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Miljobilar och biodrivmedel

Hur paverkas Sverige
av EU:s direktiv?

av

Per Kageson






Forord

Per Kégeson belyser i denna skrift ett par av de strategiska fragor som maste hanteras
for att sdkra langsiktigt héllbara vagtransporter. I forsta hand behandlas betydelsen av
energieffektiva fordon samt olika slags alternativa drivmedel.

Tonvikt ligger pa atgirder for att introducera klimatvéanligare 10sningar pa bilmark-
naden. Pa EU-planet formas exempelvis direktiv eller forordningar som kan komma att
fa stor betydelse for svensk bil- och drivmedelsindustri.

Skriften utgor ett inldgg i den nationellt och internationellt viktiga fragan om vig-
transporternas klimatpaverkan. Forhoppningsvis kan den bidra till en livfull och kon-
struktiv debatt.

Forfattaren svarar ensam for fakta och ésikter i rapporten.

VINNOVA i juli 2007

Per Eriksson Ove Pettersson
Generaldirektor Projektledare






Sammanfattning

EU kommissionen presenterade i borjan av aret preliminéra forslag om tre kommande
direktiv med bindande krav pad medlemslidnderna att minska koldioxidutsldppen fran
vagtrafiken. Det handlar om:

1 att biodrivmedel ska utgdra minst 10 procent av den forsalda volymen 2020;

2 att livscykelutslédppen av vixthusgaser fran all forsiljning av drivmedel ska minska
med 1 procent per energienhet per ar mellan 2010 och 2020;

3 att nya personbilar ar 2012 i genomsnitt inte ska tillatas slappa ut mer dn 130 gram
koldioxid (CO,) per km (enligt EU:s korcykel) oavsett brinsle.

De nya villkoren innebdr en utmaning for Sverige som har Europas i sirklass hogsta
bréinsleforbrukning per fordonskilometer och som satsat pa biodrivmedel utan hénsyn
till omfattningen av utsldppen av véxthusgaser fran odling och foradling. Det troliga ar
att medlemslidnderna kommer att implementera de bada bréansledirektiven genom att
foreskriva att drivmedelsleverantdrerna ska uppfylla kraven.

Leverantérerna kommer sannolikt att satsa pa laginblandning av biodrivmedel i
bensin och diesel samt i dvrigt pA DME, biogas och el i plug-in- och batteribilar.
Kommissionen foreslar att det ska bli tillatet att blanda upp till 10 procent etanol i ben-
sin. For att inte bara klara biodrivmedelskravet utan ocksa bestimmelsen om successivt
sjunkande livscykelutslapp kommer branschen att foredra etanol och biodiesel som
producerats med laga utsldpp om séddana gar att uppbringa. Naturgas, som sanker livs-
cykelutsldppen av vixthusgaser med 20-30 procent jamfort med diesel och bensin, kan
fa en vixande betydelse. Brinslen som framstélls ur kol eller oljeskiffer fir en motsva-
rande nackdel.

Sverige kommer knappast att kunna fortsétta att undanta biodrivimedel fran beskatt-
ning, eftersom det till f6ljd av det nya livscykelkravet blir komplicerat. Det finns heller
inga rimliga skal att langsiktigt undanta dessa drivmedel fran de skatter samhéllet an-
vénder for att ticka bilismens kostnader for vigunderhall, olyckor, avgaser och buller.

Den nuvarande statliga miljobilsdefinitionen, som medger utslépp av 218 g CO,/km
for bilar som kan utnyttja ett alternativt drivmedel forsvérar Sveriges mojligheter att
klara mélet om hogst 130 gram ar 2012. Aven om EU viljer att ge lagstiftningen en
flexibel utformning som gor det mdjligt for tillverkarna kan handla CO, krediter med
varandra, blir det naturligt att se 6ver de svenska bestimmelserna och miljobilssubven-
tionerna sé att de stodjer den nodvindiga utvecklingen mot mindre bilar och snélare
motorer.
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1 Bakgrund

I Europa star trafiken star for ca 25 procent av utsldppen av vixthusgaser. Dértill kom-
mer vér andel av utsldppen fran internationellt flyg och internationell sjéfart vilka inte
rdaknas med i den nationella rapporteringen av klimatgaser enligt Kyoto Protokollet. I
Sverige star végtrafiken 90 procent av den inhemska transportsektorns utslépp.

Medan utsléppen fran ovriga samhaéllsektorer stagnerat eller minska sedan 1990, s&
har utsldppen fran den svenska vigtrafiken 6kat med 10 procent, framst till foljd av en
snabbt vixande lastbilstrafik. Personbilarna star dock fortfarande for ca 2/3 av végtra-
fikens utslapp.

EU har satt ett tak for hur stora utsldppen av koldioxid fran kraftverk, stora virme-
verk och energiintensiv industri far bli. For trafiken finns ingen motsvarande begréins-
ning och den forhallandevis hoga beskattningen av vigtrafikens drivmedel har inte
formatt ddmpa efterfragan pé bensin och diesel 1 ndgon hogre grad.

EU har forsokt hélla tillbaka utsldppen av fossilt kol genom att stimulera medlems-
landerna att satsa pa fornybara drivmedel och genom att forma bilindustrin att ata sig
att fa ner de genomsnittliga utsldppen per fordonskilometer fran nya personbilar till 140
gram &r 2008-2009. De frivilliga atagandena har inte varit sérskilt framgangsrika och
betriffande en del fornybara drivmedel finns tecken pa att produktionen ger upphov till
sa stora utsldpp av vixthusgaser att den positiva nettoeffekten &r liten.

EU kommissionen presenterade dérfor i borjan av 2007 forslag till bindande regler
om minskade utsldpp av klimatgaser fran fordonsbrinslen, rdknat per energienhet, och
om ett bindande gransvarde for utsldpp av koldioxid frdn nya personbilar. Dessutom
foreslog den att 10 procent av forsalda drivmedel ska ha ett biologiskt ursprung. Kom-
missionens tre forslag star i fokus for denna rapport som kortfattat analyserar vad som
kan goras for att minska utsldppen fran végtrafikens fordon och drivmedel. De faktiska
utsldppen paverkas ocksé av faktorer som dick, dacktryck, korstil, tilliten och faktisk
hastighet, trafikledning mm men dessa fragor diskuteras inte i den nu foreliggande
rapporten.

Sarskild tonvikt laggs pa vad den kommande europeiska lagstiftningen kan komma
att betyda for Sverige. Vart lands satsning pa omfattande subventioner av biodrivmedel
och bilar som kan utnyttja dem och vért relativa ointresse for bransleeffektivisering gor
att anpassningen till det nya regelverket kan komma att kridva en storre omstéllning.



2 Kommissionens forslag till
gransvarde for nya
personbilar

EU antog 1995 maélsdttningen att det genomsnittliga koldioxidutslidppet fran nya per-
sonbilar ar 2005 skulle vara max 120 gram/km. Senare &ndrades tidpunkten till 2012.
Ar 1998 lovade den europeiska bilindustrin i en dverenskommelse med EU att nya
personbilar 2008 inte i genomsnitt ska sldppa ut mer dn 140 gram koldioxid per km.
Kort dérefter undertecknade de japanska och koreanska tillverkarna liknande dverens-
kommelser, men i deras fall ska malet nds 2009. Det ser nu ut som om industrin inte
kommer att na lidngre &n till en niva mellan 155 och 160 g/km.

Misslyckandet beror pa att tillverkare som satsar pa mattlig prestanda och priorite-
rar bréanslesndla l16sningar inte belonas inte for detta och de som inte bidrar till uppfyl-
lelsen av industrins gemensamma atagande inte bestraffas. Politikerna har nu forstatt
att bilindustrin inte kan 16sa detta dilemma pa egen hand.

I borjan av 2007 deklarerade EU kommissionen (2007b) sin avsikt att presentera ett
lagforslag med innebdrd att nya personbilar i genomsnitt inte ska tillatas sldppa ut mer
an 130 gram koldioxid per kilometer (enligt EU:s testcykel) ar 2012. Malet innebér en
mildring av den tidigare faststdllda malsdttningen om att né ett snitt pd maximalt 120
gram ar 2012, och beslutet kom efter harda diskussioner mellan miljo- och industri-
kommissionédrerna. Det motsvarar en reduktion med drygt 30 g/km jamfort med ge-
nomsnittet for 2005 och forutsétter vid oférdndrade marknadsandelar diesel- och ben-
sinmotorer att den specifika bransleforbrukningen pa sju ar minskar med ca 20 procent.

Utover att klara kravet pa 130 gram per kilometer forvéntar sig kommissionen att
fordonsindustrin ska klara ytterligare 10 gram genom atgérder som inte ticks av testcy-
keln. Dit hér minimikrav pé bilarnas luftkonditioneringsanlédggningar, krav pa dack-
trycksmétare och ddck med ldgre rullmotstiand samt krav pa utrustning som hjilper
foraren att vilja rétt vixel. Forhallandet att industrin levererar en del fordon som kan
utnyttja biodrivmedel réknas ocksa till de atgérder som sammantaget formodas bidra
till en minskning med ytterligare 10 gram i verklig trafik. Kravet pd 130 gram giller
dock alla bilar som kan kdras pa ett fossilt drivmedel. Nagon kreditering for att vissa av
dem kan utnyttja biodrivmedel planeras inte. Kommissionen anser att alla nya bilar
maste bli brénslesnala.

Kommissionen avser att senast vid halvarsskiftet 2008 presentera ett forslag till di-
rektiv som klargor hur kravet pa max 130 g/km far uppnas.
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3 De olika motoralternativen

For lag bransleforbrukning och laga koldioxidemissioner bor fordon vara ldtta samt ha
lagt rull- och luftmotstdnd. Motorn bor inte vara storre &n vad som krivs for fordonets
framforande i normal trafik och drivlinans energiforluster maste vara laga. Har behand-
las endast den sist ndmnda aspekten.

3.1 Bensinmotorn

De flesta personbilar och en stor del av de ldtta lastbilarna drivs av bensinmotorer.
Forsedda med trevigskatalysatorer far dessa motorer mycket laga avgasutslapp. Nack-
delen é&r att energiverkningsgraden &r forhallandevis 1ag.

3.2 Dieselmotorn

Dieselmotorer har vidsentligt hogre verkningsgrad dn bensinmotorer. Dieselbilar for-
brukar 25-30 procent mindre brinsle per km jamfort med samma modell i bensinutfo-
rande och med ungefar samma motoreffekt och prestanda. Eftersom brinslet innehéller
ca 10 procent mer kol per liter jimfort med bensin minskar koldioxidutsldppet i ge-
nomsnitt med 18-20 procent om man byter till diesel. Bensinmotorn bedéms dock ha
en storre aterstdende reduktionspotential varfor skillnaden mellan den och dieselmotorn
med tiden kan komma att minska.

Inom EU har andelen dieselbilar inom nyregistreringen 6kat fran 15 procent ar 1988
till 49 procent ar 2005. 1 Sverige lag dieselbilarnas andel linge under 10 procent men
forvéntas under 2007 na 6ver 30 procent.

3.3 Homogenmotorer

En del bedomare tror att utvecklingen kommer att leda fram till motorer som kombine-
rar de bista egenskaperna hos bensinmotorn och dieselmotorn. HCCI-motorn &r ett
sadant koncept. HCCI star for Homogeneous Charge Compression Ignition, d.v.s. ho-
mogen kompressionsantdndning.

Principen bygger pé att briansle blandas med luft till en homogen gas i insugnings-
roret till cylindern. I cylindern regleras kompressionen i forhallande till vad som be-
hovs for att antdnda brénslet. Den exakta avvagningen mellan luft och brénsle gor att
trycket inte behdver vara lika hogt som i en dieselmotor. HCCI-motorn ser ut att kunna
forena hog verkningsgrad med mycket 1dga utslépp, alltsa en kombination av dieselmo-
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torns och bensinmotorns bidsta egenskaper. HCCI-motorn provkdrs for ndrvarande i
labbforsok och Volkswagen provar en prototyp i en VW Passat.

3.4 Elhybrider

I en elhybrid héjs den genomsnittliga verkningsgraden genom att motorn genererar el
som lagras i batterier och anvinds ndr effektbehovet &r storst. Darigenom kan bilen
klara sig med en mindre och sndlare forbranningsmotor. En variant kallas ”mild hy-
brid” och ar enklare och billigare &n en fullt utvecklad hybridmotor. Den bygger pa att
man anvander en “dynator”, som dr en kombinerad startmotor, generator och hjilpmo-
tor. Dynatorn kan minska brinsleférbrukningen med 10 till 12 procent. En fullhybrid
kan minska den genomsnittliga bransleférbrukningen med 30 procent, mest dock vid
stadskorning och mindre pé landsvég.

Ett drygt dussin hybrider mellan el- och bensindrift finns pa virldsmarknaden. To-
yota Prius svarade 2005 for 6ver 90 procent av forsédljningen. Prius sldpper ut 104 g
koldioxid per km nir den kérs enligt EU:s korcykel. Annu finns bara bensindrivna
elhybrider, men flera foretag arbetar med att utveckla dieselhybrider. Peugeot-Citroén
har en prototyp som drar 3.4 1/100 km, vilket motsvarar 90 g CO, per km. Serietill-
verkning ska inledas senast 2010. En dieselhybrid bor kunna sénka utslappen med 20
procent jamfort med en konventionell dieselmotor. For att elhybriderna ska fé ett brett
kommersiellt genombrott utan att behdva stdd av skattesubventioner behdver kostnaden
reduceras sa att prisskillnaden mot konventionella bilar uppvigs av dgarens minskade
utgifter for drivmedel.

Batterierna star for en betydande del av merkostnaden for elhybridbilarna. De nick-
elmetallhydridbatterier som vanligen anvinds kostar kring 20 000 kronor och viss osé-
kerhet rader fortfarande om deras livslangd blir lika lang som bilens. Litiumjonbatterier
ar den framsta utmanaren.

AB Volvo satsar pa att forse stadsbussar och distributionsbilar med dieseldrivna pa-
rallellhybrider. Genom att elmotorn hjélper till vid acceleration kan bilen forses med en
mindre forbranningsmotor. Hjédlpfunktioner som servopump, luftkompressor och kli-
matanldggningens kompressor blir elektriska, vilket ocksa bidrar till ldgre brénslefor-
brukning. Energibesparingen berédknas till ca 35 procent. I langtradare skulle motsva-
rande besparing bli hdgst 10 procent.

Superkondensatorn ar ett alternativ till batterier. Den kan ta emot och avge hogre
effekt men inte lagra lika mycket energi som batterier. Scania anvander superkondensa-
torer i sin nya stadsbuss som drivs av en elhybridmotor. Foretaget riknar med att bréns-
lebesparingen i stadstrafik kommer att Gverstiga 25 procent.

12



3.5 Plug-in elhybrider

Genom att 6ka batterikapaciten hos en elhybrid och nattetid ladda batteriet fran elnétet
kan man kora bilen 40-50 km utan att behdva anvénda forbranningsmotorn. Fér manga
bilister rdcker det for daglig arbetspendling och inkopsresor. Effekten pa miljon och
klimatet beror pa hur den externt tillférda elektriciteten producerats. Eftersom den
marginella elproduktionen dger rum i kolkraftverk i storre delen av vérlden kan effek-
ten pa utsldppet av koldioxid pé kort sikt forvéntas bli liten. Trots det kan férdelarna
med “’plug-in” vara stora (Kégeson, 2006).

Betriffande systemverkningsgrad bor en dieseldriven plug-in elhybrid klara sig bra
vid jamforelse med en brénslecellsdriven bil dér vétgasen tas fran fossilbaserad meta-
nol eller naturgas. Det mesta talar ocksé for att plug-in elhybriden blir billigare, inklu-
sive kostnaden for avancerad rening av partiklar och kviveoxider.

3.6 Batteribilar

Den péagaende batteriutvecklingen kan leda till att batteribilarna far en rendssans. For
15 ar sedan drevs elbilarna med likstromsmotorer. Nu anvénds kompakta, litta och
effektiva vixelstromsmotorer som ldmpar sig béttre for aterforing av bromsenergi.

Konceptets nackdel dr begrinsad rickvidd och osékerhet om batterikostnaderna.
Utvecklingen gér dock snabbt framét. Litiumjonbatterier av den typ som anvénds i
mobiltelefoner och laptopdatorer har tre gdnger hogre energitéthet 4n nickelmetallhyd-
ridbatterier och kan lagra upp till 0.2 kWh per kilo (MacCready, 2004).

Batteriernas vikt utgor inget problem sé ldnge de och bilens elmotorer inte viger
vésentligt mer dn den konventionella bilens motor, kraftdverforing och bensintank med
innehéll. Duleep (2003) tror att utvecklingen kommer att leda till att batteribilar far en
rackvidd som motsvarar den for brénslecellsbilar men med en energieffektivitet som &r
néstan dubbelt s& hog.

3.7 Bransleceller

I en brénslecell reagerar vitgas med syre varvid energi och vattendnga bildas. Verk-
ningsgraden hos sjédlva cellen kan vara 50-60 procent. Hog verkningsgrad, franvaro av
egentliga utsldpp och mojlighet att producera vitgas pa méanga olika sétt har motiverat
USA, Japan och EU att satsa stora belopp pé forskning och demonstrationsprojekt.

Den entusiasm som omgav brénslecellstekniken for négra ar sedan har dock mild-
rats. I Kalifornien har intresset forskjutits fran dem i riktning mot plug-in elhybrider
(CARB, 2007). Enligt Gielen och Simbolotti (2005) behdver kostnaden for brénslecel-
lerna minska med minst 90 procent och kostnaden for storskalig framstéllning av vét-
gas med 70-90 procent for att tekniken ska kunna konkurrera med konventionella mo-
torer och elhybrider. Livslingden dr med dagens teknik bara négra &r. Ett annat pro-
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blem ar att de mest effektiva brinslecellerna innehaller ddelmetaller. Vid omfattande
global anvindning kan efterfragan leda till ett mycket hogt metallpris (Réde, 2001).
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4 Hur ser tekniken ut om 15
ar?

Ricardo (2003) har i en rapport for brittiska transportministeriet analyserat effektivite-
ten och kostnaderna for dtgérder som kan reducera CO,-utsldppen fran en dieseldriven
mellanklassbil som i utgangsldget emitterar 152 g/km. En utgangspunkt var oférandrad
prestanda. Enligt konsultens beddmning skulle en parallellhybrid med avancerad motor
(1.0 liter), litiumjonbatterier, latta material och avgasvirmeatervinning pa langre sikt
(2017) kunna halvera forbrukningen jaimfort med dagens referensbil (till 77 g COy/km).

Bil Sweden bedomer att effektiviseringspotentialen till ar 2020 uppgér till ca 75 %
jamfort med dagens nya bilar pa den svenska marknaden.' Potentialen fordelas pa fol-
jande atgirder’:

¢ generell effektivisering (véixellador, vikt, motorer osv) -20 %
e Overgang till diesel och/eller HCCI -20 %

*  hybrider generell teknik -30 %

*  plug-in hybrid (en mil) -30 %

¢ Dbeteendeforandringar, korteknik, dick mm -15 %

Eftersom nya bilar forsdlda i Sverige 2005 i genomsnitt sldappte ut 194 g CO, per km
skulle detta innebéra att genomsnittet for nya bilar ar 2020 skulle hamna kring 74 gram
per km. Siffran dr dock inte helt jamforbar med Rickardos, eftersom beteendeforiand-
ringar, korteknik och déck till stor del ligger utanfor tillverkarnas mojlighet till paver-
kan.

EU Kommissionen (2007b) talar i den ovan ndmnda kommunikationen till Parla-
mentet och Rédet om att 95 gram koldioxid per km skulle kunna vara ett 1dmpligt mél
for det genomsnittliga utslédppet fran nya personbilar ar 2020.

Slutsatsen blir att det torde vara realistiskt att nd en genomsnittlig utsléppsniva mel-
lan 80 och 95 gram per km ar 2020, men det forutsétter sannolikt utnyttjande av bin-
dande gransvarden och/eller mycket kraftfulla ekonomiska styrmedel.

Man kan &nnu bara gissa vilka motoralternativ och tekniker som kommer att domi-
nera nyproduktionen &r 2020. Troligen kommer valet av drivlina att variera mellan

! Bil Sweden vice vd Ulf Perbo vid debatt om bilismens utslipp av CO, vid Stockholms Bilsalong 31 mars
20006, detaljerna bekriftade i mejl 27 april 2006.
% Virdena kan inte adderas till varandra.
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olika segment beroende pa skilda driftsférhallanden och 6nskade egenskaper hos for-
donet. Forhéllandet att allt fler familjer skaffar en andra bil kan ocksé medverka till en
diversifiering.

Om batteriutvecklingen, framfor allt av litiumjonbatterier, fortsitter mot allt hogre
energitithet och livsldngd torde plug-in elhybriderna ha goda forutséttningar att ta en
betydande del av marknaden framfor allt i storstadsomradena. Vid nuvarande beskatt-
ning av drivmedel och el skulle plug-in ha goda mojligheter att konkurrera bdde med
konventionella motorkoncept och med traditionella elhybrider. I en plug-in elhybrid
blir det viktigt att kunna maximera storleken hos batterierna utan att detta leder till att
bilen maste bli storre eller tyngre. Det talar for att man i saddana bilar hellre anvénder
drivmedel med hog energitithet &n t.ex. alkoholer eller gas.

Troligen kommer batteribilarna ocksa att ka sin andel av marknaden, kanske i for-
sta hand som hushallets andra bil och frémst i storre stdder. Genom att helt forlita sig
pa batterierna bortfaller kostnaden for och vikten hos forbranningsmotorn, kraftoverfo-
ringen, vaxelladan och brénsletanken.

Hushall och foretag som behdver fordon med dragkraft dimensionerad for husvag-
nar och hésttransporter torde féredra dieseldrift.

P& den tunga sidan kommer med stor sannolikhet olika 16sningar att foredras for
stads- och fjarrfordon. Mycket talar for att elhybriderna forst kommer att bli [onsamma
bland tunga distributionsbilar och stadsbussar. Det beror pa att den den arliga kor-
strickan dr mycket langre och brinsleférbrukningen per km mycket hogre &n for per-
sonbilar. For fjarrbilar kommer den konventionella dieselmotorn (utan elhybrid) sanno-
likt att vara marknadsledande under lang tid.

En del beddmare menar att branslecellstekniken kommer att fa ett genombrott pa
langre sikt, kanske under 2020-talet, nér tekniken mognat och blivit billigare. Detta kan
emellertid visa sig vara en forhastad slutsats. Ar 2020 kommer brinslecellernas pre-
standa och pris inte att jamforas med verkningsgraden och kostnaderna hos 2007 érs
fordon. De kommer istdllet att matchas mot 2020 ars dieselmotorer, homogenmotorer,
elhybrider och plug-inldsningar. Dessa tekniker kommer med stor sannolikhet att vid
den tiden ha bittre driftssdkerhet, hogre verkningsgrad och ligre tillverkningskostnad
an under de ndrmaste aren. Det innebér att brianslecellerna, som kanske fortfarande bara
tillverkas i sma serier, maste tdvla mot etablerade tekniker som drar fordel av storskalig
tillverkning och utbyggd serviceorganisation. Skillnaden i totalverkningsgrad kan vid
denna tidpunkt vara sa liten (i ett livscykelperspektiv) att satsningen pa en ny motortyp
och infrastruktur for distribution av vitgas ter sig svarmotiverad. Det kan t.ex. vara s
att en HCCI-elhybridmotor med plug-in ger upphov till lagre livscykelutslapp. Det kan
emellertid ocksa vara sé att branslecellsalternativet hittar en fordonsnisch dér fordelar-
na uppvéger kostnaderna.
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5 Hur bor EU:s fordonskrav
utformas?’

Kommissionen avser att senast vid halvarsskiftet 2008 presentera ett forslag till direktiv
som klargdr hur kravet pa max 130 g/km far uppnaés. Troligen kommer varje biltillver-
kare att medges mdjlighet att uppné malet pa koncernniva. EU kommissionens forslag
skulle ddrmed likna det amerikanska federala kravet pa att varje biltillverkande koncern
ska klara ett ”corporate fleet average fuel efficiency requirement” men ar mycket radi-
kalare nir det géller forbruknings- och utsldppsnivan. Kalifornien och en rad andra
delstater vill skdrpa de amerikanska kraven och infora ett system dér tillverkare som
inte klarar kravet kan kopa réttigheter fran konkurrenter som klarar dtagandet med rage.
Det ar mojligt att EU kommissionen i sitt kommande lagforslag kommer att ge fordons-
industrin en mdjlighet till motsvarande flexibilitet.

EU kommissionen forvintas differentiera utsldppskravet efter fordonsstorlek och
séledes medge stora bilar hogre utslapp per kilometer 4n sma. En sddan differentiering
har nackdelen att motverka en anpassning som bestar av att konsumenter véljer mindre
fordon &n vad de tidigare skulle ha gjort. Det gor det svarare och dyrare att uppné ma-
let. Ett troligt utfall &r darfor att kommissionen foreslar att tillverkare av stora bilar inte
ska kompenseras fullt ut. Det innebar i sa fall att hojningen av griansvérdet for deras
bilar bara motsvarar en del av den merférbrukning av brédnsle som den storre storleken
naturligen ger upphov till. Tillverkare av smébilar fir med en sédan differentiering ett
gransvérde som ar lagre &n 130 gram per kilometer. Troligen kommer det tillatna inter-
vallet att bli ungefiar 100-160 gram beroende pa storlek. Det innebér i sa fall en bety-
dande utmaning for tillverkare som marknadsfor fordon med utslapp langt éver 200
gram per kilometer. Betalningsformagan for avancerad teknik ar dock visentligt storre
inom detta segment dn bland dem som véljer sma bilar.

5.1 Direktiv eller forordning?

En viktig fraga blir om regelverket ska fa formen av en forordning eller ett direktiv. I
det forstndimnda fallet ldggs ansvaret direkt pad de fordonstillverkare som producerar
och/eller sdljer personbilar i Europa. I det senare blir det medlemslédndernas sak att
overfora direktivet i nationell lagstiftning. Om kravet pa i genomsnitt hogst 130 gram
ska tillimpas pé nationell nivé blir antalet ansvariga foretag mycket stort och risken &r

3 Texten i detta avsnitt bygger helt pd Kageson (2007).
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uppenbar att manga av dem inte kommer att klara kravet pa egen hand. Om handel med
utsldppskrediter tillats behdver detta inte vara ndgot storre problem, men i sé fall finns
det inte skél att foreskriva att varje biltillverkande koncern ska redovisa utsldppen i
varje enskilt medlemsland. Om de foredrar redovisning pa koncernniva finns det inget
som talar for att de borde hindras fran detta.

Ett alternativ skulle kunna vara att 14ta medlemsldanderna kopa och sélja utslépps-
krediter i syfte att sdkerstélla att var och en av dem klarar det europeiska grinsvirdet
for fordon som registrats hos dem. Det skulle i sa fall innebéra att de séljande ldnderna
konfiskerar 6verskottskrediter, medan de kdpande ldndernas regeringar subventionerar
stora och brinslekrdvande bilar genom att kdpa rittigheter. Om det séljande landet
istdllet kompenserar sina medborgare och foretag och det kdpande landet overviltrar
kostnaden p& dem som koper bilar med hoga utslapp blir utfallet det samma som i ett
fall dar handeln sker mellan tillverkarna. Och d& kan man ju fraga sig varfor regering-
arna ska ta over ansvaret?

5.2 Handel med utslappskrediter

EU kan knappast forbjuda handel med utslappskrediter om tva foretag anser sig dra
fordel av transaktionen. Handel kommer alltsd med stor sannolikhet att dga rum. Den
avgorande fragan 4r i stillet om handeln ska vara obligatorisk. Vad som talar for detta
ar att handeln har forutséttningar att leda till att malet uppnas till lagsta mdojliga kost-
nad, ndgot som i hog grad ligger i konsumenternas intresse. I ett fall av obligatorisk
handel méste varje koncern dverldmna sina overskottskrediter till ett av EU utsett organ
inom t.ex. tre manader sedan krediten uppkom. De frigjorda krediterna skulle sedan
sdljas pa auktion till foretag som behdver dem for att klara grinsvirdet och intikten
skulle fordelas pa de sédljande foretagen i proportion till antalet 6verldmnade krediter.

Oavsett om handeln é&r frivillig eller obligatorisk maste EU:s kommande regelverk
innehélla bestimmelser om hur mycket en tillverkare eller importdr ska bdta om han
séljer fordon som har utslapp dver griansvérdet utan att detta kompenseras av frigjorda
rittigheter fran registrering av bilar med utslédpp under detsamma. Boten per gram CO,
maste for att vara avskrickande Gverstiga det forvantade priset pa utsldppsmarknaden
med god marginal. Annars fungerar boterna som ett sorts “frikdp” och utsléppen blir
kvar pa for hog niva.

Om handel inte foreskrivs, vixer betydelsen av boten. De kan under siddana om-
standigheter forvantas dra in mer pengar dn vad som motsvarar kostnaderna for myn-
digheternas Gvervakning och kontroll. For att undvika att overskottet ska betecknas
som intdkt av skatt (vilket skulle kréva ett enhilligt beslut inom EU) behdver pengarna
specialdestineras till ndgot lampligt &ndamal. I diskussionen kring det kommande re-
gelverket har mgjligheten ndmnts att fordela pengarna bland fordon som med marginal
underskrider gransvérdet. Liksom i fallet med obligatorisk handel innebér detta att
betydande summor &verfors fran tillverkare av branslekravande bilar till tillverkare av
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fordon med laga utsldpp. Den enda skillnaden ar att beloppen blir storre, vilket dr en
konsekvens av att boterna maste vara hogre dn det forvintade marknadspriset pé ut-
slappskrediter.

5.3 Inga sarbestammelser for miljobilar

Den svenska branschorganisationen, Bil Sweden, anser att tillverkarna bor fa tillgodo-
rakna sig forhallandet att en del nya personbilar kan anvénda alternativa drivmedel.
Detta synsétt dverensstimmer dock varken med nuvarande regler for redovisning av
bilarnas utslépp eller med kommissionens forslag. Kravet pa 130 gram omfattar dven
fordon som kan anvinda biodrivmedel. Bioenergi dr en knapp resurs som man maste
hushélla med. Dérfor ar det lika viktigt att en biogasbil eller en etanolbil har lag bréns-
leforbrukning. Varje extra liter som forbranns i en onddigt brinslekrivande “miljobil”
ar en liter som inte kan anvéindas for att ersétta bensin eller diesel i en bil ndgon annan-
stans i varlden.

I sammanhanget ar det viktigt att utga fran att nya personbilar i genomsnitt kommer
att vara i trafik i bortat 20 &r och séledes paverka efterfragan pa drivmedel langt fram i
tiden. Ett tillfalligt “6verskott” av etanol ar saledes inget gott skl for att undanta nya
E85-bilar fran kravet pa lag brinsleforbrukning och laga utslépp.
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6 Kommissionens forslag till
nya biodrivmedels- och
branslekvalitetsdirektiv

Enligt EU:s biodrivmedelsdirektiv (2003/30/EC) bor medlemsldnderna se till att bio-
energi stir for 5.75 procent av végtransporternas forbrukning ar 2010. Den till synes
mycket exakta siffran underbyggs dock inte av ndgon analys av hur de europeiska bio-
energiresurserna bést kan anvéndas.

I borjan av aret presenterade EU kommissionen forslag till en strategi i vilken fore-
slas att biodrivimedelsdirektivet ska éndras sa att medlemslédnderna ar 2020 maste tillse
att fornybara drivmedel star for minst 10 procent av végtrafikens drivmedelsforbruk-
ning. Gemenskapens regeringschefer stillde sig nidgra manader senare bakom de av
kommissionen foreslagna principerna men uttalade att genomforandet forutsitter till-
géng till héllbara biodrivmedel av andra generationen samt beslut om &ndringar i bréns-
lekvalitetsdirektivet. Exakt hur detta ska tolkas dr svart att veta. Forslag till dndrat bio-
drivmedelsdirektiv véntas forst mot slutet av 2007.

Kort efter det att kommissionen presenterat sin bioenergistrategi offentliggjorde den
ett forslag om en revision av bréinslekvalitetsdirektivet med innebord att medlemssta-
terna frdn den 1 januari 2011 skall krdva att bolag som tillhandahaller drivmedel for
viagfordon och arbetsmaskiner ska reducera utsldppen av vixthusgaser fran dessa
brinslen med en procent per ar till och med 2020 (EU kommissionen, 2007a). Det
innebdr att livscykelutsldppen fran drivmedlen per energienhet ar 2020 inte far uppgé
till mer &n 90 procent av den niva som géillde 2010. Dessutom foreslar kommissionen
att grinsen for l4ginblandning av bioalkoholer i bensin ska dndras till 10 procent.

Kritik har riktats mot kommissionen for att den bara tar hansyn till livscykelutslap-
pen i forslaget till nytt brénslekvalitetsdirektiv men inte stéller motsvarande krav i
drivmedelsdirektivet. Miljdorganisationerna foreslar att medlemsldanderna for att na 10
procentsmélet bara ska fa tillgodordkna sig biodrivmedel som sinker utslippen med
minst 60 procent vid jimforelse med de konventionella brinslen de ersétter (BirdLife
International et al, 2007). De framhaller att en regel som ger samma utdelning oavsett
om nettobidraget dr 10 eller 90 procent innebar ett stdd for odlingsmetoder och produk-
tionssdtt som dr klimatpolitiskt ohallbara. Deras reaktion kan ses mot bakgrund av
rapporter om mycket hoga utslédpp av vixthusgaser fran vissa former av produktion av
etanol och biodiesel.
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CONCAWE m.fl. (2005) uttrycker oro for att godsling i samband med intensivod-
ling av grodor for produktion av biodrivmedel kan ge upphov till betydande utslapp av
nitrosa gaser. Detta bekriftas i en nyligen publicerad rapport av ett internationellt fors-
karteam (Crutzen et al, 2007) som visar att den negativa klimateffekten av dikvaveoxid
(N,0) fran odling av raps for produktion av biodiesel med god marginal verstiger den
positiva effekten av att byta frin konventionell diesel. Aven konventionell odling av
spannmal ger upphov till betydande utslépp.

Ett annat potentiellt problem é&r ldckage av humus (ur markens kolforrad) i samband
med Overgang till intensivodling. EEA (2004) understryker att stora méangder kol fri-
gOrs ndr man plojer mark som legat i langvarig trida. Kunskapen om detta dr &nnu
mycket ofullstindig.

Kapitel 8 behandlar frigan om hur de bada direktiven bést kan utformas.
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/ Gamla och nya
biodrivmedel

Biodrivmedel kan framstillas ur véxter, véxtrester och biologiskt avfall med hjélp av
olika processer. Den globala produktionen av biodrivimedel uppgick 2004 till 33 miljo-
ner kbm. Merparten utgjordes av etanol och Brasilien stod for nistan halva produktio-
nen. Framstéllningen av biodiesel uppgick bara till tva miljoner kbm, varav 90 procent
i EU-ldnderna (Biofrac, 2006). Fornybara brénslen svarade 2006 for 3.1 procent av
drivmedelsanviandningen i Sverige. Ca 80 procent utgjordes av importerad etanol.

7.1 Etanol

Ren (hundraprocentig) etanol kan anvéndas i dieselfordon, men da krdvs en tillsats av
tandforbattrande dmnen. Etanol kan ocksd anvdndas som E85 i bensinmotorer som
modifierats for att kunna ga pa en valfri blandning av bensin och 0 till 85 procent eta-
nol. Vid lag utomhustemperatur behover andelen bensin hojas till 25 procent for att
man ska undvika kallstartsproblem. Etanol har ett lagre energiinnehall per liter &n ben-
sin, s& man maste rikna med att det krdvs minst 1.35 liter etanol for att ersétta en liter
bensin.

Merparten av fordonsetanolen anvinds dock for laginblandning i bensin. I Sverige
innehéller sa gott som all bensin 5 procent etanol. Laginblandning svarade 2006 for ca
77 procent av transportsektorns anvindning av etanol i vart land (Energimyndigheten
och Naturvardsverket, 2007).

Nuvarande framstillning av etanol sker med processer som har lag verkningsgrad
och beroende pé vilken typ av hjélpenergi som anvénds kan utsldappen av vaxthusgaser
uppga till allt fran +10 procent jamfort med motsvarande mingd bensin till -85 procent.

7.2 Metanol

Metanol kan tillverkas genom férgasning av biomassa (eller fossila rivaror). Aven
metanol kan blandas med bensin i sma méingder utan att motorn behdver modifieras.
Det kan ocksé anvéndas i bransleceller. Metanol ar dock giftigare och mera korrosivt
an etanol.
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7.3 Biodiesel

Biodiesel framstélls av vegetabiliska oljor. I Europa anvinds framst rapsolja, i USA
sojaolja och i Asien palmolja. FAME é&r forkortning for Fatty Acid Methyl Ester och
utgor ett samlingsbegrepp for estrar som kan anvindas i dieselmotorer. RME (rapsme-
tylester) dr den vanligast forekommande formen och bestar av kemiskt modifierad
rapsolja.

Syntetisk diesel bestar av en blandning av kolvéten som framstélls genom forgas-
ning av biomassa (eller ur naturgas). Den kan blandas med konventionell diesel eller
anvéndas i ren form i befintliga dieselmotorer. Fischer-Tropschprodukter som paraffin
och alkylat &r exempel pa syntetisk diesel. De har mycket laga halter av svavel och
aromatiska kolvéten och ger dérfor upphov till ldgre utsldpp av fororeningar &n kon-
ventionell diesel.

Under 2006 6kade laginblandningen av RME i diesel vésentligt genom att det blev
tillatet att hoja halten frén 2 till 5 procent och fortfarande fa drivmedlet godkédnt som
miljoklass 1.

7.4 DME

Dimetyleter (DME) ar ett gasformigt bransle som vid ett mindre 6vertryck dvergar i
vétskeform. DME kan framstillas ur naturgas eller genom forgasning av biomassa och
ger vid forbranning upphov till mycket 1ldga emissioner av hilso- och miljoskadliga
damnen. DME kan inte blandas med flytande brinslen utan krdver specialanpassade
fordon och distributionssystem. Av de dieselersittande drivmedlen har DME hogre
energiverkningsgrad dn syntetisk diesel. I en sjalvforsorjande anldggning for forgas-
ning av biomassa berdknas DME-utbytet hamna mellan 50-60 procent.

7.5 Biogas och naturgas

Biogas (metan) kan blandas med naturgas och bada har fordelen av att vid forbranning
ge laga utsldpp av partiklar och hilsovadliga kolviten. Biogas tillverkas genom rétning
av organiskt avfall och bildas spontant i soptippar och avloppsreningsverk, dir det
maste omhéndertas for att inte licka ut och bidra till vaxthuseffekten. Potentialen for
sadan framstillning av biogas dr emellertid liten.

Biogas kan ocksé framstéllas genom rotning av vallvéxter. Jamfort med rotning av
slakteriavfall och sopor forenklas processen ndgot genom att ravaran ar mer homogen.
Tekniska Verken i Linkdping har inlett produktion av ’grongas” producerad pa detta
sdtt. Ett antal kommuner har planer pa lokal produktion av biogas.

Teknik ar under utveckling for férgasning av vedravara till metan, en process som i
kombination med fjarrvirmeproduktion ser ut att fa en betydligt hogre total energi-
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verkningsgrad &n etanol framstélld ur cellulosa och dessutom en visentligt hogre andel
drivmedel.

7.6 Vatgas

Vitgas kan anvindas bade i konventionella motorer och i brinsleceller. I det senare
fallet producerar brinslecellerna el for drift av elektriska motorer.

P& kort sikt dr det enklast och billigast att producera vitgasen genom angreforme-
ring av naturgas. Kostnaden ar 2-3 ganger hogre én att framstilla motsvarande méngd
bensin ur rdolja. Vitgas kan ocksé framstillas genom forgasning av stenkol. I bada
fallen frigors stora méngder koldioxid.

Vitgas kan ocksa framstéllas genom elektrolys av vatten. Processen dr mycket el-
krdvande och om efterfragan pa el 6kar blir det svérare att avveckla kolkraftverken.

Ett alternativ ar att framstilla el i stor skala med hjélp av solceller. Det allvarligaste
hindret for en sadan utveckling &r att priset fortfarande &r ca 10 ganger hogre &n kost-
naden for att producera el i gaskraftverk (UNEP, 2006). En ytterligare mojlighet ar att
framstalla vdtgas ur biomassa genom pyrolys och forgasning, men det alternativet mas-
te vdgas mot andra sétt att nyttiggdra bioenergin.

Storskalig anvindning av vitgas forutsitter utbyggnad av omfattande distributions-
system i1 konsumtionslédnderna. Lokal produktion genom elektrolys kan mojligen vara
ett alternativ. Tidigare fanns planer pé att framstilla vdtgas genom reformering av na-
turgas eller metanol i brénslecellsfordonen. Till f6ljd av tekniska problem och utsldpp
av koldioxid forefaller det alternativet nu vara mindre aktuellt (UNEP, 2006).

Lagring av vétgas i bilar och andra fordon utgdr en betydande teknisk utmaning.
Lagring sker under tryck men vid 700 bar maste tanken vara 4.6 génger sa stor som
bensintanken for att lagra samma mingd energi. Eftersom utrymme for detta saknas i
végfordon blir délig rdckvidd foljden. En alternativ form for lagring av véte kan bli i
fast form i metallhydrider ur vilken gas successivt kan frigoras for brénslecellernas
behov. Nackdelen &r att ett sddant system skulle bli tungt, vilket minskar systemets
energieffektivitet. Fragetecken finns ocksad om kostnader och driftsikerhet.

UNEP (2006) anser att det finns ménga vanforestdllningar om potentialen, fordelar-
na och kostnaden for vétgas och ifrdgasitter om ett genombrott dverhuvudtaget &r att
véanta.

7.7 Andra generationens biodrivmedel

Omfattande forskning och ménga pilotprojekt pagar i olika delar av virlden med sikte
péa att bidra till kommersialiseringen av “andra generationens drivmedel”. Forhopp-
ningen ir att etablera produktionsprocesser som medger en betydligt hogre totalverk-
ningsgrad an for forsta generationens etanol eller biodiesel. Det dr dock langt ifran
sdkert att alla forsok blir framgangsrika, tekniskt och ekonomiskt. Hog totalverknings-
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grad forutsétter ocksé att drivmedlen kan framstéllas i energikombinat som kan tillvara-
ta och marknadsfora restprodukterna med framgang.

I en pilotanliggning i Ornskoldsvik pagar forsok med att utvinna etanol ur barr-
vedscellulosa, en teknisk utmaning som av experter betraktas som mycket svar. Hittills
har man inte lyckats framstélla etanol med hogt utbyte och i en kontinuerlig process.
Utomlands pagér forsok att utvinna etanol ur halm vilket anses léttare.

DME kan framstillas genom forgasning av svartlut, en biprodukt vid framstéllning
av pappersmassa. Utbytet blir ca 55 procent och det totala utbytet av anviandbar energi
65 procent. Volvo® hivdar att DME kan framstillas genom forgasning av svartlut till en
kostnad som ar lagre &n den for dieselolja (fore skatt). Det éterstar dock att bevisa. Tva
olika processer har i mindre pilotskala testats i cirka tjugo ar utan kommersiellt genom-
brott. Modig (2005) menar att produktion av fordonsbrinslen genom svartlutsforgas-
ning utvecklingsmassigt inte befinner sig pa ett stadium dir sékra data finns om drift
och ekonomi. Forgasning kan darfor 4nnu inte ses som ett alternativ till sodapannan nir
det giller egenskaper som verkningsgrad, emissioner eller drifttillgénglighet.

Svartluten fran svenska massabruk motsvarar teoretiskt en mojlighet att framstélla
DME motsvarande omkring en tredjedel av den nuvarande forbrukningen av diesel och
bensin, men i sa fall méste alla befintliga sodapannor skrotas och brukens interna ener-
gibehov tillgodoses pa annat sitt. En sddan utveckling &r foga sannolik. Mera troligt &r
att produktion av DME kan bli ett komplement till existerande anvéndning av svartlu-
ten, framst i samband med expansion av befintlig massaproduktion. En alternativ moj-
lighet ar att producera ligninpulver. Vilket av dessa tvd alternativ som kan komma
ifraga beror pa kostnaderna och betalningsviljan for respektive produkter.” Vigverket
raknar 1 ett till Oljekommissionen 6verldmnat faktaunderlag att produktionen av DME
ur svartlut &r 2020 kan uppga till max 2 TWh.

Ett tredje alternativ dr forgasning av biomassa. Staten delfinansierar en forsoksan-
laggning i Vdrnamo.

Metanol, DME och syntetisk diesel kan alla framstéllas ur syntesgas som man far
genom att forgasa biomassa (eller fossila brianslen). Ménga beddmare, diribland de
ansvariga svenska myndigheterna, betraktar biosyntesgas som grunden for andra gene-
rationens biodrivmedel (Energimyndigheten, VINNOVA och Vigverket, 2002).

* Henrik Landilv, Volvo Powertrain, i DN-intervju 2005-06-19.
* Uppgifter fran Nippe Hylander, AF Process AB.
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8 Hur bor biodrivmedels- och
branslekvalitetsdirektiven
utformas?

Som framgatt ovan dr det dnnu oklart hur det regelverk som kommissionen vill astad-
komma genom dndringar i biodrivmedels- och bréinslekvalitetsdirektiven kommer att se
ut. En konsultationsprocess med intressenterna avslutades nyligen och kommissionen
har &nnu inte kommenterat den eller presenterat nagra forslag till direktiv.

8.1 Kombinationseffekter

I franvaro av krav i biodrivmedelsdirektivet om att produktionen av biodrivimedel inte
far ge upphov till mer 4n en viss andel av de utsldpp av véaxthusgaser som det konven-
tionella alternativet orsakar, kan en situation uppkomma da medlemsstater uppfyller
direktivet genom att utnyttja biodrivmedel med forhallandevis hoga utslapp. Det inne-
bér i sa fall att deras biodrivmedelsanvindning bara i ringa grad bidrar till att de samti-
digt uppfyller det foreslagna kravet i branslekvalitetsdirektivet om minskade utsléapp
per energienhet av alla forsalda drivmedel.

Om ett medlemsland t.ex. uppfyller biodrivimedelsdirektivets krav pa minst 10 pro-
cent biodrivmedel ar 2020 genom att anvidnda brinslen som i genomsnitt bara minskar
utsldppen per energienhet med 40 procent, bidrar dessa bara med 4/10 av den reduktion
med 10 procent av vaxthusgaserna per energienhet som krdvs samma ar enligt brénsle-
kvalitetsdirektivet. Resterande 6/10 maste i sa fall klaras genom att tillforseln av fossila
drivmedel far en sammansittning som minskar utsldppen av vixthusgaser per energi-
enhet med i genomsnitt 6.7 procent. Det skulle kunna ske genom att i 6kad utstrdckning
anvinda naturgas. 1 detta exempel skulle dock ungefdr 30 procent av drivmedelsan-
véndningen behdva besta av naturgas om landet inte anvédnde naturgas som drivmedel
fore 2010.

Om medlemslandet daremot uppfyller biodrivmedelsdirektivets bestimmelse ge-
nom fordonsbrénslen som minskar utslappen med 80 procent (en svar uppgift), behover
bara en femtedel av brinslekvalitetsdirektivets krav klaras genom &ndrad fossilbréns-
lemix. Genom att klara biodrivmedelskravet med rage, t.ex. 15 procent som ger upphov
till mattligt hoga livscykelutslédpp, kan medlemslandet klara brénslekvalitetsdirektivet
utan att alls byta diesel och bensin mot naturgas.
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8.2 Langtgaende effekter

F& har forstatt vilken revolutionerande forandring som det nya kravet i brénslekvali-
tetsdirektivet skulle medfora om det antas. Biodrivmedel som ger upphov till hoga
utsldpp av véxthusgaser fran odling eller forddling kommer att bli svara att marknads-
fora, eftersom forsdljning av dem bara i ringa utstrickning hjilper drivsmedelsforeta-
gen att klara kravet pa sjunkande utsldpp per energienhet. Detta kommer att drabba
producenter av RME och biodiesel baserad pa raps som till foljd av intensivodling med
hoga tillskott av kvéivegddsel ger upphov till betydande utsliapp av dikvéveoxid (NO,),
en mycket potent vixthusgas. Utnyttjande av etanol baserad pa &verskottsvin, spann-
mal eller torv (fran Hérjedalen) kommer ocksa att forsvéras, medan framstéllning av
biogas och etanol fran sockerrdr gynnas. Troligen blir ursprungsmérkning och kontroll
av odlingsforhéllandena nodvindig, eftersom det for samma typ av energigroda kan
skilja mycket mellan olika odlingar. Energi fran soja- och palmodlingar som skett pa
bekostnad av regnskog far t.ex. sannolikt en negativ klimateffekt om man tar hinsyn
till att markens kolforrad minskar.

En annan positiv effekt dr att det blir ndstan omojligt att ersétta konventionella olje-
produkter med bensin och diesel som framstéllts med stenkol eller oljeskiffer som
ravara. En sadan framstéllning hdjer utsldppen av véxthusgaser per nyttiggjord energi-
enhet med minst 20 procent. Naturgas far ddremot, som redan antytts, fordel av refor-
men, eftersom gasen innehaller 20-30 procent mindre kol per energienhet &n bensin och
diesel. En del av drivmedelsleverantdrernas anpassning till de nya reglerna kan dédrmed
komma att ske genom dkad anvéndning av naturgas.

Brinslekvalitetsdirektivet omfattar inte elektricitet som anvéands for drift av fordon,
dvs plug-in elhybrider och batterifordon som tar sin strom fran elndtet. Det kan mojli-
gen ses som en nackdel, men elproduktionen ligger under taket for de utsldpp som
omfattas av EU:s system for handel med utslappsrétter. Det gor (dnnu) inte végtrafi-
kens fossila drivmedel.

8.3 Anpassning till de nya kraven

De flesta medlemsldnder kommer troligen att hantera de bada nya kraven genom att
Overlata pa distributorerna att sjédlva l6sa problemen. Léginblandning av etanol och
biodiesel kompletterad med 6kad anvindning av naturgas och biogas blir brianslebola-
gens naturliga respons. Laginblandning av biodrivmedel underlittas av att kommissio-
nen i forslaget till nytt direktiv foreslar att det ska bli tillatet att blanda in upp till 10
procent etanol i bensin. For ndrvarande tillats bara 5 procents laginblandning.

De forséalda kvantiteternas férdelning pa diesel och bensin kan ocksé i ndgon mén
paverka utfallet, beroende dels pa skillnader i forluster under produktionsprocessen.
Om forlusterna vid utvinning, transporter och forddling kan reduceras ar detta négot

27



som brinslebolagen kan tillgodordkna sina fossila produkter enligt den foreslagna for-
andringen av branslekvalitetsdirektivet.

8.4 Hur langt racker biomassan och var gor den nytta?

Revisionen av bréinslekvalitetsdirektivet innebdr att drivmedelsdistributdrerna inte
krediteras for bruttotillférseln av biodrivmedel. Med en sadan utformning forutsétter 10
procentmaélet att kanske s& mycket som 15 procent av de faktiskt utnyttjade drivmedlen
maste vara av biologiskt ursprung, om inte skifte till naturgas ska sta for en stor del av
maluppfyllelsen. Det dr ldngt mer &n vad det europeiska jord- och skogsbruket kan
forvantas klara om man beténker att stora behov finns av att ocksa anvénda bioenergi
som ersittning for kol och olja i uppvarmning och kraftproduktion.

En central fraga ar hur bioenergin bést utnyttjas och om politikerna med lagstiftning
eller subventioner ska bestimma i vilka sektorer den ska anvéndas. Biomassa &r en
begrinsad resurs bade i ett europeiskt och ett globalt perspektiv. Enligt en bedémning
av Europeiska Miljobyrdn (EU:s naturvardsmyndighet) kan jord- och skogsbruket i
EU-25 utan konflikt med biologisk mangfalden producera bioenergi motsvarande ca
300 miljoner ton olja ar 2030. Det svarar bara mot 16 procent av forvéntad efterfragan
pa energitillforsel i Europa ar 2030 (EEA, 2006). Med tanke pa behovet att ersitta kol
och olja i andra samhéllsektorer ar det inte troligt att Europa med egna tillgdngar kan
tdcka mer d4n en mycket liten del av sin drivmedelsférbrukning med fornybar energi.
Enligt OECD skulle EU15 for att tdcka 10 procent av sin konsumtion av drivmedel
genom inhemsk produktion behova ta ca 70 procent av édkermarken i ansprék (Kom-
merskollegium, 2007).

Import frén andra virldsdelar kan utgdra ett komplement till inhemsk eller europe-
isk produktion. Forutséttningar finns att 6ka tillverkningen, men den samlade potentia-
len i tropiska ldnder rdcker inte till att ersdtta mer &n en mindre del av den olja som
anvinds inom den globala transportsektorn. Okad efterfragan pa ravaror for framstill-
ning av etanol och biodiesel kan 6ka risken for regnskogsavverkning och andra skador
pa naturen samt bidra till 6kade livsmedelspriser.

Betriffande bioenergi framhaller EU:s miljovardsmyndighet att det bista utbytet av
erhalls inom kraft- och virmesektorn och att anvindning av marken for produktion av
grodor som anvénds for framstéllning av drivmedel for transportsektorn kan leda till att
unionen inte nar sitt overgripande mal om att fornybar energi ska svara for 12 procent
av den totala energitillforseln 2010 (EEA, 2004). Den tyska regeringens miljorad &r av
samma uppfattning (SRU, 2005a) och det ar dven den brittiska regeringens Biomass
Task Force (2005) och Europas transportministrar (ECMT, 2006).

Flera internationella studier visar att man kan reducera utsldppet av fossilt kol till
atmosfaren mycket mera genom att utnyttja arealen for produktion av flis, pellets och
trapulver som ersétter stenkol i kraftproduktionen d4n om man nyttjar samma yta som
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grund for framstéllning av drivmedel (SRU, 2005a, och CE, 2003). Detta géller ocksa
andra generationens drivmedel d4ven om skillnaden blir mindre.

8.5 Insikt om problemen

Regeringschefernas uttalande med anledning av kommissionens forslag till bioenergi-
strategi visar att de dr medvetna om att ett bindande krav pa minst 10 procent biodriv-
medel kan komma i konflikt med andra mal. Signifikativt &r ocksd att medan Sverige
overuppfyllde biodrivmedelsdirektivets indikativa mal for 2005 pa 2 procent, satte flera
medlemsldnder, bland dem Finland och Danmark, sina mal till noll eller néra noll,
eftersom de ansag att tillgdnglig bioenergi gor storre nytta ndr den ersétter fossila
bréanslen i virme och kraftproduktion.

Man bor i sammanhanget ha klart for sig att de europeiska miljoorganisationernas
krav pa att biodrivimedel ska reducera livscykelutsléppen med minst 60 procent jAmfort
med konventionella drivmedel inte 16ser problemet med lag verkningsgrad i framstall-
ningen av dem. Om organisationernas krav tillgodoses i lagstiftningen paverkas valet
av hjélpenergi i odling och produktion men inte forlusterna av fornybar energi.
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9 Vilka drivmedel dominerar
om 15 ar?

Att forutspa vilka drivmedel som dominerar marknaden om 15 ar dr svérare &n att ha en
underbyggd uppfattning om vilka motortekniska 16sningar som kommer att vara for-
harskande. I motsats till motorerna styrs utvecklingen pé drivmedelsomradet i hog grad
av skatter, subventioner och EU-regler. Stor osékerhet rader om kostnaderna for andra
generationens biodrivmedel. En viktig faktor som forst nu uppméarksammas pé allvar ar
hur konkurrensen om ravarorna kommer att paverka priset pa bioenergi. Det kan bli s&
att 6kade ravarukostnader gor att priset pa etanol och biodiesel utvecklas mera ogynn-
samt &n priset pa olja.

Oljeprisets utveckling bestdimmer tillsammans med regler om viss obligatorisk an-
del biodrivmedel hur utbud och efterfrigan kommer att fordelas mellan fossila och
fornybara drivmedel. Vilka biodrivmedel som kommer att anvéndas beror péd inbdrdes
skillnader i produktionskostnad och hur stor del av den tillférda energin som kan séljas.
Energiverkningsgraden varierar mellan olika biodrivmedel och produktionskedjor, men
gemensamt dr att omvandlingen fran fast till flytande form eller gas ger upphov till
betydande forluster av primérenergi. Ett drivmedel som ger upphov till stora energifor-
luster under framstéllningsprocessen handikappas av att en betydande del av den till-
forda energin inte kan siljas.

Forekomsten av skyddstullar har ocksé betydelse. Om kommissionens forslag om
andring av branslekvalitetsdirektivet antas paverkas valet av biodrivimedel dven av hur
stora utsldpp av vixthusgaser som de ger upphov till i hela produktionskedjan.

9.1 Internationella bedomningar

En radgivande grupp till EU kommissionen anser att metanol och DME ger ett béttre
utbyte dn syntetisk Fischer-Tropsch diesel (Alternative Fuels Contact Group, 2003).
EEA (2004) visar att det simsta utbytet i energitermer av att anvénda jordbruksmark
for energiproduktion &r att odla raps. Det ndst simsta &r veteodling for framstéllning av
etanol.

IEA (2004a) tror att etanol framstélld fran sockerrér pd medelldng sikt (2020)
kommer att vara det mest kostnadseffektiva biodrivmedlet. Brasiliansk etanol kostar i
de modernaste anldggningarna mindre &n 2 kronor per liter att producera. Frakten till
Sverige gar pa ca 35 ore per liter. Energibehovet for att producera etanol ur sockerror
ar lagre dn for produktion fran spannmal (EU kommissionen, 2006) och avkastningen
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per hektar dr ca tre ganger hogre. Tillsammans med laga kostnader for arbetskraften
forklarar detta varfor osubventionerad brasiliansk etanol kan konkurrera med bensin.

Visteuropeisk etanol fran spannmal och sockerbetor kostar 5-6 kronor per liter att
producera (ordknat vérdet av jordbrukssubventionerna). Etanol ur skogsravara uppskat-
tas komma att kosta mellan 3 och 6 kronor per liter. Osdkerheten om den framtida
kostnaden beddms vara stor (Naturvardsverket och Energimyndigheten, 2004).

Etanol som importeras fran tredje land® belastas med tull om 192 euro per 1 000 li-
ter for odenaturerad etanol och 102 euro for denaturerad etanol. Den forra regeringen
beslutade att importerad etanol for att atnjuta skattebefrielse efter den 1 januari 2006
maste ha erlagt den hogre skyddstullen. Gransskyddet motsvarar knappt 2 kronor per
liter etanol (Kommerskollegium, 2007). Det innebér att Sverige genom eget beslut de
facto okat tullsatsen med 90 euro. Den europeiska tullen pa biodiesel &r 14g, eftersom
produkten betraktas som industriravara.

Enligt EU kommissionen (2006) behdver oljepriset stabiliseras pa en niva kring 90
Euro per fat (115 dollar per fat) for att nuvarande produktionsmetoder for framstéllning
av europeisk biodiesel ska bli I6nsamma. For att europeisk etanol ska bli konkurrens-
kraftig krévs att oljepriset varaktigt hamnar kring 60 euro per fat (77 dollar/fat). OECD
(2006) bedomer att oljepriset maste ndrma sig 100 dollar per fat for att europeisk etanol
ska kunna konkurrera med bensin. Motsvarande siffra for biodiesel anges till 90 dol-
lar/fat.

9.2 Gissning om utfallet

Om den foreslagna dndringen av branslekvalitetsdirektivet antas kan DME, biogas och
naturgas komma att bli viktiga brinslen, fraimst for fordonsflottor med egna drivme-
delsdepéer. Ett stigande oljepris kan ocksa bidra till att géra naturgas mera intressant
som fordonsbréinsle. For rorbunden naturgas dr visserligen kopplingen mellan priset
och olja dr stark. Intresset for att kopa naturgas fran avlagsna fyndigheter och transpor-
tera gasen med stora LNG-fartyg till forbrukningsomradena har darfor 6kat pa senare
ar. Det beror pa att priset pa sddan gas inte &r lika ndra kopplat till réoljepriset.

Okad anviindning av biogas och naturgas forutsitter dock att de gasdrivna fordonen
patagligt okar sin andel av nyforsdljningen. For tunga fordon &r detta en sannolik ut-
veckling, eftersom teknik nu finns for att anvénda gas i dieselmotorer tillsammans med
en mindre andel diesel (for tdndningens skull). Sddana dual-fuel motorer har fordel av
dieselmotorns hoga verkningsgrad och naturgasen laga innehall av kol per energienhet.

Ur naturgas kan ocksa andra drivmedel framstillas, t.ex. vitgas, syntetisk diesel,
metanol och DME.

® Lénder som inte genom avtal med EU étnjuter tullfrihet.
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I 6vrigt kommer laginblandning av tropisk etanol och biodiesel att forbli viktigt.
For biodiesel krdavs dock en produktionskedja med visentligt lagre utslépp av véxthus-
gaser dn de som dominerar dagens produktion.

9.3 Oljan blir kvar lange

Aven om biodrivmedlen tar 10 procent av marknaden ar 2020, kommer bensin och
diesel fortsitta att vara dominerande inom vigtrafiken. I lander dir antalet fordon inte
langre okar snabbt och ddr bilarna blir allt mer brénsleeffektiva kan efterfragan pa
oljebaserade drivmedel forvintas minska i ldngsam takt. Ett eventuellt genombott for
elbilar och plug-in elhybrider skulle forstas paskynda avvecklingen.

Globalt kommer dock petroleumbaserade drivmedel att dominera under lang tid.
Aven om peak oil skulle intriffa nigon géng under de nirmaste fem eller tio &ren fér
inte det till foljd att ’peak diesel” och ”peak gasoline” intraffar samtidigt. Vid en brist-
situation kommer oljan forst att férsvinna inom anvéndningsomrdden dér den létt kan
erséttas. Transportsektorn, inklusive flyg och sjofart, star for nérvarande for 58 procent
av den globala oljeanvdndningen, medan dess andel ar drygt 70 procent i OECD-
landena och ca 80 procent i Sverige.

Dieselanviandningen kommer att fortsétta att 6ka i Sverige till foljd av dkad andel
tung trafik och fler dieselpersonbilar. For Europa som helhet &r det dock foga troligt att
dieselbilarnas marknadsandel kommer att vixa sérskilt mycket 6ver dagens niva. Det
skulle krava 6kad import av diesel fran andra vérldsdelar eller ombyggnad av europeis-
ka raffinaderier for hogre andel diesel. Det forra forsvaras av att dieselbilar nu blir
vanligare dven i Nordamerika och Asien, det senare av att en sadan produktionsmix
okar raffinaderiernas energianvindning och koldioxidutslépp.
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10 Beslutsfattande under
osakerhet

Klimatpolitiken forutsdtter beslutsfattande under betydande osédkerhet och detta ar
synnerligen patagligt inom transportsektorn. Osékerheten géller framst forutséttningar-
na for investeringar och effekter av valda styrmedel.

For néringslivet dr langsiktiga villkor en viktig forutsittning for beslut om forsk-
ning och investeringar. De foreslagna fordndringarna i EU:s regelverk avses gélla un-
der minst 13 &r. Det okar forutsdgbarheten och forbéttrar planeringsforutsattningarna
for industrin. Sannolikheten for att regelverket ska behova justeras till foljd av oforut-
sedda effekter eller fordndringar i omvérlden har reducerats genom att de nu forelig-
gande forslagen ar battre underbyggda och genom att de ar bindande for medlemslén-
derna.

Betydande osdkerhet finns dock om kravet pd minst 10 procent biodrivmedel &r
2020 ar hallbart och detta tycks ministerradet vara medvetet om. Risken for att man ska
behova korrigera de foreslagna fordndringarna i brinslekvalitetsdirektivet dr mindre
men inte obefintlig. For bestimmelsen om minskad bransleférbrukning i nya fordon ar
risken liten nér det vil faststéllts d&ven om tidpunkten for nér kravet ska trada i kraft just
nu dr under diskussion. For mera langsiktiga bransleeffektivitetskrav, avseende t.ex.
2016 och 2020 dkar forstas risken att man kan komma att behdva omvérdera prelimini-
ra stidllningstaganden. En mdjlighet kan vara att vid antagande av direktivet faststilla
de langsiktiga gransvirdena som intervall som genom stegvisa senare beslut snivas in
allt mer ju ndrmare ikrafttradandet man kommer (Kégeson, 2007).

Klimatpolitikens inriktning péverkar ocksa forskningspolitiken. Forskning &r per
definition en osdker verksamhet. Man kan inte i forvdg veta vilken inriktning eller
vilken teknik som kommer att lyckas, tekniskt och ekonomiskt. Det talar for att forsk-
ningen bor bedrivas med stor bredd och att dess finansidrer maste vara beredda pé att
en del satsningar kommer att misslyckas, helt eller delvis.

Sverige tvingas dock till f61jd av sin ringa storlek att begrinsa sin samhaéllsfinansie-
rade forskning till vissa omraden som bedoms vara gynsamma och viktiga utifran lan-
dets forutsittningar. Relevant i detta sammanhang kan vara att Sverige konsumerar
mindre &n en procent av den globala drivmedelsproduktionen men star for en i forhal-
lande till sin befolkning mycket stor tillverkning av bilar, lastbilar och bussar. Pa den
tunga sidan dr Sverige en av vérldens storsta producenter. Att upprétthalla och utveckla
kompetens och teknik inom fordonsomradet kan saledes bedomas ha storre betydelse
for Sverige som nation &n att satsa pa utveckling av nya drivmedel. Inom det senare
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omradet kommer vért samlade bidrag (FoU finansierad av stat och néringsliv) till den
tekniska utvecklingen att bli mycket mindre.

Dock kan det finnas nischer inom drivmedelsforskningen dér Sverige har hog kom-
petens och dér svenska insatser kan bli betydelsefulla bade for utvecklingen av tekni-
ken som sadan och for etablering av produktion i Sverige. De tre pagaende av staten
finansierade pilotanldggningarna bor ses i det ljuset.

Stodet till forskning och utveckling &r sillan teknikneutralt och bor inte heller vara
det. Det ligger i sakens natur att staten inte kan satsa pa allt. Marknadsintroduktion av
ny teknik bor ddremot ske pa en spelplan dér reglerna &r teknikneutrala. Det innebér att
staten bor gora tydlig skillnad mellan demonstrationsprojekt och anldggningar avsedda
for kommersiell produktion. Det kan vara frestande att fortsdtta att pumpa in pengar i
en lovande teknik sérskilt som berdrda intressen (som vant sig vid att leva pa statliga
medel) lobbar hért for skatter, subventioner och andra regler som gynnar den.

Det maste ocksé vara mojligt att avbryta FoU-stddet till projekt som inte lever upp
till férvintningarna. Inom klimatomradet &r risken att kvalitetskraven inte foljs storre
an inom de flesta andra omréden. Pressen pa att fa fram 16sningar &r stor och lobbyis-
terna har hittills haft goda moéjligheter att paverka inriktningen.

En betydande brist i den svenska forskningspolitiken &r att staten inte funnit former
for att stodja systemorienterad forskning och forskning kring effekten av olika styrme-
del inom klimatpolitiken. Energimyndigheten och Naturvardsverket (2006) framhaller
att de nuvarande reglerna for subventioner av drivmedel och fordon tillkommit utan
nagon egentlig analys. Pa sikt kan bristen pa kunskap om dessa forhallanden ge dyr-
kopta erfarenheter.

Bristerna i den svenska klimatpolitiken utsétter de kommersiella aktorerna for bety-
dande risker. Sastningen pa rapsolja och spannmalsbaserad etanol ar ett exempel pa
detta. Azar (2006) menar att dessa drivmedel har s& délig energibalans och resurseffek-
tivitet att de aldrig kommer att kunna spela ndgon storre roll i anstringningarna att
minska koldioxidutsldppen. De &dr beroende av omfattande subventioner for sin Gver-
levnad. Det innebir att de som nu stér i beredskap att investera i etanolanldggningar tar
en betydande risk nir Sverige med stor sannolikhet méaste avskaffa skattesubventionen.
EU har bara godkint skattebefrielsen till 2013. Néar den avskaffas bortfaller ocksa un-
gefdr halva tullen pa importerad etanol, eftersom importorerna i ett sddant lage bara
kommer att betala tull enligt tariffen for denatuerad sprit.
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11 Hur hanterar Sverige den
nya situationen?

De forandringar av den europeiska miljolagstiftningen som diskuteras i denna rapport
stéller Sverige infor svarare beslut d4n 6vriga medlemslander. Det hdnger samman med
att Sverige 1 hogre grad dn nagot annat medlemsland satsat pa att ersétta bensin med
biodrivmedel for anvéindning i s.k. miljobilar. Detta har skett med omfattande skatte-
och avgiftssubventioner till savdl drivmedel som fordon. Déremot har Sverige gjort
vildigt lite for att minska drivmedelsforbrukningen genom att padverka marknaden att
vilja energieffektiva bilar.”

Den svenska politiken liknar den linje som USA f6ljt under president Bush, medan
de forslag som nu presenterats av EU kommissionen har gemensamma drag med den
politik som Arnold Schwarzenegger forsoker fora i Kalifornien. Fragan ar hur Sverige
ska forhalla sig till kommissionens forslag och hur vi ska anpassa vér politik om de tre
direktiven antas av ministerradet och parlamentet?

11.1 Fordonskravet

En viktig frdga dr om Sverige, trots Volvos och Saabs fokus pa stora, motorstarka och
torstiga bilar, kommer att inse och bejaka behovet av ”down-sizing” och effektivare
fordon. Den forhdrskande uppfattningen bland forskare, miljéorganisationer och politi-
ker ir att energieffektivare fordon &r betydligt viktigare &n ett skifte till biodrivmedel.
Storre delen av miljororelsen i Europa och Nordamerika ger uttryck for denna uppfatt-
ning liksom den tyska regeringens miljorad (SRU, 2005b) och foretrddare for regering-
arna i Danmark, Finland, Storbritannien och Nederldnderna. Al Gore visar i sin film An
Inconvenient Truth att effektivisering av fordon och transporter har en mycket storre
potential &n skifte till biodrivmedel.

Starkast kommer denna instillning till uttryck i rekommendationer fran de europe-
iska transportministrarna (ECMT, 2006). Ministrarna séger att fokus inom transportpo-
litiken méste forskjutas fran dagens kostsamma subventioner av biodrivmedel till ener-
gieffektiviseringsatgirder darfor att de senare &r billigare och har en mycket storre
potential. De efterfragar bl.a. skdrpta krav pa diack och fordon. Den amerikanska veten-

” Den genomsnittliga brinsleforbrukningen i nya etanolbilar 6kade frén 6.9 liter/100 km 2004 till 8.2 liter
2006 (Vagverket, 2007)
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skapsakademin gor ungefdr samma beddmning i en analys pa uppdrag av den ameri-
kanska regeringen (National Academy of Science, 2004).

For Sverige innebar EU kommissionens forslag om grinsvarden for koldioxid fran
nya personbilar att regeringen maste overvéga att dndra den statliga miljobilsdefinitio-
nen som for ndrvarande ger gront ljus for alternativbrinslebilar att sldppa ut upp till
218 gram koldioxid per kilometer. Den svenska definitionen, till vilken bl.a. undantag
fran parkeringsavgifter® i ett antal storre kommuner r kopplade, motverkar en normali-
sering av den svenska fordonsparkens drivmedelsforbrukning och forsvérar Sveriges
mojligheter att bidra till uppfyllandet av kravet pd max 130 gram i genomsnitt. Det
naturliga vore att stegvis skirpa kravet sd att ar 2012 bara bilar som sldpper ut mindre
an 130 gram skattetekniskt betraktas som “’miljobilar”.

11.2 Branslekraven

Betriffande de foreslagna bestimmelserna i biodrivmedels- och brianslekvalitetsdirek-
tiven dr det troligt att medlemslédnderna kommer att overlata pa brinsleleverantdrerna
att ta ansvar for implementeringen. Darigenom undviker de att behdva subventionera
reformen med skattemedel. Detta var precis vad fran Utredningen om fornybara for-
donsbrinslen (2004) foreslog for nagra ar sedan, nér den presenterade forslag om grona
drivmedelscertifikat. Den dévarande regeringen var dock inte intresserad utan foredrog
att skattebefria de fornybara drivmedlen. Sveriges nuvarande dispens fran EU:s regler
for beskattning av fordonsbrénslen 16per till 2013. Skattebefrielsen kostar statskassan
miljardbelopp och innebér att bilar som utnyttjar biobrénslen inte bidrar till tickande av
trafikens kostnader for vigar, olyckor, buller och avgasemissioner. Medan dvriga sam-
héllsektorer sjilva far betala sin klimatanpassning, star skattebetalarna for végtrafikens
kostnader.

Det &r osannolikt att Sverige kan bibehalla skattebefrielsen sedan det reviderade
branskekvalitetsdirektivet tritt i kraft. Problemet ligger i att skattebefrielsen likabe-
handlar alla fornybara drivmedel oavsett vilka livscykelutslapp av vaxthusgaser som de
ger upphov till. Ddrmed forsvarar skattebefrielsen ett svenskt uppfyllande av kravet pa
att arligen minska livscykelutsldppen med en procent per energienhet. Att differentiera
graden av skattebefrielse med hénsyn till varje bransleleverans klimatpaverkan &r skat-
tetekniskt komplicerat. Det finns inga goda skil att vidmakthélla skattebefrielsen nér
det nya direktivet trider i kraft.

En svensk anpassning till de nya spelreglerna innebér att det av miljopartiet genom-
drivna kravet pé att alla storre servicestationer ska erbjuda minst ett fornybart drivme-

8 For befrielse fran tringselskatt finns inget grinsvirde alls. Det ricker att bilen tekniskt kan ga pa ett forny-
bart drivmedel.
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del, i praktiken néstan alltid E85, framstar som missriktat. Utan fortsatta skattesubven-
tioner kommer efterfragan pa E85 att minska trots att ndrmare 20 procent av nybilsfor-
séljningen nu avser sddana fordon. Nér skattebefrielsen upphdr kommer tullsatsen pa
brasiliansk etanol att i det ndrmaste halveras genom att importorerna inte langre har
nagot skél att deklararera den som odenatuerad (trots att den &r denauterad). Detta
racker dock inte for att sddan etanol kostnadsmaéssigt ska kunna konkurrera med bensin.
For att det ska bli mojligt méste hela skyddsstullen avskaffas. Foljden blir att de svens-
ka drivmedelsforetagen i franvaro av permanent skattebefrielse kommer att vélja att
soka uppfylla de bada brinsledirektiven i forsta hand genom laginblandning med upp
till 10 procent etanol. Erfarenheterna av hittilsvarande forséljning av E85 i Sverige
visar att kunderna tvekar att kopa etanol redan nér ett fallande pris pa bensin gor att de
har en liten nackdel av att halla fast vid biodrivmedIet.

Fran miljésynpunkt &r det ingen nackdel att anvéndningen av biodrivmedel i hu-
vudsak sker genom laginblandning.
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