om den hdgsta bensenhalten i europeisk bensin blir 1 %
isté llet for den av EU-kommissionen foreslagna halten om 2 %. | sa fall
foreddr NV en specifikation av MK 1 bensin enligt nedanstéende tabell.

Tabell 17:3 Forslag till MK 1 bensin (utéver MK 2-kraven) om EU
fattar beslut om hogst 1 % bensenhalt i bensin

Bensinparameter Gransvarde
Olefiner (hogst vol %) 9
Bensen (hdgst vol %) 1
Y Aromatindex (hogst) 50
Svavel (hogst vikt ppm) 50
E 150 (lagst %) 8,5

X) Aromatindex = aromater/13 + bensen.(Innebar hogst 46 % aromater vid 2 %
bensen och hégst 58 % aromater vid 1 % bensen.)

NV har dutligen inom arbetets ram tagit fram en modell for beré kning
av miljoeffekter av olika slags bensinsammansattningar i form av ett
index. En s3dan modell kan anva ndas som ett alternativ till en precise-
rad bensinspecifikation. Tekniken skulle kunna ge oljebolagen mdjlighet
att valja dternativa specifikationer for att uppna samma miljoforbat-
tringar. Modellen har dock inte kunnat fardigstéallas pa basis av
tillga ngliga data och kré ver en vidareutveckling.

Fordaget har under hosten 1996 remissbehandlats av Miljodeparte-
mentet.
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Alkylatbensin

Alkylatbensin &r precis som vanlig bensin (MK 2 och MK 3) en
blandning av olika kolvéaten. Den dominerande typen av kolvaten ar
dock grenade kedjor med en langd av ata kolatomer. Halten av
aromatiska och andra oma ttade kolvaten &r praktiskt taget noll.
Alkylatbensin har i jamforelse med MK 2 bensin klara fordelar ur
framst halso- men aven ur miljésynpunkt. Dagens akylatbensin har
tagits fram av Arbetsmiljdingtitutet i Umed som ett ur halsosynpunkt
battre dternativ for anvandning i arbetsmaskiner som t.ex. motorsagar.
Vid indelningen av bensin i miljéklasser togsingen ha nsyn till denna
speciella typ av bensin. Alkylatbensin skiljer sig fran MK 2 bensin
framst genom nagot lagre densitet och lagre flyktighet. Darmed
uppfyller den inte specifikationen fér MK 2 bensin vad galler minimum
angtryck och minimum forangad volym vid 100 °C (E100). D4 den till
sin sammansa ttning kraftigt skiljer sig fran MK 2 bensin ar dock inte de
aktuella specifikationerna fullt ut relevanta for alkylatbensin.
Miljoklassutredningen [amnade i delbetéd nkande (SOU 1995:30)
Alkylat och Miljoklassning av bensin forslag till miljoklassning av
akylatbensin. Utredningen ansdg att alkylatbensin som ett forsta steg
borde j&a msta llas med MK 2 bensin samt att en eventuell anvé ndning av
akylatbensin i bdtmotorer och sndskotrar borde utredas ytterligare.
Regeringen har i prop. 1995/96:202 foredagit att akylatbensin
genom en andring i lagen (1985:426) om kemiska produkter att i
miljoklassningssynpunkt likstéllas med MK 2 bensin. Detta skall ske
genom ett tillagg till bilaga 1 i LKP dar Svensk standard for alkylat-
bensin fors i som specifikation for klass 2c. | nedanstaende tabell
redovisas foreslagna parametrar och storleken pa dem.
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Tabell 17:4 Miljoklass 2 ¢ bensin, Alkylatbensin

Krav Miljoklass 2
kategori 2c

Svavelhalt, hogst
massprocent

Angtryck vid 37,8 °C,
hogst kilopascal

Angtryck vid 37,8 °C,
l& gst kilopascal

Forangat vid 70°C,
volymprocent

Forangat vid 100°C,
& gst volymprocent

Forangat vid 180°C,
lagst volymprocent

Slutkokpunkt, hdgst °C

Bensenhalt vid 15 °C,
hégst volymprocent

Aromatindex 3, hogst

Aromathalt,
hogst volymprocent

Syrehalt, htgst mass-
procent

Blyhalt vid 15°C,
hdgst milligram per liter

Fosforhalt, hb?st
milligram per liter

Tillsatsa mnen

Densitet vid 15°C
kg/m?

Olefinhalt
hogst volymprocent

n-Hexanhalt
hogst volymprocent

0,005

65

50

15-42

45-72

95

200
0,1

0,5

680-720

0,5

0,5

Bensin i miljoklass 2 skall uppfylla ské liga funktionskrav vad avser renhet for
insugnings- respektive insprutningsventiler.
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17.5 Skattedifferentiering for dieselolja,
bensin och alkylatbensin

Skatten for dieselolja, bensin och akylatbensin har i samband med
inforandet/fora ndrandet av miljoklasser differentierats, detta for att ge
ett ekonomiskt incitament for att anvédnda en ur miljo- och halsosyn-
punkt ba ttre produkt. Utgangspunkten for differentieringen har varit att
kompensera for de Okade kostnaderna for produktion av de battre
miljoklasserna. Nuvarande skattesatser framgadr av nedanstdende tabell.



270 Milj6klassning av drivmedel

SOU 1996:184

Tabell 17:5 Energiskatt och koldioxidskatt for bensin och dieselolja

1 januari 1997

KN-nr Slag av brande Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
1. 2710 00 26, Bensin som
27 10 00 27, uppfyller
27 10 00 29 krav for
eller
27 10 00 32
a) miljoklass 2 3 kr 41 dre 86 Ore 4 kr 27 dre
per liter per liter per liter
b) miljoklass 3 3 kr 476re 86 ore 4 kr 33 dre
per liter per liter per liter
2. 271000 26 Annan bensin 4 kr 03 dre 86 ore 4 kr 65 dre
27 10 00 34 an som avses per liter per liter per liter
eller under 1
27 10 00 36
3. 271000 51 Eldningsolja,
3. 271000 55, dieselbra nnolja,
27 10 00 69 m.m. som
eller
27 10 00 74-
27 10 00 78
a) har forsetts med 654r per m® 1050 kr per m* 1 704 per m®

méarkamnen eller
ger mindre &n 85
volymprocent
destillat

vid 350°C.

b) inte har forsetts

med méarka mnen och ger
minst 85 volymprocent
destillat vid 350°C,

tillhdrig

miljoklass 1 1 524kr per m?
miljoklass 2 1736 kr per m®
miljoklass 3 2 018 kr per m®

1 050 per m®
1 050 per m®
1 050 kr per m?

2 574kr per m?
2 786 kr per m®
3 068kr per m*
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1751 Skattedifferentiering for dieselolja

Vid inforandet av miljoklasser, se kap. 17.4.1, och differentierad skatt
for diesdolja valde man att behdla skatten oforandrad for MK 3.
Skatten for MK 2 sa nktes vid tva tillfallen dels den 1 januari 1991 och
den 1 januari 1992. Skatten for MK 1 har sdnkts vid tre tillfallen
forutom den 1 januari 1991 och 1992 si nktes den & ven i samband med
att systemet med kilometerskatt for vissa dieseloljedrivnafordon ersattes
med en sirskild skatt pad diesdlolja (prop. 1992/93:124, bet.
1992/93:SkU13, rskr. 1992/93.147, SFS 1992:1445 och bet.
1992/93:SkU34, rskr. 1992/93:370, SFS 1993:843). Detta kom att
medfdra att den totala skatteinté kten fran forsaljning av dieseloljai takt
med en 6vergang fran MK 3 till MK 2 och MK 1, vilket kom att ske
fortare och i storre utstrackning an vad man hade prognosticerat,
minskade.

Framfor dlt den tredje sd nkningen av skatten medforde att MK 1
kvaliteten kom att kompenseras utdver vad som egentligen var motiverat
ur merkostnads synpunkt. Detta ledde till att 6vergangen till MK 1
dieselolja paskyndades ytterligare och redan ett par & efter det forsta
inforandet av miljoklasser for dieselolja uppgick den minskade
skatteinté kten till cirka 1 080 miljoner kronor per .

For att kompenserafor de minskade intd kterna & ndrades skattesatser-
na den 1 juli 1994 (prop. 1993/94:234, bet. 1993/94:SkU25, SFS
1994.725), pasa satt att skatten for MK 1 héjdes med 100 kronor till en
niva som bé ttre ansdgs motsvara den 6kade produktionskostnaden.

Miljodifferentieringen av den alménna energiskatten fordes den
1 juli 1994 dver till en motsvarande differentiering av dieseloljeskatten
(prop. 1993/94:234, angdende Ovriga forarbeten, SFS 1994:726). | och
med inférandet av diesel oljeskatten och &tf6 ljande mé rkningssystem den
1 oktober 1993 gjordes skillnad pa olja for uppvarmning och olja for
fordonsdrift. M6jlighet fanns darigenom att begra nsa miljoklassindel-
ningen till de oljor som anvandes for fordonsdrift. Qverforingen av
skattedifferentieringen motiverades av att man fran statsmakternas sida
ifrdgasatte om det var en kostnadseffektiv miljostyrning att genom
beskattningen 6ka anva ndningen av oljor som tillhdr miljéklass 1 och
2 inom uppva rmningsomradet.

Varmepannor som drivs med en konstant belastning kan optimeras
till en betydligt battre forbranning &n vad som ar mojligt i en bilmotor,
eftersom dennai stort sett hela tiden kors transient, dvs. med upprepade
accelerationer och retardationer samt &ven med varierande belastning.
Detta gor att behovet av en ba ttre bré ndekvalitet i v rmepannor inte &r
lika stort. Emissionerna kan & nda genom den bé ttre férbra nningen hallas
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pa en lagre niva

Man tog dock i detta sammanhang ingen ha nsyn till de mojligheter
som anva ndningen av MK 1 och MK 2 oljai varmepannorna trots allt
medfor d& man aven dar beroende pa bransekvaliteten kan optimera
forbréa nningen ytterligare och dérmed minska emissionerna.

Som en foljd av att mojligheten att anvanda |agbeskattad olja i
villapannor togs bort minskade férsiljningen av MK 1 och MK 2 olja
till detta syfte ned till i stort sett bara ndgon procent av den totala
forbrukningen.

17.5.2 Bensin

Vid inforandet av miljoklasser och differentierad skatt for bensin valdes
en annan teknik. Istllet for att sinka skatten for den ur miljo- och
hé&lsosynpunkt battre kvaliteten hdjde man skatten for den sdmre
kvaliteten.

Dettamedfor visserligen att skatteinté kterna och dé rmed skattetrycket
under en viss tid 6kas. Mot bakgrund av hur fort en 6vergang till de
battre kvalitéerna verkar ske ror det sig dock om en mycket begra nsad
tid. Darefter &r statens inta kter i stort sett desamma som fore inforandet
av miljoklasserna. Nagot behov av justeringar pa samma satt som for
dieselolja foreligger darmed inte.

Qvergéngen frén MK 3 bensin till MK 2 bensin tog ndgot mindre & n
ett &r. | dag ar all bensin som saljsi princip av MK 2 kvalitet.

1753 Milj6klass 1 bensin

Naturvardsverket anger i sin utredning "Béattre Miljegenskaper hos
bensin, Miljoklass 1 bensin" att merkostnaden for produktion av bensin
enligt den specifikation som har en maxhalt av bensen pa 2 % enligt
verkets huvudforslag kan vara upp till 3 6re per liter. Man bedd mmer
dock att introduktion i stor skala bdr kunna ske genom en dverenskom-
melse med branschen utan att skattedifferentiering infors.

For den specifikation som har en maxhalt av bensen pa 1 % och som
kraver en skarpning av EU-kommissionens fordag kan merkostnaden
uppskattas till uppemot 15 Ore per liter.
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1754 Alkylatbensin

Miljoklassutredningen ansdg i sitt beté nkande Alkylat och Miljoklass-
ning av bensin (SOU 1995:30) att alkylatbensin som ett forsta steg
borde ja msta llas med MK 2 bensin, se kapitel

Regeringen har i prop. 1995/96:202 foredagit att alkylatbensin fran
och med den 1 januari 1997 genom en andring i Lagen (1985:426) om
kemiskaprodukter i miljéklassningssynpunkt likstéa llsmed MK 2 bensin,
se kapitel 17.4.3. 1 och med detta kommer alkylatbensin pa samma sa tt
som fér MK 2 bensin att ges en la gre skatt &n den for MK 3 bensin,

Papekas bor att storleken pa skattereduktionen ar berd knad efter den
merkostnad som man ansett att produktionen av MK 2 bensin medfor
jamfort med MK 3 bensin. Merkostnaden for produktion av alkylat-
bensin dverstiger kraftigt merkostnaden for produktion av MK 2 bensin.

17.6 EU:s regler for miljoklassning och
ekonomiska styrmedel

Fore intradet i EU stod det Sverige fritt att pa det satt som vi galva
fann la mpligt beskatta drivmedel. Likasa fanns det inga formella hinder
for att befria vissa drivmedel fran skatt eller sinka skatten for dem.
Detta tog sig uttryck i att flera av de drivmedel som utredningen i dag
tittar pd, fore intradet i EU, genom lag medgavs skattenedséttning i
forhallande till bensin respektive dieselolja. Som exempel kan na mnas
att:

*  Sankt skatt for motoralkoholer inférdes den 1 januari 1980.

*  Etrar jamstéalldes & 1981 med motoralkoholer, dvs. nedsatt skatt.
Denna skattelé ttnad upphé vdes den 1 april 1983.

*  Skattefrihet for ren etanol inférdes den 1 januari 1992. | samband
med detta uttalades att pa sikt bor en likvardig och neutral
beskattning av olika drivmedel till fordon efterstra vas.

*  Skattefrihet for vegetabiliska oljor i bra ndeblandningar infordes
den 1 juli 1993.

*  Gasol (motorgas) har beskattats sedan den 1 juli 1964. Differentierad
beskattning beroende pa anva ndningsomrade (i princip fordonsdrift
respektive uppvarmning) infordes den 1 januari 1985.

* Naturgas och metan har beskattats sedan den 1 januari 1985. Dock
undantogs inhemskt framsta [ld metan. Den 1 januari 1993 & ndrades
reglerna sa att skattefrihet endast ga ller metan som framsta llts
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genom biologisk process.

Inom EU regleras forfarandet vid beskattning av mineraloljor i forsta
hand i radets direktiv 92/12/EEG av den 25 februari 1992 om allméa nna
regler for punktskattepliktiga varor och om innehav, flyttning och
overvakning av sddana varor.

Skattebasen for mineraoljeomradet regleras i rédets direktiv
92/81/EEG av den 19 oktober 1982 om harmonisering av strukturerna
for punktskatter pa mineraloljor (mineraloljedirektivet).

Bestd mmelser om minimiskattesatser for mineraoljor finns i rédets
direktiv 92/82/EEG av den 19 oktober 1992 om tillnArmning av
punktskattesatser for mineraloljor. Sverige uppfyller med gallande
lagstiftning dessa minimiskattesatser.

Med anledning av medlemskapet i EU bed 0t regeringen att tillkalla
en utredare for att se dver det befintliga regelverket for energiskatter. |
uppgiften ingick ocksa att gora en allma n lagteknisk 6versyn av aktuell
lagstiftning. Energiskatteutredningen lamnade den 1 juni 1994 i sitt
beté nkande SOU 1994:85 Ny lag om skatt pa energifordag till en ny
skattelagstiftning for energiomradet.

Grundregeln i mineraloljedirektivet &r att ett drivmedel som ersatter
ett fossilbaserat drivmedel skall beskattas pa samma satt som det
drivmedel det ersatter.

Enligt 2 kap. 4 § LSE skall ala produkter som saljs eller forbrukas
som motorbré nde eller somtillsats till motorbré nsle eller som medel for
att oka motorbrandets volym beskattas pa samma siatt som det
motorbré nsle det ersa tter eller tillsattstill. Till exempel skall etanol som
blandasi diesel beskattas som diesel medan etanol som blandasi bensin
beskattas som bensin.

| mineraloljedirektivet finns det tvamojligheter till undantag fran den
allménna regeln for beskattning av alternativa drivmedel.

Den ena mojligheten bygger pa artikel 8.2d i direktivet, for sa
kallade pilotprojekt.

Genom 2 kap. 12 § LSE som bygger pa denna undantagsméjlighet
far regeringen i sarskilda fall medge nedséttning eller befrielse fran
energiskatt och koldioxidskatt pa bra nden som anvands i forsoksverk-
samhet inom ramen for pilotprojekt som syftar till att utveckla mer
miljévanliga bra nden. Vad som avses med pilotprojekt definieras vare
sig i mineradoljedirektivet, LSE eller pa annan plats. Detta innebar att
medlemsstaterna inom ramen for gemenskapsratten far tolka be-
st& mmelsen.

Regeringen har hittills meddelat 18 sddana beslut avseende etanol,
RME och naturgas som drivmedel. Dessa dispensbeslut ersitter den
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skattereduktion som dessa drivmedeldag tidigare erhdllit enligt
davarande svensk lag.

Den andra mojligheten i mineraloljedirektivet till undantag fran den
almanna beskattningen bygger pa artikel 8.4, vari det sigs att radet
genom enhalligt besut pd kommissionens fordag far tilldta en med-
lemsstat att infOra ytterligare regler om skattebefrielse eller skattediffe-
rentiering om det motiveras av sarskild ha nsyn.

En medlemsstat som vill infora ett undantag skall meddela kommis-
sionen detta. Kommissionen underré ttar darefter 6vriga medlemsstater.
Om kommissionen eller medlemsstaterna inte inom en visstid begar att
radet skal behandla frégan anses rédet ha godkant undantaget. |
praktiken har det visat sig att kommissionen anmaler ala ansdkningar
till rédet.

Sverige fick vid medlemskapsférhandlingarna tva sddana undantag,
dels for miljoklassningen av dieselolja och dels for att undanta metan
som framst& IIs genom biologiska processer (biogas) fran beskattning, se
kapitel 17.6.

Sverige har darefter genom radsbesut den 22 april 1996 beviljats
undantag aven for miljoklassningen av blyfri bensin.

Samtliga undantag skall ses dver av radet senast den 31 december
1996. Rédet skall da pa forsdag av Kommissionen enhalligt besta mma
om vissa eler samtliga av undantagen skall upphévas, andras eller
forlangas. Kommissionen har i november 1996 lAmnat en rapport till
radet samt fordag till fortsatt behandling av undantagen. | avvaktan pa
den fortsatta beredningen av rapporten har de undantag som enligt
tidigare beslut endast gallt fram till utgéngen av ar 1996, forlangts till
och med den 30 juni 1997.

17.7 Milj6klassning/beskattning av
aternativa drivmedel

Som redovisats ovan i kapitel 17.6 har Sverige med stod av artikel 8.4
i mineraloljedirektivet getts ratt att skattebefria metan som framstallts
genom biologisk process (biogas). Skattefriheten i den delen framgar av
2 kap. 11 § forsta stycket LSE. Vidare har vi pA motsvarande sitt getts
tilstnd att miljoklassa och differentiera skatten fér dieselolja och blyfri
bensin.

De normala skattesatser for gasol, metan och naturgas framgér av
nedanstdende tabell som ar ett utdrag ur LSE.
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Tabell 17:6 Energiskatt och koldioxidskatt 1 januari 1997
KN-nr Slag av brande Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
1. 271000 26 Bensin som upp-
27 10 00 27, fyller krav for
27 10 00 29
eller
27 10 00 32
a) miljoklass 2 3 kr 41 dre 86 Ore 4 kr 27 dre
per liter per liter per liter
b) miljoklass 3 3 kr 47 dre 86 ore 4 kr 33 dre
per liter per liter per liter
2. 271000 26 Annan bensin 4 kr 03 dre 86 ore 4 kr 89 dre
2. 271000 34 an som avses per liter per liter per liter
eller under 1
27 10 00 36
3. 271000 55, Eldningsolja,
27 10 00 69 dieselbra nnolja,
eller som
27 10 00 74-
27 10 00 78
a) har forsetts med 654 kr per m* 1050 kr per m* 1 704 kr per m®

méarkamnen eller
ger mindre &n 85
volymprocent
destillat

vid 350°C.

b) inte har forsetts

med méarka mnen och ger
minst 85 volymprocent
destillat vid 350°C,

tillhdrig

miljoklass 1 1524 kr per m®
miljoklass 2 1736 kr per m®
miljoklass 3 2 018 kr per m®

1 050 kr per m?
1 050 kr per m®
1 050 kr per m?

2 574 kr per m®
2 786 kr per m®
3 068 kr per m*
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KN-nr Slag av brande Skattebelopp
Energiskatt Kol dioxidskatt Summa skatt
4, ur 271112 11- Gasol som anva nds
27 1119 00 for
a) drift av
motordrivet for- 95 Ore per liter 55 dre per liter 1 kr 50 ore
don, fartyg eller per liter
Iuftfartyg
b) annat &ndamal 127 kr per 1 101 kr per 1 228 kr per
an som avses 1 000 kg 1 000 kg 1 000 kg
under a
5. ur 27 11 29 00 Metan som anva nds
for
a) drift av motor- 1 584 kr per 785 kr per 2 369 kr per
drivet fordon, 1000 m® 1000 m® 1000 m®
fartyg eller
Iuftfartyg
b) annat &ndama 187 kr per 770 kr per 957 kr per
&n som avses 1000 m® 1000 m® 1000 m®
under a
6. 27111100 Naturgas som anva nds
27 11 21 00 for
a) drift av motor- 1 584 kr per 785 kr per 2 369 kr per
drivet fordon, 1000 m® 1000m?3 1000 m®
fartyg eller Iuftfartyg
b) annat &ndama 212 kr per 785 kr per 997 kr per
&n som avses 1000 m® 1000 m® 1000 m®
under a
7. 2701, 2702 Kolbréansen 278 kr per 913 kr per 997 kr per
eller 2704 1 000 kg 1 000 kg 1 000 kg
8. 271311 00- Petroleumkoks 278 kr per 913 kr per 997 kr per
27 131200 1 000 kg 1 000 kg 1 000 kg

For samtliga gaser finns tva skattenivaer varav den lagre galler for
uppvarmningsa ndamd och den hégre for anvandning som drivmedel
(motordrivna fordon/flyg/fartyg).

Med stdd av den sk. pilotprojektsbesta mmelsen i 2 kap. 12 8§ LSE
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har regeringen, som namnts ovan, i sarskilda fall gett skattela ttnader for
vissa drivmedelsslag. Ren etanol och RME har i dispensbesluten getts
hel befrielse fran sdval energi- som koldioxidskatt. For naturgas som
drivmedel har skattenivan satts till den lagre niva som galler for
naturgas till uppvarmningsindamdl. For etanol som blandas med
mineraoljeprodukter (diesel eller bensin) galler hel befrielse fran
koldioxidskatt medan storleken pa energiskatten sa nkts till 0,84 kronor
per liter (galler for & 1996).

De sd nkta skattesatserna for etanol, RME, biogas och naturgas ar de
sA att sdga i dag befintliga "miljoklassningen/skattenedsa ttningen" av
alternativa drivmedel. Skattenedsé ttningen medger att dessa drivmedel
trots en hdgre produktionskostnad jamfor dieselolja och bensin kan
anvandas for fordonsdrift i syfte att utveckla och forbattra saval
produktionsteknik som motorteknik och bré nslespecifikationer.

Dispensen for naturgas l6per pa en femdrsperiod t.o.m. den 31
december 1999. Dispenserna for dvriga drivmedel 16 per patva ar t.o.m.
den 31 december 1996. Da refter maste de fornyas om fortsatt skattened-
sattning skall kunna tilla mpas.
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18  Miljoklassning av alternativa driv-
medel

Mitt sasmmanfattade forslag

Ett system for miljoklassning av aternativadrivmedel skapas. De

aternativa drivmedlen, jAmfors med de basta klasserna av
dieselolja och bensin. De aternativa drivmedlen indelas i tre

klasser, graderade efter deras paverkan pa klimat, miljo och

halsa

18.1 Motiv for miljoklassning

Miljoklassning kan som redan diskuterats anvandas for att peka ut
produkter, tja nster m.m. som ur miljé- och halsosynpunkt ar battre an
ovriga aternativ. med samma anvandningsomréde. Miljoklassning
fungerar bland annat som en viktig information och vagledning for
allmé nheten.

For att ett aternativt drivmedel skall pekas ut som ett bra eller battre
val bor dess miljo och ha lsopaverkan vara pavisbart mindre &n for andra
jamforliga aternativ det vill séga dieselolja och bensin. Detta innebar
i forsta hand att emissionerna av reglerade och/éller icke reglerade
foreningar skall vara la gre &n motsvarande emissioner fran anva ndning
av dieselolja och bensin.

Skulle emissionen av ndgon férorening vara htgre &n motsvarande
frén anva ndning av dieselolja och bensin kan drivmediet & nda samman-
taget klassas som ett bra eller battre alternativ. Det kravs da att de
positiva effekterna av minskade emissioner av 6vriga fororeningar
overva ger. Vid bedd mningen av avgasernas paverkan pa miljé och halsa
kan dven den biologiska reaktiviteten vagas in och jamféras med
reaktiviteten hos avgaserna fran drift med dieselolja och bensin.

For de icke reglerade emissionerna &r det viktigt att klarléd gga vilka
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som ar av betydelse for respektive drivmedel. Vissa emissioner
forekommer i signifikant omfattning bara fran ett eller nagra av de

aktuella drivmedien, se kapitel 14. For de emissioner som inte bara

forekommer vid forbra nningen i en motor utan & ven emitteras fran andra
led i drivmedlets livscykel, t.ex. produktion och konvertering av ravara

m.m., bor i vissafall ett livscykel perspektiv anlé ggas, se kapitel 10 och

kapitel 19.1.1.

Vidare bor & ven annan paverkan beaktas. Detta omfattar bland annat
fragorna om klimat- och resurspdverkan, se kapitel 19 och kapitel
18.2.4. samt arbetsmiljOaspekter vid hantering av drivmediet och
effekter av spill och katastrofutdapp (toxicitet, stabilitet mot ned-
brytning) samt brandfarlighet m.m., se kapitel 18.2.3.

Bedomningen av drivmedel kan avse emissioner bade genom
avdunstning och forbra nning.

18.2 Alternativa drivmedels paverkan pa om-
givningen

Ett drivmedels paverkan pa omgivningen genom emissioner till luft kan
delas upp i tre nivaer.

* Global niva som avser klimatpaverkan genom emission av i forsta
hand koldioxid (CO ,), metan (CH ,), dikvaveoxid (N20) och ozon
(09).

* Regional niva som avser paverkan pa va xtlighet och halsa forosakad
av markndra ozon (bildas genom reaktion mellan lattflyktiga
organiska foreningar (VOC) och kvaveoxider (NO ,) under inverkan
av UV—stralning) samt forsurning genom emission av svaveldioxid
(SO,) och NO,.

*  Lokal nivasom avser paverkan pa mé nniskors ha lsa genom emission
av cancerogena och mutagenakolva teféreningar somt.ex. bensen och
PAH, emission av alergiframkallande & mnen samt & ven emission av
luftrors- och lungfunktionspaverkande &mnen som SO , och NO.,,

Nedan sammanfattas mina tidigare i beté nkandet gjorda beddmningar
avseende emissioner, samt paverkan pa miljo och héalsa. De globaa
effekternai form av klimatpaverkan diskuteras utforligt i kapitel 19.
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18.2.1 Emissioner

| kapitel 9 har emissionerna fran forbranning av saval dternativa
drivmedel som frén dieselolja och bensin redovisats och diskuterats.

Mina huvudsakliga slutsatser dar ar att de alternativa drivmedlen for
narvarande i manga tilla mpningar medfér négot lagre eler vad galler
gasformiga drivmedel mycket 1& gre emissioner av saval reglerade som
icke reglerade fororeningar ja mfért med dieselolja och bensin. Framfor
alt galler detta tillampningar i tunga fordon. Aven efter avgasrening
med katalysator ger de dternativa drivmedlen enligt min mening
fortfarande ndgot |a gre emissioner. For de vatskeformiga drivmedlen ar
dock skillnaden na st intill marginell, jAmfért med drift med dieselolja
och bensin. | de fall da de alternativa drivmedien for ndgon enstaka
fororening uppvisar hdgre emissioner ja mfért med dieselolja och bensin
anser jag att den sammantagna bedd mningen & ndataar till de aternativa
drivmediens fordel.

Det ar vidare min uppfattning att de aternativa drivmedlen pa i
forsta hand medellang sikt, men kanske &ven pa langre sikt, i kom-
bination med anpassad teknik for sdval motorer som efterrening av
avgaserna har storre mojligheter &n dieselolja och bensin att utvecklas
mot minskade emissionsnivéer, se kapitel 13 och kapitel 18.2.2.

18.2.2 Paverkan pa miljo och halsa

Paverkan pa miljo kan enligt ovan delas upp i global och regional
paverkan medan halsopdverkan i forsta hand sker pa loka niva

Globalt

De aternativa drivmedien har en global paverkan pa klimatet genom
emissioner av de sa kallade va xthusgasernaCO ,, CH, och N,,O. CO,, stér
for den helt dominerande delen av denna paverkan. CO ,-emissionerna
frén de biobaserade, alternativa drivmedlen har, vad galler driftsfasen,
ingen paverkan pa klimatet da de ingér i den totala CO ,—balansen. Den
globaa paverkan diskuteras vidare i kapitel 19.

Regionalt/lokalt

| kapitel 12 har de alternativa drivmediens miljo- och ha lsopaverkan, i
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jamforelse med motsvarande paverkan fran anva ndning av dieseloljaoch
bensin, redovisats och diskuterats.

Mina dutsatser dar ar att de aternativa drivmedlen i de flesta fall
inte bara ger upphov till ndgot |& gre emissioner jamfort med drift med
dieselolja och bensin utan &ven oftast totalt sett medfér en mindre
paverkan pa miljo och halsa

Aven har anser jag att det i det ndgot langre perspektivet finns
avsevarda mojligheter att genom utveckling och férbattring av motor/-
bré nslekonceptet samt efterreningen av avgasernai storre utstd ckning & n
for dieselolja och bensin minska de aternativa drivmedlens paverkan pa
hélsa och miljo.

Varderingsmatris

| syfte att beddma de alternativa drivmediens miljo- och ha lsopaverkan
dels i forhdllande till dieselolja och bensin dels sinsemellan, har en
arbetsgrupp bestdende av ndgra experter inom utredningen tagit fram en
varderingsmatris for drivmedel, se kapitel 11. Med matrisen som
underlag har man da refter gjort en bedémning av de aktuella aternativa
drivmediens klimat-, miljo- och halsopaverkan i jamforelse med
dieselolja och bensin. S& langt mojligt har jamférelsen gjorts med
likvéa rdigamotorer. Det material som hittills finns bygger dock paalltfor
olika villkor for att ge ett bra underlag for en langtgdende inbordes
gradering. Né&gra huvuddrag kan dock urskiljas. Gruppens samman-
fattande Slutsatser om globala, regionala och lokala effekter aterges
kortfattat nedan.

* GLOBALA EFFEKTER: De biobaserade drivmedeln har tydliga
fordelar med avseende pa emissioner av va xthusgaser.

* REGIONALA EFFEKTER: De gasformiga drivmedien beddms ha
en miljofordel framfér de va tskeformiga drivmedlen. Rapsmetylester
bedoms hai stort sett likva rdig miljo paverkan via va gfordonsavgaser
med dieselolja (MK 1). Detta galler sdval latta som tunga fordon.
Etanol bedoms ha i stort sett likvardig miljopaverkan med bensin
(MK 2) i latta fordon respektive diesglolja (MK 1) i tunga fordon.

* LOKALA EFFEKTER: De gasformiga drivmedlen beddms ha en
fordel i fraga om halsoeffekter. Rapsmetylester och etanol indikerar
i stort sett samma storleksordning pa hélsoeffekter som de kon-
ventionelladrivmedien, ja mfort sinsemellan pa samma sé tt som ovan
for de regionala effekterna.
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Miljopotential

Karl-Erik Egeba ck, Luled Tekniska Hogskola, och Roger Westerholm,
Stockholms Universitet, har pa uppdrag av Kommunikationsforsknings-
beredningen (KFB) genomfort ett arbete avseende de aternativa
drivmediens "miljo potential”, se kapitel 13.

Egeba ck/Westerholm har gjort en rangordning av de alternativa
drivmedlen utgdende frén deras paverkan pa klimat, miljo och hélsa
HOgst prioritet har ha rvid givits & klimatfragan (CO2—emissioner) varfor
de biobaserade drivmedien getts den fordelaktigaste rangordningen.
Darutdver framhdller man, sett till 6vriga emissioner, de gasformiga
drivmedlens fordelar jamfort med de vatskeformiga. Detta har
sammantaget lett till att biogas framhdlls som det drivmedel med klart
storst miljo potental.

18.2.3 Arbetsmiljé m.m.

Samtliga studerade alternativa drivmedel med undantag fér metanol
uppvisar en 1ag humantoxicitet. Toxiciteten for metanol ar ndgot hogre
an for bensin. Metanol ger till skillnad fran bensin emellertid inte
upphov till mutagena skador eller cancer. FOr att undvika férvaxling
med etanol samt for att latt kunna sparas vid kontaminering av
exempelvis vattenta kter bor metanol markas sdval till farg som till lukt.
P4 grund av sin toxicitet kan anvandning av metanol medféra vissa
arbetsmiljoproblem, i forsta hand i samband med reparations- och
servicearbeten som kré ver att motorer och drivmedelssystem demonte-
ras.

Vid spill eler katastrofutdapp till mark och vatten bryts de
vatskeformiga alternativa drivmedien ned inom loppet av 28 dagar
Darmed klassas de, till skillnad fran dieselolja och bensin, som
l&ttnedbrytbara.

Brandrisken ar speciellt vintertid mindre for alkoholerna an for
bensin. Béda brandklassas i samma kategori (klass 1). Rena alkoholer
brinner dock i rent tillstand med i stort sett osynlig 1aga, vilket kan géra
branhardar svéra att uppta cka. | blandningar med andra drivmedel ar
emellertid Idgan fullt synlig. Alkoholerna ger inte heller upphov till
statisk elektricitet vid stromning. Risken for explosiva gashlandningar
i cisterner och tankar 6kar ocksd négot for akoholerna jamfort med

1

Test: 1SO 9408:1991E & OECD IS0 no. 7827-1984E
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bensin. Vid inblandning av etanol i dieselolja forandras brandklass-
ningen fran klass 3 (dieselolja) till klass 1 (etanol). For RME ar
brandrisken ytterst liten (samma brandklass som for dieselolja).

Den explosionsrisk som finns for gaserna kan i stor utstré ckning
undvikas genom att de marks med lukta mnen. Pa sa satt bor rimligen
inte 1& ckage kunna undga uppta ckt.

De ovan nd mnda férdelarna betra ffande arbetsmiljé m.m. bor beaktas
vid en eventuell miljoklassning av de alternativa drivmedien.

18.2.4 Klimat och resurspaverkan

Dieselolja och bensin samt de alternativa fossilbaserade drivmedien
utgdr en & ndlig resurs och dess emissioner av CO , utgor ett nettotill skott
till den globala CO ,~balansen. Darmed bidrar de till paverkan pa
klimatet.

| olika internationella sammanhang, bland annat FN-rapporten "Var
gemensamma framtid" fran & 1987 och vid Rio-konferensen ar 1992,
understroks vikten av att ala lander skal arbeta for en hdllbar ut-
veckling, Med detta har bland annat avsetts att naturresurser inte far
forbrukasi en hdgre takt & n de nyskapas. | dag anva nder vi t.ex. fossila
branslen och drivmedel i en takt som &r manga tusen ganger snabbare
an den takt i vilken de &terskapas. Den mest uppma rksammade faran
med f&rbrukningen av fossilabré nden och drivmedel ar klimatpaverkan.
Det finns emellertid aven andra aspekter sdsom t.ex. den i vissa fall
avseva rda miljo pdpverkan som uppstar i samband med utvinning.

Det ar rimligt att en naturresurs som pa sikt tar slut, i avvaktan pa
att fornyelsebara alternativ utvecklas, anvands inom hdgprioriterade
omraden. S& sker inte i dag. D& de marknadsekonomiska aspekterna
annu inte dagit igenom sker i stallet forbrukningen som om de fossila
drivmedien vore eviga.

CO,—fragan regleras fér narvarande av en speciell CO ,—skatt. Denna
berd knas utgdende fran drivmedlens kolinnehdll. Storleken pa denna
skatt kan dock diskuteras vad avser sdva | styrande effekt som eventuell
kompensation for kostnader, dsamkade av emissionernas paverkan pa
miljon, se kapitel 19 och kapitel 20. Mot bakgrund av bl.a. dagens niva
pa CO,—skatten bor vid en eventuell miljoklassning av de alternativa
biobaserade drivmedlen &ven deras avsaknad av klimatpaverkande
CO,—emissioner beaktas.

Redan i dag vet man hur CO , kan avskiljas fran forbra nningsav-
gaserna. Det finns &ven en teknik for hur detta kan gdras. D&rmed
skulle man kunna fortsatta forbra nna fossila drivmedel utan att fa ett
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nettotillskott av CO ,. Tekniken &r i dag inte till& mpbar for fordon. Den
ar dessutom extremt kostnadskra vande. Erfarenhetsma ssigt har det dock
visat sig att teknikutveckling kan ga mycket fort. En starkt bidragande
orsak till detta brukar vara tillrackligt starka ekonomiska incitament,
eller starka krav fran konsumenterna.

Om man antar att ett teknikgenombrott medfor att CO , aven i
praktiken och datill en relativt 1ag kostnad kan avskiljas fran avgaserna
uppstér frdgan hur vi vill styra mot anvandning av fornyelsebara
(biobaserade), ista llet for & ndliga (fossila), drivmedel. Dettakra ver enligt
min mening helt nya styrmedel med inriktning mot just denna fraga.

Det som tills vidare kan tillampas ar att 1aa miljoklassningen av
aternativa drivmedel styras inte bara av de olika drivmediens
emissioner, utan aven ta i beaktande huruvida det ror sig om ett
fornyelsebart eller & ndligt (fossilt) drivmedel. Man skulle ha r kunnatala
om miljoklassning med beaktande av resurspaverkan.

18.3 Miljoklassystem for alternativa
drivmedel

Dagens miljoklassning av dieselolja och bensin ar tva separata system
for gradering av olika kvaliteer av samma produkt. Det vill sdga en
intern uppdelning beroende pa de olika bensin- och dieselkvaliteternas
emissioner och darmed milj6- och halsopaverkan. For de battre
miljoklasserna medges en nedsa ttning av energiskatten, se kapitel 17.

Enligt min uppfattning borde miljoklassningen av ala drivmedel,
saval konventionella som alternativa, sval fossila som biobaserade,
samordnasi ett gemensamt system dar drivmedlen rangordnas utgéende
frén vissa bestéd mda bedd mningsgrunder. S&dana grunder kan t.ex. vara
emissionernas storlek, paverkan pa klimatet, fornyelsebarhet, regional-
och lokal paverkan pa miljé och hélsa, paverkan pa arbetsmiljé och
paverkan vid spill och katastrofutsla pp. Att ta fram ett forsag till ett
sadant system kra ver dock mycket 14 ngre tid och storre resurser an vad
som stétt till utredningens forfogande. Jag har da rfor som ett forsta steg
valt att foredd ett system som bygger pa jamfoérelse av aternativa
drivmedel med dieselolja och bensin.

De alternativa drivmedlen bestdr till skillnad fran dieselolja och
bensin av en eller ett fatal kemiska foreningar som dessutom ar enkla
till sin uppbygnad. Detta gor att det inte finns nagon anledning att géra
en intern uppdelning pd samma satt som for dieselolja och bensin. |
stallet bor ett system for miljoklassning av alternativa drivmedel tafasta
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pa att jamfora emissioner och olika former av paverkan mm. med
dieselolja och bensin. Jamforelsen bor goras sa att de vatskeformiga
alternativa drivmedien som kan ersi tta dieselolja (RME och alkoholer)
jamfors med emissioner och paverkan fran dieselolja medan de
aternativ som kan ersatts bensin (alkoholer och etrar) jamfors med
bensin. Om mojligt bor aven en jamforelse goras for de aternativa
drivmedlen sinsemellan.

Utgdende fran denna ja mforelse bor sedan de dternativa drivmedien
placerasi en av fleramiljoklasser i ett nytt system for miljoklassning av
alternativa drivmedel. Antalet miljoklasser kan [a mpligen sattastill tre.
P4 sa satt ges utrymme for tva klasser med battre egenskaper och
mindre paverkan pa klimat, miljo och halsa&an for de ba sta klasserna av
dieseloljaoch bensin (MK 1 respektive MK 2). Vidare bor det finnas en
klasssom ar ja mbordig med de béa staklassernafor dieselolja och bensin.

De tre klasserna for alternativa drivmedel bor bend mnas A, B och C.

Tabell 18.1 Miljoklassningssystem for alternativa drivmedel i
jamforelse med befintligt miljoklassningssystem for dieselolja

Alternativa drivmedel Dieselolja

A

B

C 1
2
3

Tabell 18.2 Miljoklassningssystem for alternativa drivmedel i
jamforelse med befintligt miljoklassningssystem for bensin

Alternatva drivmedel Bensin
A
B
C 2
3

A ar den klass vilken har minst paverkan pa miljé och hélsa m.m.
jamfort med de bé sta klasserna for dieselolja och bensin.
Klass B har en mindre paverkan an fér de basta klasserna av
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dieselolja och bensin men ar anda inte fullt lika bra som klass A.

Miljoklass C for aternativa drivmedel blir sedan vad géller paverkan
att jAmstéa lla med miljéklass 1 for dieselolja och i nuléd get miljoklass 2
for bensin.

Genom att inte anvanda sifferbeteckningar uppstér ingen risk for
sammanblandning med klassningen av dieseloja och bensin.

Mot bakgrund av det pagaende arbetet med en miljobak foredar jag
i kapitel 22 en ny lag om drivmedel till vilken de nuvarande
besta mmelserna om miljoklassning av dieselolja i lagen om skatt pa
energi (L SE) samt nuvarande bestd mmel ser om miljéklassning av bensin
i bilaga till lagen om kemiska produkter (LKP) férs dver. | denna lag
om drivmedel bdr dven begreppet alternativa drivmedel tas in och
definieras pa sa satt att aternativa drivmedel ar de i lagen uppraknade
drivmedel som kan ersitta dieselolja eller bensin. Vidare bor aven
miljoklassningen av alternativa drivmedel tasin dar.

For varje drivmedel bor, ur paverkanssynpunkt, relevanta kvali-
tetskrav anges. Detta innebar att ett alternativt drivmedel for att dver
huvud taget f& miljoklassas méste dels ré knas upp i lagen och omfattas
av lagens definition av aternativt drivmedel dels uppfyllai lagen, eller
med st6d av lagen, angivna kvalitetskrav for detta drivmedel. Dé refter
avgors om drivmedlet med avseende pa paverkan pa klimat, miljo,
h& |sa, fornyelsebarhet, arbetsmiljé m.m. skall placerasi klass A, B eller
C.

For att klarlagga vilka kvalitetskravkrav som skall stéllas pa de
aternativa drivmedlen vad galler bland annat forkomst av féroreningar
m.m. kra vs ett relativt omfattande arbete som tiden inte medgett. Forslag
till kvalitetskrav bor istallet, pd samma satt som for miljoklasserna for
diesdlolja och bensin, tas fram av Naturvardsverket i samarbete med
foretradare for almé nna standardiseringsgruppen, berérd industri samt
berérda myndigheter. Det ar angeld get att detta sker skyndsamt.

Kvdlitetskraven bor ta sin utgangspunkt i svensk standard, eller
eventuellt fordag till svensk standard, med de till& gg som kan motiveras
ur milj6- och h&lsosynpunkt. Av de drivmedel jag har behandlat finns
det fOr na rvarande bara svensk standard for motorgas. For RME kommer
svensk standard snart finnas framme. For dvrigadrivmedel, det vill sdga
metanol, etanol, biogas och naturgas pagar arbete, se kapitel 16. Jag
anser det aven angelaget att svensk standard snarast tas fram for de
aternativa drivmedel som jag studerat.
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De alternativa drivmedel som jag valt att studera ar:

* Metanol av béde fossilt och biobaserad ursprung

* Etanol av bade fossilt och biobaserat ursprung

*  Metyltertia rbutyleter (MTBE) av bade fossilt och biobaserat ursprung
(avser metanoldelen)

*  Etyltertiarbutyleter (ETBE) av bade fossilt och biobaserat ursprung

(avser etanoldelen)

Rapsmetylester (RME)

Naturgas

Motorgas

Biogas

* % kX

Dessa ger enligt min uppfattning i de flesta fall upphov till l1agre
emissioner och sammantaget en mindre paverkan pa miljé och halsaan
vid motsvarande anvandning av diesdlolja och bensin. Aven om
exempelvis RME i jamforelse med dieselolja ger upphov till en ndgot
Okad emission av NOx, och etanol i jA mférelse med bensin ger upphov
till ndgot okade emissioner av aldehyder, ger de ocksd i de flesta
tilla mpningar upphov till 1& gre emissioner av bland annat partiklar och
polyaromatiska kolvaten (PAH), se kapitel 13.

Det kan dock diskuteras om de alternativa drivmediens emissioner
med regional respektive lokal paverkan pamiljo och halsaar sa mycket
lagre jamfort med dieselolja och bensin att det verkligen motiverar en
placering i en battre miljoklass. Detta galler framst de va tskeformiga
drivmedien. Min samlade bedémning &r dock att for de biobaserade
drivmedlen &r skillnaden tillra ckligt stor for att motivera inplacering i
en miljoklass med mindre paverkan pa miljo och halsa an for de ba sta
klasserna for dieselolja och bensin.

Som jag redan framfort &r det viktigt att beakta att de biobaserade
drivmedlen i forbra nningsfasen inte medfor ett nettotillskott av CO , och
darmed ingen klimatpaverkan, samt &r producerade av fornyelsebara
ravaror.

Jag anser det viktigt att man vid en miljoklassning beaktar om
drivmedlet ar biobaserat, pa grund av att det darmed ar fornyelsebart,
samt vidare &ven dess paverkan pa arbetsmiljé och paverkan pa mark
och vatten vid spill och katastrofutsld pp. De alternativa drivmedien har
enligt min uppfattning, med undantag for metanol, en mindre paverkan
p& ma nniskors arbetsmiljé och ger inte heller upphov till samma svéra
effekter vid spill och katastrofutsla pp som dieselolja och bensin. Detta
bor tillgodora knas dem vid en bedémning av deras totala paverkan pa
miljo och halsa.
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En forutsttning for att en miljoklassning av alternativa drivmedel
skall kunna utgora ett pditligt och anvandbart instrument ar att
utvecklingen inom omradet kontinuerligt f6ljs. Detta innebar att nya
emissionsdata och kunskaper om paverkan pa miljo och hélsa samt nya
underlag om utveckling av saval drivmedel som motor- och avgas-
reningsteknik kontinuerligt bor beaktas. Nar sd bedoms [ampligt kan
regeringen foresd en omprovning av indelningen i miljoklasser.

Jag har aven studerat dimetyleter (DME), se kapitel 23. Som jag
redan framfort &r dock underlaget i dagsaget ofullstd ndigt varfor jag
inte anser mig kunna foresla en miljoklassning av DME. Mycket talar
dock for att DME ar ett for diessimotorer bra drivmedel med 1aga
emissioner och liten paverkan pAmiljé och hélsa. Sa snart ett tillra ckligt
underlag finnstillga ngligt och en marknadsintroduktion kan vara aktuell
bor 4 ven DME utvarderas och miljoklassas.

Den brandrisk som finns for alkoholerna &r enligt min uppfattning
inte storre &n for bensin. Inte heller motiverar den explosionsrisk som
finns for gaserna dterhdlsamhet. Detta dock forutsatt att |ampliga
atga rder sdsom markning till farg och lukt vidtas.

De fordelar som manga och aven jag anser att de gasformiga
drivmedien har framfor de va tskeformiga bor beaktasi det vidare arbetet
med alternativa drivmedel.

Av Magnus Blinges arbete, se kapitel 10.3 framgar att cirka80-90 %
av de forsurande och Overgodande emissionerna kommer fran
forbra nningen av drivmedel i motor. Aven fér emissionerna av kolvéaten
(HC) ar i de flesta fal storleksordningen ungefar densamma. Jag anser
darfor inte att det finns ndgon anledning att anléa gga ett livscykelper-
spektiv pa dessa emissioner.

18.4 Slutsatser

De dternativa drivmedien anva ndsi dag i motorer som i sitt grundutfo-
rande ar utvecklade for antingen bensin (ottomotor) eller dieselolja
(dieselmotor/kompressionsmotor). Mdjligheten &r da rfor stor att, genom
utveckling av motorer och efterrening av avgaserna, patagligt sanka
dagens emissionsnivéer. Detta framgédr av flera av de arbeten som jag
tidigare redovisat i betd nkandet.

De alternativa drivmedel som jag valt att studera har enligt min
uppfattning i dagdé get och i ja mforelse med dieselolja och bensin i de
flestafal 14 gre emissioner och mindre paverkan pa miljé och héalsa. De
aternativa drivmedien har med undantag for metanol &ven en mindre
paverkan sett till arbetsmiljo. Samtliga alternativa drivmedel har mindre
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paverkan pa miljon vid spill och katastrofutsa pp till mark och vatten.
Utbver detta tillkommer det for mig mycket viktiga faktum att de
biobaserade alternativa drivmedien inte bidrar till klimatpaverkan samt
att de aven ar fornyelsebara. Dessa omsté ndigheter bor beaktas vid en
miljoklassning av de alternativa drivmedien och gor att dessa i manga
fall kan och bor ges en fordelaktigare miljoklassning & n vad som annars
vore befogat, sett enbart till emissionernas paverkan pa regional och
lokal niva.

Jag anser att de i dag befintliga miljoklassningarna av dieselolja och
bensin bor kompletteras med ett motsvarande system for alternativa
drivmedel. Dagens situation med miljoklassning av dieseloljaoch bensin
i olika lagar anser jag mindre lAmplig, se kapitel 22. | stéllet bor
samtligamiljoklassningar av drivmedel ssmmanfdrasi en lag. Regering-
en bor darfor foredariksdagen att fatta beslut om tillskapandet av en ny
lag om drivmedel. | dennalag om drivmedel bor f6rutom miljoklasserna
for dieselolja och bensin & ven begreppet aternativa drivmedel tasin och
definieras pa s satt att aternativa drivmedel ar de i lagen uppraknade
drivmedel som kan ersitta dieselolja eller bensin. Vidare bor aven
miljoklassningen av dem tasin i lagen om drivmedel. Kvalitetskrav for
dessa aternativa drivmedien bor anges i lagen eller med st6d av denna.

Naturvardsverket bor tillsammans med berérda branschféretra dare
och myndigheter ta fram fordag pa kvalitetskrav for samtliga av mig
studerade alternativa drivmedel. Sa langt m6jligt bor kraven grundas pa
svensk standard eller fordag till svensk standard.

| lagen om drivmedel bor det enligt min mening finnas tre
miljoklasser for aternativa drivmedel (A till C). Inplacering i dessa
klasserna kra ver att drivmedien anges i lagen samt att i lagen angivna
kvalitetskrav for drivmedlet i fréga uppfylls. Nedan foljer mina forslag
till inplacering av de aternativa drivmedel jag studerat samt
motiveringar harfor.

* KLASSA skal avse de drivmedel som ur klimat-, milj6é- och hé Iso-
synpunkt &r mycket battre &n de ba sta klasserna for dieselolja och
bensin.

Biogas
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* KLASS B skall avse de drivmedel som som ur klimat-, miljé och
hé&lsosynpunkt &r battre An de basta klasserna for dieselolja och
bensin.

Biobaserad metanol och etanol

MTBE och ETBE (fran biobaserade alkoholer)
RME

Naturgas

M otor gas

*  Klass C skall avse de drivmedel som ur milj6é- och halsosynpunkt ar
likvardig med de ba sta klasserna for dieselolja och bensin.

Fossilbaserad metanol och etanol
MTBE OCH ETBE fran fossilbaserade alkoholer

Av de aternativa drivmedel som jag valt att studera bor under en
forsta period biogas placeras i den for aternativa drivmedel béasta
miljoklassen, klass A. Detta pa grund av att CO ,-emissionerna inte
bidrar till klimatpaverkan samt att emissionerna fran forbra nningsfasen
ar mycket ldga och, i jamforelse med dieselolja och bensin, medfér en
|3g paverkan pa miljo och hélsa. Det galler t.ex. olika cancerogena och
alergiframkallande & mnen.

Biobaserad metanol och etanol, MTBE och ETBE fran biobaserade
alkoholer och RME bor under en forsta period inplacerasi miljoklass B.
De ger for forbra nningsfasen inget nettotillskott av CO ,—emissioner da
detta CO, aeranvands vid biomassans tillvaxt. De har darmed i
jamférelse med bensin och/eller dieseloljad ven ur livscykel perspektiven
mycket liten paverkan pa vaxthuseffekten och andra globala miljop-
roblem. Biobaserade drivmedel har dock inte samma lagamiljo paverkan
ur regional och lokal milj6- och ha lsosynpunkt som biogas. Pa grund av
sitt biologiska ursprung ar de aven fornyelsebara. De har aven, med
undantag for metanol som ar humantoxisk, en mindre paverkan pa
arbetsmiljo samt en mindre paverkan vid spill och katastrofutsla pp. For
etrarna kan dock deras hélsoeffekter behdva utredas ytterligare. Dock
finns det i dag inte ndgot som pekar pa en oacceptabel, eller i jamforel-
se med bensin forhjd paverkan pa méa nniskors halsa

Fossilbaserad metanol och etanol samt MTBE och ETBE fran
biobaserade akoholer bor pa grund av CO ,-emissionernas bidrag till
klimatpaverkan samt att det inte ar ett fornyelsebart drivmedel istallet
inplaceras i den miljoklass som ar att ja mstalla med de ba sta klasserna
for dieselolja och bensin, det vill sdga miljoklass C for aternativa
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drivmedel.

Naturgas och motorgas &r fossila drivmedel och saknar de biobasera-
de drivmedlensférdelar vad ga ller nettotillskott av CO ,. Daremot har de
i likhet med biogas klart 14 gre emissioner av milj6- och hé Isopaverkande
fororeningar ja mfort med dieselolja och bensin varfor & ven de under en
forsta period bor inplaceras i miljoklass B.

Nagon ytterligare uppdelning mellan de alternativa drivmedien med
avseende pa deras milj6- och halsoeffekter anser jag svar att géra nu.
For att lamnafordag till 14 ngre géende uppdelning kra vs det ett sé krare
underlag &n vad som for narvarande finns framme. Vad jag foredagit
som en fortsittning pa arbetet med varderingsmatrisen och med
beaktande av resultaten fran Egebacks/Westerholms arbete med
provmetoder och emissioner samt &ven Motortestcenters ambitioner
inom omradet bor pd 2—4 ars sikt kunna resultera i ett sddant underlag.
Detta forutsatt att tillrackligt med tid och resurser avsatts for detta
omfattande arbete.

Metoden for vardering av drivmedel bor vidare anvandas for att
bedd ma nya alternativa drivmedel somt.ex DME samt & ven blandningar
av bensin eler dieselolja med alternativa drivmedel. Nar ett nytt
drivmedel finns framme bor regeringen efter framstallan fran berdrda
producenter, myndighet eller annan berdrd tillse att drivmedlet noga
utvarderas innan det marknadsintroduceras. Om det inte &r simre &n
dieselolja och bensin bdr en svensk standard och kvalitetskrav for
drivmedlet i frégatas fram. Darefter bor det ankomma pa regeringen att
nar si anses befogat foresda riksdagen att i lagen om drivmedel ange
drivmedlet som ett alternativ drivmedel, ange kvalitetskrav samt att & ven
placera in drivmedlet i |&mplig miljoklass.

Huvuddelen av de alternativa drivmedlen ar formal for fortlopande
forskning och testning. Det kan da rfér antas att nya kunskaper om dessa
drivmedels paverkan pd miljo och hdlsa samt utveckling av saval
drivmedel som motor- och avgasefterreningsteknik kontinuerligt
redovisas under kommande &r. Det finns anledning for statsmakterna att
noga folja utvecklingen pa omréadet och vid behov gora de & ndringar av
miljoklasserna som de nya forskningsronen kan foranleda. Det kan
darvid bli aktudllt att dels flytta drivmedel fran en miljoklass til en
annan dels & ndra parametrar som definierar ett drivmedel som bera ttigat
till en viss miljoklassning. FOr en inplacering i en sAmre miljoklass an
vad jag foredagit talar vissa bedomares asikt att skillnaderna mellan de
olika drivmedien pa sikt kommer att minska. Andra bedémare ha vdar
dock att utvecklingen av motorer anpassade for de alternativa drivmed-
len kommer att medféra betydligt 14 gre emissioner vid anva ndning av
alternativa drivmedel i ja mforelse med dieselolja och bensin.
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Tabell 18.3 Intervall for omprdévning av foreslagen indelning av
alternativa drivmedel i miljoklasser.

1997 2005-2007 2009-2012
Indelning i Omprdvning av miljo- Omprdvning av
miljoklasser. klassning for vétske- miljoklassning for
formiga drivmedel. vatske- och gas-
formiga drivmedel.

Utifran nuvarande kunskaper om klimat-, hé |so- och miljé paverkan m.m.
samt uppskattad utvecklingspotential anser jag mig dock vara beredd att
uppskatta hur lange de foresagna placeringarna i miljoklasser kan
forvantas bestd. Vad géller de va tskeformiga alternativa drivmedien som
jag studerat det vill sd ga metanol, etanol och RME anser jag att denna
period kan beraknas till mellan 8 till 10 &. Den av mig foreslagna
miljoklassindelningen av de gasformiga aternativa drivmedien, det vill
siga biogas, naturgas och motorgas, bor med tanke pa de
emissionsfordelar som dessa drivmedel i dag har i jamfoérelse med de
va tskeformiga alternativa drivmedlen kunna bestd i ytterligare 4 till 5 &
eller med andra ord totalt under en tidsrymd av 12 till 15 &r.
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19  Alternativa drivmedel och paverkan
pa klimatet

Mina sammanfattade forslag

De fossila alternativa drivmedlen p&f6rs en koldioxidskatt enligt
de berdkningsnormer som i dag tillampas. De biobaserade
alternativa drivmedlen befrias fran koldioxidskatt. Ett frivilligt
miljomarkningssystem for biobaserade alternativa drivmedel
avseende maximalt nettotillskott av koldioxid skapas.

Med ett drivmedels paverkan pa global niva avses klimatpaverkan.
Denna uppkommer genom emission av bl.a. koldioxid (CO ), metan
(CH,), ozon (O3) och dikvéaveoxid (N ,O).

Vid fullstdndig forbranning av drivmedel &r de optimala sutpro-
dukterna CO , och vatten. Storleken pa trafiksektorns totala emissioner
av CO, beror darfor i forstahand pafaktorer som drivmedel sforbrukning
per fordonskilometer och kolinnehdllet i drivmediet.

CO,—emissioner som ha rror fran forbré nning av biobaserat drivmedel
anses dock ingd i den totala CO ,—balansen. Darmed bidrar de inte till
uppkomsten av den klimatpaverkan som brukar kallas va xthuseffekten.
CO,—emissioner fran forbra nning av fossilt drivmedel utgor déa remot ett
nettotillskott till CO ,—balansen och till vé xthuseffekten. Aven om t.ex.
metan och dikva veoxid har en kraftigare paverkan pa klimatet an vad
koldioxid har, sA ar koldioxid pa grund av de stora volymer som
emitteras den klart dominerande véa xthusgasen.

| kapitel 11 och 18 har redovisats de slutsatser som en arbetsgrupp
av experter inom utredningen dragit vad avser de aternativa drivmed-
lens regionala och lokala paverkan pa miljé och halsa. Vad galler
drivmediens globala paverkan bedomer gruppen att de biobaserade
drivmedeln har tydliga fordelar med avseende pd emissioner av
véa xthusgaser.
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| kapitedl 13 och 18 har redovisats de dutsatser som Karl-Erik
Egebdck och Roger Westerholm dragit betrdffande de alternativa
drivmedlens miljopotential. Egeba ck/Westerholm har gjort en rangord-
ning av de alternativa drivmedien utgaende fran deras paverkan pamiljo
och héalsa. Hogst prioritet har harvid givits & klimatfragan varfor de
biobaserade drivmedlen getts den fordelaktigaste rangordningen.

19.1 Miljoklassning och styrmedel for de
alternativa drivmedlens globala milj6-
paverkan

Emissioner av va xthusgaser omfattas inte av den nuvarande miljoklass-
ningen av dieseloljaoch bensin. For emissioner av va xthusgasen CO  , tas
ut en sarskild CO,—skatt som ar relaterad till drivmedlets kolinnehdll.
CO,—skatten &ar tankt att styra mot minskade CO ,—emissioner.
CO,—skatten tas ut for samtliga drivmedel, det vill siga saval kon-
ventionella som alternativa. FOr naturgas, motorgas (gasol), bensin och
dieselolja finns skilda kol dioxidskattesatser angivnai lagen om skatt pa
energi. FOr biobaserade drivmedel galler att koldioxidskatterna tas ut
efter den niva som galler for motsvarande fossila drivmedel som de
ersitter, det vill s ga vanligen dieselolja eller bensin. Etanol och RME
har dock genom dispensbesiut, se kapitel 17, befriats fran CO  ,—skatt
under visstid. Biogas har skattebefriats genom ett stadgande i lagen om
skatt pa energi.

For ovriga vaxthusgaser, som tex. CH, och N,O, finns inte
motsvarande skatt.

De dternativa drivmedel som jag valt att studera kan delas upp i
fossila och biobaserade. For vissa av dem som t.ex. akoholerna och
etrarna kan tillverkningen ske fran béade fossila och biobaserade ravaror.
For etrarna tillkommer altid en fossilbaserad del, den som haror fran
isobuten. Av de 6vriga ar biogas, s som namnet antyder, biobaserat
medan naturgas och motorgas ar fossilbaserade.

Avenfortsittningsvisbor CO ,—skatten varadet instrument somi forst
hand anvands for att styra mot minskade emissioner av CO , frén saval
diesdlolja och bensin som fran alternativa drivmedel. Betraffande
storleken pa CO ,—skatten hé nvisastill diskussionen nedan under kapitel
19.1.1 och 19.2.

For biobaserade drivmedel bor emellertid ingen CO  ,—skatt tas ut da
dessa emissioner ingdr i ett naturligt kretslopp och g utgor ett nettotill-
skott. Hur detta kan genomféras diskuteras i kapitel 20. Vidare har de
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biobaserade drivmediens fordelar ur klimatsynpunkt beaktats & ven vid
miljoklassningen, se kapitel 18. En viktig anledning till detta &r att
dagens niva pa CO ,—skatten, se kapitel 19.1.1 och 19.2, g ar tillrackligt
styrande.

Qrriga vaxthusgaser har en raknat per emitterad enhet avsevért
mycket storre klimatpaverkan &n CO2. Dessa gaser emitteras vid
forbranning av bade fossila och biobaserade drivmedel samt i viss man
aven under 6vriga faser i drivmedlens livscykler. FOr dessa emissioner
finns i dag inget styrmedel. Pa sikt maste emissionerna av i stort sett
allava xthusgaser minska varfor & ven miljéklassning och styrmedel med
avseende pa t.ex. metan och dikva veoxid bor overva gas.

Magnus Blinge, Chalmers Tekniska Hogskola, har gjort en ja mféran-
de andys av i dag tillgangliga livscykelanalyser for aternativa
drivmedel. Hans arbete och dutsatser redovisas i kapitel 10.3. Av
Blinges arbete framgér bl.a. att for fossila drivmedel kommer 80-90 %
av CO,—emissionerna fran forbranningen av drivmedlet i motor. For
biobaserade drivmedel ar dock hela livscykeln av betydelse vad galler
emissionerna av CO ,.

FOr att styra mot totalt sett minskade emissioner av CO , fran
transportsektorn kra vs att biobaserade drivmedel ersa tter fossilbaserade
samt att de biobaserade drivmedlen i sd stor utstra ckning som mojligt
produceras med insats av biobaserad energi. | annat fall kan den
situation uppsta att de biobaserade drivmedlen, sett till hela livscykeln,
ger upphov till ett storre nettotillskott av CO , &n vad som hade varit
fallet omi stallet ett fossilt drivmedel hade anvants.

19.1.1 Livscykelperspektiv

Vid beddmning av de biobaserade drivmedlens CO ,—emissioner bor ett
livscykel perspektiv anla ggas. Det medfor att man maste bera kna eller
uppskatta hur mycket energi som anva ntsfor att producera ett alternativt
drivmedel, inklusive ravaran till drivmedlet. Utgaende fran detta maste
sedan klarlé ggas vilka emissioner detta ger upphov till samt hur stor del
av denna energi som producerats fran fossila respektive biobaserade
ravaror.

Om emissionerna av fossilt CO , fran tillverkningen av ett biobaserat
drivmedel verkligen skall "belasta’ det biobaserade drivmediet eller g
kan dock diskuteras. En rimlig utgangspunkt kan tyckas vara att den
energi som anvands i produktionen m.m. redan dar har dlagts en
CO,—skatt. Den bor motsvarade kostnader som emissionernager upphov
till och &ven styra mot en minskning av dessa emissioner, t.ex. genom
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att man i stéllet 6vergar till energi producerad fran biorévara.

Med den storlek som vi i dag har pACO ,—skatten &r det dock mycket
tveksamt om den vare sig motsvarar kostnaderna for emissionernas
miljopaverkan eller har ndgon pétagligt styrande effekt. Det ba sta sa ttet
att 16sa denna fraga vore galvfdlet att hoja CO ,—skatten till en sddan
niva att man uppndr en tillra ckligt stor styrande effekt. Pa sa satt skulle
aven ett eventuellt dopande av CO ,—skatten for de biobaserade
drivmedlen f& en mycket kraftigare styrande effekt & n vad den har i dag.
Vad galler framsté llning av bra nsen bor dock noteras att skattereglerna
i dag, i syfte att undvika dubbelbeskattning, ar konstruerade sa att
skattefrihet ga ller for det fossilabré nde som forbrukas for framsté lIning
av brandet. Vid en livscykelanalys bor & andra sidan beaktas att den
na mnda skattebefrielsen endast omfattar gélva tillverkningsprocessen
eller med andra ord bréa nde som tillsé tts olika uppva rmningsprocesser
for att en destillation eller annan reaktion skall kunna genomférasi syfte
att erhdlla ett fardigt drivmedel, t.ex. etanol eller RME. Vare sig
skattefriheten for insatt brande vid brandeframstallning eller den
generella skattelattnaden for tillverkningsindustrin kan tillampas pa
bré nden som forbrukats for drift av motordrivna fordon. Detta innebar
altsa att de na mnda reglerna inte kan tilla mpas pa det fossila branse
som t.ex. anvands vid framstallning av ravara eller transport av denna
till en destillationsanla ggning.

En annan aspekt ar emellertid att drivmedel som forsin till Sverige
fran andra EU-stater maste ges samma beskattning som inhemskt
producerade drivmedel. F& medlemsstater har infort en koldioxidbe-
skattning. Detta innebar att biobaserade drivmedel i manga EU-la nder
kan tillverkas med en stor insats av fossil energi, for att sedan séljas i
Sverige med en eventuellt dopad CO ,—skatt pa drivmediet.

Produktion av biobaserade drivmedel med huvudsaklig insats av
biobaserad energi kan forutom en hdjning av CO ,—skatten & ven uppnas
pa andra satt. Forst maste man emellertid bestd mma sig for vad som
anses som en acceptabel insats av fossil energi, aternativt nettotillskott
av CO,, vid produktion av biobaserade drivmedel. Vidare maste man
definiera om man med produktion &ven menar produktion av révara
samt om &ven transport av révara och produkt skall omfattas.

Darefter fastdas vad som accepteras av fossil energiinsats. Den
svenska standarden for brandet i fréga kan exempelvis definiera
villkoren for att ett drivmedel f&r betraktas som biobaserat. Man kan
ocksa genomfGra en separat certifiering av branden enbart med
inriktning mot kraven pa vad som accepterasi nettotillskott av CO  , sett
till livscykel perspektiv.

Det kan finnas flera satt for en producent att visa att man uppfyller
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de aktuella kraven for drivmediet. Ett ar att man certifierar bade
produktion eller producent av révara och produktion eller producent av
drivmedlet samt & ven om det anses nodva ndigt transporterna av révaror
och det fardiga drivmediet. Man kan d& certifiera anla ggningar sa att
man definierar hur stor andel av den férbrukade energin i anlé ggningen
som far vara av fossilt ursprung, aternativt skall vara av biobaserat
ursprung. Detta synsa tt kan sedan utvecklas for att definiera vilket eller
vilka drivmedel som fér anvandas i traktorer och andra arbetsfordon
samt aven vilken typ av konstgodsel som far anvandas samt hur det
skall vara producerat. Vidare kan man definiera fordon och drivmedel
for transport av rdvara och fardigt drivmedel. Man kan ocksa satta
granser for hur langt ravara och/eller produkt far transporteras.

Sammantaget blir detta en mycket omfattande process som kréa ver
betydande insatser, inte minst ur kontrollsynpunkt, for att kunna
genomforas. Vidare kan den inte tilla mpas pa utla ndska tillverkare och
deras produkter med mindre an att samma system av certifiering
tillampas i dessa lander. Mot den bakgrunden bor &ven narmare
analyseras i vad man ett certifieringssystem ar forenligt med de
handel spolitiska dtaganden som féljer av Sveriges medlemskap i EU.

Som ett aternativ till denna certifieringsprocess kan man i stallet
infora en frivillig miljdmarkning for de biobaserade drivmedien.
Forslagsviskan SIS Miljomé rkning sa tta upp villkoren for det maximala
nettotillskottet av CO , som kan accepteras for att ett drivmedel skall fa
miljomarkas med i dettafall Svanen. Det &r sedan producenten av dessa
drivmedel som har att fér miljd mé rkande organ visa att man uppfyller
de stéllda kraven och darmed fa sin produkt miljomarkt.

Ett sddant system ger & ven importorer av drivmedel en mojlighet att
avgdra om man vill vidta de métt och steg som kravs for att fa sin
produkt miljomarkt eller inte.

Det ar viktigt att metoder tas fram for kontroll av de alternativa
drivmedlens ursprung, sa att exempelvis fossil och biobaserad etanol kan
atskiljas. En mojlighet ar har att anvanda sig av Kol-14 (C,,)—metoden.
Det kol som till skillnad fran kol i fossiladrivmede!, finnsi biobaserade
drivmedel ar hégst 100 & gammalt. Vid blandningar av exempelvis
alkoholer i bensin och etrar i bensin kan det eventuellt krdvas annan
teknik for besta mning av det alternativa drivmedlets ursprung. Fragan
om kontrollmetod bor utredas ytterligare.

Damiljomarkningen inte ar ett krav for befrielse fran CO ,—skatt ger
forfarandet en mdjlighet for producenter och importorer att ta fram
biobaserade drivmedel med stor insats av fossil energi och fossila
drivmedel och &nda fa befrielse fran CO ,—skatt. Jag anser det dock
osannolikt att nagon av de stora producenterna eller importdrerna skulle
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vilja marknadsféra nya aternativa drivmedel utan att dessa producerats
pa ett miljdanpassat satt. Rimligen bor de &ven vara angela gna om att
kunnatillgodoré kna sig den positiva PR som en miljdma rkning innebar.
Inte minst om nagon av konkurrenterna valjer att miljomarka sina
produkter.

Skulle det mot all férmodan visa sig att producenter och importorer
inte |&ter miljoméa rka sina produkter bor systemet omva rderas. Det kan
da ersa ttas med t.ex. nagon form av certifiering enligt ovan som ett krav
for befrielse fran CO ,—skatt. Detta kommer sannolikt att kra va gemen-
samt inférande inom EU.

19.2 Slutsatser

De fossila aternativa drivmedien bor pa samma sa tt som for dieselolja
och bensin p&féras en CO2-skatt enligt de bera kningsnormer som i dag
tillampas. De biobaserade aternativa drivmedien bor enligt min
uppfattning befrias fran dennaCO ,—skatt da dessa emissioner ingar i den
totala CO ,—balansen och € utgor ett nettotillskott till denna.

Frégan om hur mycket fossil energi som anvants i den inhemska
produktionen av de alternativa biobaserade drivmedlen behdver inte
beaktas om CO ,—skatten hojs till en niva dar 6nskvard styrande effekt
uppnas. S& kan mojligen bli fallet om den hdjning av CO  ,—skatten som
Kommunikationkommittéen foredagit i sitt delbetéd nkande, Ny kurs i
Trafikpolitiken (SOU 1996:26) genomfors.

| avvaktan pa en eventuellt htjd CO ,—skatt bor problemet med insats
av fossil energi i produktionen av biobaserade drivmedel 16sas utanfor
skattesystemet. Det bor ske genom ett system med certifiering eller
frivillig miljdmarkning av de biobaserade drivmedien. Certifieringen
alternativt miljomarkningen skall avse anvandning av fossil energi i
produktionen alternativt storleken pa ett eventuel It nettotillskott av CO .
Jag anser att ett system med miljomarkning ar lattare att genomféra én
certifiering. Man kommer da lattare & drivmedel som importerats fran
ett land utan CO ,—skatt och dar anvandningen av fossil energi i
tillverkningsprocessen inte kan paverkas. Aven vid en hojd CO  ,—skatt
finns det dé rmed en fordel med att infora ett system med miljodma rkning
av biobaserade aternativa drivmedel.

Fordagsvis kan frdgan om miljoméarkning overldtas & SIS Miljo-
markning som da bara bor behandla frégan om nettotillskottet av CO .
Vad som har ar ett rimligt nettotillskott bor Gverlatas & det miljomar-
kande organet att i samrad med branschen och berérda myndigheter
avgora. Fragan om en eventuell styrning av Ovriga parametrar med
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betydelse for miljo och hélsa bor inte paverka miljomarkningen utan i
sta llet beaktasi de i lagen om drivmedel angivna kvalitetskraven for de
olika alternativa drivmedien.

P4 sikt maste emissionerna av i stort sett alla va xthusgaser minska.
Styrmedel for att minska emissionerna av bl.a. metan och dikvéa veoxid
bor darfor overvagas. Dessa styrmedel bor i sa fall inforas pa generell
niva for samtliga drivmedel och bra nsen. Denna fraga anser jag dock
ligga utanfor mitt uppdrag.
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20  Ekonomiska styrmedel for alterna-
tiva drivmedel

Mina sammanfattade forslag

De hiobaserade alternativa drivmedlen medges inledningsvis en
befrielse fran bade koldioxidskatt och energiskatt. FOr naturgas
och motorgas nedsé tts energiskatten med 60—70 %. Skattebefriel-
se, aternativt nedsattning, genomfors med tillampning av sa
kallade pilotprojektsdispenser samt undantag med h& nvisning till
artikel 8:4 i EU:s mineraloljedirektiv.

Ett system med miljoklassning kan i sig varatillra ckligt styrande for att
ett mal skall uppnas. For att ge en 6kad effekt & systemet kan det dock
kompletteras med olika former av styrmedel. Fragan har redovisats och

diskuterats i kapitel 17. Styrmedlen kan delas upp i ekonomiska
styrmedel samt 6vriga styrmedel. | fortsa ttningen har jag valt att enbart
diskutera fragan om ekonomiska styrmedel.

20.1 Ekonomiska styrmedel och miljoklass-
ning av drivmedel i dag

Miljoklassning av dieselolja och bensin anvéands i kombination med
ekonomiska styrmedel. Detta gors pa sd satt att energiskatten stegvis
reduceras for de béattre miljoklasserna

Utover den differentierade energiskatten finnsd ven CO  ,—skatten. Den
ar olika stor for olika drivmedel. Detta beror pa att CO ,—skatten
relateras till drivmedlets innehdll av kol. Man kan si ga att det i princip
ar en miljoklassning men denna styrs enbart av en parameter.

Fore EU-medlemskapet stod det Sverige fritt att differentiera
skatterna for exempelvis drivmedel. Som medlemmar &r vi dock bundna
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av det s kalade mineraloljedirektivet och en och samma typ av
drivmedel beskattas lika, oavsett miljoklasser eller liknande. Gemen-
skapsréatten innebar vidare att alternativa drivmedel som ersitter
dieselolja och bensin skall beskattas som det drivmedel det ersa tter. Den
befintliga differentieringen for dieselolja och bensin samt skattebefriel-
sen for biogas har vi dock kunnat behdlla med stod av sa kallade artikel
8.4-undantag, se kapitel 17.

For ovriga alternativa drivmedel kan vi pa egen hand och med
hanvisning till artikel 8.2d i mineraoljedirektivet medge tillfalliga
dispenser vad avser skattenedsa ttning, sa kallade pilotprojektsundantag,
se kapitel 17. S& har hittills skett i 18 fall, och da for anvandning av
etanol, RME och naturgas.

20.2 Undantag fran mineraloljedirektivet

Vill vi ytterligare differentiera beskattningen av drivmedel, &n vad som
tillats i mineraloljedirektivet, kraver det att vi ansoker om artikel 8.4-
undantag eller att regeringen i enskilda fall fattar besut om att under
begransad tid bevilja dispens med hanvisning till artikel 8.2d, altsa
pilotproj ektsundantag.

Vad som ar att betrakta som pilotprojektundantag ar inte definierat
i mineraloljedirektivet vare sig till omfattning i tid eller volym. Enligt
uppgift fran tjansteméan vid generaldirektoratet for tullar och indirekta
skatter (DG XXI) anser man att det &r upp till varje medlemstat att inom
ramarna for gemenskapsra tten avgdra den narmare innebdrden av vad
som avses med pilotprojekt.

Flera andra EU-stater sasom bl.a. Frankrike har gjort relativt vida
bedodmningar av vad som kan betraktas som pilotprojektsforsok.
Dispenserna i Frankrike avser for narvarande en period patio ar. Sett
till den totala drivmedelsanvandningen har man i Frankrike som ett
forstamd att ersatta’5 % av drivmedelsférbrukningen med biobaserade
drivmedel. Dettai enlighet med de ma som uppsatts av EU inom ramen
for ALTERNER-programmet, vilket sorterar under energidirektoratet
DG XVII.

20.3 Skattedifferentiering baserad pa sam-
hallskostnad — ett 1angsiktigt mal

Den miljéklassning av alternativa drivmedel som jag foredagit i kapitel
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18 kan och bor enligt min uppfattning genomfdras oavsett om ekono-
miska styrmedel infors eller €. Min uppfattning &r dock att ekonomiska
styrmedel behévs om de aternativa drivmedlen till ndgon pétaglig
omfattning skall kunna komma in pa drivmedelsmarknaden och ersé tta
anva ndningen av dieselolja och bensin. Av vad som framgatt av kapitel
17 och enligt ovan kan Sverige dock inte pa egen hand genomfdra ett
sadant permanent system. Jag aterkommer till detta |a ngre fram. Forst
vill jag emellertid nda rmare redogdra for hur jag generellt ser pa behovet
av ekonomiska styrmedel.

Dagens system for skattedifferentiering av dieselolja och bensin
bygger pa kompensation for merkostnaden for att producera de béattre
miljoklasserna. Ett sddant system forutsa tter att den 6kade samha llseko-
nomiska kostnaden anses motiverad.

Enligt min uppfattning bor skatterna i stéllet differentieras utgéende
frén den samhé |lsekonomiska kostnad som emissionerna ger upphov till
i form av bl.a. férsdamrad hdlsa, 6kad dodlighet och miljéskador. Detta
kréver dock att man forst bestd mmer hur stor del av energiskatten som
ar att hanfora till de samhallsekonomiska kostnaderna for miljo- och
ha |soeffekter. Vidare kré vs att denna del ar tillra ckligt stor for att té cka
de ur miljo-och hélsosynpunkt si msta drivmedliens externa kostnader.
Det kravs ocksa att emissionernas paverkan klart och tydligt gar att
kvantifiera i ekonomiska termer. | dag kan inte milj6- och hélsokost-
naderna for vare sig dieselolja och bensin eller for de aternativa
drivmedlen kvantifieras pa ett tydligt och tillforlitligt satt. Ett systemdar
respektive drivmedel bar sina externa kostnader bedémmer jag som
langsiktigt riktigt. Sverige bor pa sikt Overga till ett sddant system for
beskattning av drivmedel. Detta kré ver dock att tid och resurser avsatts
for att ta fram ett sddant forslag. Detta kan goras antingen av en eller
flera lampliga myndigheter eller av en for frégan speciellt tillsatt
utredning.

20.4 Skattedifferentiering baserad pa merkost-
nad vid produktion och distribution — ett
mal Overgangsvis

| avvaktan pa att ett system enligt ovan kan inforas anser jag att en

system for skattedifferentiering av alternativa drivmedel bor utformas sa

att det pa basta satt styr mot de av riksdagen uppsatta miljomalen.

Forutom dessa har inom det si kallade MaTs-arbetet tre for trans-
portsektorn svarldsta problemomraden identifierats. Det &r frégorna om
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klimatpaverkan, ha Isopaverkan i storsta der och paverkan fran buller. For
att de nationella malen fér minskningen av emissionerna av CO  , skall
uppnas kravs atgarder inom transportsektorns alla omraden. For att
va gtrafiksektorns emissioner av CO , skall kunna minskas kra vs dels att
fordonen blir betydligt bransesndlare & n dagens dels att dagens fossila
drivmedel ersatts med biobaserade. For att nd halsomden kravs att
dagens drivmedel ersatts med sddana med mindre emissioner av
hé |sopaverkande & mnen. For att nd ditha n kra vs att alternativa drivmedel
kostnadsmé ssigt kan konkurrera med dieselolja och bensin.

Som framgétt av kapitel 8 &r produktions- och distributionskostnaden
for manga av de biobaserade alternativa drivmedlen i dagsla get sd htga
att de flera ganger 6verstiger motsvarande kostnader for dieselolja och
bensin. Endast under forutsattning att de befrias fran skatt har de en
mojlighet att i konsumentledet prisméssigt konkurrera med beskattad
dieselolja och bensin. For naturgas och motorgas ar nuvarande
merkostnad sddan att for att konkurrera pd samma niva som for
diesdolja och bensin kravs en nedsattning av energiskatten pa cirka
60-70 %. Dessa nivaer kompenserar g for merkostnaden for fordonen,
vilket redovisats i kapitel 8.6.

Jag anser det nddvandigt att samhallet infor de styrmedel som krévs
for att uppnd de uppsatta miljomdlen. | MaTs-samarbetet har man
kommit fram till ett miljomal pa 75 % CO- , reduktion fran va gtrafik for
att transportsektorn skall vara langsiktigt hdllbar. For emissioner av
cancerframkallande & mnen finns sedan tidigare ett 1angsiktigt nationelIt
miljomal att emissionerna av sddana & mnen bor minska med 90 % i
ta torterna (prop. 1990/91:90, bet. 1990/91:  JoU30, rskr. 338).

Min beddmning ar att det i dag kré vs aktivt stdd for att introducera
biodrivmedel for att den langsiktiga CO ,—reduktionen skall kunna nas.
Jag anser det dessutom viktigt att stimulera en introduktion av gas-
formiga drivmedel som har signifikant 14 gre emissioner av cancerfram-
kallande & mnen i ja mforelse med emissioner fran dieselolja och bensin.

| syfte att n& de uppsatta malen bor de aternativa drivmedel som
placeras i de hdgsta miljoklassserna (MK—A och MK-B), i det av mig
foredagnasystemet for miljéklassning, kompenserasfor den merkostnad
for produktion och distribution som de har i ja mforelse med dieselolja
och bensin. De alternativa drivmedel som jag foredagit for inplacering
i klass A och B har fordelar antingen vad galler bade CO ,—emissioner
och emissioner av hélsopaverkande fororeningar eller var for sig.
Beroende pa nivan pa merkostnaden for att producera och distribuera
aternativa drivmedd i klass A eller B bor energiskatten si nkas under
en visstid. Om merkostnaden &r hogre & n energiskatten si nks dennatill
0 kronor. Om merkostnaden ar 14 gre & n energiskatten sa nks denna med
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en summa motsvarande merkostnaden.

For de fossila vatskeformiga drivmedien har jag dartill foredagit en
inplacering i klass C av dessa drivmedel. Detta innebar att de till
paverkan pa klimat-, miljo- och halsa ar jamférbara med de basta
klasserna for dieselolja och bensin. Darmed bor de enligt min upp-
fattning inte medges en nedsa ttning av energiskatten.

Pa langre sikt kommer troligen skillnaden i produktions- och
distributionskostnad fér de alternativa drivmedlen i jamférelse med
dieselolja och bensin att successivt minska. Detta beroende pa att de
aternativa drivmedlen frAmst vad avser produktionsteknik har stor
potential till utveckling och darmed si nkta kostnader. Aven de pa lite
l& ngre sikt sannolika prishdjningarna for dieselolja och bensin talar for
att skillnaderna i produktionskostnad kommer att minska och pa sikt
upphdra. Med ja mna mellanrum bor behovet av en skattestimulans for
de miljoklassade dternativa drivmedien goras for att utvardera den
ekonomiska styrmedel seffekt som kan vara nddva ndig for att bidra till
fortsatt 6kning av andelen mindre miljé paverkande drivmedel. Skattesti-
mulansen bor ur kostnadseffektivitetssynpunkt inte vara hdgre an vad
som kravs for att uppna uppsatta miljomal.

Denna skattestimulans uppnas oftast till den for stunden aktuella
merkostnaden ja mfort med de konventionella drivmedien. Den eventuel -
la skattenedsd ttningen bor darfor med ja mna internvall anpassas till de
for dagen aktuella skillnaderna ja mfért med dieselolja och bensin.

20.4.1 Inforandet av ytterligare differentierade skatter
for alternativa drivmedel

Sverige kan i dag inte pd egen hand genomféra nya ekonomiska
styrmedel for alternativa drivmedel i form av differentierade eller
slopade skatter.

Enligt min uppfattning bor Sverige arbeta inom EU for att skapa
mojligheter till differentierade skatter alternativt skattebefrielse for
alternativa drivmedel. Detta kan mojliggdras bland annat genom ett nytt
direktiv (biodrivmedeldirektiv), genom férandringar i det befintliga
mineraloljedirektivet eller genom ett nytt energibeskattningsdirektiv. Ett
sadant arbete kan forva ntas bli ta mligen omfattande och da rmed dra ut
patiden. Om vi under dennatid vill genomféra en skattedifferentiering
for de aternativa drivmedlen maste detta ske genom undantag fran
mineraloljedirektivet i form av ovan nd mnda artikel 8.4—undantag eller
genom pilotproj ektdispenser. Som jag redan pdpekat & r en skattenedsa tt-
ning, och i flera fall skattebefrielse nddvandig for att de studerade
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alternativa drivmedlen i dag prismassigt skall kunna konkurrera med
diesclolja och bensin och darmed ha en chans att etablera sig pa
drivmedel smarknaden samt bidra till att uppsatta miljomal kan nas.

Ett undantag enligt artikel 8.4 kraver radsbeslut, det vill siga att
samtliga EU—stater godka nner Sveriges ansdkan om ett sadant undantag.
Skulle sdinte bli fallet ar darmed méjligheten till skattedifferentiering
for de drivmedel som ansbkan avsett tillsvidare mer eller mindre
forbrukad. Vid medlemskapsférhandlingarna ansdkte Sverige om, och
fick i andutningsfordraget, ett sddant undantag for biogas.

For de biobaserade drivmedien, forutom biogas kan Sverige
tillsvidare tilla mpa forfarandet med pilotprojektsdispenser. Beslut om
sadana dispenser fattas av regeringen och vi avgor galvavad som ar att
betrakta som pilotprojekt. Kommunikationskommittén har i sitt
delbeté nkande, Ny kurs i trafikpolitiken (SOU 1996:26), foredagit att
15 % (raknat pa energiinnehdllet) av dagens totala drivmedelsforbruk-
ning till & 2010 skall vara ersatt med biodrivmedel. Detta for att de i
MaTs-arbetet till & 2020 satta malen for reduktion av transportsektorns
nettoemissioner av CO , skall kunna uppfyllas. Kommunikations-
forskningsberedningen (KFB), NUTEK och SIKA har tagit fram en plan
for en sadan introduktion av biobaserade drivmedel. Myndigheternas
arbete har visat pa stora samhé llsekomnomiska kostnader for en sadan
introduktion till & 2010. Om malet fér en 15 procentig introduktion i
stéallet forlangstill & 2020 minskar de samha |l sekonomiska kostnaderna
avsevart. Anvandningen av de biobaserade aternativa drivmedien
kommer knapast under de na rmaste 5 till 10 &ren att nd upp til volymer
som motsvarar det av KomKom satta mdlet. Enligt min uppfattning
torde da rfor inte forbrukningen av dessa drivmedel under den perioden
att overskrida vad som kan anses vara en rimlig niva for pilotprojekt.
Jag utgdr fran att EU-staterna kommer att kunna losa frdgan om
beskattning av biobaserade drivmedel de narmaste 5 till 10 &ren. Det ar
har viktigt att beakta att varje pilotprojekt bor bedémas seprat. Detta gor
att antalet projekt kan bli tamligen stor, och darmed ocksa den totaa
ma ngden drivmede!, utan att darfor den totala nivan for vad som kan
betraktas som pilotprojekt Gverskrids. | detta sammanhang bor &ven
beaktas hur andra EU—stater tilla mpar pilotprojektsundantag.

For biogas finns som redan sagts ett artikel 8.4 undantag med ratt for
Sverige att skattebefria biogas (metan av biologiskt ursprung), vilket
ocksa skett. For det fall Sverige trots alt vill beskatta biogas maste vi
ha samma skatteniva som for naturgas (metan av fossilt ursprung). Vill
vi hoja skattenivan for biogas, men andainte upp till nivan for naturgas,
kra vs en ny ansdkan om undantag med ha nvisning till artikel 8.4. Detta
beror pa att EG-ratten endast medger att en skatteniva tilla mpas for
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metan som anvands for drivmedel. Om sa blir aktuellt bor ansdkan
utformas sS4 att Sverige medges ratt att for biogas utdver minimiskatte-
satsen nedsdtta skatten, och om vi sa vill helt undanta, biogas fran
beskattning. Pa sa satt kra ver inte en ytterligare fora ndring av skattesat-
sen for biogas att en ny ansbkan om 8.4—undantag maste goras. | stallet
torde det da ra cka med en notofiering till EU om att Sverige i enlighet
med beviljat undantag foré ndrar skatten.

For de fossila drivmedien kommer inte situationen att & ndras efter ett
besut om ett biodrivmedelsdirektiv eller liknande dtgarder i andra
direktiv. Darmed finns ingen direkt uppenbar anledning att i fore-
kommande fall till& mpa pilotprojektsdispenser for dem.

| skattesatsdirektivet, som &r direkt kopplat till mineraloljedirektivet,
finns angivet minimiskattesatser for naturgas och motorgas (LPG).
Darmed finns det har for Sverige en mojlighet att, sd lange vi hdller oss
over den angivha miniminivan, sdsom vi finner lampligt reglera
storleken pa energiskattesatsen for dessa drivmedel. Dagens niva pa
energiskatt for naturgas och motorgas till fordonsdrift &r sa pass mycket
hogre &n den faststé [lda miniminivan att den val rymmer en nedsa ttning
pd 60-70 %. Detta forutsatter dock att man inte begransar ratten till
skattenedsa ttning till enbart naturgas och motorgas som uppfyller de i
lagen om drivmedel angivna kvalitetskraven for dessa drivmedel. Vill
man begransa ratten till skattenedsattning till en viss kvalitet kréver
detta ett undantag enligt artikel 8.4. Da flera andra EU—stater har getts
tillstnd att skattebefria naturgas och motorgas eller tillampa
skattela ttnader for dessa drivmedelbeddmer jag dock mdjligheten till
framgang med en sddan anst kan som ror beskattning av dessa drivmedel
som tamligen stor. Vad som mojligen kan férandra situationen for
motorgas och naturgas ar forandringar av mineraloljedirektivet. Vad
dettai s fall innebar ar svart att forutse och bor enligt min uppfattning
inte tas till inta kt for att avvakta aga rder inom detta omréde.

Aven nya aternativa drivmedel som, utgéende frén den teknik som
jag ovan i bl.a kapitlen 11, 14 och 18 redogjort for, bedéms som
mindre milj6- och hé |sopaverkande & n dieselolja och bensin och da rmed
miljoklassats bor nar sa blir aktuellt pA samma sé tt medges skattened-
sattning eller skattebefrielse i ja mforelse med dieselolja och bensin om
de inplacerats i miljoklass A eller B.
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20.5 Slutsatser

Av det jag framfort i kapitel 19 framgér att jag anser att de biobaserade
aternativa drivmedlen bor befrias fran CO ,—skatt. For de fossila
drivmedien skall CO ,—skatt tas ut oavsett om de ar att hanfora till
konventionella eller alternativa drivmedel. Etrarna MTBE och ETBE
gors av tva olika ravaror., varav den ena har sitt ursprung i alkohol och
den andra i fossil isobuten. For etrarna bdr darmed nedsdttningen av
CO,—skatten enbart avse akoholdelen, forutsatt att det ar fraga om
biobaserad akohol.

Av det jag framfort i kapitel 18 framgar att jag anser att biogas bor
inplaceras i miljoklass A. Biobaserad etanol och metanol, MTBE och
ETBE fran biobaserade alkoholer samt RME bor inplacerasi miljoklass
B. | miljoklass B bor aven naturgas och motorgas inplaceras. Fossil
metanol och etanol samt MTBE och ETBE fran fossila alkoholer bor
inplacerasi klass C. Biogas har en mindre paverkan pa sdval klimat som
pa miljo och halsa. De 6vriga biobaserade drivmedlen har en mindre
paverkan pa klimat samt ofta &ven miljé och halsa Naturgas och
motorgas har en ur regional och lokal synpunkt klart 14 gre paverkan pa
miljo och halsa.

Utvecklingen bor dock foljas kontinuerligt vad avser exempelvis
storleken pa emissioner och emissionernas paverkan pa klimat, miljo
och hélsaoch vid behov bor inplaceringen i miljoklasser omprévas. Min
uppfattning &r dock att den av mig féreslagna milj6klassningen bor vara
relevant under de narmaste attatill tio aren for va tskeformiga drivmedel
och ytterligare fyra till fem & for de gasformiga drivmedien.

Samtliga drivmedel i klass A och B bor enligt min uppfattning
medges en nedsdttning av energiskatten, som tillsammans med den
foredagnabefrielsen fran CO ,—skatten, motsvarar derasi ja mforel se med
dieselolja och bensin hdgre kostnader for produktion och distribution.

Detta innebar enligt min uppfattning att biobaserad metanol och
etanol samt RME helt bor befrias fran energiskatt. Vad betra ffar
kostnaden for att producera MTBE och ETBE saknar jag tillrackligt
underlag for att exakt ange storleken pa skattenedsi ttningen. Denna
fraga far darmed losas i samband med behandling av eventuella
dispensansdkningar. |1 jamforelse med den akohol som utgdr en av
ravarorna for produktion av etrar har dessa naturligtvis en hdgre
merkostnad for produktion. Denna merkostnad kompenseras dock i
mycket stor utstré ckning av att etrarna bl.a. har hogre energivarde och
oktantal &n akoholen. Det kan dérmed inte utedutas att etrarna darfor
inte krd ver hogre kompensation for merkostnaden &n vad som ar falet
for den i etern ingdende alkoholen.
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Jag grundar mina st llningstaganden vad betra ffar merkostnader for
produktion och distribution av alternativa drivmedel pd vad som
redovisats om merkostnaden for dessa drivmedel i kapitel 8.

Jag anser det viktigt att samhéllet ger langsiktiga signaler nar det
galler de ekonomiska villkoren. Producenter av aternativa drivmedel
maste k& nna till spelreglerna om de ska vaga satsa pa en produktion.
Samtidigt maste kostnadseffektivitet avkravas. Jag anser att en
nedsa ttning av energiskatten bor ligga fast i 8-10 & men storleken pa
denna omprévas cirka varannat ar.

Jag anser det rimligt att anta att den merkostnad for produktion och
distribution som finns for alternativa drivmedel pa sikt kommer att
minska. Utifran nuvarande kunskaper om merkostnad for produktion och
distribution anser jag dock att de biobaserade va tskeformiga drivmedel
som jag studerat i dagsla get bor befrias fran energiskatt. Min bedémning
ar att en sddan befrielse fran energiskatt bor vara relevant under ett par
ar. Da refter maste storleken pa nedsé ttningen av energiskatten omprévas
och anpassas till vad som da ar motiverat med avseende pa hogre
kostnader for produktion och distribution. En sddan omprévning bor
darefter upprepas ungefar vart annat .

Aven for biogas ar det viktigt att folja utvecklingen vad avser
merkostnader for produktion och distribution. Utgdende fran dagens
kunskaper vad gé ller merkostnader bor biogas enligt min uppfattning pa
tva till tre &rs sikt medges fortsatt hel nedsattning av energiskatten.
Darefter bor nedsattningen av energiskatten prévas och anpassas pa
samma sa tt som for de biobaserade va tskeformiga alternativa drivmed-
len. Som jag redan redovisat bedomer jag dock att behovet av en
omprévning av miljoklassningen foreligger forst om tolv till femton ar.

Ovan sagda bodr dock gélla under den forutsdttning att det klart
framgdr att de drivmedel som detta galler under en langre period
fordagsvis 8 till 10 & medges en nedsittning av energiskatten som
tillsammans med befrielsen fran CO ,—skatten motsvarar deras
merkostnader for produktion och distribution i ja mférelse med dieselolja
och bensin. Detta géller sdval de va tskeformiga biobaserade drivmedien
som biogas. Jag &erkommer till denna fraga 1& ngre ned.

For sdval fossil metanol som etanol och etrarna MTBE och ETBE
gjorda pa fossil akohol har jag foredagit en inplacering i MK-C, det
vill sdga en klass jamforbar med de ba sta klasserna for dieselolja och
bensin. Darmed bdr de enligt min uppfattning inte medges en
skattenedsa ttning i ja mforelse med dieselolja och bensin.

De fossila gaserna naturgas och motorgas har enligt mitt forslag till
miljoklassning placerats i miljoklass B. De bor darfor enligt min
uppfattning medges en nedsa ttning av energiskatten som motsvarar deras
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i jamforelse med dieselolja och bensin hdgre kostnader for produktion
och digtribution. For béde naturgas och motorgas bedomer jag att
nedsattningen av energiskatten, for att motsvara dessa drivmedels
merkostnader, bor uppga till 60 till 70 % av den nu forskrivna
energiskatten for naturgas respektive gasol (motorgas) till fordonsdrift.
Aven har bor storleken pa merkostnader omprévas med ja mna mellan-
rum. Jag anser &ven for dessa drivmedel att den foreslagna skattened-
sattningen bor vararelevant i tvatill tre ar. | likhet med forslaget ovan,
bor darefter provningen ske vart annat &, under forutsattning att en
nedsd ttning som motsvarar merkostnaden garanteras under 8 till 10 &r.

Skattenedsé ttningarna enligt ovan bor enligt min uppfattning for de
biobaserade véatskeformiga drivmedien tills vidare, i avvaktan pa ett
eventuellt biodrivmedelsdirektiv aternativt ett fora ndrat mineraloljedi-
rektiv, i det enskilda fallet genomfdras genom pilotprojektsdispenser.
Dettaga ller sdva | CO—skatten som energiskatten. Dispenstiden bor avse
8-10 & fran paborjad produktion med en omprovning av storleken pa
skattenedsa ttningen ungefar vart annat ar.

Pa sa si tt garanteras pa ett bra satt att skattenedsé ttningen hela tiden
ar pa en optimal niva for att uppnd dnskad styreffekt till en sa kost-
nadseffektiv insats som mojligt. En sddan garanti pa 8 till 10 ars sikt
kan dessutom mycket val vara nddvandig for att ndgon skall véga ta de
ekonomiska risker som ar forbundna med uppférande av en anla ggning
for produktion av ett nytt drivmedel. Skulle det under dennatid det visa
sig att ett drivmedel som medgivits dispens, och darmed ar inplacerat
i miljoklass A eller B, inte har tillré ckligafordelar ur klimat-, miljo- och
h& lsosynpunkt bor drivmediet omklassas, varvid underlaget for en
dispens forfaller. Dispensbesluten bor utformas pa ett sddant satt att
detta &r mojligt.

Ett inforande av en skattesats for biogas som skiljer sig fran den som
tilla mpas for fossil metan eller som avviker fran den i dag medgivna
befrielsen fran skatt kraver en ny ansdkan om undantag enligt artikel
8.4.

For fossil metanol, etanol, MTBE och ETBE finnsi dag inget motiv
till skattenedsa ttning sett till mitt fordag till miljéklassning.

For naturgas och motorgas finns i dag dispenser som 16per ut forst
vid arsskiftet 1999/2000. For fortsatt skattenedsa ttning av naturgas och
motorgas efter ar 1999 bor 6verva gas om detta kan ske inom ramen for
dagens nivéer pa energiskatten vid anvandning till fordonsdrift samt
minimiskattenivéerna enligt aktuellt EU—direktiv. |1 sa fal kan de
ensidigt genomforas av Sverige. Den ovan foredagna nedsa ttningen av
energiskatten (60 till 70 %) kan genomftras inom ramen for dessa
skattenivaer. Skulle kostnadsbilden ar 1999 hafora ndrats kraftigt kan det
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krdva en storre nedsattning av skatten an vad som ar mdjligt med
hanvisning till av EU stipulerade minimiskattenivaer. | sa fall kravs ett
undantag med ha nvisning till artikel 8.4. Likasa kan inte en skattened-
sattning knytas till ndgra andra kvalitetskrav an vad som anges under
respektive tulltaxenummer i lagen om skatt pa energi. Om sa sker kra vs,
oavsett nivan pa skattenedsa ttningen, ett undantag med ha nvisning till
artikel 8.4 eftersom detta skulle innebéara att Sverige, i strid med
gemenskapsra tten, skulle tilla mpa skilda skattenivaer for ett drivmedel.

Jag har i dag svart att uttala mig om vilken av dessa tva vagar som
bor valjas. Detta beror pa att det inte finns ndgot fordag till kvali-
tetskrav fOr naturgas eller motorgas samt att jag inte anser mig ha
nodvandig tid till forfogande for att genomféra ett sadant arbete. Jag har
darfor tidigare i betdankandet foredagit att sadana specifikationer
skyndsamt skall tas fram och tas in i den av mig foreslagna lagen om
drivmedel. Skulle detta arbete eventuellt visa pa att ndgot behov av en
i lagen inford specifikation inte foreligger bor salvfalet sa inte ske.
Darmed forenklas forfarandet vad géller en skattenedsattning. Skulle
arbetet déaremot visa att det finns behov av en specifikation for att
garantera att de positiva effekter som finns vad géller bland annat
paverkan pa miljo och hélsa kan uppnas bor en specifikation tas in i
lagen om drivmedel och forfarandet med undantag enligt artikel 8.4
till& mpas.

P& 15 till 25 &rs sikt bedomer jag att det inte |a ngre bor finnas nagra
patagliga skillnader i produktions- och distributionskostnader for de
aternativa drivmedien i jAmférelse med dieselolja och bensin.

Min uppfattning &r da rfor att man fran regeringens sidainledningsvis
bor hasom mdl att pa 1525 ars sikt trappa upp eventuella nedsa ttningar
av energiskatten for de alternativa drivmedlen. Senast da refter, men helst
mycket tidigare, bor skatteneds ttningar sett till paverkan pa miljo och
halsa, anpassastill en niva som enbart relaterastill den externa paverkan
och de kostnader for samhéallet som anvandning av dessa drivmedel
medfor. Detta krdver dock att hela systemet for beskattning av
drivmedel tills dess anpassats i enligt med vad jag ovan framfort
betra ffande samha |lsekonomiska kostnader. Ett sddant system kommer
att leda till en miljoklassning, med tillhdrande skatteskala, dar samtliga
drivmedel rangordnas inbordes fran si msta till ba sta alternativ.
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21  Blandningar av drivmedel

Mina sammanfattade forslag

For inblandning av upp til 5% RME eller 15 % etanol i
diesdolja beskattas drivmedlen utgéende fran de olika bland-
ningskomponenternas egenskaper och g blandningen som helhet.
Beskattningen genomférs med tilla mpning av pilotprojektsdis-
penser. Aven inblandning av etanol, metanol, MTBE och ETBE

i bensin skall gynnas skattema ssigt pa samma siatt som for de
rena komponenterna.

Av direktiven till utredningen framgdr att inte bara de rena alternativa
drivmediens milj6- och hé lsoegenskaper skall beddmas utan & ven vad
man kallar blandbré nden.

Vad som da forst maste klarlaggas ar vad som avses med rena
drivmedel och vad som avses med blandbré nslen. Alkoholernat.ex. kan
vid 1aga temperaturer svarligen fas att antdndas i en vanlig ottomotor.
Skall akoholer anvandas i svenskt klimat krévs antingen forvarmning
av motorn aternativt andra tekniska forandringar som t.ex. dubbla
bré ndesystem varav det ena anva nds for bensin. Ett annat enklare satt
ar att man till alkoholernatillsa tter en la ttflyktig komponent som snabbt
forgasas och dé rmed mojliggdr antd ndning. Vanligast r att man blandar
in "standardbensin” upp till 15 %. Dettamojliggor start vid tamligen 1&g
temperatur. Dock har man da inte langre ett i ordets strikta beméa rkelse
rent drivmedel.

Alkoholerna kan inte heller anva ndas precis som de &r i dieselmoto-
rer. Detta beror pad alkoholernas laga cetantal, vilket indikerar att de
behdver hogre kompression, &n vad som ar fallet for dieselolja for att
galvantanda. For anvandning av akoholer i dieselmotorer kravs
installation av ta nddtift eller glodstift i cylindrarna alternativt tillsats av
ett t& ndférbé ttrande additiv om alkoholerna skall kunna anvndasi ren
form. Aven om additivet tillsitts i relativt 1&g koncentration uppstar
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frégan om det da ar ett rent eller blandat drivmedel.

For de gasformiga drivmedlen &ar fragan om forgasning inte aktuell.
Darmed ar eventuella problem med kallstarter obetydliga och nagon
inblandning av andra drivmedel eller additiv inte heller nédva ndig.

21.1 Renadler blandade drivmedel

Inom utredningen har foljande definition gjorts av rena och blandade
drivmedel, se kapitel 11.

* Renadrivmedel &r drivmedel som ar avseddafor speciellt utvecklade
motorer. Mdjligen med undantag for rapsmetylester (RME) som i
manga fal kan anvandas direkt i diesslmotorer dar materialen
anpassats for drift med dieselolja.

* Till gruppen renadrivmedel ("Ren"-bré nden) ré knas metanol (M100
och M85 (85 % metanol och 15 % bensin)), etanol (E100, E95 och
E85 (95 % respektive 85 % etanol och 5 % vatten respektive 15 %
bensin)), RME, dimetyleter (DME), motorgas, naturgas och biogas.

* Blandbrénden ar blandningar av i forsta hand konventionella
drivmedel (bensin eler dieselolja) och ndgot rent drivmedel, dar det
konventionella drivmedlet a&r huvudsaklig grundkomponent. Hit
ré knas alkoholer och etrar i bensin samt RME respektive alkoholer
i dieselolja.

21.2 Arbete med utvardering av drivmedd |
saval ren som blandad form

Efter knappt ett och ett halvt ars arbete maste jag konstatera att
underlaget fortfarande &r for bristfalligt for att jag fullt ut skall kunna
dra sikra dutsatser om blandningar av drivmedel och utgdende fran
detta 14 gga fram fordlag i frégan. Aven om detta &r beklagligt ar det
enligt min uppfattning s att blandningar av drivmedel inte kan
behandlas pa ett korrekt satt forran de rena drivmedel som bland-
ningarna byggs upp av ar utreddai tillré cklig omfattning. Som jag redan
framfort i bl.a. kapitlen 11, 14 och 18 aerstar fortfarande visst arbete
da det galler de rena aternativa drivmedlien. Hur blandningar av
drivmedel skall utvarderas &terkommer jag till nedan. Trots att jag inte
fullt ut kan milj6- och hélsobedéma blandningar av drivmedel kan jag
anda dra vissa dutsatser kring nagra speciella blandningar for vilka
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kunskaper trots alt foreligger. Dessa blandningar av drivmedel finns i
dag pa marknaden. Jag dterkommer till detta.

21.2.1 Fortsatt arbete med utvardering av drivmedel |
saval ren som blandad form

Matrisgruppens arbete, se kapitel 11, har resulterat i en grundstommetill
en matris for utvardering av rena drivmedel. Detta bor tillsammans med
det arbete som Karl-Erik Egebdck och Roger Westerholm gjort for
utredningen avseende provmetoder och emissioner vid anva ndning av
alternativa motordrivmedel, se kapitel 14, samt Motortestcenters (MTC)
PM for prévning av additiv till drivmedel for & tta fordon kunna utgdra
ett bra underlag for det fortsatta arbetet med dessa frégor. Ett motsva
rande PM for test av additiv till drivmedel for tunga fordon bor dock tas
fram, fordagsvis av MTC. Egebé cks och Westerholms arbete ger bl.a
en bra dverblick dver vilka icke reglerade emissioner som kan vara av
signifikant betydelse for de olika behandlade drivmedien. Nar detta
arbete foreligger bor den da aktuella matrisen fyllas med analysdata fran
adekvata och repeterbara korningar/matningar, varefter miljo- och
halsopaverkan dutligen kan kvantifieras i relativa tal och de olika
drivmedlen fullt ut jA mféras med varandra.

Parallellt med detta bor ett motsvarande arbete bedrivas vad géller
blandningar av dternativa drivmedel sdval med andra aternativa
drivmedel som med konventionella. Sdsom framgar av ovan kan enligt
min mening arbetet med blandningar av drivmedel inte dutféras foérran
arbetet med de rena drivmedel som ingdr i blandningarna ar klara.
Visserligen kan man tanka sig att man i exempelvis dieselolja blandar
in ett helt nytt alternativt drivmedel som inte kan anvandas i ren form.
| safall kan det ifragasa ttas om verkligen det rena alternativa drivmed| et
behdver utvérderas fore en utvardering av blandningen med i detta fall
dieselolja. Jag tror dock att det i de alraflestafall blir |attare att avgdra
exempelvis vilka icke reglerade emissioner som kan vara av betydelse
om man forst utvarderat blandningens olika komponenter.

De nyarenadrivmedien, blandningar av dessa eller gamla alternativa
drivmedel med dieselolja och bensin som man da refter bor utvarderaar
de som olika intressenter 6nskar introducera pa marknaden. Det bor
dock for dessa alternativ kra vas att man fran statens sida prelimina rt kan
bedéma de nya aternativen eller blandningarnas paverkan pa klimat,
miljo och h&lsa. Vilka blandningar som kan bli aktuella kan man bara
spekulera i. Med vetskap om vilka blandningar som i dag prévas och
som i viss man & ven salufors ar det dock sannolikt att sdval inblandning
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av alkoholer och etrar i bensin samt olikainblandning av rapsmetylester
(RME) och akoholer i dieselolja kommer att vara aktuella.

Det ar viktigt att papeka att sdval modellen for utvardering av rena
drivmedel som modellen for utvardering av blandningar av drivmedel
altid kommer att kréva anpassning till de nya drivmedel eller bland-
ningar darav som kommer fram. Detta galler bl.a. vilka icke reglerade
emissioner av betydel se som man missté nker kan finnasi avgaserna. Det
ar har alltsa fraga om en sta ndigt pagaende process dar det ar viktigt att
altid anvanda sig av de nyaste kunskaperna och inte minst de senaste
analysdata som gér att uppbringa.

Vidare bor framhdllas att det arbete som jag ovan redogjort for
kraver saval tid som resurser i tillracklig omfattning. FOrutsatt att
tillra ckligt med resurser andls tror jag att en modell for bedomning av
blandningar av drivmedel kan vara klar inom tvartill fyra ar.

Oavsett metod f&r utva rdering av drivmedel sblandningar kra vs pasikt
ocksd att olika blandningar av drivmedel definieras genom svensk
standard samt att kvalitetskrav for eventuellt miljoklassade blandningar
anges i den av mig foreslagna i lagen om drivmedel.

21.3 Vissa drivmedel sblandningars emissioner
samt paverkan pa klimat, miljo och halsa

Dadet for vissaav i dag prévade blandningar foreligger mer emissions-
data m.m. &n for blandningar i allmanhet gar det att dra vissa slutsatser
om dessa blandningar av alternativa drivmedel. De som i forsta han ar
aktuella ar:

*  Alkoholerna metanol och etanol i bensin upp till gallande gra nsvar-
den avseende hogsta tillatna syrehalt (2 %) (3 % metanol respektive
5,5 % etanol).

*  Etrar metyltertid rbutyleter (MTBE) och etyltertia rbutyleter (ETBE)

i bensin upp till gallande gransvarden avseende hogsta tilldtna
syrehalt (2 %) (11 % MTBE respektive 13 % ETBE).

*  Alkoholerna metanol och etanol i dieselolja.

* RME i dieselolja

*  Alkoholerna metanol och etanol tillsammans med RME i diesglolja.

Nedan redogor jag korfattat for vilka i dag k& nda problem och fordelar
som inblandningarna kan medféra och vilka slutsatser som jag darav
anser mig kunna dra.
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21.3.1 Inblandning av alkoholer och etrar i bensin

| dag satts gransen for inblandning av alkoholer och etrar i bensin av
den hogsta tillétna syrehalten i bensin. | bilaga till lagen om kemiska
produkter (LKP) angeskvalitetskraven for miljoklassernafor bensin. Dar
forskrivs en hogsta tilldten syrehalt om 2 % for miljoklass 2. En
inblandning av oxygenater, det vill sdga, akoholer eller etrar i dagens
bensin kan, beroende pa dessa tillsatsers skilda paverkan pa syrehalten,
ske i volymma ssigt varierande hdg grad. Nedanstdende tabell visar den
maximalt tillétna inblandningen i bensin uttryckt i volymprocent av
olika oxygenater.

Tabell 21.1 Med avseende pa syreinnehdllet hogsta tillatna in-
blandning av vissa alkoholer och etrar i bensin.

Alkoholer resp. Metanol Etanol MTBE ETBE
etrar

max inblandning 3 55 11 13
volymprocent

Syrehalten i bensin och déarmed mojligheten till inblandning av
oxygenater regleras vidare i svensk standard, SS-EN 228 och SS 15 54
21, samt i EU—direktiven 85/536/EG och 87/441/EG. | EU direktiven
stipuleras att blandningar med en syrehalt upp till 2,5 massprocent inte
far forbjudas. Hogre inblandningar far medges pa nationell nivad Om
syrehalten Overstiger 3,7 massprocent maste dock detta i sa fall anges
pa pumpen.

Den fra msta anledningen, ur milj6- och ha lsosynpukt till att begré nsa
syrehaten i bensin ar att en hodgre syrehalt kan medféra dkade
emissioner av kva veoxider (NO ,). Eninblandning upp till i dag gé Ilande
norm kan sdledes ske utan att ndgra forandringar gérs i motorerna.

Ytterligare en begré nsande faktor for inblandning av oxygenater ar
att bensinen blir altfor "mager”, energiinnehdllet i forhdlande till
syrehalten blir s |3gt att det paverkar energiutbytet. Detta torde dock
inte vara en fraga av betydelse for miljé och halsa. Vid utmagring finns
aven en viss risk for att forbranningen blir forsamrad med 6kade
emissioner som foljd.

Mot bakgrund av att frdgan om syrehalten for narvarande studeras
inom bland annat EU:s Auto Oil-program anser jag det inte nddva ndigt
for mig att vidare utreda denna fréga. Jag ser dock positivt pa méjlig-
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heten till en 6kad inblandning av etrar och akoholer. Jag vill &ven
framhalla att Iaginblandning av sdval alkoholer som etrar i manga fall
medfor en forbattring, sett till emissionernas paverkan pa miljé och
hélsa. Detta bland annat da de tack vare sitt hoga oktantal kan ersitta
bensen, se kapitel 4. Bensen ar bl.a. dokumenterat cancerframkallande
(leukemi). Det bor ocksa papekas att inblandning av oxygenater minskar
emissionerna av kolmonoxid (CO). | bl.a. Kalifornien har man darfor
foreskrivit en vissinblandning av oxygenater i bensinen for att den skall
fa anvandas. Forhdllandena i Kalifornien ar dock inte helt jamférbara
med svenska forhallanden.

Jag anser att etrar har vissa fordelar ja mfért med rena alkoholer vid
inblandning i bensin och darfor ocksa s langt mojligt bor prioriteras
som inblandningskomponent. M& ngden inblandat alternativt drivmedel
forandras inte men etrarna har hdgre oktantal &n akoholerna och
paverkar inte det for avdunstningen viktiga angtrycket. Skall alkoholer
blandas in utan att angtrycket blir for hogt (Aven detta regleras i
kvalitetskraven for miljoklasserna i LKP) kravs att angtrycket hos
bensinen sa nks. Detta kan uppnas genom fora ndrade raffinaderiproces-
ser. Vidare ar de problem med fasseparation, pa grund av vatten i
distributionssystemen, som kan uppsta vid inblandning av alkoholer i
bensin av mycket mindre omfattning for etrarna

De aktuella etrarna framstalls genom en kemisk reaktion mellan
metanol eller etanol och isobuten. I1sobuten ar fra mst en fossil raffinade-
riprodukt, men kan aven fas i samband med utvinning av olja. Till-
gangen paisobuten ar i dag begra nsad. Pa grund av detta kan etrar bara
tillverkas, och blandas in till, en mindre del, kanske upp till 5 %. Jag
anser andock att det ar med etrar som en I&ginblandning 1&a mpligen kan
paborjas. Forhoppningsviskan & ven mé ngden tillga nglig i sobuten pasikt
okanédgot. Dennafragaar &ven av avgdrande betydel se for produktionen
av akylatbensin da isobuten ar en ravara aven for detta drivmedel. Pa
ndgot eler ndgra &s sikt maste frdgorna om anvandningen av
alkylatbensin i arbetsmotorer och eventuellt & ven i utombordsmotorer
och sndskotrar m.m. behandlas samordnat med en va rdering av behovet
av etrar i "vanlig" bensin av de basta miljoklasserna. Det bor da
klarlaggas i vilken utstré ckning isobuten kommer att finnas att tillga
samt i vilka proportioner den bor anva ndas for produktion av etrar eller
alkylatbensin. Fragan bor uppdras & 1a mplig myndighet eller utredning.

Vid inblandning av metanol, etanol, MTBE och ETBE i bensin, upp
till i vart fall den grans som satts pa grund av den maximalt tillatna
syrehalten, bor beddmning och beskattning avse blandnings-
komponenterna och inte blandningen som helhet.
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21.3.2 RME i diesdlolja

RME kan anvandas i ren form i dieselmotorer. Detta innebar dock, i
framfor allt &ldre fordon, 6 kade emissioner av NO . NO, emissioner kan
enligt Lantmannen Energi AB, “, genom férandring av insprutningen
minskas till nivéer som underskrider motsvarande emissioner fran
anvandning av diesdlolja. Sa far dock inte goras for fordon med
avgasgodka nnande. Foré ndradinsté Ining av insprutningen kan eventuel It
aven medfdra 6kade partikelemissioner. | detta sasmmanhang bor dock
papekas att partiklar fran drift med RME till 6verva gande delen bestar
av RME—droppar och inte som for drift med dieselolja kolkarnor till
vilka bl.a. policykliska aromatiska kolvaten (PAH) kan absorberas.
RME-droppar har en mycket 14 gre paverkan pa halsa jamfort med de
kolpartiklar som emitteras vid drift med dieselolja. Det finns dessutom
anledning att tro att droppar av RME relativt l1att kan forbrannas i
katalysator.

RME kan ocksd anvandas genom inblandning i dieselolja. Den
vanligste inblandningen &r upp till 5 % RME. | kapitel 9 finns flera
emissionsma tningar for drift med sddana blandningar redovisade. Det
framgdr dar att en inblandning pa denna niva inte ger upphov till
ma rkbart 6kade emissioner av NO ,.

RME har tva fordelar som gor den lamplig for inblandning. Dels har
den ett cetantal i paritet med dieselolja av miljoklass 1 dels har den
goda smorjande egenskaper. Jag aerkommer nedan till fragan om
cetantalets storlek. Smdrjtester som Lantmé nnen Energi AB |&tit utfora
redovisas i kapitel 15.3.2.

MK1 dieseloljaar relativt "torr" ja mfort med tidigare dieseloljekvali-
tet. Detta har speciellt under introduktionen av MK 1 dieselolja medfort
vissa motortekniska problem bl.a. for insprutningspumpar. For att
komma till ratta med detta problem tillsdtts i dag smdrjande additiv.
Den goda smdrjande effekten som RME har gor den, sett till denna
fréga, som lamplig for inblandning i dieselolja av miljoklass 1. Pa s&
sitt kan inblandning av smdrjade additiv, vilka &r av fossilt ursprung,
minskas och vid en viss niva upphdra. For att en inblandning av
smdrjande additiv skall kunna upphéra kravs en inblandning av RME
upp till 8 %. De emissionstester som LEA |&tit genomfora och redovisat
omfattar dock endast en inblandning av 5 % RME.

Drivmedelsblandningar skall enligt i dag gallande lag (Lagen om
skatt pa energi) miljoklassas och beskattas utgdende fran hela bland-
ningens egenskaper. Vid inblandning av mer an 2 till 3 % RME i
dieselolja av miljoklass 1 intraffar att den dvre gransen for dutkok-
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punkten (285°C)" for hela drivmedelsblandningen Gverskrids i sadan
omfattning att den ur miljoklassnings- och skattesynpunkt blir att
hanforatill betydligt kraftigare beskattad miljoklass 3 dieselolja

Den ovre gransen for dutkokpunkten har besta mts bland annat
utgdende fran att pd si satt minska fraktionen av tunga kolvaten och
aromater i diesdlolja For RME torde slutkokpunkten sskna strre
betydelse. RME innehdller t.ex. inga aromater 6ver huvud taget. Att
gra nsen for slutkokpunkten hdjstorde da rmed varaav begré nsat intresse.
En altfor kraftig hojning av slutkokpunkten skulle eventuellt kunna
medféra Okade emissioner. En inblandning upp till minst 5% RME
torde dock kunna goras utan att detta intra ffar. Data fran kdrningar med
blandningar av dieselolja och RME som redovisatsi bland annat kapitel
9 styrker detta.

Genominblandning av RME i dieseloljakan ett biobaserat drivmedel
ersittaen dd av ett fossilt drivmel samt kanske & ven anva ndningen av
ett fossilt additiv. Detta &r enligt min uppfattning av stor betydelse bade
med avseende pa fragan om CO ,—emissioner och klimatpaverkan samt
frégan om en 6vergang till fornyelsebara drivmedel.

Mot bakgrund av det ovan framférda anser jag att blandningar av
RME i dieselolja upp till hogst 5 % RME bor beskattas utgdende fran
de separata bladningskomponenternas egenskaper och inte utgdende fran
blandningens egenskaper. Att jag valt att foresd gra nsen for inblandning
till 5 % beror pd att det ar for denna niva som det finns matdata. Det
kan emellertid inte uted utas att en hdgre inblandning av RME kan gbras
utan 6kade emissioner. Detta maste dock klarla ggas genom analys av
avgaserna fran korningar med sddana blandningar. Skulle det visasig att
saar falet bor 6verva gas en hojning av gransen for inblandning upp till
den da aktuella nivan.

21.3.3 Alkoholer i diesdolja

P4 samma satt som for RME kan akoholerna metanol och etanol
anvandasi sin renaform i dieselmotorer, dock krévs enligt ovan tillsats
av ta ndforba ttrande additiv.

Alkoholerna kan aven blandas in i dieselolja. For att inte fa en
emulsion av de tva olika drivmedlen kravs har tillsats av en sa kallad
emulgator.

Det finns relativt lite data fran korningar med die-

Med slut- och begynnel sekokpunkt avses har 95 % destillationsrest.
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sel/alkoholblandningar. Inom ramen for Kommunikationsforskningsbe-
redningens (KFB) biodrivmedel sprogram har dock k& rningar gjorts med
upp till 15 % etanol i dieselolja av miljoklass 1.

Resultaten av dess korningar har preliminart utvarderats och
redovisats av BEFRI KONSULT, ¥.

Syftet med forsdken har varit att genom tester i laboratorium utréna:
Vilket drivmedel som skal véaljas for de forsta testerna.

* Hur det valda drivmedlet paverkar insprutningsutrustning med
avseende pa smorjning.

* Hur det valda drivmediet paverkar fordonets kdrbarhet vid kdrning
pa chassidynamometer.

* Hur det valda drivmedlet paverkar emissionerna av reglerade
féroreningar.

Utgdende fran resultaten av laboratorietesterna har ett begransat antal

fordon korts i forberedande flottprov for att utrona:

* Hur det valda drivmedlet fungerar med avseende pa tillverkning,
distribution, lagring och hantering.

*  Hur fordonets tillga nglighet, underhdll och kérbarhet paverkas av det
valda drivmedlet.

* Hur ekonomin paverkas av det valda drivmedlet.

* Hur forarna accepterar den korbarhet som det nya drivmediet ger
upphov till.

Av rapportens sammanfattning framgér foljande for en 15 procentig

etanolinblandning i frAmst dieselolja av miljoklass 1:

* Testerna av de smorjande egenskaperna visar positiva resultat men
ytterligare tester maste genomforas for att verifiera de smorjande
egenskaperna under |a ngre driftstider.

*  Korbarheten for motorer och fordon ar tillfredsta [lande.

*  Drivmedelsforbrukningen forandras inte vid korning pa vag. Vid
korning i testcell och pa chassidynamometer Okar forbrukningen
nagot.

*  Partikelemissionerna har minskat med uppemot 25 %.

* (Quriga reglerade emissioner fluktuerar i liten omfattning bade uppét
och nedat. Motsvarande variationer finns ocksa for de olika fordonen
och motorerna

* Den kemiska och biologiska karakteriseringen indikerar att den
mutagena, TCDD-receptor aktiviteten &r mindre i partikelfasen
medan den gasformiga fasen ar mer komplex och svarbedomd.
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Som jag redan redogjort for skall enligt ga llande lag drivmedel shland-
ningar bedémas utgdende fran hela blandningens egenskaper. Detta
innebar att ett liknande problem som jag ovan redogjort for betra ffande
inblandning av RME i dieselolja uppkommer &ven har. Vad som ha nder
ar att begynnel sekokpunkten pa grund av etanols laga kokpunkt (78 °C)
sankstill en niva under den i lagen angivna miniminivan. Det vill sdga
en MK1 dieselolja blir efter inblandning av 15 % etanol ur mijoklass-
nings- och beskattningssynpunkt en MK 3 dieselolja. Den nedre gra nsen
for slutkokpunkten har pa samma satt som den Gvre gra nsen betydelse
for dieseloljas emissionsegenskaper. Inte heller har tyder dock de forsok
som gjorts pa att den undre gré nsen for slutkokpunkten kan anses som
relevant for blandningen mellan dieselolja och etanol.

Genom inblandning av etanol i dieselolja kan ett biobaserat
drivmedel ersitta en del av ett fossit drivmel. Detta &r enligt min
uppfattning av stor betydelse bade med avseende pa frégan om
CO,—emissioner och klimatpaverkan samt frégan om en 6vergang till
fornyelsebara drivmedel.

Mot bakgrund av det ovan framférda anser jag att blandningar av
etanol i dieselolja upp till hdgst 15 % etanal tillsvidare bor beskattas
utgdende fran de separata bladningskomponenternas egenskaper och inte
utgdende fran blandningens egenskaper. Jag anser dock att underlaget ar
SA pass begransat att ytterligare data frén korningar i saval bank som i
testcell pa chassidynamometer och pa vag behovs for att styrka de i
rapporten fran BEFRI KONSULT dragna slutsatserna. Sddana data bor
kunna tas fram inom cirka ett och ett halvt & inom bland annat ramen
for KFB:s biodrivmedel sprogram.

Skulle data vad anser laginblandning av metanol i dieselolja
presenteras, och dessa visar att ndgon forsamrad emissionshild inte
foreligger, bor aven sidana blandningar beskattas utgéende fran de
separata blandningskomponenternas egenskaper.

21.3.4 RME och alkoholer i dieselolja

Vidinblandning av alkoholer i dieselojaminskar blandningen smérjande
egenskaper jamfort med den redan torra MK1 dieseloljan. Alkoholen
forstarker sdledes denna egenskap.

Likasa har alkoholerna sa mre cetantal ja mfort med dieseloljan varfor
en inblandning kan kréa va tillsats av cetantals hdjande additiv.

RME har som redan pdpekats goda smérjande egenskaper och ett
cetantal i paritet med dieselolja av miljoklass 1. De fordelar som
inblandning av RME i dieselolja medfér, forutom den viktiga fordelen
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av att vara ett biobaserat drivmedel, blir darfor av extra stort varde om
RME tillsé tts en blandning av etanol och dieselolja.

Forsok pagar med att pa samma sa tt som for inblandningen av etanol
i dieselolja &ven utvardera inblandning av 5 % RME och 15 % etanol
i dieselolja. Om dessa forsok visar pa positiva resultat, det vill sigainga
eller marginellt forandrade emissioner anser jag att &ven denna
blandning bor beskattas utgéende fran de ingdende komponenternas
egenskaper och g blandningen som helhet.

21.3.5 Beskattning av vissa blandningar av drivmedel

Som jag redogjort for ovan &r det min bedémning att blandningar av i
forsta hand 5 % RME i diesglolja men dven 15 % etanol i dieselolja,
vad galler dut- och begynnelsekokpunkt, ur beskattningssynpunkt bor
bedomas utgdende fran de separata blandningskomponenternas
egenskaper och g somi dvrigt hela blandningens egenskaper. Detta kan
genomforas genom en andring av 2 kap. 7 8 lagen om skatt pa energi.
Dock ar underlaget for inblandning av etanol i dieselolja sA pass
ofullsta ndigt att jag beddmer att det kravs ytterligare data som styrker
hittills dragna slutsatser innan frégan slutligen kan avgoras. Frédgan om
inblandning av RME i dieselolja upp till kanske 10 % och samtidig
inblandning av RME och etanol i dieselolja & r dessutom sa ofullstéa ndigt
utredda att jag i dagsla get inte anser det mojligt att 1& mna négra forslag
i dessa fragor. Besta mmelsen i lagen om skatt pa energi skulle da rmed
riskera att snabbt behOva andras. | stallet bor dessa fragesta llningar
foljas och forst nar det finns fullstd ndiga underlag betré ffande bland-
ningarna emissioner bor dutligt beslut om beskattning fattas.

Mot denna bakgrund beddmmer jag det som lampligt att beskatt-
ningsfragan vad galler inblandning av 5 % RME éller 15 % etanol i
dieseloljai stallet |16ses inom ramen for tilla mpningen av pilotprojekts-
dispenser. FOr inblandning av upp till 5 % RME i dieselolja anser jag
att dessa dispenser bor kunna ges pa upp till 5 &. For inblandning av
upp till 15 % etanol i dieseloljabor inledningsvis dispenser bara medges
som langst upp till ett och ett halvt ar.

Blandningar av metanol, etanol, MTBE och ETBE upp till den
hogsta tilldtna syrenivan i bensin bor beskattas utgdende fran
blandningskomponenternas egenskaper och g blandningen som helhet.
Aven har kan enligt min uppfattning pilotprojektsdispenser pa upp till
fem & tilla mpas.
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21.4 Slutsatser

Jag anser det viktigt att arbetet med att utveckla en metod for ut-
vardering av sdva | rena som blandade drivmede! fortsa tter. Detta kra ver
att tid men framfor allt resurser avsattsi tillra cklig omfattning. Om sa
sker torde enligt min uppfattning ett sddant arbete kunna vara avslutat
inom loppet av tva till fyra &. | avvaktan pa att det ovan namnda
utvecklingsarbetet genomférs och en metod for vardering av blandade
drivmedels milj6- och halsopaverkan tas fram ar det viktigt att inte
tilla mpningarnaav drift med &minstone vissa blandningar av drivmedel
begra nsas.

Enligt min uppfattning &r exempelvis laginblandning av alkoholer
och etrar i bensin ett bra satt att minska bensinavgasernas paverkan pa
klimat, milj6 och hélsa och att introducera fornyelsebara drivmedel pa
marknaden. Jag anser att man har i forsta hand bor vé ljainblandning av
etrarna MTBE och ETBE. Vad betréa ffar den hogsta méjliga inbland-
ningen regleras den i olika sammanhang pa ett sadant sa tt att jag valt att
g vidare diskutera frégan. Jag ser dock positivt pa en 6kad inblandning
av efrar. Detta kraver dock forandrade kvalitetskrav for bensin av de
ba ttre miljoklasserna.

Sdval RME som akoholerna metanol och etanol kan blandas i
diesclolja RME forbattrar de smdrjande egenskaperna och har ett
cetantal i paritet med dieselolja av miljoklass 1. Detta ar egenskaper
som ar onskvarda saval for ren diselolja av miljoklass 1 som for
dieselolja med inblandning av alkohol.

Den forhdjning av slutkokpunkten aternativt sédnkning av be-
gynnelsekokpunkten som en s&dan inblandning medfor anser jag inte
som relevant i sammanhanget.

Mot bakgrund av i dag tillgangliga data anser jag att man vid en
inblandning av upp till 5 % RME éeller 15 % etanol i dieselolja vad
betra ffar kokpunktsintervallet och beskattningsfragan inte skall se pa
blandningen som en helhet utan i stllet de enskilda blandnings-
komponenterna.

Att just detta intervall valts beror pa att data finns tillga ngliga. Om
nya data visar pa att en hogre inblandning av RME kan accepteras utan
att drivmedlets emissioner 6kar patagligt bor samma synsaftt tilla mpas
for denna blandning.

For inblandning av etanol kréa vs det dock enligt min uppfattning att
man genom ytterligare korningar och analys av avgaserna inom det
narmaste ett och ett halvt dret bekraftar och underbygger de i dag
dragna slutsatserna

Aven samtidig inblandning av RME och etanol i dieselolja har



SOU 1996:184 Blandningar av drivmeddl 327

diskuterats. For att kunna bedéma en sddan blandning kra vs emissions-
data m.m. Om s&dana data tas fram och visar pai stort sett of6ra ndrade
emissioner fran drift med en sddan blandning i ja mforelse med dieselolja
bér aven denna blandning pad samma sétt som blandningarna som jag
diskuterat ovan beskattas utgdende fran de olika komponenternas

egenskaper och g blandningens.

Inblandning av RME och etanol i dieselolja ar, forutsatt att inte
emissionshilden pétagligt forsa mras, enligt min uppfattning vara ett bra
satt att paborjaen introduktion av biobaserade och déa rmed férnyel sebara
drivmedel.

Beskattningsfragan bor |6sas genom pilotprojektsdispenser. For
inblandning av upp till 5 % RME bdr enligt min uppfattning dispenser
kunna ges pa upp till 5 &. For inblandning av etanol i dieselolja anser
jag att dispenser inledningsvis bdr medges som la ngst upp till ett och ett
halvt &r.

| den man data tas fram for inblandning av metanol i dieselolja bor
samma betraktelsesatt galladar vad galler kokpunktsintervallet.

P& samma sa tt som for rena drivmedel bor blandningar av drivmedel
bara anva ndasi fordon dar importoren/tillverkaren uttalat att s kan ske.

Inblandning av metanol, etanol, MTBE och ETBE i bensin bor upp
till gransen for maximal tillaten syrehalt i bensin bedémas och beskattas
utgdende fran blandningskomponenternas egenskaper och € blandningen
som helhet. Beskattningsfragan bor 16sas med pilotprojektsdispenser.
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22  Allmant om lagforslaget

Mina sammanfattade forslag

En lag om drivmedel inrattas. | lagen tas miljoklassningen av
aternativa drivmedel in. Till lagen fors vidare miljéklassningen
av dieselolja, fran lagen om skatt pa energi, och miljoklassningen
av bensin fran bilaga i lagen om kemiska produkter.

For narvarande remissbehandlas Miljobalksutredningens foérdag till
miljobalk. Regeringen avser att 6verla mna en proposition till riksdagen
under vdren 1997. Enligt betdnkandet foresds att reglerna om
miljoklassning av bensin, som &ar intagnai bilagan till lagen (1985:426)
om kemiska produkter (LKP), fors over till bilavgaslagen. Skéalet for
detta anges i beta nkandet vara att balken inte bor innehdla bilagor.
LKP:s bilaga, med dess tekniska specifikationer, passar sdledes mindre

val ini miljobalken, som har karakté ren av ramlag.

Jag foreddr i stéllet att de némnda bestd mmelserna, liksom be-
stAmmelserna rérande miljoklassning av diesdlolja m.m. i lagen
(1994:1776) om skatt pa energi (LSE) fors over till en ny lag om
drivmedel, som dessutom skall omfatta de aternativa drivmedien.
Skalen for fordaget ar flera En ny lag kan goras till en renodlad
miljélag jamfort med vad som ar falet idag, da besta mmelserna om
drivmedel till stor del finns i skattelagstiftning. Inte minst tillsyns-
fragorna motiverar detta. Det ar sdledes onskvart att tillsynen av
drivmedel utfors av en myndighet med sa rskild kompetens i miljo- och
hé Isoskyddsfragor. | mitt uppdrag har ingétt att foreda forandringar i
regelsystemet for att uppna en hogre grad av enhetlighet och enkelhet.
Brandelagstiftningen &r i dag splittrad och svardverskédlig. Aven detta
forhdllande utgor i sig skal att sammanféra tekniska krav pa drivmedel
till en och samma lag. Arbetet inom AutoQOil forvantas resultera i
ska rptamiljokrav padetraditionella drivmedeln, bl. a. vad galler svavel-
och bensenhalt. Nar det i framtiden uppkommer behov av att stélla
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ytterligare kvalitets- och miljokrav pa drivmedel och koppla dessa till
miljoklassningssystemet ar det & ndamalsenligt att infora dessai en och
sammalag. Det bor vidare 6verva gas om vissaregler i forordningen om
motorbensin och férordningen (1976:1055) om svavelhaltigt brande,
vilka badai viss omfattning behandlar kvalitetskrav, skulle kunna foras
over till den nya lagen. | avvaktan pa att arbetet med foljdlagstiftning
till miljobalken avslutas, foredds dock inte att nagra av dessa
bestd mmelser fors dver till den nu foreslagna lagstiftningen.

Om forhallandet mellan lagen om skatt pa energi, miljobalken och
den nya drivmedelslagen ar foljande att siga. Pa grund av att in-
delningen i miljoklass styr skatteuttaget bor parametrarnai miljoklasser-
na anges i lag. Av de skdl som anforts ar det enligt min beddémning
mindre [&mpligt att ange besta mmel ser till skydd for miljé och hédlsaav
forevarande slag i en skattelag. Fragan ar darefter hur omfattande en ny
lag om drivmedel bor vara

Enligt 2 kap. 1 8 miljobalken skall balken tilla mpas pa verksamhet
som kan motverka de forutsattningar for att uppna balkens mal (som
angesi 1 kap. 1 § andra stycket) om inte annat foljer av balken eller
annan forfattning. Sistnéd mnda stadgande anger bl.a. att mé nniskorshéa lsa
och miljon skall skyddas. | balken finns ocksd sé rskilda besta mmel ser
om kemiska produkter. For att motverka utd@pp i luften av féroreningar
bemyndigas regeringen t. ex. i 14 kap. 23 § att meddela foreskrifter
om bra nslen som ga ller férbra nning, handel, 6verlatelse eller import som
behdvs med hansyn till skyddet for miljon och halsan. | andra stycket
anges att regeringen kan Gverldta & en myndighet eller kommun att
meddela sddana foreskrifter. Paragrafen motsvaras ndrmast av 1 § lagen
(1976:1054) om svavelhaltigt brande. Utredningen forutskickar i
beté nkandet att det finns anledning att aterkommartill frégan om balkens
forhallande till speciallagstiftning. Detta kommer att skei ett kommande
bet& nkande.

Balkensregler ar altsatilla mpliga pa hanteringen av bra nsen och all
verksamhet forknippad darmed. Sdledes galler tex. samtliga
aktsamhetsregler i dess 3 kap. Det ar tankbart att gora delar av
milj6balkens regelsystem direkt tilla mpligt pa den nya lagen. Frégan ar
om det ar nddva ndigt med tanke pa den va g utredningen valt vad galler
balkens tilla mpningsomréde. Reglerna om tillsyn i balken anges enligt
fordaget vara "en myndighetsutévning som syftar till att sA kerstalla att
denna balk och foreskrifter, domar och bedut som har meddelats med
stod av balken efterlevs.". Det forefaller mer a ndamalsenligt att gérade
foresagna 23 kap. och 24 kap. i miljobalken direkt tilla mpliga pa den
nu foreslagnalageni stallet for att utformatillsynsregler i lagen. Vilken
vag som valjs lagtekniskt bor avgdras i den vidare beredningen av
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forslagen. | lagforsaget har jag stannat for att inledningsvis erinra om
att balkens regler galler och att gdra de nd mnda kapitlen i forslaget till
miljobalk direkt tilla mpligt pa tillsyn och avgifter.

Ett annat alternativ ar naturligtvis att i balken uttryckligen fran
balkens tilla mpningsomrade undanta branden/drivmedel, som da
utedutande skulle reglerasi den nya lagen. Jag har dock antagit att det
aternativet ar en icke 6nskvard inriktning pa mitt arbete. Sarskilda
overvaganden skulle bli nodvandiga, sarskilt vad galler frdgor om
allma nna aktsamhetsbestéd mmel ser, vilkaligger utanfor ramen for arbetet
inom denna utredning om alternativa drivmedel.

Mot bakgrund av det som anforts har jag bedomt det som mest
andamalsenligt att géra miljoklassningen av branden till en specialag
som pa ett eller annat satt knyts till miljobalken. P sd satt &ndras inte
de grundla ggande principerna for regleringen av bransen ja mfért med
forhdllandena idag. Lagen kommer alltsd i stort sett bara att innehdla
tekniska specifikationer for att definiera miljoklasserna for olika
brandeslag. Vad galler lagens tillampningsomrade har jag dessutom
stannat for att inskrénka den till att omfatta drivmedel i betydelsen
brande for drift av motordrivna fordon. Lagen omfattar alltsa inte
generellt motorbranden, varmed avses brAnden som ar avsedda att
anvandas i sdval motordrivna fordon som fartyg, luftfartyg och
stationd ra motorer. Detta har framst att gbra med att det i praktiken i
huvudsak endast ar oljor som anva nds i motordrivna fordon som f.n. ar
miljoklassade. Vidare har mitt utredningsuppdrag endast omfattat
fordonsbra nden. | vad mén branden som ar avsedda for drift av fartyg
och luftfartyg & ven bor omfattas av den nya drivmedeldagen far darfor
anses ligga utanfor mitt uppdrag. Det kan dock finnas anledninga att
overvaga i vilken utstrackning bransen avsedda for sddana &ndamdl
skall omfattas av regleringen i den nya lagen. Detsamma ga ller bensin,
som enligt nuvarande regler i LKP omfattas av miljoklassning enligt
bilagan till den lagen om brandet &r avsett for motordrift eller upp-
varmning.

Slutligen, vad galler de alternativa drivmedien, har jag vat att avsta
frén att pa nuvarande kunskapsstadium infoga dessa i ett gemensamt
milj o klassystem tillsammans med de traditionellabrd ndena. | stéllet har
jag definierat alternativa drivmedel pavisst satt i lagtexten, miljoklassat
dessa samt gjort en jAmforelse med dieselolja och bensin. Miljoklass-
ningen utgor sdledes tills vidare en slags miljodeklaration med syftet att
ge vagledning vid beddémningen av drivmedlens miljo- och hé lsofdrde-
lar. Antalet aternativa drivmedel kan utOkas allteftersom standardise-
ringsarbetet fortskrider och sd smaningom kan de inordnasi ett regelratt
miljoklassystem med en eventuell direkt koppling till skatteuttag.
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Eftersom de aternativa drivmedlen ja mférs med de traditionella och
inte inbordes eller i forhdlande till olika kvaliteter inom samma
drivmedelsslag har klasserna dsatts bokstavsbeteckningar i stallet for
nummer. Det bor anyo betonas att klassificeringen av de aternativa
drivmedien bor kompletteras med kvalitetskrav (parametrar) sa snart
som mdjligt. Detta bor utredas i sarskild ordning. Som utvecklats i
tidigare kapitel, anser jag att den miljoklassning som jag foreslar
betra ffande aternativa drivmedel bor kombineras med anva ndning av
ekonomiska styrmedel. | praktiken kommer detta, mot bakgrund av nu
gallande forhadllanden pa omradet, sannolikt att innebéa ra att reglerna om
miljoklassning av aternativa drivmedel i den nya lagen inte direkt
kommer att vara tilla mpliga for uttaget av skatt enligt LSE. D& remot
anser jag att miljoklassningen bdr kunna vara va gledande for regering-
ens beddmning av vilka alternativa bré nsen som kan kommai fragafor
skattela ttnader inom ramen for sk. pilotprojektdispenser.

Fordlaget till ny lag om miljoklassning av drivmedel behandlas
narmare i forfattningskommentaren, kapitel 28. Den foreslagna lagen
medfor vissa foljdandringar i LSE. Fordlag till sddan lagstiftning 1a ggs
dock inte fram av mig.
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23  Framtidsutsikter for dimetyleter
(DME)

Min sammanfattade dutsats

Mycket tyder pa att DME kan vara ett bra drivmedel for diesel-
motorer med en 1&g paverkan pa miljé och halsa

Under mitt arbete med utredningen har dimetyleter (DME) ront ett
va xande intresse. Som redan framforts &r dock underlaget fortfarande sa
ofullstéa ndigt att en miljoklassning inte kan goras. Aven om mycket talar
for att DME ar ett utomordentligt drivmedel for dieselmotorer kravs
dock betydligt fler kdrningar med analys av reglerade och icke reglerade
fororeningar i avgaserna, innan DME:s paverkan pa miljé och halsakan
klarla ggas. Nar datafinnstillgangligai tillra cklig omfattning bor DME
utva rderas pa samma sitt som Ovriga aternativa drivmedel.

For att forbattra kunskaperna om DME som drivmedel saval vad
ga ller produktion som anvéa ndning och miljo egenskaper har utredningen
givit Strateco Utveckling AB i uppdrag att sasmmanfatta egenskaper och
forutsttningar for DME.

Nedan redovisas de huvudsakliga dutsatserna i rapporten,  ref.
Rapporten i sin helhet finns atergiven i separat bilagedel till beta nkan-
det.

Produktion

DME &r en gas som kan tillverkas av de flesta kolféreningar. Hittills har
DME producerats fran metanol framsta lld ur naturgas. |ngenjérsfirman
Haldor Topsoe AS (HTAS), utanfér Képenhamn, har dock tagit fram en
metod for att producera DME direkt fran naturgas pa katalytisk va g. Pa
sasatt undviks det fordyrande metanolsteget. Biogas ar efter avskiljning
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av koldioxid (CO,) lika anvandbar for produktion av DME som
naturgas.

Biogas kan anvandas som ravara for sma anlaggningar medan
forgasning av kolrdvara ar att foredra vid stora produktionsvolymer.
HTAS bedomer att biogasanla ggningar med produktionsnivaer under
20 GWh per &r kan framstalla DME till en 1a gre kostnad &n vad som ar
fallet for produktion av metanol.

Vid produktion fran naturgas maste tillforseln av gas enligt Stateco
Utveckling uppga till 3 000 till 3 500 m * per timme med ett CO ,/NO
innehdll pa 35 % for att de verkligt storskaliga driftfordelarna skall
uppnas.

Produktionsprocessen for DME ar relativt resurssndl, vilket ar ett
grundkriterium for att priset skall kunna hdllas |agt.

K ostnader

En produktionsanla ggning for cirka 50 ton DME per dag (15 000 till
20 000 ton per &) for med sig en investeringskostnad pa 20 till 30
miljoner dollar. Detta &r enligt uppgift 25 % lagre an for en lika stor
metanolanl& ggning. Denna volym kan forse cirka 800 stadsbussar, 3 000
distributionshilar eller 3 000 taxibilar med drivmedel.

HTAS och AMOCO har gjort uppskattningar som pekar pa att
produktionskostnaden for DME endast dverstiger produktionskostnaden
for dieselolja marginellt, uppskattningsvis med 0.10 till 0,30 kronor per
liter dieselekvivalent.

Distribution

Distribution av DME sker pa samma satt som med motorgas. Detta
innebar att systemet kan bygga pa det distributionssystem som i dag
anvands for motorgas. Tankstationerna for DME ar nagot mer kostsam-
ma &n for en separat dieseloljetankanld ggning, men billigare &n for
komprimerad naturgas/biogas. Trycktankarnad r tyngre och volymen som
ska inrymmas storre for DME an for dieselolja. Volymen &r i stort sett
likvardig med etanol men mindre volumnids an for komprimerad
naturgas/biogas.

Sékerhet och hélsoegenskaper
DME &r en torr och giftfri gas. Vid hudkontakt med férangande gas kan
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frostskador uppstd. D& gasen ar tyngre an luft lagger den sig i for-
djupningar, som brunnar och gropar. Da gasen inte heller syns eller

luktar finns det risk for antdndning. Markning bor darfér ske med
luktd mne. For att motverka sa kerhetsriskerna fodras ungefa r ssmmatyp

av s kerhetsregler som till& mpas for motorgas.

Miljbegenskaper

Nedan redovisas resultaten av tva provomgangar med DME

Tabell 23.1
Euro Ill & Res/Av- CO HC NO, Partiklar
gas
Euro 111 2.0 0.6 5 0.1
DME, utan katly- 217 0.2 385 <005
sator

Tabell 23.2
US FTP 75, Aus 100 co HC NO,  Sot
DME, med katalysator 0.6 004 02 0
Diesdl, med katalysator 0.3 oor 97 0.024
ULEV 17 004 02 0.04

Hogt cetantal gor galvantd ndningen lattare, vilket medfor att kompres-

sionen sannolikt kan s nkas utan férsi mrad verkningsgrad.

D& DME inte innehdller sot eller partikel formerande komponenter
finns farre "trade-off'-forluster som t.ex. NO ,—partiklar. Andelen
recirkulerade avgaser (EGR) kan darmed o©kas med sdnkta
NO,—emissioner som foljd. HC-emissionerna verkar inte heller 6ka pa

samma sé tt som vid metangasdrift.

Forkomsten av aldehyder och andraicke reglerade emissioner ar inte

redovisade.
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M arknaden

Marknaden for DME begransas i dag av bristen pa billig DME. Da
DME till 6vriga anva ndningar, t.ex. som drivgas i sprayburkar, har en
tamligen liten omsattning kommer sannolikt produktionen for driv-
medelsbruk att bli dominerande pa va rldsmarknaden, och da rmed ocksa
prisledande.

DME kommer &nnu pa nagra & inte att finnas tillgangligt i stora
volymer pd marknaden. Det galler darfor at inte skapa for stora
forvantningar som anvé ndarna inte orkar vanta pa.

Forsorjningen av DME kan vara likagod som for oljaoch bensin om
man producerar den av naturgas.

Mot bakgrund av de relativt |&ga produktions- och distributionskost-
nadernai forhallande till andra alternativa drivmedel, samt mojligheten
att fasa in biordvara i produktionen bér DME vara attraktivt for saval
samhé llet som anva ndarna

Roller och scenarier

For att DME skall fa en plattform pa den svenska eller internationella

drivmedelsmarknaden kravs enligt Strateco Utveckling att den far en

stark huvudman. Det ar ocksa viktigt att man inte blundar for eventuella
svarigheter. Vidarekra vstillgangtill distributions- och marknadskanaler.

Framtida avgaskrav for tunga dieselfordon, med Euro Il1-krav som

nasta steg, kommer att kunna innebara stora pafrestningar pa den
europeiska produktionsapparaten for dieselolja. Europia, oljebolagens
europeiska samarbetsorganisation, har pekat pa olika mojligheter for

oljebolagen att vidga sin intressesfa r och bredda sitt sortiment mot bl.a.

DME.

23.1 Slutsatser

Den redovisade rapporten styrker min uppfattning att DME kan vara ett
mycket bra drivmedel for dieselmotorer, med en |&g paverkan pa miljo
och halsa

De angivna kostnaderna vid produktion direkt fran processgas, utan
metanolsteg, ar relativt 1agai ja mforelse med Ovriga studerade alternati-
vadrivmedel. Enintroduktion av DME skulle d& rmed kunna genomfdras
utan samma behov av sa nkt drivmedelsskatt. Det bor dock pdpekas att
bera kningarna bygger pa produktion fran naturgas, varvid DME blir ett
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drivmedel med fossilt ursprung. Produktion frén forgasad biomassa bor
dock vara fullt mojlig. D torde dock kostnaden bli betydligt htgre.

Jag fa ster ocksa stor vikt vid papekandet att en introduktion kra ver
uppbackning fran en stark huvudman. Detta anser jag ar relevant for
samtliga alternativa drivmedel.
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24  Utlandska erfarenheter av alternativa
drivmedel

Mina sammanfattade Slutsatser

Efter att en introduktion av alternativa drivmedel paborjats ar det
angela get att det inte uppstar brist av vare sig drivmedel eller
fordon anpassade for drivmedlet. Det viktigaste vid en in-
troduktion &r dock tydliga och langsiktiga signaler fran samhé llet
till olika intressenter om de ekonomiska spelregler som avses
galla, samt att dessa tilléts ligga fast under en tillrackligt l1ang
introduktionsperiod.

Alternativa drivmedel har anvants eller anva nds for narvarande i en rad
olika la nder. Beroende pa land varierar utbudet. P4 kontinenten, och da
framst Frankrike, Tyskland, Italien och Giterrike, ar si kallad biodiesel
(det vill sdga i forsta hand rapsmetylester (RME)) den i dag stora
produkten. Etyltertia rbutyleter (ETBE) baserad pa etanol med biour-
sprung (avser etanoldelen) ar dock pakraftig framgang i bl.a. Frankrike.
Aven drift med naturgas finns, och dkar & frén &r.

| USA ar for nérvarande motorgas det storsta alternativa drivmedet.
Vad galler véatskeformiga aternativa drivmedel har man valt att
koncentrera sig pa akoholer och da i forsta hand metanol (frén
naturgas). Metanol satsningen har dock inte blivit framgangsrik och i dag
ar man pAmanga hdll i USA pavag att ga over till etanol (i forsta hand
fran jasning av majs), se kapitel 25.

Aven i Japan har man valt att satsa pd metanol och i Kina dverva ger
man i dag starkt metanol som ett framtida drivmedel for den dkande
fordonsparken.

| Brasilien valde man for cirka 20 & sedan etanol (jasning av
produkter fran sockerrorsodling och sockerframstallning) som ett
alternativ till bensin.
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Orsakerna till de olika valen av drivmedelsalternativ har varierat.
Ursprungligen var det i forsta hand en energiforsorjningsfraga. USA
dnskade t.ex. minska oljeimporten och om mojligt dvergatill produktion
frén inhemska ravaror. | Brasilien var det férutom energiforsorjningen
aven en fraga om att fa avsattning for delar av den egna sockerproduk-
tionen. N&r vi i dag diskuterar fordonsdrift med alkoholer &r det i viss
man pa grund av att Sverige tillsammans med bl.a. Finland, Canada och
USA har en mycket stor ravarutillgéng i form av skogsravara, vilken vi
pa olika satt 6nskar tillgodogdra oss.

Pa senare & har aven de aternativa drivmediens fordelar ur miljo-
och halsosynpunkt kommit att spela en alt stérre roll. Frdgan om
minskade nettoemissioner av koldioxid (CO ), genom en dvergang fran
fossila till biobaserade drivmedel, ar i dag hdgt prioriterad.

SDAB Transport och Miljo har pa uppdrag avKomminikations-
forskningsberedningen (KFB) gjort en sammansté lIning och analys av
erfarenheterna fran ndgra lander, “°. Nedan sammanfattas kort i
rapporten redovisade erfarenheter.

24.1 Bradlien

Huvudproblemet vid uppbyggandet av det sa kallade Proalcool
programmet i Brasilien var det som brukar kallas for "fragan om hénan
och agget". Varfér bygga fordon nar drivmediet till dem saknas,
respektive varfor bygga upp ett stationsnat for drivmedel nar det saknas
fordon for drivmedlet?

| Brasilien har man i olika etapper valt sdval blandade drivmedel
(foretradesvis 22 % etanol i bensin, E22) som rena drivmeded (96
procentig etanol, E96). Genom en stark statlig styrning har man forsokt
undanr6ja olika problem.

Under ett antal & i dutet av guttiotalet och borjan av attiotalet
sdldesi stort sett bara bilar avsedda for drift med ren etanol (E96). | dag
ar forsaljningen av sddana bilar i stort sett nere under 5 %.

Etanolmarknaden har kollapsat flera ganger och av olika anledningar,
bland annat pa grund av:

*  Brist pa bilar for renetanoldrift.

* Missndje med bilar som inte anpassats fullt ut for drift med
renetanol.

* Hogt pris pa fordon for renetanoldrift.

*  Hogt pris padet renadrivmedlet (E96) ja mfort med blandalternativet,

(E22).

*Oro for brist pa renetanol (E96) till drift av fordon.
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| dag kors fordonen i Brasilien pa antingen E96 eller E22. Ingen annan

bensin salufors.

De lardomar som kan dras av introduktionen av etanol i Brasilien
sammanfattas i rapporten enligt foljande:

*  Bedut om aternativa drivmedel maste ses i ett langt perspektiv.

*  Fragan om inhemsk produktion av drivmedel kan inte baseras pa
osa kra och obera kneliga raoljepriser.

*  Samordning med produktion av andra drivmedel &r nddvandig vid
raffinaderierna.

*  Konsumenterna reagerar mycket positivt pa ekonomiska styrmedel
som paverkar kapital- och driftskostnader samt pa langsiktig policy
som &r forenlig med dessa.

*  Konsumenterna kan vara mycket kansliga for de forsta omdémena
om bilar som drivs med alternativa drivmedel.

* Det ar viktigt att det finns en enighet bland de storsta intressenterna
betra ffande inforande m.m.

Det stdrsta problemet med Proalcool programmet har dock varit
mojligheten att balansera tillgang och efterfragan pa saval fordon som
drivmedel.

242 USA

Betra ffande problem och erfarenheter fran introduktionen av metanol i
USA se kapitel 25.

| USA paverkas utvecklingen av aternativa drivmedel i htg grad av
de lagar och forordningar som styr dessa fragor. Detta galler allt fran
standarder for luftkvalitet, krav pa inblandning av oxygenater i bensin
och krav pa visst antal fordon drivna med alternativa drivmedel i storre
fordonsflottor till emissionskrav pa fordon och krav pa minsta forsalj-
ning av fordon som uppfyller dessa krav m.m.

Tidigare forsok att genom relativt omfattande subventioner fai gang
en produktion av etanol for fordonsdrift har inte lett till ndgra storre
framgangar och produktionen har inte kommit upp till en procent av
drivmedelsmarknaden. Efter 10 a&s produktion behtvs fortfarande
subventioner for att gora bioetanol konkurrenskraftig gentemot bensin,
trots en mycket effektiv produktion fran majs.

Department of Energy (DOE) startade ar 1994 ett program omfattan-
de forskning, utveckling, demonstration och kommersialisering i syfte
att uppmuntra anvandning av biobaserade drivmedel. Programmet
bygger i stor utstrackning pa de lagar och férordningar som reglerar
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drivmedelsfrégorna. Programmet genomférs tillsammans med industrin
och Ovriga bertrda intressenter. DOE konstaterar i programmet att
biodrivmedel med nuvarande teknik och marknadsférhdllanden barakan
konkurrera med bensin och dieselolja under speciella forhalanden och
under forutsa ttning att subventioner av olika slag ges. For att biodriv-
medel skall f& mojlighet att etablera sig pa USA—marknaden fodras,
enllgt DOE, att en eller flera av foljande saker intra ffar:
Forbattring av teknologi for att odla biomassa och for att konvertera
denna till drivmedel.
* Hojningar av dei dag |&ga priserna pa bensin och dieselolja. En liter
bensin kostar i USA cirka 25 % av det svenska priset.
* Internalisering av de verkliga fordelarna med biodrivmedel. | dag
beaktas inte fordelar betra ffande CO , och minskad oljeimport.

De manga nya program och strategier for aternativa drivmedel som
under senare & bedutats i USA ar betydligt mer omfattande an vad
manga i Europa kan forestalla sig. Tillsammans innebar de en oerhérd
potential for framtidafora ndringar av drivmedelsforsorjningen. Salange
de nya drivmedlen forblir dyrare &n dagens konventionella drivmedel
kommer de dock inte att kunna inforasi storre omfattning. Det &r inte
politiskt gangbart i USA att fores dhojningar av drivmedel sskatterna. Sa
[&nge man inte internaliserar drivmediens externa kostnader kommer
sdledes inte ndgra genomgripande forandringar att ske av drivme-
delsmarknaden.

For att alternativa drivmedel skall kunna introduceras kravs ocksa
aktivt stod fran starka intressegrupper. Vidare kra vs att man inte fra mst
bedriver konkurrens "internt” mellan de olika aternativa drivmedien
utan inriktar sig pa att tillsammans konkurrera med dieselolja och
bensin.

24.3 Frankrike

A 1992 presenterades i det franska parlamentet ett fordag om
obligatorisk inblandning av biodrivmedel i sdval bensin som dieselolja.
Som ett resultat av detta forslag uppdrogs & forre chefen for Renault,
Raymond Lévy, att gbra en snabbutredning av framtidsutsikterna for
biodrivmedel i Frankrike. Lévy—rapporten blev klar & 1993 och har
kommit att utgtd ra det grundla ggande dokumentet for fransk politik inom
detta omrade. Lévy konstaterade bl.a. att biodrivmedien i dagsla get inte
ar konkurrenskraftiga mot bensin och dieselolja, men att de troligen,
forutsatt en kraftig satsning pa forskning och utveckling, kan bli det pa
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10 till 15 &rs sikt. Lévy foresprékade att Frankrike i forsta hand skulle
satsa pd RME.

A 1994 bildades AGRICE (Agriculture pour laChimie et |” Energie)
for att genom forskningssamverkan arbeta for sa nkta produktionskost-
nader for biodrivmedel. AGRICE har fastdagit att Frankrike for att klara
ALTERNERs mélsattning att ersitta’5 % av Europas fossila drivmedel
med biodrivmedel maste inféra skattela ttnader for biodrivmedel samt
samla landets forskningsresurser for att forbattra biodrivmediens
konkurrensformaga. AGRICE har forordat en satsning pa RME och
ETBE. Den kortsiktiga malsé ttningen for RME ar att infora 400 000 ton
RME inom 5 &r. For ETBE ar motsvarande siffra 160 000 till 320 000
ton per ar.

Inblandning av ETBE och &ven etanol i bensin samt RME i
dieselolja r i dag etablerad teknik i Frankrike. Erfarenheterna av att
infora biodrivmedel i Frankrike har varit sd goda att man nu satsar pa
att obligatoriskt infora RME i dieselolja och ETBE i bensin fran &
2000. En huvudférutsattning ar darvid befrielse fran drivmedel sskatt. |
Frankrike stré var man efter att redan fran borjan involvera néringslivet
i biodrivmedelsprogrammet samt att sdka internationellt samarbete i
syfte att bl.a. minska kostnaderna.

24.4 |Internationellt FoU-samarbete

Nedan redovisas ett utdrag ur en rapport fran SDAB, Internationellt
samarbete rérande drivmedel m.m. (prelimindr version), som tagits fram
pa uppdrag av NUTEK.

Bakgrund

Sveriges FoU—samarbete inom omradet alternativa drivmedel sker i dag
huvudsakligen multilateralt. Exempel pa tidiga multilaterala projekt
avseende alternativadrivmedel och eldrift finns inom COST. Under
1980-talet inleddes & ven samarbete inom ramen for International Energy
Agency, |EA.

| och med att Sverige gick med i EU har intresset for det europeiska
samarbetet blivit viktigare. Den franska miljo- och energimyndigheten
ADEME har med finansiering fran EU/Altener under & 1996 tagit ett
antal initiativ rorande europeiskt och globalt samarbete i fréga om
biodrivmedel. Initiativen ar en direkt foljd av en av NUTEK hdsten
1995 anordnad International Workshop "Biofuels for Transportation.
From R & D to Market".
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International Energy Agency (IEA)

Inom IEA medverkar Sverige aktivt i FUD—program inom fdljande
samarbetsavtal: Implementing Agreement (IA) on Bioenergy (1978- ),
Alternative Motor Fuels (1984— ) samt Hybrid and Electric Vehicles
(1993~ ). Inom Bioenergy samarbetar sexton |a nder och inom Alternati-
ve Motor Fuels tio lander. Det nyaste avtalet, Hybrid and Electric
Vehicles, innefattar &ven tio |& nder.

Under & 1996 har inré ttats en sa rskild " Steering Group on Transport”
med uppgift att samordna de FUD—program som berdr transporter. |
styrgruppen ingdr ordforandena i Executive Committees for respektive
samarbetsavtal.

European Union (EU)

Inom EU medverkar Sverige for narvarande i ett fatal projekt inom
alternativa drivmedel m.m. F6ljande FoU—program kan utgéra exempel.
ALTENER &r ett program for aternativ energi. Svenska konsultforetag
m.fl. medverkar i projekt avseende biodrivmedel. FAIR &r ett program
for jordbruk och fiske. LRF och SLU ar med i négra projekt, som
perifert kan berdra biodrivmedel. Inom JOULE, energiforskning,
medverkar industriféretag m.m. i projekt under rubiken "Rational Use
of Energy in Transport'. Av dessa projekt avser de flesta
elfordon/batterier.

Ett av de stOrre projekten inom THERMIE &r ZEUS. Har medverkar
Stockholms stad i utvardering av olika typer av fordon och alternativa
drivmedel.

International Symposia on Alcohol Fuels (I SAF)

Sverige var initiativtagare till "The International Symposia on Alcohol
Fuels', ISAF. Det forsta symposiet arrangerades av SMAB/SDAB i
Stockholm 1976. Sverige anordnade hdsten 1995 en Internationa
Workshop "Biofuels for Transportation. From R & D to Market" i
Saltgobaden i samverkan md ISAF, NUTEK, EU/Altener och IEA.
Senaste ISAF-m0tet holls & 1996 i Sydafrika, né sta planeras att hdllas
i Kina ar 1998. Sverige har viss mojlighet att anordna ISAF & 2000.
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Nagra nya initiativ
European NTB Network

A 1994 startade den franska miljé- och energimyndigheten ADEME et
europeiskt NTB—na tverk "European Network to Coordinate Information
Exchange in order to Identify Non Technical Barriers (NTB) to the
Development of Liquid Biofuels'. Det finansierades av EU/Altener.
Deltagare var nio euroopeiska |ander/organisationer med tre som
observatorer. Fas 2 avdlutas i januari 1997 och Fas 3 planeras nu med
malsa ttning att undanréja de hinder som kan identifieras.

"The European NTB network should be based on partnership
between the economic players (farmers, biofuel producers, oil compani-
es, motor manufacturers and local authorities) involved in the system,
with public support”. Bland de nio projekt som har foredagits kan
nd mnas. Standardisation of vegetable metyl ester, Comparative assess-
ment of biofuels emissions, Reformulted gasoline, Clean Cities Network
samt Exchanges of information with Eastern Europe. NUTEK har
anmalt intresse att delta i det fortatta arbetet i samverkan med andra
intressenter.

International Secretariat on Liquid Biofules

Medan det foregaende natverket ar rent europeiskt, har franska ADEME
ocksd tagit initiativet till ett mer globalt natverk "International
Secretariat on Liquid Biofuels'. Initiativet togs under den Internationella
Workshop som NUTEK ordnade hosten 1995. Arbetet ar tankt att
avdlutas juli 1997 med ett fordag till Altener hur man bor ga vidare.

American — Brazilian — French — Swedish Ethanol Cooperation

| november 1996 undertecknade ett antal amerikanska, brasilianska,
franska och svenska organisationer "Memoranda of understanding” om
samarbete rérande etanol.

Avsikten ar att efter hand utvidga det fransk—svenska deltagandet till
fleraeuropeiskala nder. Masa ttningen ar att genom en "joint effort build
an international aliance to expand globa economic development, clean
the environment and improve the international balance of trade through
the use of ethanol".
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Framtida svensk medverkan i internationella projket

For det fal man i Sverige avser ga vidare med att utveckla alternativa
drivmede! (sdsom biodrivmedel), eldrift m.m. for att pa sikt infora dessa,
foredas foljande atga rder:

- Sverige bor fortsdtta att folja den internationella utvecklingen.
Speciellt galler detta utvecklingen inom IEA och inom EU. Genom
att Brasilien har varldens enda storskaliga etanol—program ar de
brasilianska kommersiella erfarenheterna ocksa viktiga att félja

- Medverka, och konstruktivt paverka samarbetet inom EU och |IEA
rorande inforandefragor, styrmedel/skatter, forskning, utveckling och
demonstration liksom produktion, distribution och anvandning i
fordon av alternativa drivmedel.

- de hittillsvarande svenska FoU—insatserna i EU nar det galler
drivmedel srelaterade projekt har varit fragmentariska, mojligen med
undantag for eldrift. NUTEK och 6vriga berdrda programorgan bor
gemensamt utarbeta en strategi och mdl for svensk medverkan i
internationel It samarbete inom omrédet alterntiva drivmedel.

245 Slutsatser

De utla ndska erfarenheterna fran drift med alternativa drivmedel &r som
synes omfattande och bor kunna bidratill att Sverige vid en satsning pa
alternativa drivmedel kan undvika vissa grundléd ggande misstag.

De redovisade erfarenheterna anser jag som viktiga att beakta vid en
strre introduktion av aternativa drivmedel i Sverige. Stor vikt bor
fastasvid att det efter att en introduktion paborjats inte far uppsta brist
pavare sig drivmedel eller fordon anpassade for drivmediet i fréga. Det
alraviktigaste synes dock varaatt klara, tydligaoch langsiktigasignaler
skickas fran samhallet till olika intressenter om vilka ekonomiska
spelregler som géller, och att dessa tilldts ligga fast under en rimligt
Iang introduktionsperiod. Samtidigt ar det avgdrande att samha llet efter
en intoduktionsperiod tydligt indikerar krav pa kostnadseffektivitet for
aternativen skall kunna konkurrera.

En annan va sentlig aspekt ar fragan om trygghet och tillforlitlighet
for saval drivmedel (klimat, miljo och hé |soaspekter) som fordonspaver-
kan. Har har drivmedel sproducenterna och bilindustrin en viktig roll att
spelai utvecklingsarbetet.
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25  Erfarenheter fran introduktion av
metanol som drivmedel i USA

Min sammanfattade slutsatser

Vid en st6rre introduktion av alternativa drivmedel kra vstillgang
till ett utbyggt distributionssystem. Vidare ar det viktigt att inte
blunda fér de problem som aternativa drivmedel kan ha.

Efter oljekrisen, under 1970-talets forsta &r, vaknade intresset i saval
USA som i Sverige for att hitta nya alternativa drivmedel av inhemskt
ursprung. P4 s satt skulle importen av olja och darmed beroendet av
OPEC kunna minska. Nedgangen i den amerikanska byggmarknaden i
mitten av 1970-talet medférde att den kemiska industrin kom att soka
efter nya avsattningsmojligheter for metanol. En siddan avsattnings-
mojlighet uppstod eftersom metanol kan anvéa ndas for fordonsdrift och
aven kan tillverkas i USA av inhemska rdvaror. Genom politiska
initiativ introducerades metanol som drivmedel. Detta skedde bland
annat med hjalp av statligt ekonomiskt stod.

| Sverige uppmé rksammades metanolsatsningen i USA och staten
bildade & 1974 tillsammans med Volvo ett utvecklingsbolag med
namnet Svensk Metanolutveckling AB. Bolaget drev under en tid prov
med 1 000 metanoldrivna fordon och hade tankningsmdjligheter vid ett
antal OK- och Nyna sstationer. Volvo drog sig senare ur &gandet och
bolaget sdldes till sist till personalen.

Trots stora ekonomiska satsningar (cirka 1 miljard dollar i USA) pa
metanol som drivmedel maste man i dag konstatera att metanolen helt
har férsvunnit i Sverige och ar under kraftig nedgang i USA. Varfor da?
Uppenbarligen maste forutsa ttningarna for en introduktion varit mycket
goda &minstone i USA.

For att om mojligt fa ett svar pa denna fréga har utredningen anlitat
Strateco Utveckling AB. Med utgangspunkt fran uppgifter franintervjuer
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med i fragan insatta personer i USA har Strateco Utveckling AB gjort
en bedomning av vilka fragesta llningar som paverkat introduktionen i
USA.

Nedan redovisas Strateco Utveckling AB:s huvudsakliga slutsatser i
rapporten, ref. Rapporten i sin helhet finns &tergiven i separat bilagedel
till detta betd nkande.

25.1 Metanoleni USA

Politiska aspekter

Naturgasutvinningen i Mellersta 6stern sker till 1agre kostnader an i
USA och den fackling av gas som sker vid olje- och gaskéallor inom
OPEC och i Sydostasien motsvarar ungefar Sveriges energianva ndning.
Vid en stor expansion av metanol produktionen finns da rmed risk for att
konkurrens uppstar mellan inhemskt producerad och billig importerad
metanol .

Ingen i USA har enligt uppgift varit beredd att ta pa sig den risk,
politisk eller ekonomisk, som det skulle innebéra att binda upp sig for
sa stora leveranser som kréa vs for en metanolfabrik. Detta kra ver att det
forst finns en marknad, en langsiktig energipolitik och en trovardig
skattel agstiftning.

Den samhé llsekonomiska kostnaden, jamfort med anvandning av
diesdlolja och bensin, riskerade darmed att bli sd hog att man i stallet
skulle importera metanol gjord pa naturgas.

Myndigheternas agger ande

California Air Resources Board (CARB) och Southern California Air
Quality Management District (SCAQMD) har tillsammans med
Department of Energy (DOE) och Environmental Protection Agency
(EPA) varit de fra msta foresprakarna for metanol.

CARB och SCAQMD pekar numera paatt miljovinsteni forhalande
till nyttan inte uppvager de dkade konsumentpriserna. Bland annat
reformulerad bensin ger emissioner i samma storleksordning men till
la gre kostnad, dock € koldioxidfragan inra knad.
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Oljeindustrin

Oljebolagen Chevron och Texaco har varit de bolag som engagerat sig
mest for metanol som drivmedel. Texaco valde & 1990 att dra sig ur
arbetet med metanol. Motiven var tv4, dels det htga priset till konsu-
menten dels de smamiljoforbattringarnai ja mforelse med de reformule-
rade bensinkvaliteterna.

For att kunna distribuera ett aternativt drivmedel i USA kravs
tillgang till distributionsapparaten fér drivmedel. Dettakra ver samarbete
med nagot oljebolag, alternativt kop av egen distributionskedja.

Foretradarna

Kemiindustrins avsikt var ytterst att fa ett nytt avsa ttningsomrade for sin
produkt. Avsaknaden av distributionskanaler och en bristande tro pa
affa rsidén, metanol som drivmedel, har dock begréa nsat mojligheten till
introduktion i stérre skala.

Som ett alternativ till metanol som ett rent drivmedel har emellertid
intresset for metyltertiarbutyleter (MTBE) ©kat kraftigt. MTBE kan
distribueras i befintligt system genom inblandning i bensin. Sa sker i
dag i mycket stor omfattning.

Strutspolitik

Metanol har, som manga andra drivmedel, olika nackdelar. Metanol
brinner utan synlig flamma, den &r mycket korrosiv och den ar
humantoxisk.

Metanolféretréa darna har under manga ar vat att inte lyfta fram de
negativa egenskaperna vilket medfort att man pa skt forlorat i
trova rdighet.

Bil- och motortillverkare

| forsta hand har metanol anvants i sa kallade "Flexible Fuel Vehicle"
FFV-fordon. Tekniken for att kunna hantera alkoholer ombord pa ett
fordon har med materialval och utfallningar att géra. Metanol ar som
redan papekats mycket korrosivt och paverkar delar i bransesystem
m.m. samt packningar. | dieselmotorer har man stora problem med
igensattningar av spridare och filter.

For motortillverkaren Cummins har det tagit mer an 15 ar for att fa
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fram en metanol dieselmotor med acceptabel driftsé kerhet. Den vanliga
tiden for motorutveckling ar 5 ar.

Priset

Metanolpriset fluktuerar kraftigt pa va rldsmarknaden mellan en och tio

kronor per liter. Priset for ny produktion, distribution och lagring ar hogt
och sd ar &aven underhdlskostnaderna. | kombination med sma
miljovinster i forhalande till reformulerad bensin har detta medfort att

industrin inte beddomt risktagandet som forsvarbart.

Slutanvandarna

Den huvudsakliga flottan av metanolfordon har 4gts av DOE. Meta
noldrivna fordon har inte kdpts pa kommersiella villkor och det finns
inte l& ngre en andrahandsmarknad for dem.

De tankstationer fér metanol som tidigare kontrakterats av California
Energy Commission &r under avveckling.

Slutsatser

Av de redovisade erfarenheterna dras féljande dutsatser:

*  Metanolens férdelar som inhemskt |&gemissionsdrivmedel Gversteg
inte kostnaderna for affadrss och halsorisker samt ekonomiska
ataganden.

*  Metanolens miljoegenskaper ar inte tillrackligt mycket battre an
motsvarande egenskaper for reformulerad bensin.

* Oljebolagen hanterar hellre och betydligt smidigare MTBE for
inblandning i bensin.

*  Beroendet av statliga besta llningar och subventioner blev ohdllbart
da miljoforspranget inte kunde behdllas.

Egenskaper hos metanolen som paverkar mojligheten till enintroduktion

ar:

* Det hoga priset i forhdllande till nyttan.

*  Qacceptabel hog korrosivitet.

*  Problem med tillférlitlighet hos motorer.

*  Totalkostnaden per fordonskilometer (inklusive underhdl m.m.) ar
troligen hdgre for metanol jamfort med etanol trots det troligen
betydligt |& gre priset for metanol.

*  Hog humantoxicitet gor speciellt verkstadsarbeten svara.
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25.2 Slutsatser

Med tanke pa den stora summa pengar som satsats i USA pa en
introduktion av metanol som drivmedel, utan nA mnvart resultat, ar det
enligt min uppfattning mycket viktigt att dra lardommar fran deras
erfarenheter.

Jag anser att stor vikt bdr 1aggas vid bland annat behovet av att ha
tillgang till en utbyggd distributionsapparat. Likasa anser jag det viktigt
att man inte blundar for de problem som de alternativa drivmedien trots
alt har. Falska forespeglingar kommer pa sikt bara att géra konsumen-
terna besvikna, med resultat att de troligen gdar tillbaka till den
konventionella drivmedien.
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26  Slutsatser

Enligt direktiven till utredningen ar mitt uppdrag i forsta hand att belysa
alternativa bré ndens och blandbréa nsens milj6- och hé |soegenskaper vid
fordonsanvéa ndning.

Vidare skall jag utarbeta ett fordag till utformning av de kvali-
tetskrav som bor stallas pd dternativa branden samt overvaga hur
alternativa branslen och blandbra nsen bor behandlas i forhadllande till
systemet for miljoklassning av motorbra nsen.

26.1 Qvervaganden
Behov av atgarder

Skall Sverige kunnaleva upp till nationellt satta mal och internationella

overenskommelser inom miljoomradet kravs i manga fal langtgaende

atgarder inom i stort sett alla samhallssektorer. Betraffande trans-

portsektorn sdgs i prop. 1990/91:90, bet. 1990/91 JoU. 30, rskr. 338,

bland annat att "transportsektorn skall bidratill att miljomalen uppnas’.
Inom MaTs-arbetet har tre omraden pekats ut dar det kravs

langtgdende atga rder for att nedbringa transportsektorns paverkan till en

acceptabel niva. Dessa omraden ar:

*  Paverkan pa klimatet—emissioner av i forsta hand CO .

*  Paverkan pa halsa- emissioner till luft i tatorter.

*  Paverkan genom buller.

For manga av de av mig studerade alternativa drivmedien finns enligt
min mening en stor potential till att bidra till minskade emissioner och
paverkan pa saval klimat som miljo och halsa. De biobaserade
drivmedlen bidrar i forsta hand till att minska emissionerna av
klimatpaverkande gaser, framst koldioxid (CO ,). De fossila gaserna
naturgas och motorgas bidrar i forsta hand till att minska emissionerna
av halsopaverkande fororeningar. Biogas bidrar till sdval minskade
emissioner av CO , som minskade emissioner av milj6- och ha |sopaver-
kande fororeningar.
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Paverkan pa klimat, milj 6 och hélsa

De studerade dternativa drivmedien har enligt min uppfattning i manga
fall & gre emissioner och & ven en mindre paverkan paregional och lokal
niva, miljo respektive hdlsa, &n vad som ar fallet for de ba sta klasserna
av dieselolja och bensin. For tunga fordon ar skillnaden oftast relativt
pataglig medan den for |a ttafordon med ottomotor och katalysatorrening
ar marginell, speciellt vid drift med vatskeformiga drivmedel. For de
gasformiga aternativa drivmedlen beddmer jag att de generellt har en
klart mindre paverkan pa miljé och halsaja mfért med de va tskeformiga.

| négra fall medfor de aternativa drivmedlen att emissionerna av
vissa fororeningar 6kar. Som exempel kan néd mnas kvaveoxider (NO )
fran drift med rapsmetylester (RME) och aldehyder fran drift med
alkoholer. Jag anser dock att dessa Okade emissioner uppvags av att
andra minskar. For saval RME som for alkoholerna minskar i de flesta
fall exempelvis emissionerna av halsopdverkande partiklar och
policykliska aromatika kolvaten (PAH).

De biobaserade alternativa drivmedlen har vidare genomgaende en
fordel vad galler paverkan pa klimatet samt frégan om fornyel sebarhet.

Det ar ocksd min mening att de aternativa drivmedien, med
undantag fér metanol, har en mindre paverkan pa arbetsmiljé samt att
de dla har en mindre paverkan vid spill och katastrofutsla pp till mark
och vatten.

Milj 6klassning

Enligt min uppfattning &r miljoklassning ett satt att informera och
va gleda konsumenter mot de produkter som ger en mindre paverkan pa
miljo- och héalsam.m. &n dvriga ja mforbara produkter.

| systemen for miljoklassning av dieselolja och bensin ja mfors olika
kvaliteter av varje drivmedel med varandera. D& de studerade alternativa
drivmedien ar enkla till sin ssmmansa ttning finns inget behov av ett
sadant internt miljoklassningssystem. | stallet bor miljoklassningen av
dem grundas pa en jamforelse av emissioner och paverkan pa klimat,
miljo och halsa med motsvarande paverkan vid drift med dieselolja och
bensin. Min bestamda uppfattning &r dock att man pa sikt maste
utveckla ett system dar samtliga drivmedel utgdende fran sin totala
paverkan pa klimat, miljé och halsa m.m., oavsett om det ar ett
konventionellt eller alternativt drivmedel, inplaceras pa en skala fran
minsta till storsta totala sammanvéa gda paverkan. Till ett sddant system
gar det ocksa lattare att koppla ekonomiska styrmedel som relateras till
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den samhé Ilsekonomiska kostnad som de olika drivmedien ger upphov
till. Jag aterkommer till fragan om ekonomiska styrmedel nedan. Att ta
fram och utveckla ett sddant system torde dock ta relativt lang tid i
ansprak och kra ver bland annat att det finns ett system for att va ga olika
former av paverkan mot varandra. Till exempel kra vs en beddémning av
om klimatfragan ar viktigare an halsofrégan och om risken for cancer
ar viktigare an 6kad forekomst av alergier och sa vidare. Att ta fram
fordag till ett sddant system bor dla ggas berdrda myndigheter i samréd
med foretré dare for olika branscher och organisationer, aternativt en for
frégan tillsatt utredning.

Det nu foreslagna klassningssystemet ar som jag ser det en kompro-
miss. Jag har valt att foresa detta for att det relativt omgaende gar att
genomfora samt att det bygger pad en jamférelse med milj6- och
ha |sokvaliteter for dieselolja och bensin. Att avvakta ett helt nytt system
for miljoklassning av samtliga drivmedel tror jag under relativt manga
& skulle blockera mojligheten att i storre skala infora aternativa
drivmedel pa den svenska marknaden.

Drivmedlens emissioner av koldioxid (CO ) styrsi dag av en speciell
skatt som relateras till kolinnehdllet i drivmedlet. Denna skatt bor & ven
tillampas pa de dternativa drivmedlen. De biobaserade alternativa
drivmedien bor dock undantas da deras emissioner av CO ,, inte medfor
ett nettotillskott till CO ,—balansen och darmed inte bidrar till paverkan
pa klimatet. Da jag bedomer klimatfrégan och darmed emissionerna av
CO, som mycket viktig har jag dessutom valt att 1&aCO ,—emissionerna
paverka indelningen i miljoklasser. Min utgangspunkt har darvid varit
att biobaserade drivmedel som sa langt mojligt tillverkas med insats av
biobaserad energi avsevart reducerar nettotillskottet av CO , till
atmosfa ren.

Miljoklassystemet for alternativa drivmedel bor enligt min mening
innehdlla tre miljoklasser. Tva klasser for alternativa drivmedel med
mindre sammanva gd paverkan pa klimat, miljé och halsaan den fran de
ba sta klasserna for dieselolja och bensin samt en klass for drivmedel
med jambordig paverkan.

Min sammanfattande bedémning av de alternativa drivmedel som jag
studerat &r att biogas bor placerasi en klass som ar mycket battre &an de
ba sta klasserna for dieselolja och bensin. Detta pa grund av fordelar ur
saval regional (miljo), lokal (halsa) och global (klimat) synpunkt.
Biobaserad metanol och etanol, MTBE och ETBE fran biobaserad
alkohol samt RME bor placeras i en klass som ar battre 4n de basta
klasserna for dieselolja och bensin. Detta pa grund av att de sett till
regional och lokal paverkan sammantaget antingen ar battre eller
jamférbara med de béa sta klasserna for dieselolja och bensin samt att de
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ala ar biobaserade och dar med har en klart mindre paverkan pa
Klimatet. Aven naturgas och motorgas bor placeras i denna miljoklass.
Visserligen ar de fossila drivmedel och har ingen eller mycket liten
fordel sett till klimatpaverkan ja mfort med dieselolja och bensin. Da de
ar gasformiga har de dock genomgaende en klart mindre paverkan pa
framst hélsa men aven miljo, vilket motiverar en sidan inplacering.
Slutligen bor saval fossil metanol som etanol samt MTBE och ETBE
fran fossilbaserad alkohol placeras i en miljoklass jambordig med de
ba sta klasserna for dieselolja och bensin. De har en paverkan pa sdval
klimat som miljoé och hdlsasom ar ja mférbar med de béa sta klasserna for
dieselolja och bensin varfér de inte bor ges en battre inplacering 4n
dessa

Den av mig foreslagna inplaceringen i miljoklasser bygger pai dag
tillgangliga data och beddémningar. Utvecklingen inom detta omradet
maste kontinuerligt fo1jas och vid behov bdr miljéklassningen omprovas.
Det kan da bli aktuellt med forflyttning av vissa drivmedel fran en
battretill en sdmre miljoklass, alternativt det omva nda. Min bedd mning
utgdende fran dagens kunskaper pa omradet &r att en omprovning av den
foredagnaindelningen i miljoklasser inte bor bli aktuell forran om 8 till
10 & for de vatskeformiga drivmedlen och 12 till 15 & for de
gasformiga drivmedien.

Drivmedel shlandningar

Frdgan om blandningar av drivmedel har jag endast kunnat studera i
begransad omfattning. Det beror pd att frdgan om paverkan fran
anvandning av de alternativa drivmedlen i sin "rena’ form tagit mycket
tid och resurser i ansprak. FOr blandningar av drivmedel saknas aven
data i mycket storre utstra ckning &n for drift med drivmedieni sin rena
form. Jag har dock ansett mig kunna dra vissa dutsatser om |agin-
blandning av RME €ller etanol i dieselolja.

Vad galler laginblandning av alkoholer eller etrar, s kallade
oxygenater, i bensin &r underlaget nagot battre. Har finnsi det befintliga
miljoklassningssystemet for bensin (MK 2) krav pd hogsta tillétna
syrehalt (max 2 %) och darmed maximalt tillaten inblandning. Denna
grans ar satt for att inblandning skall kunna ske utan att motorerna
behdver stéllas om och utan att de reglerade emissionerna 6kar. Jag har
inte ansett mig ha anledning att i dagsla get foresld nadgon forandring av
dessa krav. Laginblandning av fra mst etrar i bensin anser jag som ett bra
aternativ for en stdrreintroduktion av biobaserade aternativadrivmedel .
Inte minst g4 ller detta den inledande fasen av en introduktion. Dessutom
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har etrarna egenskaper som ocksa forba ttrar drivmed|ets emissioner och
dess paverkan pa miljé och halsa

Vad galler I&giblandning av RME i dieselolja finns data som
indikerar att emissionerna, med undantag for en marginell 6kning av
NO,, forblir tamligen opaverkade. Det finns dven data, dock annu i
begré nsad omfattning, som visar att inte heller inblandning av etanol i
dieselolja pverkar emissionshilden negativt. Aven 1&ginblandning av
RME och etanol i dieselolja anser jag som ett bra aternativ for
introduktion av biobaserade alternativa drivmedel.

Vid inblandning av mer &n 2 till 3% RME i dieseloljaav miljoklass
1 eller upp till 15 % etanol i dieselolja av miljoklass 1 fora ndras dock
blandningen kokpunktsintervall sa att kvalitetskraven for miljoklass 1
dieselolja inte langre uppfylls. Blandningen klassas i stallet som en
dieseloljaav miljoklass 3. Kokpunktsintervallet anvé ndsfor att definiera
dieselolja. For RME och etanol torde kokpunktsintervallet ha mindre om
ens nagon betydelse. Det underlag som finns tillgangligt visar pa att
inblandning av 5 % RME respektive 15 % etanol i dieselolja &r mojlig
utan att emissionerna va sentligt paverkasi jamférelse med dieselolja av
miljoklass 1. Jag anser darfor att blandningar upp till 5 % RME och
15 % etanol i dieselolja, vad galler kokpunktsintervallet bor bedémas
utgdende fran de enskilda blandningskomponenterna och inte bland-
ningen som helhet. Betréa ffande etanolinblandning anser jag dock att i
dag tillgangliga data och bedomningar maste byggas under med
ytterligare forsdkskorningar, avgasanalyser och utvarderingar innan
dutlig stallning kan tas i fragan.

Provmetoder

For att jAmfdra de aternativa drivmedien med dieselolja och bensin,
samt aven inbordes, kravs en metod, utgdende frén representativa
emissionsdata m.m. Under arbetets gang har det framgatt att det med i
dag tillga ngligadatainte alltid gar att pa ett helt ra ttvisande satt ja mfora
olika drivmedel. Inte heller har det funnits en vedertagen metod for
jamforelse. Jag har darfor pa olika satt |&tit genomféra arbeten i syfte
att forbéa ttra kunskapsunderlaget samt & ven pabdrja utvecklingen av en
metod for jamforelse av drivmedlens paverkan pa klimat, hélsa och
miljé m.m.

De arbeten med dessa frégor som jag tidigare redovisat, va rderings-
matris for drivmedel, provmetoder och emissioner vid drift med
aternativa drivmedel bor enligt min uppfattning tillsammans med
underlag och kunskaper i fragan pd bland annat Naturvardsverket,



358 Sutsatser SOU 1996:184

Kommunikationsforskningsberedningen och Motortestcenter  kunna
utvecklas till en bra metod for vardering av drivmedel. Detta forutsa tter
dock att tid och resurser avsatts for ett sddant arbete. Mot bakgrund av
va gtrafikens relativt stora paverka pa klimat, miljo och halsa anser jag
det mycket viktigt att s sker. | avvaktan pa att ett sddant arbete kan
paborjas bor 1a mplig myndighet, forslagsvis KFB, dla ggas att kontinuer-
ligt uppdatera matrisernamed nya datai den takt och omfattning sddana
kommer fram.

Pa négra ars sikt maste & ven den metod som jag ovan redogjort for
anpassas och utvecklas for blandningar av drivmedel. Om s sker kan
darefter i stort sett varje befintlig eller ny blandning, efter att de prov
och tester som kravs for att ta fram relevanta data genomférts, bedd mas
ur klimat, miljé och ha lsosynpunkt m.m. Utgande frén denna bedé mning
kan darefter den aktuella blandningen inplaceras i [&amplig miljoklass.
Har kravs dock att de blandningar som skall understkas och bedémas
har klart definierats genom t.ex. svensk standard och kvalitetskrav
bundna till miljoklassningen.

Ekonomiska styrmedel

Att infora miljoklassning av alternativa drivmedel ar ett sitt att styra
mot de av riksdagen uppsatta miljomalen. For att ytterligare forbattra
den styrande effekten kan till klassningen kopplas ekonomiska
styrmedel.

K oldioxidskatten

Som redan pdpekats finns det i dag ett ekonomiskt styrmedel for
emissioner av CO , och darmed paverkan pa klimatet, CO ,—skatten.
CO,—skatten ar relaterad till kolinnehdlet i drivmedel och Gvriga
bra nslen. Jag anser det rimligt att CO ,-skatten far utgor styrmedel for att
minska CO ,—emissionerna aven fran forbranning av aternativa
drivmedel. De biobaserade drivmedlens CO ,—emissioner ingar dock i
den totala CO ,—balansen och utgdr inget nettotillskott till denna. De bor
darfor befrias fran CO,—skatten. Dagens niva pa CO ,—skatten ger enligt
min mening inte den styrande effekt som skulle 6nskas eller som kan
anses motsvara de externa kostnader som CO ,—emissionernager upphov
till. Storleken pad CO ,—skatten bor darfor Gvervagas. Om den av Kom-
munikationskommittén i delbeté nkande, Ny kursi trafikpolitiken (SOU
1996:26), foreslagna hojningen av CO ,—skatten ( 10 Ore per liter och &
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mellan 1998 moch 2020) genomfdrs kommer den styrande effekten att
patagligt forba ttras.

Av den sammanstéllning av producerade drivmedel som jag |atit
utfora framgdr att ett livcykelperspektiv bor anlé ggas for drivmedel da
det galler CO,—emissioner frén biobaserade drivmedel. For Gvriga
emissioner samt CO ,—emissionerna fran fossila drivmedel stér for-
bré nningsfasen i fordonsmotor for den helt dominerande delen (80 till
90 %) av, de reglerade samt i viss utstra ckning & ven de icke reglerade,
emissionerna.

For att inte de biobaserade drivmedlen sett i ett livsckelperspektiv
skall bidratill nettotillskottet av CO , och da rmed klimatpaverkan maste
dei stor omfattning produceras med insats av biobaserad energi.

Jag anser att fragan i forsta hand bor 16sas genom att storleken pa
CO,—skatten hojs till en niva med tillrackligt styrande effekt. Det vill
sdga sa att det blir ekonomiskt fordelaktigt att valja biobaserad energi
framfor fossil energi for produktion av biobaserade drivmedd. |
avvaktan pa att sd kan ske anser jag att Sverige bor infora ett frivilligt
miljoklassningssystem for biobaserade drivmedel. Systemet bor ta fasta
enbart pa CO ,—fragan. Andra va gar for att paverka insatsen av energi i
produktionsleden har visat sig vara komplicerade och kré ver med stérsta
sannolikhet ett gemensamt inférande inom ramen for EU. En frivillig
miljoméarkning kan &aven tillampas av importdrer av biobaserade
drivmedel. Risken for att producenter och importérer av biobaserade
drivmedel i Sverige skall underldta att tillverka sina produkter pa ett
miljoriktigt och hdllbart satt beddomer jag som liten.

Energiskatten

De ekonomiska styrmedel som finns for dieselolja och bensin har
utformats sa att de kompenserar for den merkostnad som uppstar for att
producera de battre klasserna i ja mférelse med de samre. Jag anser att
det pd skt vore battre att i stallet belasta varje drivmedel med de
samhé |Isekonomiska kostnader som de ger upphov till genom paverkan
fran emissioner. Detta kraver dock att man dels har en skatt som ar
tillr& ckligt stor for att t& cka de s& msta drivmedlens miljokostnader samt
att man har bestd mt hur stor del av drivmedel sskatten som &r att hé nféra
till dessa kostnader. Vidare kravs att man kan kvantifiera de samhalls-
ekonomiska kostnader som drivmedlen ger upphov till genom paverkan
pa klimat, miljo och hédlsa. | dag kan man inte sdkert gora en sadan
kvantifiering. Forslag till en sddan ny form av beskattning av drivmedel
bor tas fram av lamplig myndighet alternativt en for frégan tillsatt
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utredning. Det ar viktigt att man datittar pa samtliga aktuella drivmedel
och att ett fordag till beskattning blir generellt tilla mpbart och inte
inriktat mot bara en eller flera drivmedel eller drivmedelsgrupper.
Arbetet bor s langt mojligt samordnas med motsvarande arbete for ett
nytt miljéklassningssystem for samtliga drivmedel.

Skall flera av de av riksdagen uppsatta nationella malen samt & ven
vissa av de internationella dtganden kunna uppnas kravs enligt min
uppfattning en pa sikt relativt omfattande introduktion av alternativa
drivmedel. FOr att s skall kunna ske kréavs att de kan konkurrera med
dieselolja och bensin ute i konsumentledet. De av mig studerade
aternativa drivmedlen &r i dag oftast betydligt dyrare att tillverka an
dieseloljaoch bensin. For att de skall kunna konkurerai konsumentledet
kravs darmed att de kompenseras for sina merkostnader.

Enligt min beddmning kravs fér de biobaserade drivmedien i
miljoklass A och B inledningsvis en hel befrielse fran saval CO  ,—skatt
som energiskatt. De fossila gaserna bor belastas med full CO ,—skatt
medan energiskatten bor nedséttas med 60 till 70 %. For de vatske-
formiga fossila alternativa drivmedien finns, mot bakgrund av den av
mig foreslagna miljoklassningen, ingen anledning till nedsattning av
drivmedel sskatten.

Aven vid inblandning av RME och biobaserad etanol i dieselolja
samt biobaserad etanol, metanol, ETBE och MTBE i bensin bor
skattebefrielsen (for etrarna avser detta den del som kommer fran
biobaserad alkohol) gélla. Har tillkommer dock vissa problem avseende
blandningen som helhet till vilka jag derkommer nedan.

Storleken pa nedsattningen av energiskatten relateras till merkost-
naden for produktion och distribution i ja mforelse med dieselolja och
bensin. Det &ar viktigt att kontinuerligt folja utvecklingen av kostnads-
bilden for de alternativa drivmedlen och vid behov justera nivan pa
nedsa ttningen sa att den verkligen motsvarar den da aktuella merkost-
naden. Utgdende fran dagens kunskaper pa omradet ar det min
beddmning att den ovan féreslagna nedsa ttningen av energiskatten bor
vara aktuell under de kommande tva till tre &ren bor omprévning av
skattenedsa ttningens storlek ske ungefar vart annat .

Jag anser vidare att den skillnad som i dag finns mellan de alternati-
va och de konventionella drivmedien vad ga ller kostnad for produktion
och distribution pa sikt kommer att i stort sett helt forsvinna. Min
uppfattning ar att s kommer att ske pa en tidshorisont av 20-25 &r.
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Differentierade drivmedelsskatter

I och med medlemskapet i EU kan Sverige inte, utdver vad som redan
gjorts, ensidigt differentiera sina drivmedel skatter. Denna fraga regleras

i bland annat det sa kallade mineraloljedirektivet. Jag anser att Sverige
inom EU bor arbeta for att det fattas beslut om ett speciellt biodriv-
medel sdirektiv, vilket ger ossratt att differentiera skatten for biobasera-
de drivmedel samt &ven underskrida nuvarande miniminivaer for
drivmedel skatten. Alternativt bor sddana skrivningar tasini mineralolje-

direktivet.

Vill vi redan nu infora differentierade skatter for de biobaserade
aternativa drivmedlen kan detta ske genom tidsbegra nsade dispenser
med hanvisning till artikel 8.2d i mineraoljedirektivet, sd kallade
pilotprojekts undantag. Alternativt kan Sverigei vissafall & ven medges
undantag med stod av artikel 8.4. Detta kraver dock radsbesiut
(enhalligt). For biogas finns ett sddant undantag. Detta ger Sverige ratt
att befria biogas fran drivmedelsskatt. Vill vi &ndra pa detta utan att ta
ut skatt pd samma niva som for fossil metan (naturgas) kraver det ett
nytt artikel 8.4-undantag.

For naturgas och motorgas finns minimiskattesatser angivna for
anvandning som drivmedel. S& lange vi inte underskrider dessa
miniminivaer och bara har en skattesats for varje drivmedel stér det oss
fritt att galva avgora nivan pd skattesatserna. Vill vi underskrida
miniminivan eller inféra flera skattenivaer kravs att vi ansoker om ett
artikel 8.4-undantag.

Jag anser att Sverige bér anva nda sig av pilotprojektsundantag for att
nedsiatta sdval CO-skatten som energiskatten for de biobaserade
alternativa drivmedelen. For biogas kan tillsvidare det befintliga artikel
8.4-undantaget tillampas. FOr naturgas och motorgas kan Sverige
ensidigt fora ndra nivan pa energiskatten sa 1a nge EU:s miniminiva for
dessa skatter inte underskrids. Dock kan bara en skatteniva da tilla mpas.
Vill Sverige t.ex. inforakvalitetskrav (lagen om drivmedel) for naturgas
och motorgas pa sa satt att det finns tva skattenivaer, en for dem som
uppfyller kvalitetskraven och en annan for dem som inte gor det, krdvs
8.4-undantag.

Vad som ar att betrakta som pilotprojektsundantag avgors av
respektive land som tilla mpar dem. KomKom har i sitt delbetd nkande,
Ny kurs i trafikpolitiken (SOU 1996:26) foreslagit en 15 procentig
(raknat pa energibas) introduktion av biodrivmedel till & 2010.
K ostnadsbera kningar pa en introduktionsstrategi utgdende fran forsaget
har gjorts av SIKA. Berdkningarna har visat att ett sddant scenario
medfér avsevarda samhé llsekonomiska kostnader. Om introduktionen
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forlangstill & 2020 minskar kostnaderna patagligt. Min bedé mning vad
ga ller omfattningen av den volym biobaserade drivmedel vilken kan bli
aktuell de narmaste fem till tio dren ar att den inte kommer att
overskrida vad som rimligen kan betraktas som pilotprojekt. Jag utgar
fran att frAgan om beskattningen av biodrivmedel under denna tid
avgjors inom EU:s ram. Betrdffande vad som kan betraktas som
pilotprojekt bor man &ven beakta hur andra & nder, tolkat begreppet
pilotprojekt samt att EU (ALTERNER-programmet) uttalat ambitionen
att 5% av drivmedelsmarknaden till & 2005 bor ha ersatts med
biodrivmedel.

Pilotprojektsdispenserna bor enligt min uppfattning ges pa attatill tio
& och pa sa satt att storleken pa skattenedsi ttningen omprovas ungefar
vart annat &r.

Pilotprojektdispenser bdr vidaretilla mpasfor att beskatta blandningar
av upp till 5 % RME i dieselolja och upp till 15 % etanol i dieselolja
utgéende fran de enskilda blandningskomponenternas egenskaper
(miljoklassning) och inte blandningen som helhet. Dispenser for
inblandning av RME kan enligt min uppfattning ges pa cirka fem ars
sikt medan dispenser for inblandning av etanol tillsvidare bor ges pa
hogst ett och ett halvt &.

Aven for inblandning av metanol, etanol, MTBE och ETBE i bensin
bor pilotprojektsdispenser pa upp till fem &r tilla mpas.

Lagar och fdrordningar
Lagen om drivmedel

| mitt uppdrag ingdr enligt direktiven att féreda forandringar i regelsys-
temet for att uppnd en hogre grad av enhetlighet och enkelhet. For
narvarande remissbehandlas Miljobalksutredningens fordag till
miljobalk. Enligt beta nkandet fores as att reglerna om miljoklassning av
bensin, som nu finns som bilagatill lagen om kemiska produkter (LKP),
fors Over till bilavgasagen. Da jag anser detta som mindre 1ampligt
fordar jag i stallet att besta mmelserna i LKP, liksom bestda mmelserna
rérandse miljoklassning av dieselolja och andra produkter i lagen om
skatt pa energi (LSE) fors 6ver till en ny lag om bransen, lagen om
drivmedel. Lagen om drivmedel blir enligt mitt foérslag en renodlad
miljolag jamfort med vad som i dag &r fallet. Denna lag skall &ven
omfatta de alternativa drivmedien och miljoklassningen av dem.

Bestd mmelserna om beskattning av drivmedel skall &ven framgent
finnas kvar i lagen om skatt pa energi.
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| Lagen om drivmedel skall alternativa drivmedel definieras och de som
miljoklassats skall uppréknas och indelas i en av de tre foredagna
klasserna, beroende pai forsta hand paverkan paklimat, miljé och héalsa
men aven arbetsmiljé och paverkan vid spill och katastrofutsla pp. |
lagen om drivmedel skall ocksa anges de kvalitetskrav som alternativa
drivmedel maste uppfylla for att fa anges som miljoklassade.

Det ar viktigt att sdva | svensk standard som kvalitetskrav tas fram for
de av mig studerade aternativa drivmedien. Detta bor ske skyndsamt.
Kvdlitetskraven bor utga fran svensk standard for drivmedien i fraga
Forglag till kvalitetskrav for de av mig studerade drivmedien bor tas
fram av Naturvardsverket i samarbete med alméanna standardise-
ringsgruppen samt berdrda myndigheter och branschféretra dare.

Forordningen om motorbensin och bilavgaslagen

Med dagens lagdtiftning ar det svart, om ens mojligt, att forbjuda
drivmedel som ar sdmre an dagens simsta kvaliteér av bensin och
dieselolja. De enda lagstadgade begrdnsningar som finns harvid ar
regleringen av halten av bensen och bly i bensin i férordningen om
motorbensin, se kapitel 17. Detta anser jag vara ett missférhallande som
snarast bor ra ttastill. Forordningen om motorbensin bor da rfor gérasom
till en férordning om motordrivmedel och i den bor grundld ggande krav
for samtliga drivmedel till ottomotorer och kompressionsmotorer
regleras. Naturvardsverket har vid fleratillfa llen till regeringen framlagt
fordag betra ffande en sddan &ndring.

Dagens system for certifiering av motorer och fordon gor att det inte
heller gar att forbjuda anva ndningen av ett drivmedel i vissa motortyper
eller fordon. Certifieringen sker med for andamdlet specificerad
dieselolja eller bensin, beroende pd motortyp. Darefter ar det upp till
anvdndaren att, med beaktande av tillverkargarantier, anvanda det
drivmedel han galv finner bast. Inte heller g&r det att forbjuda
anvandning av vissadrivmedel i & |dre motorer eller fordon. Detta skulle
i vissafall kunnavara dnskvart, bland annat da det gé ller anva ndningen
av dternativa drivmedel. Pa sd satt skulle t.ex. alkoholer och RME bara
tilldtas i fordon som anpassats for dessa drivmedel, vilket i manga fall
skulle ha en annu battre inverkan pd emissionsbilden samt &ven
forditning m.m. av motorerna

Jag anser att dagens system med certifiering av motorer/fordon bor
vidareutvecklas pa sasatt att certifieringsdrivmedel tas fram for samtliga
de drivmedel som definieras i lagen om drivmedel, det vill sdga saval
dieselolja och bensin som fossila och hiobaserade alternativa drivmedel.
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Likasa bor bilavgaslagen utvidgas till en motoravgasiag med mojlighet
att ange emissionskrav for alla dags motorer. Emissionskraven bor for
i bilavgaslagen angivna motorer/fordon kopplas till drift med ett eller
flera besta mda drivmedel. Man kan har té nka sig olika emissionsnivaer
beroende pa drivmedlet i fraga. For att fa kdra en motor/fordon pa ett
eller flera olika drivmedel skall motorn/fordonet certifieras for dessa
drivmedel. Det kravs da att tillverkaren kan visa att han vid drift med
de drivmedel (certifieringsdrivmedel) for vilka han dnskar anvanda
motorn/fordonet uppfyller de krav som harfor uppstallts i motorav-
gaslagen.

Arbetet med att fora ndra och utvidga férordningen om motorbensin
och bilavgaslagen bor dlé ggas 1a mplig myndighet eller for fragan tillsatt
utredning.

Paverkan p & motorer

Jag anser att de alternativa drivmedlen och da fra mst metanol men &ven
etanol och i viss man RME medfor en 6kad korrosion pa motorer och
distributionssystem. Detta problem kan |6sas genom att utsatta delar
ersatts med delar gjorda av resistenta material. S& har i manga fall
skett. | t.ex. Brasilen anvands etanol sedan 20 & tillbabaka i stor
utstrd ckning till drift av fordon. | dag finns dar cirka 4 miljoner fordon
som kor pa ren etanol och cirka 10 miljoner fordon som kor pa en
blandning av 22 % etanol i bensin. Dettatalar enligt min uppfattning for
att korrosion dar inte langre kan vara ett stort problem.

Jag anser det viktigt att betona att olika drivmedel bara bdr anva ndas
i de fordon for vilka tillverkaren godkant detta. | annat fall galler inte
tillverkar- och emissionsgarantier. Vidare ar risken stor for Okade
emissioner da fordonet inte fullt ut &r anpassat for det nya drivmediet.
Néagon laglig mojlighet att styra drivmedel pa detta séatt finns, som jag
ovan redogjort for, inte.

Ravar upotential

Jag har i syfte att utrona storleken pa ravarupotentialen for de av mig
beddmda aternativa drivmedlien studerat ett flertal rapporter och
beta nkanden med inriktning mot denna fraga.

Den relativt eniga uppfattning som verkar finnas kring denna fraga
ar att rdvarupotentialen ar stor. Visserligen kan inte, med de uppskatt-
ningar som i dag gors, al drivmedelsforbrukning ersittas med
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biobaserad sadan i synnerhet inte om & ven annan energiproduktion skall
vara biobaserad. Sett i ett medellangt och kanske aven relativt langt
perspektiv finns enligt vad jag forstar inte heller en ambition till detta.

Min uppfattning &r att man i Sverige, pa relativt lang sikt, kommer
att kunna ersatta diesdlolja och bensin med biobaserade alternativa
drivmedel i den utstra ckning som rimligen kan bli aktuell, exempelvis
den av KomKom till & 2010 foredagna nivan pa 15 % av al driv-
medel sforbrukning.

FOr naturgas ar ravarupotentialen i samma storleksordning som for
réolja. Aven for motorgas som antingen utvinns eller uppstér som en
biprodukt vid raffinaderier &r potentialen stor.

DME

Dimetyleter ar ett aternativt drivmedel for dieselmotorer. Mycket tyder
pa att det ar ett pd manga satt bra drivmedel, inte minst da emissions-
massigt. Underlaget for att beddmma DME:s emissioner och paverkan
pa klimat, milj6 och halsa anser jag for bristfalligt for att racka till ett
fordag om en miljoklassning. Safort ett full 6 digt underlag finns framme
bor dven DME utvarderas och miljoklassas. Vidare bor i detta
sammanhang sté IIning tas tilleventuel It behov av skattenedsa ttning samt

i safall hur detta kan genomforas.

Introduktion av alternativa drivmedel

Skall av riksdagen uppsatta ma kunna nas kra vs enligt min mening att
langtgdende atgarder vidtas inom transportomradet. De alternativa
drivmedlen erbjuder en avsevé rd potential till reduktion av emissionerna
av CO, och halsopaverkande fororeningar. Jag anser det viktigt att
Sverige genom en reduktion av drivmedelskatten gor det mojligt for
alternativa drivmedel, som sett till paverkan pa klimat, miljo och halsa
ar battre an dieselolja och bensin, att konkurrera med dessa. Méjligen
med undantag fér naturgas sd kan inget av de av mig studerade
aternativa drivmedien pa egen hand helt ersatta dieselolja och bensin.
Sammantaget kan de dock utgdra en relativt stor andel av den totala
drivmedelsforbrukningen. Jag anser det darfor viktigt att Sverige inte
koncentrerar sig pa ett drivmedel i taget utan att vi istallet sa langt det
ar motiverat ur klimat-, miljo- och hélsosynpunkt gar fram pa bred front.
En ensidig inriktning mot ett av de studerade alternativen tror jag ocksa
riskerar att befasta de i dag relativt hdga produktionskostnaderna for
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aternativa drivmedel.

Det ar viktigt att Sverige utnyttjar de erfarenheter som finns kring
frégan om introduktion av alternativa drivmedel i andralander. Stor vikt
bor t.ex. fastas vid att det efter en introduktion inte far uppsta brist pa
vare sig drivmedel eller for drivmedlet anpassade fordon. Likasa ar
tillgangen pa distributionssystem och starka intressenter/huvudman
viktig.

Det alra viktigaste torde dock vara att klara, tydliga och langsiktiga
signaler ges av samhallet vad géller ekonomiska spelregler samt att
dessa avses ligga fast under en [& ngre period.

26.2 Fordag

Mot bakgrund av vad jag tidigare i beta nkandet redogjort foér samt de
Overva ganden som redovisats ovan foredar jag att regeringen foredar
riksdagen att en ny lag for drivmedel tillskapas. Lagen foresdas bli en
renodlad miljolag. Till lagen om drivmedel bor de i dag i bilaga till
lagen om kemiska produkter samt lagen om skatt pa energi befintliga
indelningen i miljoklasser for bensin respektive dieselolja foras dver.
Differentiering av drivmedelskatten eller liknande atgéarder skall aven
fortsa ttningsvis finnas i lagen om skatt pa energi.

Jag foreddr ocksa att det fattas beslut om ett system for miljoklass-
ning av alternativa drivmedel samt att det infors i lagen om drivmede.
Systemet for miljoklassning av aternativa drivmedel skall baseras pa
aternativa drivmedels paverkan pa klimat, miljo och halsa mm. i
jamférelse med dieselolja och bensin. | brande lagen skal alternativa
drivmedel definieras. Vidare skall dar upprdknas de aternativa
drivmedel som inplacerats i miljoklassningssystemet samt anges
kvalitetskrav for dessa drivmedel.

Svensk standard bor skyndsamt tas fram for de alternativa drivmedel
dar standard annu inte foreligger.

Naturvardsverket bor gesi uppdrag att skyndsamt och i samrad med
almanna standardiseringsgruppen samt berdrda myndigheter och
branschforetradare ta fram fordag till kvalitetskrav for de av mig
studerade dternativa drivmedien. Kvalitetskraven bor utga fran svensk
standard eller fordag till svensk standard.

Jag foreddr att miljoklassningssystemet for alternativa drivmedel
utgdrs av 3 klasser enligt nedan och med inplacering av de av mig
studerade drivmedien enligt nedan.
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* Till MILJOKLASSA hor foljande drivmedel vars samlade paverkan
pa klimat, miljo och halsa ar vasentligt lagre an motsvarande
paverkan fran dieseloljai miljoklass 1 och bensin i miljoklass 2.

1. Biogas (i huvudsak metan av biologiskt ursprung)

* Till MILJOKLASSB hoér foljande drivmedel vars samlade paverkan
pa klimat, miljo och hélsa &r lagre &n motsvarande paverkan fran
dieselolja i miljoklass 1 och bensin i miljoklass 2.

1. Biobaserad metanol

2. Biobaserad etanol

3. M etyltertiarbutyleter (MTBE), framstalld av biobaserad
metanol

4. Etyltertiarbutyleter (ETBE), framsta lld av biobaserad etanol

5. Rapsmetylester (RME)

6. Naturgas (i huvudsak metan av fossilt ursprung)

7. M otorgas (i stor utstrd ckning propan av fossilt ursprung)

* Till MILJOKLASSC hor foljande drivmedel vars samlade paverkan
pa klimat, miljé ar likvardig med motsvarande paverkan fran
dieselolja i miljoklass 1 och bensin i miljoklass 2.

Fossilbaserad metanol

Fossilbaserad etanol

M etyltertiar butyleter, framstélld av fossilbaserad metanol
Etyltertiarbutyleter, framstalld av fossilbaserad etanol.

oD

Det ar min uppfattning, utgédende fran de kunskaper som finnsi dag, att
inplaceringen av de véatskeformiga aternativa drivmedlen bor vara
relevant i 8 till 10 &r. for de gasformiga drivmedlen bor inplaceringen
vara relevant i ytterligare 4 till 5 & det vill saga totalt 12 till 15 ar.
Jag foreddr vidare att for blandningar av upp till 5% RME dller
15 %etanol i dieseloljaskall miljoklassningen vad gé ller slutkokpunkten
respektive begynnelsekokpunkten vid 95 % destillationsrest bedémas
utgdende fran blandningskomponenternas egenskaper och inte utgaende
frén blandningen som helhet. Med andraord & r det t.ex. dieseloljans slut-
och begynnel sekokpunkt fore inblandningen som i detta avseende skall
varaavgorande for miljoklassningen av dieseloljedelen av blandningen.
Jag anser att miljoklassningen av drivmedel pasikt bor utformas som
ett gemensamt klassningssystem for samtliga drivmedel. Systemet skall
utga fran drivmedlens samlade paverkan paklimat, miljo och halsam.m.
Vidare bor till detta system knytas en skattedifferentiering som Gtgar
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fran de samhallsekonomiska kostnader som drivmediens emissioner
m.m. ger upphov till. Jag foredd att regeringen ger lampliga
myndigheter ett eller flera uppdrag att utreda denna fréga och lamna
fordag till nya system for miljoklassning och skattedifferentiering av
samtliga drivmedel. Alternativt kan uppdraget ges en for fragan speciellt
tillsatt utredning.

Jag foredar vidare att en metod tas fram for att utvardera hur rena
drivmedel och blandningar av drivmedel paverkar klimat, milj6 och
hélsa m.m. De arbeten med dessa frdgor som jag tidigare redovisat,
varderingsmatris for drivmedel, provmetoder och emissioner vid drift
med alternativa drivmedel bor enligt min uppfattning tillsammans med
underlag och kunskaper pd Naturvardsverket, Kommunikationsforsk-
ningsberedningen och Motortestcenter kunna utvecklas for att skapa en
bra metod for va rdering av drivmedel. Ett uppdrag med denna innebérd
bor 14 ggas pa nagon av ovan angivna myndigheter.

Skall de av riksdagen satta miljomalen kunna uppnas kravs bitvis
langtgéende atgarder inom vagtrafiksektorn. Skall maen vad galler
minskade emissioner av CO , och emissioner med paverkan pa halsa
kunna minskas anser jag att aternativa drivmedel i stor omfattning
maste ersa tta dieselolja och bensin. For att sd skall kunna ske kravs att
de prisméassigt kan konkurera med dieselolja och bensin i konsument-
ledet. Samtliga av mig studerade alternativa drivmedel &r dyrare att
producera och ofta aven dyrare att distribuera &n vad fallet ar for
dieselolja och bensin. Skall de kunna konkurrera med dieselolja och
bensin kravs att de &minstone inledningsvis kompenseras for denna
merkostnad.

Jag foreddr att de biobaserade drivmedlen helt befriasfran CO  ,—skatt
da deras emissioner av CO , inte utgor ett nettotillskott till den totala
CO,—balansen. For biobaserad MTBE och ETBE avser detta den delen
av respektive eter som harror fran biobaserad metanol eller etanol. Jag
foredar vidare att biogas, biobaserad metanol och etanol samt RME
inledningsvis befrias frén energiskatt. Aven MTBE och ETBE fram-
stallda av biobaserade akoholer bor for den del som harror fran
alkoholen befrias fran energiskatt. Naturgas och motorgas bor medges
en 60 till 70 procentig nedsa ttning av energiskatten.

Vidare foresar jag att blandningar av upp till 5% RME i dieselolja,
15 % etanol i dieselolja, vad galler slut och begynnel sekokpunkt vid
95 % destillationsrest, beskattas utgéende fran blandningskomponenter-
nas egenskaper och inte utgéende fran blandningen som helhet. Vidare
skall biobaserad etanol, metanol, ETBE och MTBE som inblandas i
bensin befrias fran CO ,—skatt samt beskattas enligt vad som ovan
framforts betré ffande de rena produkterna etanol, metanol, MTBE och
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ETBE.

Skattenedsa ttningen for de biobaserade va tskeformigadrivmedien bor
tillsvidare genomfOras sdsom tidsbegréansade pilotprojektsundantag
(artikel 8.2d i EU.s mineraloljedirektiv. Utgadende fran dagens be-
rakningar anser jag att tiden for dispenserna bor kunna sattas till 8 till
10 & med omprévning av storleken pa skattenedsa ttningen ungefar vart
annat ar.

For biogas finns redan vad galler nivan pa drivmedelsskatten ett
undantag med ha nvisning till artikel 8.4 i EU:s mineraoljedirektiv.

Skattenedsa ttningarna om 60—70 % for naturgas och motorgas bor
kunna g ras genom att minimiskattenivan g underskrids. Om detta inte
ar mojligt bdr undantag genomfdras med hanvisning till artikel 8.4 i
mineraloljedirektivet.

Skattereduktionen for inblandning av RME och etanol i dieseloljabor
tillsvidare genomfdras sdsom tidsbegra nsade pil otprojektsundantag. For
inblandning av RME bor dispensernaenligt min uppfattning kunna sé ttas
till cirkafem &r. FOr inblandning av etanol bor dispensernainledningsvis
bara avse cirka ett och ett halvt &r. FOr inblandning av metanol, etanal,
MTBE och ETBE i bensin bor pilotprojektsundantag tilld mpas med en
dispenstid pa upp till fem ar.

Slutligen anser jag att forordningen om motorbensin och bilav-
gasagen utvecklas till enforordning om motordrivmedel och en
motoravgas lag. Arbetet med att foré ndra och utvidga férordningen om
motorbensin och bilavgaslagen samt lamna forfattningsforslag i den
delen bor dla ggas 1a mplig myndighet eller for frégan tillsatt utredning.
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27  Konsekvenser av fordagen

Min sammanfattande s utsats

En introduktion av aternativa drivmedel i den omfattning som
kan bli fallet av den av mig foresagna miljéklassningen och
skattedifferentieringen medfor inga negativa konsekvenser for
statsfinanserna. Detta under forutsattning att den av KomKom
foredagna hdjningen av koldioxidskatten genomfors.

27.1 Ekonomiska konsekvenser

27.1.1 Samha llsekonomiska och statsfinansiella
konsekvenser

De samhé llsekonomiska och statsfinansiella konsekvenserna av mina
fordag ar i hog grad beroende pad i vilken utstrackning alternativa
drivmedel verkligen kommer att ersé tta dieselolja och bensin.

Kommunikationskommittén (KomKom) har i sitt delbetd nkande, Ny
kurs i trafikpolitiken (SOU 1996:26) angett att 15 %, raknat pa
energiinnehdllet, av dagensforbrukning av drivmedel maste ersa ttas med
biodrivmedel fram till & 2010, om de i MaTs-arbetet uppsatta maen
for reduktion av CO ,—emissionerna till & 2020 skall kunna uppnas.
KomKom har darefter uppdragit & Kommunikationsforsknings-
beredningen (KFB) och NUTEK att ta fram en introduktionsplan for
detta mal. Med denna som grund har darefter SIKA gjort beré kningar
av de samha llsekonomiska och statsfinansiella kostnaderna. | myndig-
heternas rapport till KomKom redovisas kostnaderna for tre scenarios
enligt foljande:



372 Konsekvenser av f 6ragen

SCENARIO 1: Snabb introduktion utan kontrollstation.

Kostnaden for produktion och distribution av etanol ligger under hela
perioden fram till & 2010 pa en konstant niva och motsvarar kost-

nadsnivan for ba sta teknik i dag. Kostnaden for tillforsel av bensin och
dieselolja antas vara ofora ndrad under perioden.

Styrmedel

*

*

Befrielse fran CO ,-skatt for hela perioden 1997 till ar 2010.
Momsbefrielse for etanol som drivmedel under hela perioden &r 1997
till & 2010.

Energiskatten for etanol hojs successivt fran 0 kr per liter & 1997 till
1,50 kr per liter & 2010.

Subvention for nyanskaffning av FFV—bilar som kompenserar
koparen for hela merkostnaden. A 1998 beré knas denna subvention
uppga till 7000 kr. per fordon for att succesivt trappas ned till O kr
ar 2010.

Subvention for nyanskaffning av tunga fordon som kompenserar
ko paren for helamerkostnaden. Denna subvention bera knas uppgatill
i genomsnitt 30 000 kronor per fordon ar 1998 for att & 2010 vara
15 000 kronor per fordon.

SIKA har med dessa forutsa ttningar gjort tva beré kningar varv den ena
grundar sig pa dagens vardering av CO ,—emissionerna (CO ,—skatten)
medan den andra grundar sig pa den av KomKom foreslagna nivan for
ar 2020, det vill saga 2,70 kr per liter bensin och 3,11 kr per liter diesel.

SOU 1996:184
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Resultatet av bera kningarna redovisas i nuvarde i nedanstdende tabell.

Tabell 27.1 Sammanfattning av samhallsekonomiskt och statsfinans-
iellt utfall av scenario 1 vid tva olika varderingar av CO,-emissio-
nerna

Varderingsgrund Totalt samhélls- Darav: vardet av.  Ackumulerat stats-

for CO, ekonomiskt utfall ~ CO,—reduktionen; finansiellt utfall for
nuvéarde 96-2010 nuvarde 96-2010 1996-2010
(miljarder kronor)  (miljarder kronor)  (miljarder kronor)

Nuvarande var- -19 +2,5 -26
dering enligt

KomKom:s be- -13 +7,6 —26
rakning for &r

2020

SCENARIO 2: Snabb introduktion med kontrollstation & 2002.

| detta scenario utgdr man fran att en introduktion efter & 2002 bara

genomfdrs under forutsattning att produktionskostnaden for etanol inte
far varastrre & n summan av produktionskostnaden for fossilt drivmedel

med samma energiinnehdll. Vidare antas bland annat en hogre sub-

ventionering av FFV-fordon.

Styrmedel

*  Befrielse fran CO ,—skatt for hela perioden 1997 till & 2010.

*  Momsbefrielse for etanol som drivmedel for perioden 1997 till ar
2001 och darefter ordinarie moms.

*  Energiskatten for etanol trappas succesivt upp fran O kr per liter 1997
till 2,50 kr per liter & 2010.

*  Subvention av nyanskaffning av FFV-fordon som kompenserar
koparen for hela merkostnaden. A 1998 beré knas denna subvention
uppga till 7 000 kronor per inkdpt FFV-bil for att sedan succesivt
sankas till 5000 kronor & 2010.

*  Forutsattningarna for subvention av tunga fordon &r samma som i
scenario 1.
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Aven héar gors tvd berdkningar beroende pd varderingen av CO -
emissionerna.

Resultatet av bera kningarna redovisas i nuvarde i nedanstdende tabell.
Tabell 27.2 Sammanfattning av samhallsekonomiskt och statsfinans-

iellt utfall av scenario 2 vid tva olika varderingar av
CO,—emissionerna

Antagen Samhalls- Aligsam-  Ackumulerat

produktions- ekonomiskt  halls- statsfinansiellt
Princip for vardering av CO, kostnad for nuvéarde ekonomisk  utfall
etanol (miljarder kr) kostnad (mdr kronor)

(mdr kr/ar)

1) CO,~varde som dverens-

st& mmer med dagens 0,64 -3,0 -0,32 -6
CO—skatt

2) CO,~varde som dverens-

std mmer med CO,—skatten 1,83 -4,0 -0,43 -14

enligt Komkom:s beré knings-
forutsa ttningar &r 2010

SCENARIO 3: Senarelagd introduktion.

Detta scenario innebar att man fullfoljer och vidareutvecklar pagéende
FoU men inte via staten stoder ndgon introduktion i storre skala fore
kontrollstationen ar 2002.

Utma rkande for strategin ar bland annat:

*  Fortsatt FoU fram till en kontrollstation ar 2002.

*  FOrgt efter kontrollstationen avgdrs den exakta sammansa ttningen av
en eventuell framtida mer omfattande introduktion.

*  Framtill kontrollstationen forutsa tts skattebefriel se for motoralkoho-
ler och andra drivmedel baserade pa fornyel sebara ravaror.
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Som grund for Oversiktliga berakningar av de samhéllsekonomiska
kostnaderna samt det statsfinansiella utfallet for denna strategi har
foljande berd kningsantaganden anva nts:

*  Produktionskostnaden for etanol antas vara 1,8 kr per liter & 2003.

*  Raoljepriset antas stiga pa sd satt att bensin- och dieseloljepriset
stiger med 1 kr per & fram till & 2020.

*  Introduktionen av biobaserade drivmedel pabdrjas & 2003 och pagar
fram till &r 2020.

* A 2020 antas biobré nslevolymen motsvara 0,7 miljoner M 3 fossila
drivmedel (drygt 8 % av den av KomKom antagna totala for-
brukningen & 2005).

* De biobaserade drivmedien antas huvudsakligen anvandas i FFV-
fordon, genom l&ginblandning i bensin samt &ven en betydande
anvandning i tunga fordon.

Det samhé |lsekonomiska utfallet har besta mts utgdende frén bland annat
koldioxidvarderingen (2,70 till 0,86 kr per liter bensin) och utbytes-
faktorerna for biobranden i relation till fossila drivmedel (1,3 till 1,5).
Nuvardet for de samhallsekonomiska utfallet varierar darmed
intervallet +1,8 till —2,0 miljarder kronor. Det ackumulerade
statsfinansiella utfallet fran & 2003 till & 2020 varierar under dessa
forutsa ttningar mellan —5 och —7 miljarder kronor.

Som synes blir en 15 procentig introduktion till & 2010 mycket dyr
sett till sdval samhéllsekonomiska kostnader som det statsfinansiella
utfallet. For scenariot 2 minskar kostnaderna nagot och annu mer for
scenario 3, dar tiden for en introduktion folangts till & 2020 och
mangden biodrivmedel begra nsats till drygt 8 % av den totala for-
brukningen.

For att uppnd malet 15 % har man dock varit tvungen att utga fran
betydligt kraftigare styrmedel &n vad jag har foredagit, som t.ex helt
eller delvis slopad moms samt subventioner till fordonsinkép. Jag ar
nagot tveksam till vissaav antagandenai dessa bera kningar. Bland annat
har jag svart att forsta att en sankning av drivmedelskatten for etanol,
efter det att CO , skatten hdjts med 2,70 kr per liter bensin, redovisas
som ett skattebortfall. | verkligheten har ju den redan hdjdaCO  ,—skatten
inneburit en avsevart 6kad intd kt for staten. En hojning av CO ,—skatten
pa 1,84 kr per liter bensin (0,86 till 2,7 kr per liter) och 2,05 kr per liter
diesdolja (1,05 till 3,1 kr) torde for en arlig drivmedelsforbrukning pa
5,7 miljarder liter bensin och 3,1 miljader liter dieselolja medféra en
Okad skatteintakt pad cirka 16,9 miljarder kronor per &. Om den
minskning av drivmedel sfo rbrukningen som KomK om forutsatt fran 0,92
liter per mil till 0,63 liter per mil & 2005 blir verklighet (bland annat
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pd grund av den hojda CO ,—skatten),, blir intdkten av den hojda
CO,—skatten i stallet cirka 11,5 miljarder kr per &. Om vidare etanol
skattebefrias och ersatter cirka 15% av den totala
drivmedelsforbrukningen med en ett uppskattat medelvarde pa driv-
medelskatten (energiskatt plus CO ,—skatt) pa cirka 5,50 kr per liter
medfor det ett skattebortfall pa cirka 7,3 miljarder kronor. Sammanlagt
medfor detta att inté kten for detta & minskar till 4,2 miljarder kronor,
vilket trots alt &r en stor pluspost.

Mot bakgrund av att jag inte foredagit lika kraftiga styrmedel bor
inte storleken pa en introduktion bli lika omfattande under samma tid.
Om man som ett ré kneexempel antar att 6 % av dieseloljeanva ndningen
har ersatts av RME och etanol & 2005 samt att 4% av
bensinfé rbrukningen ersatts med ETBE, etanol och biogasblir den totala
andelen biobaserade drivmedel knappt 5 % av den totala anva ndningen.
Samtidigt forutsdtts enligg KomKom en minskning av
drivmedelsfo rbrukningen fran 0,92 liter per mil till 0,63 liter per mil &r
2005. Darmed har forbrukningen av bensin och dieselolja minskat till
5,47 respektive 2,91 miljarder liter per &. Om etanol, RME och biogas
befrias fran sdval CO ,—skatt som energiskatt och ETBE befrias fran
saval CO,—skatt och energiskatt for den del som kommer frén biobase-
rad etanol blir det totala skattebortfallet 2,15 miljarder kr. Detta bygger
pa ett uppskattat medelvarde pa drivmedelskatten (energiskatt plus
CO,—skatt) pa cirka 5,50 kr per liter i dagens penningvarde. Om
CO,—skatten for drivmedel hojs med 10 6re per & fran och med 1998
kommer detta & 2005 att resulterai en 6ning av CO ,—skatten med 0,8
kr per liter och en 6kad skatteinta kt pa cirka 6,7 miljarder kr. Detta
innebar total sett en okad skatteinta kt pa cirka 4,6 miljarder kronor.

Om det i stallet for etanol, ETBE, RME och biogas &r naturgas som
ersi tter bensin blir skattebortfallet mindre, och den totalainté kten storre,
(forutsatt att naturgas i enlighet med mina forslag dels palaggs en
CO.,—skatt dels bara medges en 60 till 70 procentig nedsattning av
energiskatten).

Mot bakgrund av ovan redovisade siffror &r det min bedémning att
de av mig foreslagna dtga rderna, under forutsa ttning att drivmedel sskat-
ten (CO.,—skatten) hdjs for dieselolja och bensin, inte kommer att
medféra nagra negativa konsekvenser for statsfinanserna. Gér staten,
som i fordaget fran KFB och NUTEK in och kompenserar
merkostnaden for fordon m.m. blir naturligtvis utfallet ett annat. Jag
anser dock inte att det ingdr i mitt uppdrag att féresla en sadan strategi.
Mina bera kningar grundar sig enbart pa att de alternativa drivmedien
gors prisma ssigt konkurrenskraftiga med dieselolja och bensin.

Skall en introduktion Irdatill de ma som KomKom foreslagit ar det
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dock min uppfattning av merkostnaden for fordon inledningsvis maste
kompenseras av stat, kommun eller annan ber6rd intressent. Detta gé ller

i forsta hand gasdrivnafordon dar merkostnaden fra mst for tunga fordon
ar mycket hog. Att merkostnaden for drivmedelsflexibla bilar (FFV-
fordon) skulle behdva kompenseras ar jag dock tveksam till. Min
beddomning ar att de konsumenter som ar beredda att kbpa denna typ av
fordon oftast &r beredda att betala en mindre merkostnad (O till 7 000
kronor). Man kan ocksd anta att tillverkarna av dessa fordon pa samma
sAtt somi USA &r beredda att silja dessa bilar till samma pris som for
de bensindrivna modellerna, bland annat beroende pa poisiv PR.

Sysselsattning

Forutom det jag ovan redogjort for kommer en inhemsk produktion av
exempelvis etanol, RME och biogas att innebara en mangd arbetstill-
fallen vid sval uppforande av produktionsanla ggningar som vid
produktion av bade ravara och det fardiga drivmediet. Den fordel som
nya arbetstilifallen medfor har inte beaktats i SIKAS berd kningar for
den av KFB och NUTEK fdreslagna introduktionsstrategin .

Lantma nnen har Idtit LRF bera kna de samlade samha |lsekonomiska
effekterna av uppforandet och driften av dels en anldggning for
produktion av 50 000 m ® etanol per & dels en anlaggning for
produktion av 34 000 m > RME per &, . | dessa arbeten har &ven
sysselsa ttningseffekterna beaktats. Av rapporternaframgar att byggandet
av RME-fabriken och etanolfabriken, direkt och indirekt, berd knas ge
sysselsattning motsvarande 120 respektive 820 arsarbeten. Darefter
bera knas drift av fabrik samt odling, transport m.m. ge sysselsa ttning &t
360 respektive 770 personer. Vid en stdrre introduktion av aternativa
drivmedel kommer sdledes antalet arbetstilifallen knutna till
produktionen av drivmedlien att vara mycket stort. Av rapporterna
framgdr vidare att de totaa datsfinansella effekterna vid en
skattebefrielse for etanol och RME bedoms till en intakt pa 14
respektive 26 miljoner kronor per & beroende pa minskad arbetd 6 shet.

Det kan diskuteras om det vid produktion av alternativa drivmedel
verkligen ar fragan om nya arbetstillfallen eller om det i stallet ar en
omférdelning av arbetskraft inom landet. Min uppfattning ar att det
delvis ror sig om nya arbetstillfa llen. Detta grundar jag bland annat pa
att exempelvis anla ggningar for produktion av etanol frén skogsravara
kommer att vara relativt smd Anledningen till detta ar att de maste
ligga nara révaran sa att inte langa transportvagar skapas (maximalt
cirka 10 mil, annars paverkas |6 nsamheten for mycket). Anla ggningarna
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kommer da att i mycket stor utstra ckning att finnas ute pa landsbyggden
och oftai lan som har problem med avflyttning och brist pa arbetstill-
fallen.

Emissioner

Det forefaller mig odiskutabelt att minskade emissioner medfor en
minskad paverkan och darmed mindre kostnader for samhallet.

Vare sig SIKA eller LRF har i beré kningarna kostnadsma ssigt tagit
h& nsyn till minskningen av andra emissioner &n CO ,. Anvandningen av
alkoholer minskar exempelvis emissionerna av kvéaveoxider, partiklar
och PAH framst vid anva ndning i tunga fordon. Aven om manga andra
emissioner, och da kanske fra mst de icke reglerade inte har asatts nagon
skatt eller liknande styrmedel medfor emissionerna av dem i manga fall
patagliga kostnader for staten i form av paverkan pa miljo och halsa
Denna kostnad kan bland annat relateras till en 6kad andel sjukdomar
(vardkostnader m.m.) och ett 6kat antal dodsfal. Det ar i dag svart att
gora uppskattningar av kostnaderna for paverkan pa klimat och miljo.
Betra ffande paverkan pd miljé talar man i vissa sammanhang om en
ackumulerad miljoskuld. I bland va rderas den utgdende fran kostnaden
att &erstéallavar miljo till "ursprungligt” skick. De skatter som vi i dag
har pad vissa emissioner motsvarar enligt min uppfattning inte de
verkliga kostnaderna for sddan paverkan. Detta har jag bland annat tagit
upp i kapitlen. 18,19 och 20 vad galler CO ,.

Vidare bor de fordelar som en inhemsk produktion innebar sett till
handel shalans och importberoende beaktas.

Slutsatser

Sammantaget anser jag att det, sett till framst de statsfinansiella
effekterna, innebar en fordel med en inhemsk produktion av drivmede,
aven om de befrias fran eller medges nedsa ttning av drivmedel sskatten.
Aven om de aternativa drivmedien inledningsvis masten importeras
torde inte statsfinanserna paverkas negativt. D& bortfaller dock de
fordelar som Okad sysselsdttning och minskat importberoende utgor.
Ovan redovisade bedd mningar forutsi tter en hdjning av CO ,-skatten for
fossila drivmedel, t.ex. enligt KomKom:s fordag.
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27.1.2 Privatekonomiska konsekvenser

Drivmedelspriset for alternativa drivmedel kommer inte némnvart att
skilja sig fran priset pa dieselolja och bensin om mina fordag till

nedsa ttning av drivmedelskatten for alternativa drivmedel genomfors.
Dé remot kommer priset padrivmedel att 6ka om KomKom:s forslag till

hdjning av CO ,—skatten genomférs. Detta kommer att innebdra att en
introduktion av aternativa drivmedel medfér en hogre kostnad for
transporter.

Vad betraffar de dkade kostnaderna for fordon som kan kéra pa
aternativa drivmedel ar de redan i dag relativt blygsamma for person-
bilar drivna med vatskeformiga drivmedel. Merkostnaden for en
dieseldriven personbil som kan kdrapa RME ar nagratusen kronor. Det
ar inte ens sakert att tillverkaren valjer att ta ut nagon merkostnad for
personbilar drivna pd RME éeller etanol. S ar i dag fallet i USA vad
galler bra ndeflexibla fordon som kan kora pa bade akohol och bensin.
Merkostnaden for en personbil ar i dag cirka 8 000 kronor men vid
forsaljning tas samma pris ut som for en vanlig bensindriven bil.

Merkostnaden for gasdrivna personbilar ar hdgre, cirka 20 000 till
40 000 kronor per fordon. Har kan det inte uteslutas att det kra vs nagon
form av subvention for att sddan fordon skall efterfrégas. Under en
inledande period kommer dock enligt min uppfattning gasdrift att i
forsta hand anvandas i fordonsflottor av olika slag och da oftast tunga
fordon. Bland annat da rfor att tankningssta llen for allma nheten kommer
att vara ytterst fa. | stallet kan man anta att tankningssta llen kommer att
laggasi andutning till foretag eller liknande som har fordonsflottor dar
fordonen varjekva |l &terva nder till sammautgangspunkt, t.ex lokaltrafik,
renhallningverk storre transport och service foretag m.m.

27.1.3 Foretagsekonomiska konsekvenser

Jag beddmer de foretagsekonomiska konsekvenserna av en introduktion
av aternativadrimedel, i den man de &r negativa, som relativt 6verkom-
liga. De hojda skatterna for dieselolja och bensin medfér pa samma sa tt
som for privatpersoner en dkad kostnad for transporterna. Dock bor
man komma ihdg att en hojning av CO ,—skatten redan foredagits av
KomKom for att minska anva ndningen av fossila drivmedel.

Vad galler merkostnaden for tunga fordon kan den uppskattas till
uppemot 100 000 kronor fér en etanoldriven buss samt upp till 300 000
kronor for en gasdriven (biogas eller naturgas) buss. Denna merkostnad
for gasdrivna fordon kommer som jag bedomer det att i forsta hand
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belasta kommuner, foretag och statliga verk mm. som har stdrre
mojlighet att ba ra sddan merkostnader och & ven fordela dem pa ett annat
satt. Vidare bor anva ndningen av dternativa drivmedel i viss man kunna
komma att anvandas i PR—syfte.

Som jag redan anfort &r det dock min uppfattning att merkostnaden
for framst tunga fordon inledningsvis maste kompenseras av stat,
kommun eller annan berdrd intressent, om den av KomKom angivna
nivan for biodrivmedel, pd 15 % skall kunna uppnds. Det finns
darutover aven andra lokala miljoma som kan vara en grund for en
kompensation for dessa merkostnader.

For de foretag som antingen producerar révara for produktion av
aternativa drivmedel eller féretag som producerar alternativa drivmedel
samt foretag som transporterar saval ravara som drivmedel innebar en
storre introduktion av alternativa drivmedel en storre efterfragan, vilket
rimligtvis bor vara positivt ur foretagsekonomisk synpunkt.

For bil och motortillverkare kan den situation uppsta att man k& nner
sig tvingade att tillverka fordon for alternativa drivmedel men inte fullt
ut kan ta ut merkostnaden av kunden. Jag tror dock att méngatillverkare
ar beredda att atminstone inledningsvis gora detta, trots att det kanske
innebar en pa kort sikt ndgot reducerad vinst. Detta for att for att s
langt mojligt behdlla sin kundkrets, samtidigt som man aven far en ur
miljosynpunkt positiv profil. Dettakan ocksa palite 1a ngre sikt bidratill
att man vinner nya kunder och 6kar sina marknadsandelar. Likasa torde
det vara en fordel att vara med fran "starten" och utveckla teknik for
drift med alternativa drivmedel m.m. Pasd satt far man ett forsprang till
de konkurrenter som valt att inte etablera sig pa denna marknad, da
forsaljningen av fordon drivna med alternativa drivmedel borjar att 6ka

27.2 Regionalpolitiska konsekvenser

Sett till de regionalpolitiska konsekvenserna bor en produktion av
exempelvis etanol fran biordvara medféra positiva effekter pa grund av
en mojlighet till nya arbetstillfallen, se kapitel 27.1.1. Detsamma torde
gallafor sdval ETBE och RME som for biogas.

Det 6kade priset pa dieselolja och bensin, som KomKom foredagit,
kommer naturligtvis att medfora en 6kad kostnad for transporter. |
glesbygdsregioner dar manniskor i alméanhet saknar en utbyggd
kollektivtrafik och darfor maste ha bilar for att kunna forflytta sig,
exempelvistill arbetsplatser, kommer detta att inneba ra 6 kade kostnader.
Dettaar dock, inte en frdga somi forstahand ar knuten till minaforsdag
utan till KomKom:s forslag om en 6kad CO ,—skatt. KomKom har i sitt
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delbeta nkande skrivit att "det torde behdvas ndgon form av kompensa-
tion for dem vars boende gor att de har langa arbetsresor”. Kom Kom
skriver vidare att om det skulle visa sig att bré nsleprishdjningen skulle
fa oacceptabla fordelningseffekter till nackdel for glesbyggden bor dessa
effekter kompenseras genom &tga rder inom ramen for regionalpolitiken
i vid mening".

27.3 Jamstalldhetspolitiska konsekvenser

Jag bedomer att de av mig foredagna agarderna inte har nagon
paverkan pa jamstalldheten i landet.
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28  Forfattningskommentarer

18

| den inledande bestda mmelsen anges att lagen ar tilla mplig pa bra nsen,
bade i ren form eller i blandning med andra produkter. Med andra
produkter avses bland annat etrar, som inte ensamt kan anva ndas som
bréande utan &r att betrakta som en bré nsekomponent vid inblandning
i andra bré nsen. Bena mningen brande ar inte nd rmare definierad i den
nuvarande lagstiftningen, utan definieras genom sitt anva ndningsom-
rade. Har anges att de skall vara avsedda att anvandas for drift av
motordrivna fordon (drivmedel) Motordrivna fordon ar definierade i
fordonskungorelsen (1972:595).

28

| paragrafen anges att tillverkaren och den som yrkesmassigt for in
brandetill Sverige far delain och tillhandahdlabranseni de miljoklas-
ser som anges i lagen. Bestd mmelsen motsvarar delvis 6 a 8 lagen om
kemiska produkter. Begreppet importdr har dock bytts ut, eftersom det
har en bestamd betydelse enligt lagen om skatt pa energi. | andra
meningen anges att branden skall uppfylla de krav som galler for
miljoklassen. | den delen &r bestda mmelsen ny. Stadgandet innebar alltsa
att indelningen i miljoklasser ar frivilligt, men att om miljoklassning
gors sa skal kraven uppfyllas. Om s inte sker, far det betra ffande
dieselolja m.m. samt bensin konsekvenser for beskattningen. Detta ar
daremot inte fallet betra ffande de alternativa bré ndena.

38

Bestda mmelseninnehdller vissadefinitioner. Dieseloljadefinieras pavisst
sitt eftersom enligt LSE inte bara dieselbrdnnolja utan &ven andra
oljeprodukter miljéklassas. Motsvarande bestd mning gors betréa ffande
bensin.

Bestda mmelsen innehdller ocksd en definition av vad som avses med
aternativa drivmedel, namligen sdana drivmedel som ersatter bensin
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och diesglolja, dvs. de konventionella drivmedien. Béade fossila och
fornyel sebara (biobaserade) bré nsen omfattas. Dessa & r ocksa definiera-
de pa sd satt att det anges att de huvudsakligen har framstallts av det
ena eller det andra. Biologisk ravara kan harrora fran saval vaxt- som
djurriket. Strangt taget utgors skillnaden mellan de biobaserade och
fossila bra nsena bara av ddern pa rdvaran. Nagra tilla mpningsproblem
torde inte uppkomma, varfor dldern inte specificerats i lagtexten.

48
Forsta stycket innehdller en erinran om att miljébalkens besta mmelser
tillampas pa branden. Detta torde innebara att t. ex. att de allmanna
aktsamhetsreglerna ar tilla mpliga pa hanteringen av bransen.

Andra stycket innehdller en ha nvisning till LSE. Beteckningar som
anvands i LSE har samma betydelse i lagen om drivmedel. D& rmed
omfattas & ven beteckningen motordrivna fordon t. ex.

58
Andra stycket motsvaras av 2 kap. 5 § LSE. Redaktionellt har en
andring gjorts sa att specifikationernai sta llet har uppsté lltsi tabellform,
for att battre dverensstd mma med reglerna for bensin och for att 6ka
|& sharheten. Kokintervallet beskrivs i stéallet som begynnel sekokpunkt
med angivande av minimum- och maximumgradtal.

Andra punkten, som utgdr kraven for miljoklass 3 &r negativt
besta md pa sa satt att dvrigaoljeprodukter hor till den miljoklassen, dvs.
sadana som inte uppfyller kraven for de andra klasserna.

68

Kraven for bensin motsvaras av bilagan till LKP, i dess lydelse fran den
1 januari 1997, vari sdledes ingdr den nya klassificeringen av akylat-
bensin (kategori 2 c).

78

Paragrafen har ingen motsvarighet i dagens lagstiftning. De alternativa
drivmedlen delas enligt bestd mmelsen in i tre olika klasser och jAmfors
med de ba sta klasserna for dieselolja m.m. samt bensin. | den delen
utgor besta mmelsen en miljédeklaration. Till skillnad fran de traditionel-
la brandena anges dltsa inte olika kvaliteter av samma brande.
Bestd mmelsen har heller ingen direkt koppling till skattelagstiftningen.
Aven de aternativa drivmedien beskattas enligt reglernai LSE. For att
uppna en storre fasthet i regelsystemet bor kvalitetskrav och andra
parametrar specificerasi bestd mmelsen. Eftersom bestd mmelsen innebar
ett annat slags miljoklassning an for bensin och diesel har bokstavbe-
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teckningarna A - C anvants, dar A betecknar den klass som ar ba st fran
miljo- och hédlsosynpunkt. Uppréa kningarna av drivmedel i klasserna B
och C innebar ingen vardering av dessa inom klassen.

88§

Paragraferna innehdller de grundla ggande reglerna om att tillsyn Gver
efterlevnaden av lagen utdvas av den eller de myndigheter som
regeringen bestd mmer och att tillsynsmyndigheten far ta ut avgifter for
sintillsyn och kontroll. Avgifter far naturligtvisinte tas ut for kontroller
av att ratt skatt betalats. Tredje stycket innehdller en besta mmelse om
att 23 - 24 kap. miljobalken ar tillAmplig vad galler tillsyn och avgifter.

9§
Paragrafen innehdler bestd mmelser om 6verklagande, som far ske till
allma n forvaltningsdomstol.

I krafttradande
I krafttré dande torde tidigast kunna ske den 1 januari 1998 (tidpunkten
for miljobakens ikrafttra dande).
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Sarskilt yttrande

Sarskilt yttrande av sakkunniga Susanne Akerfeldt

Idag sker en differentiering av energiskatten pa bensin och pa hogbe-
skattad olja beroende pa till vilken miljoklass brandet hanfors. Kraven
for de olika miljoklasserna avseende oljeprodukter finnsi 2 kap. 5 §
lagen (1994:1776) om skatt pa energi, L SE, medan kraven for miljoklass
2 och 3for bensin ar inférdai bilagan till lagen (1985:426) om kemiska
produkter, LKP. Utredningenfored ar att regleringen av milj o klassningen
for sdval bensin som hogbeskattade oljor fors dver till en ny lag om
miljoklassning av drivmedel. Enligt fordaget skall &ven regler om
miljoklassning av dternativa drivmedel inféras i den nya lagen.

Jag anser for egen del att den av utredningen valda I6sningen &r
olamplig. Vad forst ga ller den idag befintligamiljdklassningen avseende
fossila drivmedel, vill jag sarskilt peka pa féljande omsta ndigheter.

Miljoklassningsreglerna &ar i praktiken endast av betydelse i den man
de kopplas till anva ndningen av ekonomiska styrmedel. Redan av den
anledningen talar starka ska | for att reglerna skall finnasi skattel agstift-
ningen. Vidare kan 6nskemdlet att miljoklassningen skall tja na som en
generell vagledning for konsumenternas val av drivmedel i minst lika
hog grad tillgodoses genom att miljoklassningen &terfinns i skattelag-
tiftningen. Dettainnebar att man i samma lag kan finna sdval kriterier-
na for miljoklasserna som vilka skattemassiga fordelar som stats-
makterna ansett vara befogade att knyta till de béattre miljoklasserna.

Reglerna om vilka krav som stélls pa bransen for att dessa skall
hanforas till en viss miljoklass ar sdledes av avgorande betydelse for
beskattningen. Energibeskattningen har under lang tid varit forema for
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betydande fora ndringar, vilket lett till att lagregleringen komplicerats
och blivit svaroverskadlig. | samband med att energibeskattningen

anpassades till gemenskapsratten gjordes ocksa en forfattningsteknisk
och spréklig 6versyn av laggtiftningen. Resultatet blev en ny lag om

skatt pa energi (LSE), som tradde i kraft den 1 januari 1995 och ersatte
fem separata skattelagar pa omrédet. Genom LSE har sdledes i princip

samtliga regler som rdr beskattningen av energi samlatsi en lag, vilket

inneburit en betydligt htgre grad av 6verskadlighet och enkelhet an
tidigare. Fora ndringen har ocksa upplevts som positiv av de skattskyldi-
ga och andra som hanterar den aktuella lagstiftningen.

Om utredningens forsag genomférs kommer energiskattelagstift-
ningen der att vara splittrad i flera forfattningar, vilket i hog grad
forsvarar tillgangligheten av de aktuella reglerna. Jag havdar darfor, i
motsatstill utredningen, att dverférandet av miljoklassningsreglerna for
diesdlbrannoljor fran LSE till en ny drivmedeldag motverkar de
intentioner om foérenkling och lattillga nglighet som under senare &
genomsyrat arbetet med ny lagstiftning. Foljaktligen anser jag att en
lasare av en skattelag dar skall kunna la sa ut vilken skatt som belastar
en viss produkt, utan att han samtidigt maste soka sig till lagstiftning
inom ett annat omrade for att finna vissa nddva ndiga upplysningar. Jag
anser altsd att reglerna om miljoklassning av dieselbrannoljor och
liknande produkter bor finnas kvar i LSE. Forenklingsska | talar starkt
for att & ven bestd mmelserna om miljéklassning av bensin bor foras dver
till den lagen.

Det bor framhallas att reglernaom beskattning av dieselbré nnoljaoch
andra oljeprodukter i LSE &r uppbyggda pa ett satt som gor det mycket
svart - for att inte siga omdjligt - att §alvstandigt utanfor LSE ange
vilka bra nden som skall omfattas av miljéklassningen och samtidigt i
skattel agen astadkomma en riktig beskattning. Detta visar sig ocksai det
av utredningen & mnade forslaget till ny drivmedelslag, dé r man nddgats
definiera dieselolja som brénden som avses i ett visst lagrum i LSE.
Utredningen har inte heller 1a mnat nagot fordag till vilkafoljda ndringar
i LSE som skulle behdvasttill foljd av den nya drivmedelslagen. Vidare
omfattar den foreslagna drivmedeldagen branden som ar avsedda att
anvandas for ett visst &ndamal, na mligen drift av motordrivna fordon.
Skatt enligt LSE tas daremot, vad gé ller de miljéklassade bra nseslagen
(dvs. bensin och dieselbrannolja), ut oberoende av brandets
anvandningsomrade.  Anledningen till detta ar framst att olja for
uppva rmning respektive fordonsdrift i princip ar identiska produkter och
att den skattskyldige, som i manga fal inte alv forbrukar branset,
darfor saknar vetskap om for vilket &ndama den dutlige forbrukaren
avser att anvanda branset. Motsvarande ga ller for bensin.
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Skatten pa bensin ar idag inte differentierad i vidare man &n vad som
foljer av skillnaden mellan blyad och oblyad bensin samt av miljoklassi-
ficeringen av den oblyade bensinen. Gemenskapsratten tilldter inte
skilda skattesatser for drivsmedel s- respektive uppvéa rmningsanva ndning
vad géller bensin. Aven om den dvervadgande delen av de sdlda
bensinvolymerna anva nds for drift av motordrivna fordon férekommer
aven skattepliktig bensinanva ndning i t.ex. fartyg och for uppva rmnings-
andamal.

Diesdlbrannolja beskattas efter en hdgre respektive en lagre
energiskatteniva. Vidare ar energiskatten for den hogbeskattade oljan
differentierad beroende pa till vilken miljoklass oljan hanférs. Nagon
miljoklassning forekommer inte av den lagbeskattade oljan. Lagbe-
skattad olja ar till skillnad frén ht gbeskattad olja forsedd med sarskilda
ma rk- och fa rga mnen. LSE innehdller ett avgiftssanktionerat forbud mot
anvandning av markt olja i motordrivna fordon och bétar. Forbudsbe-
stammelsen reglerar sdledes i praktiken anvandningen av den méarkta,
|agbeskattade, oljan. Daremot innehdler inte LSE forbud i ndgon del
mot anvéa ndning av hd gbeskattad, miljéklassad, olja. Under forutsa ttning
att energiskatt efter den hogre nivan betalats far siledes oljan anva ndas
for sval al typ av motordrift som for uppva rmning.

De nu nd mnda omsta ndigheterna innebar att det for skattlé ggningen
enligt LSE &r nddvandigt att reglerna om miljoklassning av bensin och
diesdlbréannolja inte ar knutna till branslets anvandningsomrade. Den
foredagna drivmedeldagen ar tillamplig endast pa bransen som ar
avsedda for drift av motordrivna fordon. De skilda energiskattesatserna,
beroende pa miljoklass, skall tillampas pa bensin och dieselbra nnolja
oavsett anva ndningsomrade. Utredningens forslag skulle fatill foljd att
tilla mpningsomrédet for miljoklassindelningeni LSE skulle faett vidare
till& mpningsomrade & n drivmedelslagens. Energiskatten paho gbeskattad
dieselbrannolja ar, oavsett anvandningsomrade, differentierad utifran
oljans miljoklasstillhorighet. Motsvarande galler oblyad bensin. Genom
att i LSE hanvisa till miljoklassningsregler enligt drivmedelslagen -
vilka alltsd endast omfattar branslen fér drift av motordrivna fordon -
skulle en miljoklassning inte skattemassigt kunna astadkommas for
bensin respektive hogbeskattad dieselolja som forbrukas for andra
andamdl (t.ex. i fritidsbétar). Det ar, inte minst av kontrollskal, mycket
svart att i LSE &stadkomma en beskattning av dessa bré nslen som knyter
an till brandets formodade anva ndningsomrade. Den av utredningen
foredagna ordningen ar sdedes enligt min mening praktiskt
ogenomférbar, om man 6 nskar bevara kopplingen mellan miljoklassning
och ekonomiska styrmedel i form av differentierad skatt beroende pa
indelning i miljoklasser.
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Vad darefter galler utredningens fordag till miljoklassning av
alternativa drivmedel har jag ingen invd ndning mot att bestd mmelserna
i den delen fors in i en sarskild lag, dock under forutsattning att
miljoklassningen inte kopplas till uttaget av skatt enligt LSE. | sadant
fal galler mina ovan redovisade synpunkter om vikten av att samtliga
bestd mmelser som styr skatteuttaget finns i skattelagstiftningen. Om
beskattningen av alternativa drivmedel regleras i LSE, bor skattelagen
ocksa innehdlla de na rmare bestd mmelserna om krav som bor stéllas pa
drivmedlen ur miljoklassningssynpunkt. | den man det beddms 1a mpligt
kan tillsynen dver miljoklassningsbestd mmelserna anfortros beskatt-
ningsmyndigheten i samrad med |a mplig miljotillsynsmyndighet.

Gemenskapsra tten utgar fran att alla bra nsen som anvands for drift
av motordrivnafordon beskattas. Med stdd av en undantagsbestd mmelse
har regeringen beviljat skattel& ttnader for vissa bré ndeslag inom ramen
for pilotprojektsdispenser. Utvecklingen inom EU gdr dock mot att
samtliga energisag, inklusive biobrdnden, skall omfattas av ett
energibeskattningsdirektiv. Dettatorde visserligen inte inneba ra att skatt
behdver tas ut for biobréansen, men tanken ar att de skall omfattas av
samma beskattningsstruktur som fossila bra nden. En tydlig trend inom
gemenskapsratten &r vidare en Okad Oppenhet for differentierade
skattesatser av bl.a. miljoskal under férutsa ttning att EU:s miniminivaer
ar uppfyllda. Mot den angivna bakgrunden finns det ett behov av
information och Gvervakning av vilka kriterier som de skilda med-
lemsstaterna st ller upp som krav for 14 gre skatt. Aven ur EU-synpunkt
ar det darfor olampligt att miljokriterierna inte anges i skattelag.

Regeringen har hittills beviljat olika sokanden skattel& ttnader inom
ramen for pilotprojektshestda mmelsen for maximalt fem ar i taget. Jag
anser darfor inte att utredningens beddmning, att sddana regeringsbesl ut
under vissa forutsa ttningar kan komma ifraga for 1a ngre tidsperioder, ar
realistisk.

Det har enligt min uppfattning inte ankommit pa utredningen att, i
vidare man an vad som behovs for att askadliggora den praktiska
tilla mpningen av den foreslagna indelningen av aternativa drivmedel i
miljoklasser, 1amna forsdag om utformningen av den framtida be-
skattningen av alternativa drivmedel. Vidare har utredningen saknat eget
underlag for beddmningar av de statsfinansiella konsekvenserna av
s&dana fordag.



Kommittédirektiv

Utredning om alternativa bra nslens och
blandbra nsdens miljoegenskaper m.m.

Bedlut vid regeringssammantré de den 21 juni 1995

Sammanfattning av uppdraget

En sarskild utredare tillkallas med uppgift att belysa aternativa

bréandens och blandbréandens miljé- och halsoegenskaper vid
fordonsanvéa ndning. Utredaren skall utarbeta ett fordag till

utformning av de kvalitetskrav som bor stallas pd sddana

branden samt Overvdga hur dternativa bransen och
blandbranslen bor behandlas i forhdllande till systemet for
miljoklassning av motorbré nden.

Bakgrund
Inledning

Va gtrafiksektorn svarar for en stor del av de samlade utslé ppen
av luftféroreningar sdsom kva veoxider, kolvaten, kolmonoxid
och partiklar. For att na de uppsatta miljomalen nar det galler
luftfGroreningar ar successivt ska rpta avgaskrav den atgé rd som
hittills har gett storst effekt. En annan betydelsefull atgard ar
kvalitetskrav pa bensin och diesel. Battre bra ndekvaliteter ger
effekt pa utdappen fran hela fordonsparken och forbattrar
forutsa ttningarna for att avgasreningen pa fordon skall fungera
effektivt under lang tid.
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Alternativa br &nden

Alternativa branslen som t.ex. etanol, metanol, naturgas och
biogas kan, om de anvands i motorer som ar utvecklade for
dessa bréansden, ha mindre skadlig miljopaverkan. Biobranden
kan dessutom ersi tta fossila bra nden.

Utdappen av luftfdroreningar vid 6vrig anvandning av
aternativa branden och branseblandningar varierar och &ar i
vissafall daligt k& nda. Det saknasi dag si rskilda kvalitetsregler
i laggtiftningen for den har typen av bréanslen. Reglerna for
miljoklassning av bensin och diesel &r inte utformade med
h& nsyn till alternativa bré nslen och blandbré nden. Kvalitetskrav
i form av br& ndestandarder finns da remot i vissafall faststé llda
av SIS-Standardiseringen i Sverige.

Kvalitetskrav och milj 6klassning av diesel och bensin

Dieselbré ndens sammansé ttning regleras i forordningen (SFS
1976:1055) om svavelhaltigt bra nde betra ffande hogsta tillétna
svavelhalt och genom den miljoklassning av dieselbré nslen som
infordes & 1991 och vidareutvecklades & 1992. De brande-
parametrar som bestd mmer inplacering i miljoklasser och darav
afoljande skattesatser anges i lagen (1994:1776) om skatt pa
energi. For bensin finns sedan & 1994 ett motsvarande system.
Aven skattesatserna for bensin angesi lagen om skatt pa energi
medan specifikationen av de olika miljoklasserna gors i lagen
(1985:426) om kemiska produkter. For bensin ga ller & ven vissa
andra kvalitetsregler som bestdms av forordningen (SFS
1985:838) om motorbensin. Forordningen innehdler aven ett
bemyndigande till Statens naturvérdsverk att ge ut vissa
foreskrifter for tillsyn och kontroll.

Tidigare utredning
Utredningen om vidareutveckling av systemet med

miljoklassning for bilar m.m. (M 1993:08) har bland annat haft
i uppdrag att utvardera hur systemet med miljoklasser for



dieselbré nden har fungerat liksom beskattningen av tvaenskilda

blandbradnslen. Uppdraget redovisades i utredningens
delbeté nkande Med raps i tankarna? (SOU 1994:64). Utredaren

& mnade vissa fordag vad galler beskattningen av de aktuella
blandbra nsena men angav samtidigt att anva ndningsomradet

borde begrédnsas samt att sarskilda kvalitetsregler for
motorbranden kan vara nddvandiga att infora. Utredaren
foredog vidare att det borde tas fram ett sArskilt miljo-
klassningssystem for alternativa bra nden av olika dag.

Skattereduktion f Or alternativa br anslen

Sveriges medlemskap i EU har inneburit vissa fora ndringar av
lagstiftningen inom energiomrédet. Huvudregeln i beskatt-
ningshanseende ar att ala bransen oavsett ursprung skall
beskattas lika. Mdjlighet finns dock att for forsdksverksamhet
medge skattenedsd ttning. Genom sa rskilda regeringsbeslut har
skattereduktion under en begréansad tidsperiod medgetts for
aternativa bréanden. Ett enskilt medlemsand kan &ven ansdka
om vissa andra undantag fran EG:s direktiv inom omradet.

Uppdraget

Mot denna bakgrund &r det angeld get att samtliga aspekter pa
alternativa bransen och blandbra nslen sasom milj6 egenskaper
och beskattningsfrégor forutsattningdost utreds i ett samman-
hang. Pagaende arbete inom EU skall da rvid sa rskilt analyseras.
En sirskild utredare bor darfor tillkallas. Utredarens huvud-
uppgift blir att belysa alternativa bra ndens och blandbré ndens
miljo- och hé lsoegenskaper vid fordonsanva ndning. Utredaren
skall vidare utarbeta och lamna fordag till utformning av
kvalitetskrav pa aternativa bransen och bransleblandningar
samt Gverva ga hur sddana branden bor behandlas i forhadlande
till systemet for miljoklassning av motorbré nden.

Uppdraget avser aternativa branden av bade fossilt och
fornybart ursprung som anvands som renbra nsle eller blandas
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med diesel eller bensin. Utredaren skall utga fran i dag k& nda
aternativ under utveckling eller som introducerats i viss

utstrd ckning. Utredaren skall samtidigt ge riktlinjer for hur nya
kombinationer av blandbranslen eller alternativa branden
fortsA ttningsvis skall behandlas.

Utredaren skall beakta de nuvarande kvalitetsreglerna for
motorbra nden samt de system for kontroll av bréa nslekvalitet
somfinnsi dag. Om utredaren finner att kompletteringar behdvs
aven av de regler som galler konventionella bransen skall
fordag till sddana regela ndringar 1& mnas.

Utredaren skall studera vilka krav som bor sté llas pa resultat
frén utsa ppsmétningar m.m. for att bra nsdens milj6 egenskaper
skall ansestillra ckligt va | dokumenterade. Ha nsyn maste tastill
at de alternativa brandena i vissa fal direkt kan ersitta
dieselbréa nsden eller bensini dagens motorer och i andrafall kan
anvandas i fordon som ar sarskilt utvecklade for & ndamalet.

Blandbransen och rena aternativa bransden skiljer sig pa
manga satt fran den diesel eller bensin de ersatter. Vid en
avgasmatning kommer darfor utdappen ocksa att fa en
annorlunda karakteristik. La mpliga utgangspunkter for utva rde-
ringen av de samlade milj6- och hé lsoegenskaperna skall redo-
visas.

Det kan uppstd problem nar vissa typer av bransens
paverkan pa motorns och avgasreningens hdlbarhet inte ar
tillrackligt val kand. Detta galler sarskilt nar sddana branslen
anvands i motorer som omfattas av avgaskrav och tillverkar-
ansvar enligt bilavgas agstiftningen. Aven dennakvalitetsaspekt
pa de olika alternativen skall belysas av utredaren.

Aven miljopaverkan vid odling, utvinning, framsta lIning och
distribution av bra ndet skall tas med i bedd mningen. Storleken
pafororeningsutsia ppen och energieffektiviteteni de olikaleden
i ett brAndes livscykel kan dock variera. Utredaren skall
redovisa resultat fran relevanta livscykelanalyser for olika
bré nden samt ange vilka berd kningsfo rutsé ttningarna har varit.

Utredaren skall 1amna forslag till de lag- och férordnings-
andringar som foljer av fordagen. Vid utformningen av
forslagen skall besktas va rdet av en enhetlig reglering inom EU.
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Forslagen skall aven i dvrigt utformas pa ett sddant satt att en
enkelhet i regelsystemet fra mjas.

Tidsplan, arbetsformer m.m.

Utredningsarbetet skall ske i ndra samarbete med Natur-
vardsverket och andra berérda myndigheter och organisationer.
Arbetet skall samordnas med Narings- och teknikutvecklings-
verkets och Kommunikationsforskningsberedningens program
for aternativa drivmedel och motorutveckling.

Saval foretagss som samhallsekonomiska aspekter av
& mnade forslag skall redovisas. Utredningens fordag forutsa tts
vara statsfinansiellt neutrala.

For arbetet galler regeringens direktiv till samtliga
kommittéer och sé rskilda utredare att redovisa regional politiska
konsekvenser (dir. 1992:50), ja msté |Idhetspolitiska konsekven-
ser (dir. 1994:124) samt att prova offentliga aaganden (dir.
1994:23).

Uppdraget skall redovisas senast den 1 juli 1996.

(Miljo departementet)



