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Forord

Rorlighet och mobilitet dr en av forutséttningarna for var vilfard. For médnniskor handlar det
om att kunna bo och arbeta dér man vill. Féretagen maste kunna rekrytera ritt kompetens och
sedan fora ut den till kunderna samt transportera varor. Nér det gar létt att resa och transpor-
tera blir motena mellan ménniskor fler, handeln utvecklas och tillvixten okar.

Men trafik genererar ocksa oonskade effekter som olyckor, buller och fororeningar. Teknik-
utvecklingen har inneburit att fordonsparken successivt har fitt en allt béttre miljoprestanda,
samtidigt som fordon och infrastruktur ocksa blivit allt sdkrare. Mycket aterstar att géra, men
utvecklingen gar at rétt hall.

Aven nir det giller utslipp av klimatpaverkande gaser gar utvecklingen 4t riitt hall. Motorer
blir mer brinsleeffektiva och nya energibérare minskar utslappen. Vi dr optimistiska infor
framtiden och har stor tilltro till den tekniska utvecklingen, men det behdvs gemensamma och
fokuserade satsningar for att nd de reduktioner som beddms stabilisera klimatet.

En sddan satsning giller biogasen, som framstar som en energibdrare med mycket hog poten-
tial ur bade miljomaissig och ekonomisk synvinkel. Det dr ocksa ett bransle som har sarskild
koppling till storstadsregionerna. I storstadsldnen bor drygt hélften av landets befolkning,
vilket skapar en stor marknad pa ett begrinsat geografiskt omrade. Samtidigt finns det en stor
potential for att producera biogas i storstadsregionerna. Det &r en av slutsatserna i denna rap-
port, som har skrivits av Anna Bernstad pd Klorofyll Miljokonsult pa Handelskamrarnas upp-
drag. Forfattaren svarar sjilv for innehéllet.

Vi ser fram emot en fortsatt diskussion kring hur biogasen kan utvecklas sé att vi kan mota
klimatutmaningen utan att ge avkall pé vér rorlighet och dess positiva effekter.

Ulf Franke
VD, Stockholms Handelskammare

Stephan Miichler
VD, Sydsvenska Industri- och Handelskammaren

Johan Trouvé
VD, Vistsvenska Industri- och Handelskammaren






Fossiloberoende fordonssektor 2030
— sa kan biogasen hjalpa till

Sammanfattning

Det svenska transportsystemet dr 1 dag 1 mycket hog utstrackning beroende av fossila brins-
len. Utsléppen fran inrikes transporter utgor fortfarande néra en tredjedel av landets totala
vixthusgasutslédpp. En dvergang fran fossilt till fornybart har sedan ldnge diskuterats inom
transportsektorn, och ar 2009 utgjorde andelen biodrivmedel inom den svenska végtrafiken
5.4 % eller 6,5 % om el till spdrbunden trafik inrdknas. Flera prognoser visar att Sverige en-
bart genom ldginblandning av etanol och biodiesel i fossila brinslen kommer att kunna na
malsittningen om 10 % fornybart inom trafiksektorn ar 2020. For att nd den mer langsiktiga
malsittning som uttalats av regeringen — en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 — ar 1agin-
blandning dock 14ngt ifrdn nog. Steget mellan den kortsiktiga och langsiktiga malsattningen
ar darmed alltfor langt. Med den 0kningstakt av fornybara brinslen inom vigtrafiken som vi
sett under senare ar skulle Sverige inte ens nd 20 % ar 2030 — forutsatt att den totala brins-
leférbrukningen ligger kvar pa samma niva som 2009. En satsning pa ytterligare infasning
av fornybara drivmedel inom vigtrafiken ir dirmed nddvindig. Overgingen till fornybara
drivmedel maste ske med ldngsiktig trovardighet och pabdrjas snarast for att ge en stabil och
héllbar ut- respektive infasning.

For att Sverige ska na upp till malséttningen om en fossiloberoende fordonsflotta &r 2030 ar
utvecklingen av effektivare och mer brianslesnala motorer nddvéndig. Déarutover krévs hallbart
producerade fornybara drivmedel som biogas, etanol, biodiesel och el. P4 sikt kommer dven
andra generationens biodrivmedel att bli betydelsefulla.

Denna rapport visar att biogas &r ett intressant alternativ i detta sammanhang. Biogas som
drivmedel ger flera fordelar utdver att bidra till malsittningen om dkad férnybar energi inom
transportsektorn. Fordelarna med biogas ar flera. Biogas;

- Loser avfallsproblem

- Ger en god energibalans och stora klimatfordelar

- Ger minskade utsldapp av miljo- och hélsoskadliga &mnen och forbattrar ddrmed stadsmiljon
- Ger mojlighet for smidig distribution i lokala ledningsndt — forutsatt att dessa byggs ut

- Ger en 0kad energisuverinitet

- Mojliggor aterforing av ndringsdmnen till jordbruket

- Skapar arbetstillféllen

Utifrén tidigare prognoser géllande trolig 6kning av etanol- och biodieselanvindning inom
vagtrafiken ar det tydligt att biogasen har en mycket viktig roll att fylla for att minska vart
beroende av fossil energi i transportsektorn. Rapporten visar att potentialen for produktion av
biogas i Sverige dr mycket stor. Ramarna for produktionen och hur stor del av denna potential
som verkligen realiseras bestams utifran ekonomiska forutsattningar samt konkurrensen om
ravara. Vid ett 0kat utnyttjande av skogsravara, dkermark 1 trdda samt anvandning av energi-
grodor som en del 1 vaxtfoljden bedoms produktionsmdjligheterna inom omradet kunna uppga
till omkring 70 TWh. Detta kan sittas 1 relation till energiforbrukningen inom transportsek-
torn i Sverige som 2008 uppgick till ca 95 TWh.

For att realisera de potentiella miljovinster som satsningar pa biogas kan ge krdvs samarbeten
mellan stat, kommuner, intresseorganisationer och néringsliv. Samtliga aktorer har ett ansvar



att dra sitt strd till stacken och inom ramen for sin verksamhet moéjliggdra en overgang till en
icke-fossil vigtrafik. Trots de stora potentialer som finns for biogasproduktion, den uppenbara
miljo- och samhéllsnyttan dér investeringar i biogas bade skapar arbetstillfdllen och mgjlighet
for framtida exportprodukter, riskerar nu manga av de biogasprojekt som tidigare planerats
runt om i landet att inte komma till stind. Den vikande konjunkturen har redan anvints som
argument for att 1igga ner tidigare planer pé biogasprojekt, bland annat pd Gotland och bris-
tande lonsamhet gor att flera andra projekt nu ar i blasviader. De framsta anledningarna till
varfor det idag ar svart att fa lonsamhet 1 biogasproduktion som drivmedel 1 Sverige ér de sto-
ra investeringar som kravs for uppgradering till fordonsgaskvalitet och 1 distributionssystem
samt att gasbilar &nnu dr dyrare dn bade andra miljobilar och fossildrivna bilar.

Rapporten visar hur biogassatsningar ar sdrskilt gynnsamma for de svenska storstads-
regionerna som redan i nuldget i ménga fall priaglas av problem med stadsluftkvaliteten. Den
hdga koncentrationen av ménniskor i storstadsomrddena gor dven att den samhéllsekonomiska
vinsten av en forbattrad milj6 ar storre hir dn 1 glesbygd. Den 6kande inflyttningen till landets
storstider bidrar till 6kande trafik och gor att dessa omraden kommer att ha svart att leva upp
till lokala malsattningar inom klimatomradet. I storstadsomradena finns dven goda forutsitt-
ningar att tillvarata de stora méngder organiskt material som alstras 1 staden. Hér finns goda
mojligheter att 16sa avfallsproblem och samtidigt bdde bidra till att 6ka produktionen av for-
nybara drivmedel och sluta kretslopp mellan stad och land. Trots de p4d manga sétt goda forut-
sattningarna rader det 1 dagsldget stark obalans mellan utbud och efterfragan pa biogas framst
1 Stockholmsomradet. Denna situation visar tydligt pd behovet av utbyggd produktionskapa-
citet och lokala distributionsnit for biogas dir naturgas vid behov kan anvdndas som backup,
samt att olika aktdrer samarbetar for att mojliggéra uppréttande av tankstationer i omraden dar
konkurrensen om mark ér stor. Det finns dven goda forutséttningar for en utokad lokal pro-
duktion av biogas i Stockholmsomradet. Till skillnad frén t.ex. Géteborg har man i Stockholm
annu inte kommit langt nir det géller utsortering av matavfall f6r biologisk behandling, var-
ken fran hushill eller restauranger och storkok. Nér det géller matavfall frdn marknader och
butiker finns det mycket att gora i hela landet.

Att anta ett mal om en fossiloberoende fordonsflotta inom ramen av 20 ar, utan att dessutom
besluta om delmaél och strategier for hur malet ska uppnds, minskar trovéirdigheten i regering-
ens politik. En ambitios plan med delmal och strategier for hur denna méalséttning ska uppnas
mdste utarbetas snarast.

Rapporten lyfter flera typer av initiativ som kan bidra till att 6ka produktionen och anvénd-
ningen av biogas i Sverige under kommande &r. I samtliga fall géller att de dtgéirder som sitts
in méste préglas av langsiktighet och tydlighet.

» Faststéll delmal och strategier for hur mélet om en fossiloberoende fordonsflotta ska upp-
nas ar 2030 — utan detta dr risken for att mélet ej uppnas stort.

* Bibehall skattebefrielsen for biodrivmedel dven efter 2012.

* Infor en sjdlvfinansierad klimatbonus for fornybara drivmedel genom att hgja avgifterna
pa fossila brinslen och relatera avgift och erséttning till brédnslenas varierande klimatpa-
verkan.

+ Tidigare investeringsprogram har varit viktiga for biogasens utveckling — dterinfor sektors-
inriktade investeringsstod med biogas som ett av fokusomradena, vilket tidigare foresla-
gits av Naturvéardsverket och Energimyndigheten i “Kontrollstation 2008”. Ett sddant stod
skulle ocksa gynna lantbrukare som vill gd samman och bygga en gemensam anliggning
vilket missgynnas av investeringsstodet i Landsbygdsprogrammet. En sérskild satsning pa



investeringsstod for uppgraderingsanldggningar kan vara motiverat dd biogas utnyttjas mest
effektivt pa detta sétt.

Skéarp nuvarande nationella malsdttningar for biologisk behandling av organiskt avfall och
prioritera behandlingsalternativ som tillvaratar bade avfallets energi- och niringsinnehall.

Oka méjligheterna att anviinda biogas som drivmedel genom att bygga ut distributionsnit
— bade pé ett lokalt och ett regionalt plan samt tankstéllen med hog tillgidnglighet 1 hela
landet.

Forlang det statliga investeringsstddet for gastankstéllen for att forenkla anvandningen av
biogas inom trafiksektorn.

Forldng nuvarande reglering som ger nedsatt forméansvérde for gasdrivna tjinstebilar.
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Inledning

Sverige har gjort mycket for att minska sin klimatpdverkan under de senaste decennierna.
Jamfort med ar 1990 hade de svenska utslappen ar 2008 minskat med 4 %. Statistiken visar
att stora framsteg gjorts inom energi-, bostads- och industrisektorn. Utsldppen frén transport-
sektorn har dock under samma period 6kat med 33 % och végtrafiken star idag for omkring
40% av de totala nationella utslédppen (Trafikverket, 2010). Trafiken dr ddrmed det omrade dér
trenden under senare r visat att utsldppen av klimatpaverkande gaser fortsétter att 6ka. For att
bryta denna trend krévs darfor riktade insatser inom detta omrade.

Regeringen gav i energi- och miljopropositionerna under véren 2009 sin syn pa hur den svens-
ka fordonsflottan bor utvecklas i framtiden. Mélsittningen ar klar; ar 2030 ska Sveriges for-
donsflotta vara fossiloberoende. Idag dr andelen biodrivmedel inom végtrafiken cirka 5,4 %.
Att gé hérifran till en fossiloberoende trafiksektor kommer att krdva stora insatser fran en rad
olika aktorer. Hur potentialerna for kostnadseffektiv produktion med stor milj6- och klimat-
nytta ser ut for olika typer av brinslen, branslekonsumtionens utveckling och férédndringen av
prisbilden nér det giller fossila brénslen dr exempel pa faktorer som till stor del kommer att
paverka hur brinslesammansittningen inom végtrafiken ser ut om tjugo ar. Dessa faktorer kan
dock 1 hog grad paverkas av politiska beslut. Med den méilsittning som satts, foljer ocksé ett
ansvar att mojliggora att malet uppnas.

Fordon drivna pa alternativa brianslen ar ofta dyrare én fossila alternativ, vilket gor att brans-
lekostnaden maste vara ldgre for de fornybara for att utgdra ett intressant alternativ for den
breda massan av konsumenter. En fordyrande omstindighet for biogas, som med fordel distri-
bueras i ledning, dr dven att det idag saknas lokala/regionala gasnit for distributionen. I dags-
laget dr det darfor 1 ménga fall inte ekonomiskt 16nsamt att producera fornybara drivmedel 1
Sverige. Den frimsta anledningen till att fossila brinslen fortfarande kan vara billigare &n for-
nybara dr dock att de inte bér sina egna externa kostnader i form av negativ milj6- och hélso-
paverkan (se t.ex. Hansson, 1997). Icke-fossila brénslen & andra sidan, kan utdver att minska
klimatpdverkan dven ge positiva sidoeffekter i form av 6kad energisuverénitet, skapande av
arbetstillfdllen och skatteintékter.

I denna rapport gors en uppskattning av framtida trolig energiférbrukning inom végtrafiken
samt en genomgang av de brinsletyper som kan anses vara realistiska alternativ till dagens
fossila branslen. En mer utforlig beskrivning gors av biogasens potentialer att bidra till en fos-
siloberoende fordonsflotta &r 2030.

Transportsektorn i Sverige idag

Energianvandning och transportarbete

Hela 89 % av den svenska fordonsflottan utgors av personbilar medan andelen lastbilar och
bussar édr 10,7 respektive 0,3 % (SIKA, 2010) (Figur 1). Om istéllet det totala transportarbetet
(uttryckt i km/ar) inom respektive fordonstyp jamfors dr personbilstrafiken mindre domine-
rande (Energimyndigheten, 2009). Under de senaste 20 aren har det totala transportarbetet
okat mest inom godstrafiken. Aven personbilstrafiken har dkat, medan bussens totala trans-
portarbete minskat med néra 10 % sedan 1990 (SIKA, 2006).
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Figur 1. Antalet fordon i trafik inom végtrafiksektorn fordelat pa olika fordonstyper. Observera att olika skalor
anvinds for personbilar (vénster) respektive bussar och lastbilar (hdger).

Viégtrafikens miljé- och hdlsopaverkan

Som tidigare konstaterats dr trafiken den enda samhaéllssektor i Sverige dir emissionerna av
klimatpaverkande gaser, trots landets malséttningar inom klimatomradet, faktiskt 6kat under
de senaste aren. Totalt sett 6kade emissionerna frdn transportsektorn med 12 % under perio-
den 1990-2007. Vid en ndrmare granskning kan man dock se att utsldppen faktiskt minskade
inom alla transportomraden utover végtrafiken som 6kade med néra 15 % (Figur 2). Inom
végtrafiken har emissionerna fran lastbilar procentuellt sett 6kat mest, med néra 80 % for litta
lastbilar och 33 % for tunga sedan ar 1990 (Naturvardsverket, 2008).
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Figur 2. Sveriges totala utsldpp av klimatpaverkande gaser sedan 1990 inom olika samhéllssektorer (Naturvérds-
verket, 2008).

Utdver klimatpaverkan stér transportsektorn for en stor del av de utsldpp som skapar andra
miljo- och hélsorelaterade problem i Sverige idag. Vissa luftfororeningar fran trafiken, s
som benso(a)pyren och aldehyder &r cancerogena. Emissioner av kvévedioxid (NO,),



kolmonoxid (CO), partiklar (PM) och kolviten (VOC) orsakar arligen hilsobesvér for en stor
mangd svenskar bosatta i landets storstadsomraden. Det finns tydliga samband mellan luft-
végsrelaterade sjukdomar som astma och hoga halter av kvdvedioxid i stadsluft. Personer som
redan har luftvigsbesvir paverkas dven starkt negativt av forh6jda halter av dessa foreningar
1 luften. Emissioner av kviveoxider leder i forlangningen till bildande av marknéra ozon, en
forening som 1 sig dven den orsakar luftvagsproblem och @ven orsakar skador pa vixtlighet.
Det finns tydliga samband mellan hoga halter av marknira ozon och skoérdebortfall. Utslap-
pen av kvéveoxider har minskat sedan borjan av 1990-talet pa grund av hardare utslappskrav
fran fordon. P4 grund av att trafiken 6kat kommer dock nationella mal troligen &@nda inte att
uppnas. Detta innebdr att Sverige inte kommer att kunna leva upp till de krav som stéllts pa
landet fran EU:s takdirektiv for luftféroreningar (Naturvardsverket, 2010). Virt att papeka

ar att stadsluften fororenas fran en rad olika kéllor. Fjirrvarme och hoga krav pd utsldpp fran
industrier har dock gjort att végtrafiken idag &r den dominerande kéllan till luftfororeningar i
svenska stader. Emissionerna av kviveoxid fran vigtrafiken utgdr 45 % av landets totala ut-
slapp och nér det géller kolmonoxid ligger de pé 33 %.

Trafikens negativa paverkan pé luftkvaliteten dr sérskilt stor och problematisk i storstads-
regionerna. P4 flera hall i landet uppnés inte EU:s miljokvalitetsnormer nér det géller luft-
kvaliteten. I Stockholm har det lett till att miljdoorganisationer anmaélt situationen till stads- och
miljohédlsonimnden och uttalat att man avser att driva mélet anda upp i EG-domstol for att fa
ett prejudikat pd omradet (Naturskyddsforeningen, 2008).

Grénsnivaerna for kvivedioxid dverskreds under 6ver 20 % av dygnen &r 2009 pd vissa hall

i centrala Stockholm. Det dr mer 4n tio ganger med &n vad som tillats enligt EU:s miljokvali-
tetsnormer som #r bindande for alla medlemsstater. Aven nir det giller partikelutsldppen var
dessa pa flera hall i ldnet nira dubbelt sd hoga som det som godkdnns av EU-lagstiftningen.
Halterna av cancerframkallande benso(a)pyren 6kade under 2008 (senast tillgdnglig data) men
ligger under nivan som satts av regionens miljomal (0,3 ng/m?®). Idag ligger halten pa 0,14 ng/
m?, vilket dr hogre dn de 0,1 ng/m® som rekommenderats av institutet for miljomedicin (Milj6-
maélsportalen, 2010).

I centrala Goteborg uppmiits halter av kvidveoxider pa 24 mg/m? vilket &r 6ver de miljomal som
satts inom regionen. Aven nir det giller benso(a)pyren, VOC och marknira ozon ligger man
idag langt ifran de regionala miljoméalen. Géllande miljomal for marknéra ozon (120 ug/m?) har
Overtritts vid ett flertal tillfdllen under senare ar. Nér det géller kvavedioxid har halter s hoga
som 200 ug/m? uppmitts under vintertid i centrala Goteborg, dvs. 10 ganger hogre dn gillande
miljomal. Stadens beddmning &r att utsldppen fran végtrafiken &r en av de storsta anledningarna
till att man inte bedomer det mgjligt att uppnad miljomalet for ren luft inom utsatt tid.

Aven i Skéne har hdga halter av luftféroreningar uppmiitts pé flera hall. De hogsta halterna

av partiklar under perioden 1990-2007 uppmaittes i Landskrona och Kristianstad. I de centrala
delarna av Malmo exponeras samtliga invanare for halter av kvdvedioxider som dverskrider
rddande miljomal och for en del av dessa dverskrids dven radande miljokvalitetsnormer. Dess-
utom exponerades nira 25 % av befolkningen 1 Malmos centrala delar under 2008 {or halter
som overskrider det svenska miljomalet for partiklar (Miljohdlsorapport Malmo, 2009). EU:s
miljokvalitetsnorm géllande marknéra ozon 6verskreds vid flera tillféllen 1 centrala Malmo
under ar 2008 (Malmo.se, 2010) (Figur 3).
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Figur 3. Sammanstéllning av de tre storstadsregionernas luftkvalitet 1 forhallande till satta miljomal. Féargen indi-
kerar vilken chans man har att na gillande miljomal for frisk luft.

Som genomgéngen ovan visar ser mojligheterna for de svenska storstdderna att uppna satta
miljomal och garantera en hdlsosam miljo for sina invanare inte ut att kunna uppfyllas — till
stor del pa grund av emissionerna fran vigtrafiken.

Klimat och miljomal for vagtransportsektorn

Nationella och EU-relaterade mal

Transporterna ligger bakom 21 % av de totala utslédppen av vixthusgaser 1 EU-15 (exklusive
internationellt flyg och sjotransporter). Vigtransporterna star for 93 % av de totala utsldppen
frén transportsektorn. Utsldppen fran de flesta andra sektorer (energiproduktion, industri, jord-
bruk och avfallshantering) minskade mellan 1990 och 2004, men utsldppen frén transporter
okade betydligt pa grund av den allt storre efterfrdgan. Medlemsstaterna inom EU har enats
om fyra mal som ska vara uppfyllda fram till 2020:

* Minska véxthusgasutslappen med minst 20 % jamfort med 1990 ars nivaer.
+ Sénka energiforbrukningen med 20 %.

* Hoja andelen fornyelsebar energi till 20 % av all energikonsumtion.

* Hoja andelen fornybara brénslen for transporter till 10 %.

Inom ramen for ”fornybart inom transportsektorn” ingar biobrénslen, el och vitgas fran forny-
bara kéllor. Andra generationens biodrivmedel framstéllda av avfall, restprodukter eller cellu-
losa och lignocellulosa riknas dubbelt, medan fornybar el for elbilar rdknas 2,5 ganger.

For att biodrivmedel ska riknas, maste klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv vara minst
45 % lagre an for fossila branslen, vilket skdrps till 50 % &r 2017 (60 % kommer dock att gil-
la for biodrivmedel fran nya produktionsanlédggningar). Ravaran fir inte komma frdn marker
som har ett hogt biologiskt virde eller som binder mycket kol och som genom biobrénslepro-
duktionen forlorar denna funktion som kolsénka. Ramar for sociala krav under produktionen
ska tas fram. EU-direktiv slar ocksa fast att oljebolagen ska minska sin totala klimatpaverkan



med 1 % arligen mellan 2010 och 2020, vilket delvis kan komma att ske med fornybara driv-
medel dven om den huvudsakliga minskningen troligen sker genom att minska facklande av
naturgas.

Medlemsstaterna i EU &r alagda att sitta upp sektorsmal for andelen fornybart inom olika sek-
torer. Sverige har antagit ett mal om 10 % fornybart inom trafiksektorn till ar 2020. Denna an-
del ar dock for 1ag for att helhetsmalet om 50 % fornybart i landet 1 stort ska uppnés, forutsatt
att inte sektorsmalen inom el- och virmesektorn sétts till nivaer som dverskrider de som enligt
Energimyndighetens langtidsprognos ér troliga (Energimyndigheten, 2010). Enligt samma
langtidsprognos dr andelen icke-fossilt inom végtrafiken ar 2020 13,8 %, dvs. nédra 4 % mer
an Sveriges sektorsmal.

Den svenska regeringen har tidigare antagit ett 40 % minskningsmal for vaxthusgasutslépp inom
den icke-handlande sektorn — till vilken trafiken rdknas. Detta ska ge en utsldppsminskning pé
20 miljoner ton koldioxidekvivalenter relativt nivan &r 1990. I den prognos som tagits fram som
underlag till detta beslut spas en minskning med 10 miljoner ton som en f6ljd av nuvarande
trender och styrmedel. Genom EU-gemensamma atgirder kan en minskning pa ytterligare 1,6
miljoner ton uppnés enligt prognosen. Ytterligare drygt 8 miljoner ton krdvs dock om mélet

ska uppnés. Klimatinvesteringar 1 andra ldnder har lagts fram som ett alternativ, ndgonting som
motts av stark kritik frdn bade miljordrelser och oppositionen som menar att mer méste goras pa
hemmaplan for att Sverige ska vara trovardigt i internationella klimatforhandlingar och for att
risken for negativa bieffekter vid klimatkompensationsprojekt ska minimeras.

Den svenska regeringen har dven antagit en mélséittning om en fossiloberoende fordonsflotta
ar 2030 (Regeringen, 2009). Den handlingsplan som presenterats i samband med lanseringen
av denna malsittning innehéller ett antal punkter som man fran regeringen menar ska moj-
liggora en dvergang fran dagens 95 % fossilt till en fossiloberoende fordonsflotta pd endast
20 ar. Bland dessa aterfinns ett snabbt genomdrivande av EUs bréinsledirektiv {or att 6ka
laginblandningen av biodrivmedel i diesel och bensin, skdrpning av miljobildsdefinitionen,
héllbarhetskriterier for biodrivmedel samt forslag att tillsétta en utredning som ska studera
effekterna av ett kvotpliktsystem for fornybara brénslen (Regeringen, 2009). Trots att dessa
initiativ kan vara behovliga saknade den proposition som lag till grund for beslutet om en
fossiloberoende fordonsflotta badde delmél och nagra konkreta och langsiktiga strategier for
hur produktionen och tillgdngen till férnybara branslen ska 6ka i landet. Dessutom rader det
fortfarande oklarheter kring vad en fossiloberoende fordonsflotta egentligen innebéar. En pre-
cisering av regeringens malséttning har efterfrgats av statliga myndigheter som konstaterar
att fossiloberoende inte innebér fossilfri (Energimyndigheten, 2010). Den tolkning som gjorts
av Energimyndigheten &r att fordonsparken (speciellt privatbilarna och kollektivtrafikfordon
1 stadstrafik) har mojligheten att drivas med fornybara drivmedel, eller kontrakterad fornybar
el. Darmed skulle flexi-fuel-fordon, dieselfordon som kan koras pa ren FAME, elhybrider
(plug-in), gasfordon (biogas/naturgas/annan gas), samt rena elbilar och brinslecellsfordon
samtliga kunna kvalificeras som “’fossiloberoende”, dven om de inte alltid drivs med fossilfria
drivmedel (Energimyndigheten, 2010). En tolkning som gjorts av Trafikverket &r att ca 50 %
av energiforbrukningen inom trafiksektorn dr nodvéandig for att upprétthélla viktiga samhills-
funktioner och att det ddrmed &r denna del som ska vara fossilfri till ar 2030.

Regionala och lokala miljomal inom trafiksektorn

De sexton svenska miljomalen ska inte bara genomsyra den nationella politiken utan dven
motsvaras av regionala/lokala malséttningar som ska vara végledande for regional och lokal
politik. Nedan ges ndgra exempel pa miljomal inom trafikomrddet som antagits pa regional/
lokal nivé i1 de svenska storstadsomradena.
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Enligt tidigare uppskattningar dr utsldppen av vaxthusgaser per invanare i Stockholms lédn
lagre 1 forhéllande till landet 1 6vrigt; cirka 3,3 ton koldioxid/person och ar (2003), ungefér
hélften av riksgenomsnittet. Stockholm stad har antagit mélet att dessa utslépp skulle minska
till 1,3 ton/capita ar 2010. En minskning har skett sedan 1990 inom bade energiforsorjning,
industri, jordbruk samt avfall och avlopp. Samtidigt har dock utsldppen inom trafiksektorn
okat och gjort att mélet inte uppnatts (Lansstyrelsen i Stockholms ldn, 2010). Stockholms
stad har dven satt upp mélet att 35 % av nybilsforsiljningen ska vara miljobilar, 8 % av for-
donsbrénslet ska vara férnybart och 10 % av de nyregistrerade tunga fordonen ska vara mil-
jobilsklassade senast &r 2014. 100 % av den egna flottan ska vara miljobilar ar 2010 och till
85 % drivas pa E85 eller biogas. P4 ldangre sikt 4r malet en trafik helt fri fran fossila drivmedel
(Miljobarometern, 2010).

Goteborgs stad har som en del i sitt lokala miljomalsarbete atagit sig att minska utslédppen av
koldioxid fran den icke-handlande sektorn i Goteborg med minst 30 % jamfort med 1990 till
ar 2020. Transporterna utgor den enskilt storsta delen 1 den icke-handlande sektorn. Malet
kommer troligtvis inte att uppnds, frimst pd grund av att utsldppen av CO, frdn vigtranspor-
terna generellt sett snarare 6kat 4n minskat sedan ar 1990 inom kommunen (Gdoteborgs Stad,
2010). Goteborg Energi har nyligen antagit en policy om att bara ha gasbilar som tjdnstefor-
don. Géteborgs stad anvinder sig dven av en gasdriven bilpool for tjdnstedrenden.

Region Skéne har tidigare antagit ett ambitidst mal inom klimatomradet: Ar 2020 ska Skéne
vara fossilfritt bide inom energiforsorjningssektorn och inom transportsektorn (Lansstyrelsen
1 Skéne, 2009). Medan den svenska och skinska energimixen nér det géller el- och virmepro-
duktion blivit allt mindre fossilintensiv under senare ar, dr dver 90 % av energiférbrukningen
pa drivmedelssidan fortfarande fossilbaserad. Att minska fossilberoendet inom trafiksektorn
kan darfor ses som en dn storre utmaning dn inom energisektorn. Region Ské&nes delmél inom
transportsektorn dr att 50 % av alla transporter i regionen ska ske med fornybara brinslen

ar 2012 och 75 % ar 2016. Region Skane har ocksd antagit malsattningen att 6ka kollektiv-
trafiken med 3 % per r fram till 2015. Lansstyrelsen 1 Skane antog i november 2009 en rad
nya miljomal. Tvé av dessa har direkt anknytning till transportsektorn: Biogasproduktionen i
Skéne ska vara 3 TWh ar 2020 och utslédppen av vixthusgaser fran transporter i Skane ska ar
2015 vara 10 % ldgre an ar 2007 (Lansstyrelsen 1 Skdne, 2009). I en pagéende utredning dér
flera stora regionala aktorer deltar utarbetas i nuldget en strategi for hur dessa 3 TWh ska upp-
nas inom utsatt tid (Hauksson, 2010).

Internationella mal som Sverige forbundit sig till

FN

Enligt Kyotoprotokollet hade Sverige ritt att 6ka sina utsldpp av vixthusgaser med 4 % under
innevarande atagandeperiod. Sverige har dock internt bestdmt sig for att istéllet minska dem
med 4 %. Kyotoprotokollet haller 1 nuldget pa att omforhandlas och nivan for kommande ut-
sldppsminskningar &r oklar. Tydligt dr dock att FNs expertpanel IPCC under de senaste aren
med tydlighet visat att de globala utsldppen av vdxthusgaser maste peaka ar 2020 for att tva-
gradersmaélet inte ska overskridas. For att ge utvecklingsldnder ett visst utrymme till 6kade
utvecklingsutsliapp krévs att den sedan tidigare industrialiserade delen av virlden minskar sina
utsldpp. Om denna tankegang genomsyrar kommande klimatoverenskommelser inom ramen
for FNs klimatkonvention kan de svenska utsldppen komma att behdva minska betydligt mer
under nésta atagandeperiod.



OECD

En genomgang dver ett antal OECD-ldnders investeringar 1 vigutbyggnader under ren 1991-
2001 visar att Sverige under denna tid byggde ut sitt vigniat med 56 % (i km? rdknat). Detta
kan jamforas med ldnder som Storbritannien, USA och Danmark dér utbyggnaden uppgick till
9, 2 och 1 % respektive (OECD, 2007). Sveriges investeringar i utbyggnad av végndtet dr en
indikation pé att vagtransporter kommer att vara en viktig del i det svenska transportsystemet
for en lang tid framover. Detta okar ytterligare behovet av en 6vergéng till mer miljovénliga
alternativ inom den fordonsflotta som anvédnder vagnétet.

Malsattningar — sammanfattning

Sammanfattningsvis kan konstateras att det rader en disharmoni mellan Sveriges sektorsmal-
sattning om 10 % fornybart inom trafiksektorn ar 2020 och en fossiloberoende fordonsflotta
endast tio ar senare. Den politiska malsittningen till ar 2020 ligger till och med under den
prognostiserade nivan enligt Energimyndighetens ldngtidsprognos och gor det omgjligt for
Sverige att leva upp till sitt &tagande om 50 % fornybar energi totalt sett till ar 2020 utan att
justeringar gors inom andra sektorsomraden. For att malséttningen ska kunna nés till ar 2030
krévs en betydligt mer ambitios malséttning till &r 2020. Detta krdvs dven for att mojliggora
att Sverige pa ett ansvarsfullt sétt lever upp till malsattningen om 40 % koldioxidutslapps-
minskning inom den ickehandlade sektorn till &r 2020 utan att detta ska behova ske genom
klimatkompensation 1 andra ldnder.

Hur bedoms vagtrafiksektorn utvecklas?

Framtida transportbehov

Bedomningar av framtida transportbehov kan goras pa ett flertal olika sétt. En storre studie
genomfordes av SIKA &r 2005 for att bedoma transportbehoven ar 2020 (SIKA, 2005). Prog-
nosen bygger pa Finansdepartementets Langtidsutredning (LU 03/04) om den makroekono-
miska utvecklingen och innehaller antagandet att det nationella koldioxidmalet nas under aren
2008-2012. Det innebdr 1 sin tur att koldioxidskatterna dr hogre ar 2020 &n de var 2005.

Enligt SIKAs prognos berdknas det totala transportarbetet (i personkilometer raknat) 6ka

med 27 % for persontransporter och 21 % for godstransporter till ar 2020 jam{ort med 2001
(SIKA, 2005). Det kortviga resandet forvédntas 6ka mer 4n de ldngviga, till stor del pd grund
av en koncentration av befolkningen till storstadsregionerna. D& SIKAs studie baseras pa re-
lativt gammal data och den 6kning som forespatts till dags dato inte slagit in, har det inom ra-
men for denna studie ansetts mer rimligt att basera antaganden om framtida transportbehov pa
en enkel extrapolering av trenderna i végtrafikens utveckling under de senaste dren. Om den
extrapolerade tillvixten baserad pa de fem senaste arens tillvixttakt — da ett hogre oljepris va-
rit rddande — dr dock tillvixttakten for personbilstrafiken dn lidgre i det extrapolerade scenariot
an den som SIKA antagit i sitt ”hdgt oljepris-scenario” (Figur 4). Personbilstransporterna kan
alltsd forvintas 0ka med mellan 10-27 % till ar 2020 beroende pd om vi baserar antagandet pa
en extrapolering baserad pd de senaste drens tillvixt inom personbilstransportarbetet alterna-
tivt SIKAs prognos.
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Figur 4. Fordandring av personbilstrafiken baserat pa SIKA (2005) samt extrapolering av de 20 respektive 5 se-
naste arens okning (Extrapolering 1 respektive Extrapolering 2).

Godstrafiken pa vdg har sedan 1960-talet 6kat betydligt snabbare dn godstrafik inom sjofart
och pé rils (SIKA, 2009). De senaste arens 0kningstakt ger en kraftig 6kning med en extrapo-
leringsmetod — med upp till 114 %. Aven enligt SIKAs prognos kan 6kningen komma uppgé
till omkring 6ver 90 % &r 2030 om 6kningstakten under perioden 2020-2030 ar densamma
som under aren 2001-2020.

Samtliga storstadsregioner i landet siger sig satsar pa 6kad utbyggnad av kollektivtrafik, vil-
ket talar for en viss Overforning av personbilstrafik till kollektivtrafik i dessa omraden inom
kommande ér. Trenden i Sverige i stort under senare tid har dock varit en annan. Under de se-
naste tjugo dren har antalet personkilometer med buss minskat med néra 9,5 %. Mellan 2005-
2008 var minskningen dock endast 0,02 %. Om denna trend héller i sig kommer bussresandet
att ligga kvar pa cirka 8,7 miljoner personkilometer &r 2030.

Framtida bransleforbrukning

Utover transportarbetet kommer framtidens bransleanvdndning inom transportsektorn dven
att paverkas av mgjligheterna av energieffektiviseringar. Den totala energianvindningen inom
den inrikes transportsektorn i Sverige uppgick ar 2008 till 94,9 TWh (Energimyndigheten,
2008, preliminér statistik). 94 % av den totala energianvindningen (i bade inrikes- och utri-
kestransporter) kan hianforas till vagtrafiken. Andelen har enligt Energimyndigheten 6kat un-
der de senaste aren. Om forhallandet inom inrikesdelen &r detsamma som for sektorn i helhet
skulle det innebira ca 89 TWh ar 2008.

Energieffektiviteten 1 dagens svenska fordonspark &r den ldgsta i Europa. Genomsnittligt
koldioxidutsldpp frin nya bilar dr 20-25 % hogre 1 Sverige én EU-genomsnittet (Energimyn-
digheten, 2009). Potentialen att energieffektivisera personbilarna bedoms darfor som mycket
stor. De utsldappskrav som inforts inom EU pa nya bilar kommer enligt tidigare utredningar att
minska energiférbrukningen inom végtrafiken med omkring 5 % fram till & 2015 och sedan
ytterligare 7 % till ar 2020 (Energimyndigheten och Naturvardsverket, 2008). Energieffektivi-
seringsutredningen antog en effektiviseringstakt pa 0,75 % per ar under perioden 2005-2020
inom den svenska végtransportsektorn, endast utifrdn da gillande styrmedel och en ”’spontan”
effektivisering, driven av tillverkarna (SOU 2008:110). Tidigare statliga utredningar har kon-
staterat att det finns mojligheter till Ionsam energieftektivisering inom végtrafiken pa omkring
10 TWh primaér energi (8 TWh slutlig energiforbrukning) till ar 2016 (Prop. 2008/09:163).
Vigverket har angivit att en effektivisering pa mellan 15-20 % é&r realistisk inom gods- och
busstrafiken (Johansson, 2009). Ett exempel pa energieffektivisering genom beteendeforind-



ring d4r Malmo lastbilscentral som efter genomford utbildning i Heavy EcoDriving lyckades
minska bransleforbrukningen med 17 %. Gemensamma bilpooler dr en annan atgird som
kan bidra till en minskad brénsleforbrukning (Végverket, 2003). Hur stor den sammanlagda
energieffektiviseringen inom véagtrafiken kan bli till ar 2030 &r oséker.

Trots att svenska bilar fortfarande tillhor de torstigaste i EU har en minskning skett under
senaste aren. Nya personbilar forbrukade 2009 1 genomsnitt 0,67 liter per mil jamfort med
0,71 liter per mil ar 2008. Den genomsnittliga forbrukningen i Sverige (gamla och nya bilar)
sjonk fran 0,82 liter per mil ar 2008 till 0,80 &r 2009 (Vigverket PM, 2010). Enligt SIKA lag
snittforbrukningen av diesel inom kollektivtrafiken péd omkring 0,034 liter/personkilometer ar
2006 (med en antagen forbrukning om 4 liter/mil), vilket dr en minskning fran 0,040 &r 2002
(SIKA, 2006). En introduktion av elbilar pa marknaden (laddhybrider) skulle minska energi-
forbrukningen inom végtransportomradet, eftersom elmotorer dr mer effektiva dn otto- och
dieselmotorer. Enligt Energimyndighetens langtidsprognos innebér varje energienhet el som
forbrukas 1 laddhybrider en besparing av tre ganger sd mycket bensin. Energimyndigheten an-
tar att elanvindningen inom végtransporten kommer att uppga till omkring 0,17 TWh ar 2020
(Energimyndigheten, 2008).

For att uppskatta bransleforbrukningen har det antagits att personbilar idag forbrukar

0,69 kWh/km med en beldggning pé 1,2 personer/fordon samt en energiforbrukning pa

0,105 kWh/tonkm for godstransporter. Energiférbrukningen inom kollektivtrafiken har an-
tagits till ndira 9 TWh idag. Baserat pa tidigare presenterade data for 6kad energiférbrukning
inom transportsektorn (SIKAs scenarier samt extrapoleringar av de senaste arens energifor-
brukning) kan energibehovet forvintas uppga till mellan 141-134 TWh &r 2030, dvs. 57-48%
hogre dn idag. Med en antagen energieffektivisering minskar den dock till omkring 100 TWh
oavsett berdkningsmetod for framtida utveckling. Detta &r i nivd med den forbrukning som an-
tagits av Energimyndigheten 1 deras langtidsprognos (Energimyndigheten, 2009). Vigverket
har dock beddomt det som sannolikt att energiférbrukningen inom végtrafiken dr betydligt 14g-
re eftersom man utgér ifrdn en snabbare energieffektivisering inom fordonsflottan (Végverket,
2009). Den effektivisering av bransleforbrukningen som skett 1 Sverige under de senaste aren
uppgar till ca 2,5 % per ar. Aven om den érliga effektiviseringen endast uppgar till hilften av
detta skulle den totala effektiviseringen till &r 2030 vara vidsentlig. I Figur 5 framgér brénsle-
forbrukningen inom végtrafiken r 2030 vid olika antaganden om trafikokningens utveckling
och mojlighet till energieffektivisering.
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Figur 5. Vigtrafikens energiforbrukning ar 2030 utan och med antaganden om mdjlighet till energieffektivisering,
baserat pa SIKAs framtidscenario for 2020, antagandet att 6kningstakten motsvarar den som setts i Sverige under
de 20 respektive 5 senaste aren, enligt Energimyndighetens langtidsprognos (2009), samt enligt Vigverkets rap-
port om fornybar energi i vigtransportsektorn dr 2020. Det bor papekas att sammanstéillningarna ovan behandlar
olika artal (2020 respektive 2030).

Spannet ér stort och vilken niva som dr mest realistisk dr svart att avgora. Tydligt ar att det
framtida brianslebehovet inom den svenska végtrafiken framforallt kommer att paverkas av
mojligheten till effektivisering samt 6kningstakten inom godstrafiken som utgér en betydande
del av den totala energiférbrukningen inom végtrafiken om tidigare ars trender haller 1 sig. I
denna rapport antas en niva pa 95 TWh ar 2030, baserat pa 6kningen under de senaste 5 aren
samt en energieffektivisering pa 25 % till 4r 2030.



Bransletyper

Vid arsskiftet 2009/2010 uppgick andelen bensindrivna personbilar i den svenska fordonsflot-
tan till 84 %, vilket &r en klar minskning sedan tidigare ar. Andelen dieseldrivna personbilar
uppgér idag till 11 % (SIKA, 2010) (Figur 6).

90 4

80 1

70 4 Biogas
M Naturgas
60 1 FAME
50 4 Etanol (E85)
FAME Laginblandad
40 4 M Etanol Laginblandad
H Diesel
30 1 H Bensin
20 4
10 A
0 Bl T T T

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

TWh/ar

Figur 6. Brénsleforbrukningen inom den svenska vigtrafiken sedan 2000.

Under 2008 utgjorde bensindrivna fordon endast ca 30 % av de totala nybilsregistreringarna
jamfort med 2006 da néstan tva av tre nya personbilar var bensindrivna. Andelen dieseldrivna
fordon bland de nyregistrerade personbilarna har samtidigt 6kat och uppgick ar 2009 till 40 %.
Bland de alternativt drivna fordonen var etanolbilar fortsatt ledande, trots att de minskat kraf-
tigt sedan rekordéret 2008. Nast storst bland de alternativa fordonen dr gasbilarna som under
de forsta manaderna av innevarande ar (2010) utgjort nira 20 % av samtliga nyregistrerade
fordon som kan drivas med férnybara brénslen (SIKA, 2010) (Figur 7).
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Figur 7. Fordelning nyregistrerade bilar under 2006-2010 utifran brénsleanvindning. Data for 2010 géller t o m
april (Trafikanalys, 2010).
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Etanolforséljningen minskade under 2009 i1 Sverige efter en stadig 6kning sedan ar 2000.
Minskningen av ldginblandad etanol kan till stor del forklaras av en minskad total bensinfor-
brukning. Forséljningen av E85 minskade kraftigt — med 20 % och forklaras med den mins-
kade prisskillnaden mellan E85 och bensin, vilket gjort det dyrare att tanka E85. Vigverkets
beddmning dr att andelen E85 som tankas i dessa bilar har minskat fran cirka 90 procent 2008
till cirka 60 procent under 2009. Med den tankningsgraden av E85 ger de nya etanolbilarna
en klimatbelastning motsvarande en bensinbil med ett koldioxidutslépp pd 131 g/km, det vill
sdga Over gransen pa 120 g/km for en miljobil (Vagverket PM, 2010). Biogas var det forny-
bara brinsle som relativt sett 6kade mest under 2009 — hela 27 %. Biogas utgor nu 63 % av
fordonsgasen i Sverige (Végverket PM, 2010) (Figur 8).
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Figur 8. Forbrukningen av fornybara branslen (inkl. laginblandning) inom den svenska véagtrafiken sedan 2000.

Fokus pa storstadsregionerna

En djupare analys gors i denna rapport dver trafikflodena och brénsleférbukning i storstads-
regionerna Stockholm, Géteborg och Malmd. Anledningen till detta dr att trafikintensiteten ar
sarskilt hog 1 och mellan dessa omraden redan idag. Till f6ljd av den radande urbaniserings-
trenden 1 landet kan det dven forvéntas att en allt storre andel av det totala transportbehovet
relateras till dessa omrdden i1 framtiden. Som ett exempel kan ndmnas att befolkningsékningen
i bade Skéne och Stockholms 14n uppgatt till 1,7 % i medeltal under aren 2005-2008. I Gote-
borgsomradet (Vistra Gotalands ldn) var tillvdxten ndgot ligre; 0,7 % (SCB, 2010).

Trafikfloden Stockholm

Idag befinner sig Stockholm i en intensiv utvecklingsperiod. Staden véxer kraftigt och Stock-
holms lén forvintas véxa till en befolkning pd 2,4 miljoner ar 2030 (Regionplanekontoret,
2010). Antalet personbilar steg mellan aren 2005 och 2008 med 4,2 % och uppgick 2008 till
drygt 791 000 fordon. Befolkningsdkningen under samma tid gjorde dock att antalet bilar

per person sjonk nadgot och Stockholm dr en av de kommuner i Sverige som har minst antal
inregistrerade personbilar per invanare. En stor del av trafiken 1 Stockholm beror pa inpend-
ling fran ytteromréden. Drygt 150 000 personer, motsvarande nédra 50 % av dem som arbetar 1
Stockholms innerstad pendlar in frdn andra kommuner (Stockholmsforsoket, 2010).
Anvindningen av kollektivtrafiken dr hog 1 Stockholmsomradet; sju av tio resenérer (73 %)



som passerar Stockholms tullar under den mest belastade morgontimmen anvénder kollektiv-
trafik. Trots den utbredda anvindningen av kollektivtrafik har staden priaglats av problem till
foljd av trangsel pa vdgarna i rusningstid. Efter en forsoksperiod har ett system for uttag av
tringselskatt permanentats i Stockholm. Fram till ar 2012 &r icke-fossildrivna bilar registre-
rade innan den 1 januari 2009 undantagna fran tringselskatten. Regleringen uppmuntrar alltsa
inte till nykop av bilar som drivs pd fornybart brénsle.

Trafikfloden Goteborg

Det totala trafikarbetet 1 Goteborg beréknades &r 2008 till omkring 8 763 000 fordonskm/
normaldygn. Detta dr en 6kning med 16 % jamfort med ar 2000. De senaste 10 &ren har den
tunga trafiken varit timligen konstant langs huvudvégnitet 1 Géteborg. Generellt skulle det
kunna sdgas att ungefér var tionde fordonspassage gors av ett tungt fordon pa de flesta storre
vagstriackor 1 Goteborg. (Goteborgs stad, 2009). Resandet med kollektivtrafik har under de se-
naste 20 aren okat med drygt 20 procent i Géteborgsomradet, berdknat som antalet personre-
sor per dr. Sparvagnssystemet 1 Goteborg star for den storsta delen av kollektivtrafiken (67 %).
Bussar star for 32 % och antalet bussresor har dkat under senare ar. Sedan 1970 har trafikflo-
det mellan Géteborgs och kranskommunerna gatt fran 160 000 bilar till dagens drygt 400 000.
Delar av den kraftiga 6kningen 6ver kommungréinsen kan tillskrivas den stora befolkningsok-
ning som skett i kommunerna runt Goteborg. En tredjedel av alla sysselsatta i Goteborgs kom-
mun pendlar dagligen frdn andra kommuner i regionen. Under aren har ocksa de lokala arbets-
marknaderna vuxit, vilket innebér att sysselsatta pendlar allt langre till och fran sitt arbete.

Trafikfloden Skane

Enligt SIKA var biltitheten i Skéne 464 fordon per 1000 personer ar 2008. Med nationell

data 6ver befolkningsmingden 1 Skdne samma ar ger detta ett totalt antal bilar pa 569 041 1
lanet som helhet (SCB, 2009). Befolkningsokningen 1 Skéne har varit hog under senare ar.
Under 2008 uppgick den till 1,28 % (SEB, 2010). Okningen forviintas fortsitta, frimst i liinets
sydvéstliga del. Arbetspendlingen utgor en stor del av trafikarbetet 1 Skine. Bara in- och ut-
pendlingen i Malmé uppgick ar 2007 till omkring nira 90 000 personer per dygn. Aven hir
har pendlingsldngden 6kat under de senaste aren. Utover arbetspendlingen tillkommer ett stort
antal pendlande studenter i framst den sydvistliga delen av regionen (Malmé Stad, 2008).

En stor del av resorna sker med kollektivtrafik som okat stadigt under senare ar. Mellan aren
2007 och 2008 dkade antalet kollektivtrafikresor med 5,6 % och kollektivtrafiken ar i dags-
laget mycket anstrangd 1 lanets mest titbefolkade del. Tidigare analyser av trafikutvecklingen
1 Ské&ne har konstaterat att lastbilstrafiken och transittrafiken genom regionen dr ett markant
problem (Léansstyrelsen i Skéne, 2007). Totalt sett anvéndes ca 9,9 TWh energi inom trans-
portsektorn 1 Skane idag (Lénsstyrelsen 1 Skéne, 2009a).

Bransleanvandning i storstadsomradena

Liksom 1 riket 1 stort har anvindningen av bensin minskat i landets storstadsomraden under
senare ar, till formén till en 6kad anvéndning av diesel och fornybara branslen. Férdelningen
mellan olika brénsleslag ser dock olika ut i de olika omradena, nér man betraktar forbruk-
ningen i den mest folktdta kommunen i respektive storstadsomrade (Figur 9). Medan andelen
etanoldrivna personbilar bland dem som nyregistrerades i Stockholms kommun ar 2009 lag
over riksgenomsnittet var situationen den omvénda i bade Goteborgs och Malmé kommun. I
samtliga storstadskommuner var dock andelen gasbilar och 6vriga hybridbilar bland de nyre-
gistrerade hogre dn riksgenomsnittet ar 2009. Detsamma géllde dven for elbilar i Géteborgs
och Malmo6 kommun. Den totala andelen elbilar bland de nyregistrerade ar dock fortfarande
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mycket liten. Stockholmsomradet har under den senaste tiden vid flera tillfdllen drabbats av
brist pa biogas. Efterfragan har inte kunnat besvaras med ett lika snabbt 6kande utbud och
eftersom regionen saknar nét for gasdistribution har biogasbristen inte heller kunnat kom-
penseras av tillgdng pa naturgas. Denna typ av bristsituationer kan i forlangningen skada bio-
gasens rykte och leda till att viljan att investera 1 gasfordon minskar.
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Figur 9. Fordelning nyregistrerade bilar under 2009 utifran bransleanvandning och kommun.

Sammanfattningsvis kan konstateras att satsningar pa att tillgéngliggora fornybara bréanslen i
storstadsomrddena kan ge stora miljovinster da befolkningstillvixt och ddrmed i1 hog utstrack-
ning dven trafikarbete forvintas géra dessa omrdden d4n mer dominerande pa den svenska vég-
transportarenan under kommande &r. D4 en stor del av transportarbetet i storstadsregionerna
bestar av pendling &r det viktigt att tillgingliggora fornybara brénslen vid punkter som passar
storre pendlingsstrak. Genom riktade satsningar och mélsittningar inom kollektivtrafiken kan
dven stora transportvolymer i dessa omrdden vergd frin fossilt till fornybart. Ett exempel pé
sadana malsittningar och beslut dterfinns i Skane. Mer dn hélften av persontrafikarbetet inom
Skénetrafikens kollektivtrafik skedde med férnybara brianslen ar 2005. Visionen é&r att alla for-
don successivt ska ha nollutslapp och drivas med en allt storre andel fornybar energi. I nuldget
stdller man dérfor om sin fordonsflotta till gasdrift, vilket dkat efterfrdgan pa biogas som driv-
medel i regionen. Overgangen kriver dock att Skénetrafiken — liksom liknande aktorer i lan-
dets 0vriga storstadsregioner — kan forsikras en god tillgdng pa biogas till forutsebar prisniva
under en ldngre tid framdver.

Eogsiloberoende fordonsflotta — alternativ som star till
uds

Ett flertal alternativ till fossila branslen inom transportsektorn finns redan idag. De alternativ
som 1 dagsléget kan ses som realistiska i en framtida svensk transportsektor har i denna
rapport bedomts vara etanol, biodiesel, biogas och el. Anvéndningen av dessa drivmedel ser
idag mycket olika ut. Nuvarande anvdndning samt potentialer for samtliga dessa energibérare
beskrivs i Bilaga 1.

Malsattningen om 10 % fornybart ar 2020 kommer i Sverige troligtvis till stor del att kunna
uppnds genom en fortsatt laginblandning av etanol i bensin (upp till 10 %) och FAME i
diesel (upp till 7 %). Detta kan sammanlagt enligt tidigare studier motsvara fornybart brénsle
omkring 7 % av den totala energiforbrukningen inom trafiksektorn. Ovriga fornybara brins-
len tillsammans med en total brinsleeffektivisering antas kunna utgora resterande 3 % (SPI,
2009). Lag- och hoginblandning &r ett forsta steg mot en mindre fossilintensiv fordonsflotta



men pa sikt krdvs rena biodrivmedel for att uppna mélet om en fossiloberoende fordonsflotta.
Darfor krévs kraftiga satsningar pa héllbart producerad fornybara branslen som kan std pa
egna ben, som fullt ut bdr sin egen miljokostnad, inte ger upphov till sociala missférhillanden
och som dessutom kan ge andra positiva bieffekter.

Fordjupning i alternativet biogas

Biogas kan produceras fran restprodukter och dédrmed ofta ge en dubbel klimatnytta. Studier
har visat pd en total koldioxidminskning pa 180 % nér biogas produceras fran gédsel (Borjes-
son, 2007). Biogas kan dven samproduceras med andra biodrivmedel. Ett exempel &r rotning
av drank fran etanolproduktion eller rester frin RME-produktion. Om etanol och biogas fram-
stdlls fran vete okar energiutbytet med 40 % jamfort med om endast etanol produceras. Pro-
duktion och anvédndning av biogas utvecklas ytterligare i kommande kapitel.

Biogas kan dven baseras pé jordbruksgrodor. Areaeffektiviteten fran biogas baserad pa betor
och blast &r mycket lik den som erhélls nér etanol produceras fran brasilianska sockerrdr. Bio-
gas frén 1 ha sockerbetsodling motsvarar ndra 5000 mil i personbil. Om hela sodra Sveriges
totala sockerbetsproduktionen skulle anvidndas for produktion av biogas skulle produktio-

nen uppga till ca 2 TWh/ar vilket motsvarar niara en femtedel av energiférbrukningen inom
transportsektorn i Skane idag. Utvecklingen av energibetor kan 6ka energiutbytet ytterligare i
framtiden. Biogas kan dven produceras pa andra grodor sdsom vete, majs och vall. Att varva
grodor med vall 4r ett sitt att bibehalla dkermarkens struktur och bordighet. Aven om vallen
samlas in och anvénds for biogasproduktion kan de niringsdmnen som lagrats i vallen komma
till nytta nar biogddslet aterfors till dkern efter rétningen. Tidigare studier har visat att vallba-
serad biogas har en béttre energibalans och dr mer areaeffektiv dn vetebaserad etanolproduk-
tion (Linné och Jonsson, 2004).

Produktion av biogas i Sverige idag

Grona Bilister utsdg forra dret biogasen till ”Béasta Brinsle 2009”. Deras motivering till valet
byggde till stor del pa biogasens goda miljoprofil, energibalans (mangden producerad energi
1 relation till midngden energi som anvénds i1 produktionen), markanvandning, hdlsopaverkan,
paverkan pé biologisk mangfald och arbetsvillkor. Inom samtliga omraden ansigs biogasen
vara Overldgsen etanol, biodiesel, naturgas, bensin, diesel, el och vitgas/briansleceller (Grona
Bilister, 2009). Den biogas som produceras i Sverige idag dr nistan uteslutande baserad

pé organiskt avfall. 57 % av produktionen baseras pé avloppsslam och ndra 40 % pa mat/
livsmedelsindustriavfall (Figur 10).
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Figur 10. Produktion av biogas i Sverige 2009 (Grona Bilister, 2009).
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Omkring 30-40 % av svenskarnas hushéllsavfall bestar av organiskt avfall. Genom en separat
behandling av detta avfall kan ndringsdimnena 1 matavfallet tas omhand samtidigt som kol-
innehéllet utnyttjas for energiproduktion. Nir gddsel anvinds for biogasproduktion uppstar

en dubbel klimatnytta eftersom den metan som bildas naturligt nir gddsel lagras istéllet tas
omhand och ersitter fossila brinslen. Tidigare studier har visat att godselbaserad biogas darfor
kan ge en minskning av vixthusgaser pa 180 % (Borjesson, 2007). D4 biogas till stor del kan
baseras pé inhemska rest- och jordbruksprodukter &r satsningar pa biogas dven satsningar pa
en 0kad energisuverdnitet. Detta perspektiv kan i framtiden komma att bli allt mer relevant da
tillgdngarna pd lattillgéngliga fossila brianslen minskar. De stopp 1 leveransen av naturgas fran
Ryssland som skett under senare ar har aktualiserat denna fraga ytterligare.

Produktionen av biogas i Sverige idag ar till stor del baserad pa rotning av avloppsslam.

Den senaste nationella sammanstéllning som gjorts av den svenska biogasproduktionen ér
fran 2008 och anger att 1,385 TWh biogas producerades vid totalt 227 svenska anldggningar
under detta ar. Baserat pa de utbyggnadsplaner som fanns ar 2008 har dock dagens produktion
projicerats och antagits uppga till omkring 1,6 TWh (Bioenergiportalen, 2010). Den storsta
mingden biogas producerades ar 2008 i ldnen Skéne, Stockholm, Véstra Gotaland samt Vés-
tergdtland. Antalet anldggningar for produktion var storst 1 Skéne foljt av Viastra Gétaland
och Stockholm vilket tyder pd en hogre produktion per anlédggningar i Stockholm (Bioenergi-
portalen, 2010).

Produktionspotential fér biogas

Vilka potentialer finns dé for utveckling av biogasproduktion 1 Sverige? Flera studier har
gjorts under senare ar for att uppskatta detta och foljande dr en sammanfattning av en del av
resultaten frin dessa.

I en studie frdn 2008 berdknades den totala biogaspotentialen fran inhemsk révara i Sverige
uppga till drygt 15,2 TWh/ér, exklusive ravaror fran skog (Biomil och Envirum, 2008). Till
foljd av tekniska och ekonomiska begransningar antog forfattarna av studien att endast

ca 70% av denna potential 1 kan uppnés 1 praktiken. Den totala biogaspotentialen med be-
gransning beddmdes darmed till 10,6 TWh/ar men kan paverkas kraftigt av teknikutveckling
och forandrade ekonomiska ramverk.

Utover de olika typer av restavfall som omfattats ovan kan ytterligare typer av organiskt avfall
samt mdjligheter till produktionsékning i befintliga anldggningar ytterligare 6ka produktio-
nen. Ett antal studier har gjorts géllande biogasproduktion frin alger samt skorderester fran
vatmarker. Trots att osdkerheterna och fragetecknen fortfarande dr manga visar dessa att det
finns goda mdjligheter att knyta samman miljovardsinsatser med en 6kad biogasproduktion.
Nar det géller alger sker algskord redan idag for att minska oldgenheter for badgéster och for
att minska dvergddningen i vattendrag. Tidigare studier visar att det finns stora potentialer
men ocksa flera problem som maste 16sas innan algrotning dr kommersiellt gdngbart. Fragan
om hur insamling och eventuell avvattning och rening frdn tungmetaller (framst kadmium)
ska ske pa ett kostnads- och energieffektivt sitt dr dnnu inte 16st, men en rad forskningspro-
jekt pagar for tillfallet pd omradet (Davidsson och Ulfsdotter Turesson, 2008). Enligt tidigare
utredningar av potentialen for produktion av biogas baserad pa alger skulle ca 43 000 ton
(torrvikt) alger kunna samlas upp lings med den skénska sydkusten (Wolski, 2010). Rotnings-
forsok har visat att denna méngd alger skulle kunna ge en produktion motsvarande 105 GWh/
ar. Utredningen byggde pa antagandet att alger kan samlas upp lings med 70 % av striackan
Malmo-Simrishamn. Senare marinbiologiska undersdkningar har visat att den totala mingden
alger ldngs med denna strécka ar storre dn vad som antagits 1 utredningen. Att anta att lika
stora méngder skulle kunna samlas in motsvarande strackor pé vistkusten samt ostkusten fran



Skéne till Stockholm (totalt 2000 km kuststridcka) kan ddrmed anses som forsiktigt. Detta
skulle motsvara en produktion pa 1,6 TWh/ar. Vass dr mer latthanterligt. Om vi antar att 10 %
av de svenska vatmarkerna dr bevuxna med vass som kan skdrdas for biogasproduktion skulle
detta kunna ge omkring 5 TWh biogas/ar (baserat pd Fredriksson, 2002). Ett annat system dér
ekosystemtjdnster kan kombineras med biogasproduktion ér odling av musslor for vattenre-
ningsdndamal. Musslor renar vatten pa nérsalter och minskar ddrmed 6vergédningsproblem.
Efter skord kan musslorna anvindas som substrat i biogasanlaggningar. Den hoga kalkhalten
som erhalls genom musslornas skal bidrar till att 6ka buffringskapaciteten i1 biogasreaktorn
vilket gor processen stabilare. Hur stora méngder substrat som kan hamtas genom detta &r
annu oklart. Forskning pégér bland annat i Fiskebackskil pa vastkusten men planer pé liknan-
de system finns dven i den starkt dvergddda Ostersjon. Bade i Kalmar och i Trosa pagar sedan
en tid tillbaka forsoksodlingar och intresset for att anvdnda biomassan till biogasproduktion &r
stort (Naturvetaren, 2010).

For att né riktigt stora kvantiteter biogas kriavs dock en satsning pd utvinning av biogas fran
skogsbrukets restprodukter och ravaror fran jordbruket. Aven hir kan dock miljotjinster och
biogasproduktion gé hand i hand. Grongddsling med vall anvinds idag i stor utstrickning
inom det ekologiska lantbruket for att 6ka mull- och niringshalten 1 jorden. Under vinter-
halvaret som gér mellan nedbrukning i jorden och varsadd hinner dock en del av den nédring
som plojts ned att ga forlorad. Genom att anvédnda vallen som biogassubstrat kan niringen
utnyttjas mer effektivt och risken for kvaveldckage till nidrliggande vattendrag minskar. Den
svenska dkerarealen uppgick ar 2007 till drygt 2,6 miljoner hektar. Skord frén ett hektar vall
kan med antagandet att vall odlas som en del av vaxtfoljden pa hilften av denna mark med en
rotationstid pd 5 ar och att denna vall anvinds for biogasproduktion skulle ge ett nettobidrag
pa 2,6 TWh/ar. Sockerbetor ger en hog avkastning per hektar i sodra Sverige. Trots detta har
odlingen av sockerbetor minskat kontinuerligt under senare ar, till stor del som en f6ljd av
EUs sockerreform. Mellan dren 1994-2008 har odlingsarealen minskat fran knappt 48 000 ha
till 37 000 ha (Jordbruksverket, 2009). Om sockerbetsodling for biogasdndamal skulle ater-
introduceras pé dessa arealer skulle detta kunna ge en total produktion pa knappt 0,6 TWh/

4r om #ven blasten tillvaratas. Ar 2009 1ag ocks& 3915 hektar dkermark i trida i sodra Sverige
(Gotalands sodra slittbyggd). Odling av sockerbeta pa dessa arealer skulle kunna ge ett till-
skott pa ytterligare 0,2 TWh biogas. Aven halm kan anvindas i biogassammanhang. Trots

att utbytet per ton ar lagt (8 GJ/ha netto enligt Borjesson, 2004) ér alternativvérdet ofta 1agt.
Vetekdrna ger ett betydligt hogre utbyte per hektar (omkring 69 GJ/ha brutto enligt Borjesson,
2004). Odling av vete pa hélften av den dkermark som ar 2009 lag i trida (totalt 153 312 hek-
tar enligt Jordbruksverkets statistik) skulle kunna ge en bruttoproduktion pa drygt 2 TWh/ar
om dven halmen tillvaratas.

Utover denna mer lattillgdngliga biomassa kan dven biogas fran cellulosabaserade material
forviantas kommersialiseras under kommande ar. Sverige ligger ldngt fram nér det géller
utvecklingen av forgasningsteknik for organiskt material. Som tidigare konstaterats finns
enorma potentialer for en utveckling av biogasproduktion fran skogsbruksavfall. Biometan-
utbytet har uppskattats till omkring 59 TWh baserat pa de restprodukter fran skogsindustrin
som fanns tillgingliga &r 2005. Enligt SGC kommer mingden tillgéngligt substrat att 6ka
under kommande &r och mojliggora ett utbyte pa omkring 89 TWh ar 2025. Den forsta kom-
mersiella forgasningsanldggningen 1 Sverige planeras inom ramen for GoBiGas-projektet 1
Goteborg. Malet ér att anldggningen ska komma i drift 2011 och producera 0,8 TWh energi
ar 2015 (Vregionen, 2009). E.ON Gas har ocksé planer for fler bioférgasningsanldggningar.
Planer finns f6r en anldggning pa 200 MW vilket motsvarar en produktion pa 1,5 TWh/ar som
ska vara i full drift 2016 (Grahn och Hansson, 2009). Dessa projekt skulle tillsammans bidra
med 2,3 TWh biogas/dr innan ar 2020 om planerna vidhalls.
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En 6kad produktion av andra biodrivmedel (etanol och RME) kommer ocksa i forlangningen
att kunna ge en okad biogasproduktion. Produktion av 1 GWh etanol fran spannmal genererar
restprodukter motsvarande 0,6 GWh biogas (Nordisk Etanolproduktion AB, 2007). Vid cel-
lulosabaserad etanolproduktion &r forhallandet 0,66 GWh biogas per GWh etanol (SEKAB,
2008). Produktion av 1 GWh RME genererar restprodukter motsvarande 50 MWh biogas
(Envirum och Biomil, 2008). Det spann pa mellan 3,5-20 TWh etanol och 3,6 TWh RME som
tidigare presenterats som mdjliga att producera i Sverige ar 2020-2030 skulle kunna innebéra
en biogasproduktion pd mellan 2,1 -13,0 TWh.

Sammantaget kan konstateras att det finns en méngd olika substrat som ldmpar sig for biogas-
produktion i Sverige redan idag, samt att mojligheterna att utoka dessa med omhéindertagande
av biomassa som produceras ur miljovardsskél. Lagger man till viss odling av grodor samt
forgasning av avfall fran skogsindustrin 6kar potentialen kraftigt. Laga respektive hoga anta-
ganden for dessa tva scenarier ger ett spann pa 29-88 TWh/ar (Figur 11).
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Figur 11. Sammanstillning av dagens biogasproduktion samt potentiella substrat fér biogasproduktion som lédga
antaganden utan anvéndning av odlade jordbruksprodukter eller skogsavfall (utdver idag planerade anldggningar)
samt inklusive dessa kategorier och med hoga antaganden i de fall dér ett spann géllande den tillgéngliga poten-
tialen funnits.

Global och lokal miljépaverkan
Vigtrafiken paverkar inte bara miljo pa ett globalt plan, utan har som tidigare papekats dven
stor inverkan pa den lokala miljon.

Elanvindning 4r det drivmedel som ger den ldgsta lokala miljopaverkan — dven i relation till bul-
ler. Nar det géller biodrivmedel dr uppgifterna om emissioner av kolvéten, kolmonoxid, partiklar
och kviveoxider inte alltid samstdmmiga i olika kéllor. Den lokala miljépaverkan vid anvand-
ning av olika drivmedel pdverkas ocksé av fordonsval och den avgasreningsteknik som dessa ut-
rustats med. Enligt de kéllor som anvints i arbetet med denna rapport ar dock foljande géllande:

Emissioner av kviaveoxider (NOx) ér lagre fran etanolfordon &n bensin, men hogre vid kall-



start. Detsamma giller for partiklar och kolviten. Aven med biogas som brinsle kan emis-
sionerna av kolviten vid kallstart vara hogre dn vid bensindrift. Fradmst dr det metanutslappen
som Okar. Detta beror pd att bensin ofta anvédnds vid uppstart och teknikutveckling kan minska
dessa emissioner i framtiden. Emissioner av partiklar &r ldgre frdn anvdandning av biodiesel

an fossil diesel. Vid normaldrift ger biogas ldgre partikelutslédpp dn biodiesel (Borjesson m.fl.,
2010; Biofuels emission report, 2008; Trafikkontoret Goteborg, 2010). NO_-emissioner frén
biodiesel dr hogre 4n vid anvindning av bade biogas och etanol s& vil som bensin. Skillnaden
varierar mellan dubbla méngden till att vara flera hundra ganger hogre enligt olika studier
(Borjesson m.fl., 2010; Biofuels emission report, 2008). Vid kallstart 6kar skillnaden énnu
mer. Emissioner av kolmonoxid (CO) ar lagre vid anvdndning av biodiesel jamfort med bade
biogas och etanol vid normaldrift (Borjesson m.fl., 2010; Trafikkontoret Goteborg, 2010).
Utsldppen av CO dr sérskilt hoga fran etanolfordon vid kallstart. Emissionerna av &mnen som
tros vara cancerogena, sa som formaldehyd och acetaldehyd &r hogre vid anvindning av eta-
nol dn Ovriga drivmedel — dven fossila (Biofuels emissions report, 2008). Sammanfattningsvis
kan konstateras att biogasdrift i samtliga fall utom nér det géller emissioner av metan dr det
mest fordelaktiga drivmedlet ur ett hilso- och lokalt miljoperspektiv och att detta géller sér-
skilt ndr brianslet anvénds 1 ett kallt klimat (Figur 12). Det bor framhallas att emissionsdata for
diesel erhallits frdn annan kélla dn 6vriga drivmedel och att presenterad data endast géller for
plusgrader. Vid minusgrader dkar emissionerna av partiklar och kolviten samt bade acetalde-
hyd och formaldehyd vésentligt vid forbranning av E85. Data pa emissioner av acetaldehyd
och formaldehyd har inte erhillits fran dieselforbranning.
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Figur 12. Emissioner som ger upphov till negativ hilso- och lokal miljopéverkan vid anvéndning av olika drivme-
del. For diesel saknas data géllande emissioner av formaldehyd och acetaldehyd. I samtliga fall géller emissioner
fran personbilar. Baserat pa Biofuels emission report (2008) och Wiravan et al. (2008).

Gasformiga drivmedel ar generellt sett fordelaktiga i kallare klimat eftersom brénslet redan
ar 1 gasfas och inte maste forangas. Bifuel-fordon (gas/bensin) startar idag ofta pa bensin, vil-
ket gor att den fulla potentialen for mycket laga emissioner fran gasfordon vid kallstart inte
utnyttjas till fullo. Med en vidare teknikutveckling skulle dock emissionerna kunna sénkas
ytterligare (Biofuel emisson report, 2009).

Anvéndning av biogas
Biogas kan antingen anvindas direkt for produktion av el och virme eller uppgraderas, vilket
g0r gasen mer energitét, och anvdndas som drivmedel. Vilken klimatvinst som erhalls vid
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biogasanvindning beror i stor utstrackning pa hur gasen utnyttjas, dvs. vilka energibdrare
som ersitts. | Energimyndighetens delbetinkande av Biogasutredningen som slépptes 1 mars
2010 avrdder myndigheten fran ett nationellt mal for biogasproduktion. I utredningen menar
man att de vinster som erhélls nir biogas anvdnds som drivmedel endast dr marginellt storre
an de som uppnds om biogasen anvénds for produktion av el och virme. Detta bygger pa
antagandet att all el som produceras ersitter mariginalel, dvs. kolbaserad el. Sett ur ett ener-
gieftektiviseringsperspektiv dr anvdandning av biogas inom fordonssektorn fordelaktigt. Nar
biogas anvidnds som drivmedel utnyttjas ca 85 % av primédrenergin, jamfort med ca 38 % vid
elproduktion. Vid kraftvirmeproduktion fran biogas krivs att minst 93 % av tillgénglig virme
fran gasmotorn tillvaratas for att primérenergiutyttjandet ska bli hogre i detta alternativ jam-
fort med drivmedelsalternativet (Nilsson och Benjaminsson, 2009). Detta uppnas svarligen i
t.ex. gardsbaserade biogasanldggningar dir det ofta inte finns en avséttning for virmen under
hela aret. Att behovet av viarme varierar starkt dver aret dr troligtvis dven en av orsakerna till
att 14 % av den biogas som producerades 1 Sverige r 2008 facklades bort — samtidigt som ef-
terfragan pa biogas inom fordonssektorn dkade (Energimyndigheten, 2010). Trots att det ofta
ar mer energieffektivt att anvdnda biogas som fordonsbrénsle, anvindes endast 26 % av den
biogas som produceras i Sverige dr 2008 som drivmedel. Hela 56 % anvéndes for uppvirm-
ning (Energimyndigheten, 2010). En annan anledning till varfor anvéindning av biogas inom
trafiksektorn dr intressant dr den brist pa alternativ till fossilfria branslebdrare som fortfarande
rader inom trafiksektorn jamfort med andra samhéllssektorer.

Biogas innehéller i huvudsak metan — cirka 55-75 % beroende pa substratblandningen. Dérut-
over innehéller gasen koldioxid, en liten andel kvdve samt spar av svavelvite och ammoniak.
Deponigas innehéller vanligtvis storre kviavehalter vilket gér den mindre lamplig for uppgra-
dering och anvindning som fordonsgas. Biogas som ska anvindas som fordonsbréinsle méste
uppgraderas, vilket innebir att koldioxid, vatten och svavelvite avskiljs. Gasen ska efter be-
handlingen uppfylla kraven i svensk standard for fordonsbrénsle (SS 155438). Hér anges att
metanhalten ska vara 97 % (+/- 2 %).

Det finns flera olika tekniker for uppgradering. Gemensamt for dem alla dr att skalfordelarna
ar stora. Uppgraderingskostnaden for biogas varierar stort beroende pa anldggningens storlek.
For anldggningar pa mindre d4n 100 Nm? ragas per timme ar kostnaden 0,30-0,40 kr per kWh
uppgraderad gas. For anldaggningar i storleken 200-300 Nm?® ragas per timme kostnaden istél-
let omkring 0,10-0,15 kr per kWh uppgraderad gas (SGC, 2006). Pa grund av skalfordelarna
finns idag endast ett fital riktigt sma uppgraderingsanlidggningar i Sverige — forra aret var

de endast tva stycken (Lansstyrelsen i Skane, 2009). Kostnaden for dessa ligger pa 0,45 kr/
kWh. De dryga kostnaderna for investering i uppgraderingsanldggningar har utpekats som en
huvudanledning till att inte mer biogas uppgraderas idag (Lénsstyrelsen i Skane, 2009; Gas-
foreningen, 2009).

Distribution av biogas

Bristande distributionsmdjligheter for biogas av fordonskvalitet dr en trolig ytterligare anled-
ning till den 14ga andelen uppgraderad biogas 1 Sverige idag. I Skéne 14g 6 av 8 uppgrade-
ringsanldggningar pa den vistra sidan av linet vid en genomgéng 2009. Detta kan dels bero
pa att befolkningen och didrmed efterfragan dr koncentrerad till denna sida av lanet, dels pa
det gasndt som gar langs med vistkusten och som mojliggdr inmatning pa gasnitet i de fall d&
gasen inte far en avsittning i ndromradet (Lénsstyrelsen i Skane, 2009).

I en genomgang av mojligheterna for 6kad produktion och anvindning av biodrivmedel i
Orebro lin genomfordes en undersdkning av en rad energibolags intresse av att etablera
distribution och forsiljning av biogas inom lénet — forutsatt att tillgadng pa gas fanns. Av sju
tillfrdgade bolag var endast tre positiva till detta. En slutsats som dras i rapporten dr darfor att



det vilar ett stort ansvar pa kommunerna i ldnet att vara drivande i fragan for att mojliggora en
okad anvédndning av biogas for ldnets invanare (Regionforbundet Orebro, 2009).

Jordbruksbaserad biogas

En rad grodor kan ldmpa sig vél for biogasproduktion. Bland dessa kan ndmnas jordartskocka,
hampa, sockerbeta och energibeta som ger omkring 35, 45, 50 respektive 55 MWh biogas
brutto per hektar (SOU 2007:36). Tidigare kunde lantbrukare inom EU fa ersittning for pro-
duktion av energigrodor. Detta togs dock bort fran och med arsskiftet 2009/2010. Erséttningen
uppgick ar 2006 till omkring 43 euro/ha. Tidigare studier har dock visat pa att erséttningen i
praktiken troligen haft en ringa effekt pa investeringsviljan eftersom kostnadsjusteringen ar
lika for alla och didrmed troligen lett till ett generellt sett sénkt pris pd slutprodukten. Ett spe-
cifikt inhemskt svenskt stod for produktion av energigrodor skulle dock kunna skapa storre
incitament (SOU 2007:36). Detta skulle dock med stor sannolikhet inte vara férenligt med
EU-lagstiftning. Enligt tidigare studier dr sockerbeta den nu kommersiella groda som ger bést
energibalans vid odling for biogasproduktion (Borjesson, 2007). Enligt tidigare studier ar
mojligheten for storskalig biogasproduktion baserad pa odlade grodor lag pé grund av kost-
nadsskil (LRF, 2004). Samtidigt har studier visat att energiutbyte och areaeffektiviteten kan
vara bittre vid biogasproduktion baserad pa grodor jamfort med ndr samma grodor anvénds
for etanolproduktion (Linné och Jonsson, 2004 och Borjesson, 2007).

Redan idag finns en avsittning inom lantbruket for stora delar av den biogddsel som produ-
ceras efter rotning av organiska material. Biogddseln &r ofta rik pa bade kvive, kalium och
fosfor. Aterforning av fosfor till akermark ingar som ett delmal i ett av de svenska miljomalen
(God bebyggd miljo). Insatser for begriansad klimatpdverkan genom biogasproduktion och ar-
bete for att uppnd malsittningar inom andra miljomal kan ddrmed ga hand 1 hand.

Lénsamheten fér biogasproduktion

Trots att biogas idag 1 hog utstrickning baseras pé restprodukter dr produktionskostnaderna
langt ifran marginella. Produktionskostnaderna uppgar idag till ca 6-8 kr/Nm?® uppgraderad
biogas. Utdver produktionskostnaden tillkommer kostnader f6r investeringar i tankstillen
och distribution pa 4-6 kr/Nm®. En stor del i att kostnaderna idag dr hoga dr att produktionen
fortfarande ar smaskalig i1 jimforelse med fossila drivmedel samt att distributionssystemet

1 manga hianseenden ar underutvecklat. En 6kande produktion och det konstant forbéttrade
distributionssystemet for biogas kan dirmed komma att sénka kostnaderna vid pump inom
kommande ér. Kostnaderna for det forbéttrade distributionssystemet kommer dock att behdva
laggas péd kunden till viss del och det dr ocksé troligt att vissa skalférdelar 1 produktionen kan
komma att dtas upp av nya kostnader for inkdp av rdvaror for biogasproduktionen. I takt med
att efterfragan pa biogas okar, okar ocksa virdet pa organiska biprodukter som anvinds som
substrat 1 biogasproduktionen. Detta paverkar produktionsbolagens kalkyler. En framtida an-
vindning av jordbruksprodukter som odlats for att anvdndas som biogassubstrat kommer san-
nolikt att 6ka kostnaderna.

Sammanfattningsvis kan konstateras att den finns potentialer for en ekonomiskt sett Ilonsam
biogasproduktion men att hela produktionskedjan for biogas dr mycket investeringstung, vil-
ket gor att det krévs en ldngsiktighet och tydliga politiska signaler som gor att investerare va-
gar satsa pa biogasen. Biogas bér pa ett annat sétt dn fossila drivmedel sina egna ekonomiska
och sociala kostnader. Biogasproduktion medfor ocksa flera mervirden for samhéllet dd det
bidrar till att 16sa avfallsproblem och knyta kretsloppet mellan stad och land. Hir bor dven
hinsyn tas till brinslen som kréver skapande av ny infrastruktur — vilket inledningsvis ger
okade kostnader. Ett riktat stdd till biogas och andra férnybara drivmedel skulle minska den
fordel som fossila brinslen har idag och bidra till en 6kad omstéllning.
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Efterfragan pa biogas

Andelen biogasbilar bland miljébilarna har dkat kraftigt under de senaste aren. Okningen ba-
seras dock pa en initialt sett 1ag niva. 2008 utgjorde gasbilarna 1,5 % av samtliga nyregistre-
rade miljobilar 1 Sverige. Denna andel steg till 7,5 % under 2009. Av 5621 nyregistrerade mil-
jobilar i januari manad ar 2010 var 9,9 % biogasbilar (BIL Sweden, 2010). Antalet nyregistre-
rade biogasbilar har legat annu hogre under senare manader (Figur 13). Intresset for biogas ar
alltsa stort — samtidigt som det finns en rad faktorer som fortfarande himmar utvecklingen.
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Figur 13. Totalt antal nyregistrerade biogasfordon under de forsta fem manaderna 2010 och andelen av det totala
antalet nyregistrerade miljofordon under samma period (BIL Sweden, 2010).

Vad driver da efterfragan pa biogas inom végtrafikens olika delsegment? Inom privatbilismen
kan sa vil privatekonomi som miljohénsyn 0ka efterfragan pa biogasfordon. Samtidigt kan
bekvéamlighet och ddrmed tillgangen pa biogas vara avgérande. Om tillgangen pé biogas dr
lag 1 ndromradet dr gasfordon inget realistiskt alternativ oavsett ekonomiska incitament. Da
cirka 25 % av nybilskdpen enligt Naturvardsverket och Energimyndighetens utvirdering av
styrmedel inom transportsektorn dr forménsbilar dr det hogst relevant att detta segment stélls
om fran fossila till fornybara branslen (Energimyndigheten och Naturvardsverket, 2008).
Enligt Naturvardsverket och Energimyndighetens utvérdering av styrmedel inom transport-
sektorn motverkar den nuvarande utformningen av forméansvéardet av fri bil for privat bruk
generellt sett en energieffektivisering och minskat fossilberoende inom transportsektorn (En-
ergimyndigheten och Naturvardsverket, 2008). Detta har gjort att tjdnstefordon generellt sett
varit tyngre och mer bransleforbrukande dn genomsnittet. Eftersom dessa ofta séljs pa en an-
drahandsmarknad efter ett antal r, riskerar de ocksa att ligga kvar som en bromskloss i §ver-
gangen mot en mer energieffektiv svensk fordonsflotta. Senare érs forandringar av forménsbe-
skattningen av gasbilar kan ha okat intresset inom detta segment. Mer om detta nedan.

Inom godstransportomradet dr de ekonomiska incitamenten enligt sammanstéllningen ovan
sma. Aven hir kan tillgingen till tankstiillen vara begrinsande di godstransporter ofta ror sig
Over stora omraden och da tankning av praktiska skél ofta sker lings med de stora farlederna
samt 1 anslutning till uppstéllningsplatser. Tunga lastfordon dr langsiktiga investeringar. De
fordon som rullar pa de svenska och europeiska véigarna idag kommer i manga fall att finnas
kvar under en ldng tid framover. Ren metangas kan med dagens teknik inte anvindas 1 en die-
selmotor utan omfattande modifiering samtidigt som det ger en ldgre verkningsgrad. Fordonet
startar pa ren diesel. Den nya teknik som i nuldget &r aktuell for den tunga transportsektorn

ar darfor 1 forsta hand sa kallad dual-fuel teknik som bygger pa en konventionell dieselmo-



tor som dven forses med ett insprutningssystem for gas. Konceptet gar ut pa att anvdnda en
blandning av diesel och komprimerad eller flytande metangas (biogas eller naturgas, kompri-
merad till 200 bar alternativt kyld till cirka -160°C). Systemet kan appliceras till olika fordon
men det priméra anvdndningsomradet dr tunga lastbilar pd over 16 ton.

Tekniken bestar av en extra briansletank som kan lagra den kylda metangasen 1 flytande form,
en fordngare som viarmer upp den kylda gasen, ett elektroniskt insprutningssystem som reg-
lerar gastillforseln till motorn och slutligen en katalysator som ser till att utsldppen av bland
annat kviveoxid minskar. Darefter minskar andelen diesel med 6kande belastning pa fordonet
och andelen metangas blir allt storre. Slutligen dé fordonet befinner sig i marschfart bestar en-
ergitillforseln till motorn av upptill 95 % metangas och 5 % av diesel. Man réknar dock med
att medelforbrukningen bestér av 70 % gas och 30 % diesel pd grund av teknikval, hastighets-
variationer, laststopp etc. I det fall det inte finns tillgdng pd flytande gas gar det med flera av
teknikerna alldeles utmairkt att kdra enbart pa diesel.

Inom busstrafiken finns exempel pa hur milj6hénsyn kan vara drivande. Detta kanske sérskilt
inom den icke-privata sfaren. Skanetrafiken ar ett sddant exempel. Med maélséttningen att vara
fossilfria ar 2020 kommer Skanetrafiken behdva en produktion av 47.8 miljoner Nm?® biogas
samma ar for sin verksamhet (Skanetrafiken, 2009). Under de senaste dren har flera svenska
stader satsat pa biogas som drivmedel for lokaltrafikbussar. Under ar 2007 fanns det biogas-
bussar i trafik i 16 stdder, jimfort med 12 stider under 2006. En 6kning har dven skett av anta-
let tunga gasfordon som anvénds for statliga och kommunala tjénster, sa som sopbilar. Har har
statliga riktlinjer och miljodrivande upphandlingar troligen en viss inverkan pa efterfragan.

Efterfragan pa biogas drivs alltsé generellt sett dels av miljohénsyn, dels av ekonomiska dver-
vagningar. Det dr emellertid omdjligt att helt separera dessa faktorer frdn varandra da de ér
intimt sammankopplade. En 6kad miljohidnsyn generellt i samhéllet ger politiskt utrymme for
regeringar som stimulerar minskad anvandning av fossila bréanslen till forman for férnybara.
Detta kan goras 1 form av prisjusteringar sa att det ekonomiskt sett dr fordelaktigt att anvinda
fornybara branslen. Som ndmnts ovan finns dock ocksé exempel pa hur storre aktorer tagit
principbeslut om att dverga till fornybart inom sin verksamhet. Genom denna typ av dtagan-
den kan producenter garanteras en avsattning for den energi som produceras och investerings-
viljan kan 6ka. I de allra flesta fall kommer dock efterfrdgan att vara avhéngig prisbilden.

I dagsléget &r prisskillnaden mellan tunga fordon som gér pé diesel och de som drivs pa etanol el-
ler gas stor. Merkostnaden for ett gasfordon ligger mellan 200000-500 000 kr jaimfort med diesel-
alternativet. Det hogre priset beror fraimst pd mindre produktionsvolymer. Fordonsskatten dr dock
2000-5 000 kr 1agre for alternativdrivna lastbilar och 5000-20 000 kr ldgre for bussar, beroende
pa fordonets vikt, vilket minskar merkostnaden nagot. Létta gasfordon (personbilar) &r 25000—
40000kr dyrare 4n motsvarande bensin/dieselmodell. Litta transportfordon &r 2500050 000 kr
dyrare 4n motsvarande dieselmodell, hogst merkostnad for de stdrsta modellerna. For ltta fordon
utgar ingen fordonsskatt under de forsta fem aren. Efter dessa ar kommer en skatt pa drygt 400 kr/
ar att tas ut, samt en merkostnad baserad pa fordonets koldioxidutslapp (Skatteverket, 2010).

Baserat pa antagandet om ett biogaspris pa 9 kr/bensinliterekvivalent (inklusive moms) och
ett bensin- och dieselpris pd 13,30 respektive 12,30 kr/bensinliterekvivalent samt uppgifterna
ovan kan éterbetalningstiden for investering 1 ett gasfordon beréknas. I exemplen nedan har en
drivmedelsforbrukning pa 6,3 respektive 38,7 kWh/mil och en korstricka pa 1500 respektive
2280 mil/ar for personbilar och tunga fordon. I de fall da aterbetalningstiden 6verskrider 5 ar
har en fordonsskatt lagts pd gasfordonet for den aterstdende tiden. Best case-scenariot dr base-
rat pa den ldgsta merkostnaden och storsta skattereduktionen for gasfordon medan worst case-
scenariot baseras pa hogsta merkostnaden och ldgsta skattereduktionen (Tabell 1). I samtliga
fall har det antagits att energiforbrukningen per korstricka dr densamma for biogasbilar och
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fossildrivna bilar. Detta dr dock mycket sillan fallet. P4 grund av att utvecklingen inom gas-
omradet under ménga ar gatt langsamt dr denna teknik idag mindre effektiv dn de fossila mo-
torerna. Aterbetalningstiden dr d4rfor underskattad for de flesta bilmodeller.

Tabell 1. Exempel pé aterbetalningstid for investering i gasfordon

Fordonstyp Skatte- Jamforelsefordon Fordonsskatt  Aterbetalnings-  Aterbetalnings-

reduktion (fossildrivet) fossila fordon  tid (best case) tid (worst case)
(ar 2011)

Personbil Volvo V70 2.4 2283 kr/ar 3.7 6.0

Personbil Volvo V70 2,4D 3863 kr/ar 3.5 5.5

Personbil Volvo V50 1.6 drive 961 kr/ar 5.8 9.5

Lastbilar 2000-5000 kr/ar 5.5 15.0

Bussar 5000-20000 kr/ar 3.9 13.8

Sammanstillningen visar att aterbetalningstiden &r kortast i de fall d& en gasbil ersétter en
storre dieseldriven personbil. Om en ldttare och mer energieffektiv dieselbil ersitts ar tiden
dock betydligt langre. Langst dr dterbetalningstiden d& en gasdriven lastbil ersétter en diesel-
driven lastbil. Aterbetalningstiden varierar mellan 3,5 4r i ett best case till néira 10 ar. Eftersom
biogaspriset kan variera over landet dr dven dterbetalningstiden olika i olika delar av Sverige.
Investeringsviljan paverkas dven av andrahandsvirdet, vilket dr svart att bedoma eftersom
marknaden &nnu &r liten. De vanligaste modellerna, exempelvis Volvo bi-fuel, séljs begagnade
for ungefar samma pris som motsvarande bensinmodeller (Grona Bilister, 2009).

Under de senaste dren har intresset for gasfordon 6kat starkt inom tjénstebilssektorn. Denna
sektor ar mycket viktig som inkorsport p4 marknaden, eftersom tjinstebilar efter ca 3 ars drift
forvirvas av privatpersoner pa andrahandsmarknaden for att ackumuleras till den totala bil-
parken. Vil pa marknaden kommer alltsa fordonet att paverka efterfrdgan av en viss typ av
brinsle under en lang tid framover. Om dagens ca 5400 gasbilar inom tjanstefordonssegmen-
tet 6kar med blygsamma 1 % per ar till &r 2020 skulle detta innebdra att drygt 65 000 gasbilar
rullar pa de svenska vdgarna samma 4r, enbart som ett resultat av de ackumulerade tjénste-
bilsinkopen. De val som gors av tjinstebilsforare idag ar darfor mycket viktig for den framtida
svenska fordonsparkens fossilberoende (Figur 14).
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Figur 14. Antal gastjinstebilar per ar och ackumulerat antal gastjénstebilar ar 2020.



Fler arbetstillfallen och 6kade exportmdjligheter

Biogassatningar kan ocksa skapa arbetstillfdllen. Enligt en studie gjord av Svenska Gasfor-
eningen skulle en situation dér biogas ersatt 20 % av energianvdndningen i1 fordonssektorn
generera 60 000 arbetstillfdllen 1 Sverige. Arbetstillfdllen skulle genereras bade direkt inom
produktionssektorn men dven inom jordbrukssektorn, byggindustrin, verkstadsindustrin och
fordonsindustrin (Gasforeningen, 2006). Den kompetensutveckling som hittills skett inom
biogasomradet i Sverige har redan lett till utveckling av nya exportmarknader. Fortsatta sats-
ningar pa biogas i Sverige innebdr ocksa att det finns stora mojligheter for Sverige att expor-
tera teknik, utrustning och kunskap omkring biogas till andra ldnder. Samma resonemang kan
appliceras pé utvecklingen av andra generationens etanolproduktion — ett omrade dér Sverige
ligger i framkant men dar kommersiellt intressanta produkter fortfarande saknas idag.

Svenska beslut som framjar biogas

Flera olika typer av stod har under senare ar skapats i Sverige med syfte att stodja icke-fossil
energi generellt och biogas specifikt. I Tabell 2 sammanfattas en rad av dessa. En mer utforlig
genomgang och granskning av erfarenheterna fran dessa dterfinns i Bilaga 2.
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Tabell 2. Atgirder for att stddja fornybara drivmedel och biogasproduktion i Sverige.

Atgard Framjande Typ av stod Tidsram Statligt
stod
LIP Produktion och uppgrader-  Investeringsstod 1998-2003 250
(Lokalt Investeringsprogram) ing (90%)
Distribution (10 %)
Anvandning (10 %)
KLIMP (Klimatinvesteringsprogram) Produktion/distribution Investeringsstod 2003-2008 520
Produktion och
uppgradering (63%)
Distribution (23 %)
Anvéandning (13 %)
Stod till gardsbaserad biogas Produktion Investeringsstod 2009-2013 200
Stod for gastankstallen Distribution (Anvandning)  Investeringsstdd ~ 2006-2010 229
Miljdpolicy fér statliga bilar Anvéndning Policy
Miljékrav i offentlig upphandling Anvéndning Policy
Kommunala riktlinjer for parkeringsavgifter ~ Anvandning Policy
Kommunala riktlinjer for Tom 1 aug. 2012
trangselavgift (Stockholm)
Konvertering av bensin- och dieselfordon Anvéndning Administrativt
Pumplagen Anvéndning Annat
Fordonsskatter Anvéndning Skatt
Elcertifikatsystem Produktion Marknadsbaserat
stodsystem
Formansvarde for tjanstebilar Anvéndning Skatt Tom 2012
Energi- och koldioxidskatt Anvéndning Skatt
Utlysning av forskningsmedel for framjande ~ FoU Engangssumma 2010 50
av biogas eller fornybara gaser
Kvotplikt Produktion Annat Forslag

Generellt sett kan konstateras att tidsbegransade investeringsstod, liknande Klimp, LIP, det
mer nyligen inrdttade stodet for gardsbaserad biogas eller stodet for att uppritta gastankstéllen
kan vara viktiga i ett initialt skede for att 6ka intresset for investeringar i tekniker som &r un-
der utveckling. I langden kravs dock langsiktiga spelregler for att samtliga parter som maste
vara delaktiga i processen mot en fossiloberoende fordonssektor — sa vél producenter, distri-
butorer, fordonstillverkare och anvindare av olika typer av drivmedel alla ska kunna delta pa
lika villkor. Forst da skapas forutsattningar for de 1angsiktiga investeringar som Krévs.

Trots att gasdrift fortfarande ar relativt ovanligt i Sverige dr det pa ett internationellt plan pa
manga hall ingen ovanlighet. Fler &n 600 000 fordon i Europa drivs idag pé fordonsgas. Storst
ar Italien med narmare 400 000 fordon, dérefter kommer Ukraina och Tyskland med omkring
60 000 fordon och Ryssland med 50 000. Argentina &r det land som har flest gasdrivna for-
don i vérlden, hela 1,3 miljoner, med Brasilien som god tvaa med 6ver 700 000 fordon. P&



flera hall stottas ocksa biogasproduktion for andra andamal pa ett mycket direkt stt. I l&nder
som Tyskland, Osterrike och Grekland tillimpas sé kallade feed-in tariffer for el producerad
genom biogasforbranning. Flera europeiska lander (ddribland Italien, Tyskland och Storbritan-
nien) har dven infort eller 6kat skrotningspremier och pa manga hall kopplat dessa till nyin-
kop av branslesnéla och icke-fossildrivna fordon. En mer utforlig beskrivning av dessa och
liknande incitament aterfinns 1 Bilaga 3.

Sammanfattande analys

I ovanstdende har nuldget for den svenska viagtrafiken och bransleforbrukningen beskrivits.
Olika framtidscenarier nér det géller utvecklingen av transportsektorns energiférbrukning har
uppmalats och det har konstaterats att analyserna ofta gar isér och anger allt ifran en minsk-
ning med drygt 40 % till en 6kning med 14 % relativt dagens niv4 till ar 2030, beroende pa
mojligheten till energieffektiviseringar inom transportsektorn. Med Energimyndighetens
antaganden om okningstakten inom etanol och biodieselanvdandningen 1 Sverige ar 2030,
kommer denna att ligga pa 8,2 respektive 2,3 TWh. Grahn och Hansson (2009) konstaterar
att produktionen av inhemsk etanol och biodiesel kommer att ligga pa ca 5 TWh samma ar —
under forutséttningen att de anldggningar som idag planeras verkligen byggs samt att inga nya
tillkommer. Utdver produktion och anvéndning av biodrivmedel antar Energimyndigheten att
elbilar kommer att kunna tdcka ca 0,5 TWh av energibehovet inom transportsektorn ar 2030.
Moijligheter finns till 8kad import av etanol och FAME. Overgangen fran fossilt till fornybart
inom fordonssektorn med import gor dock att man gar miste om mdjligheter till de manga po-
sitiva sidoeffekter som en satsning pa inhemska produkter kan ge. Med den tidigare tolkning-
en av “fossiloberoende fordonssektor” och antaganden om en relativ konstant energiforbruk-
ning inom fordonssektorn ar 2030 relativt idag, dir okat trafikarbete till stor del kompenseras
av en 0kad energieffektivitet, kommer knappt 45 TWh fornybara brinslen att behdvas inom
fordonssektorn ar 2030. Dessa forutsiattningar skapar en stor utmaning om malsittningen att
uppnd en fossiloberoende fordonssektor &r 2030 ska uppnas.

Nedan redovisas pa vilket sétt biogasen kan forvéntas bidra till maluppfyllelsen utifran tre
olika forutsittningar:

* Med nuvarande bestimmelser, mél och dtgirder.
* Med en ambitids satsning pa svensk biogasproduktion, baserad pa idag planerade projekt.

* Med antagandet att malet om en fossiloberoende fordonsflotta &r 2030 uppnas.

Med nuvarande bestammelser, mal och atgarder

Ett antal produktionsanliggningar har redan planerats och &r idag under utbyggnad. Det dr
troligt att en del av dessa fardigstills. Redan nu finns dock tecken pa att vissa planerade pro-
duktionsanldggningar skjuts pa framtiden — ofta motiverat av den osékra ekonomiska kalkylen
for projekten dir investerare idag har mycket svért att veta vilka spelregler som kommer att
rdda inom deras omrade under kommande ar.

Investeringsstod for biogasanldggningar har varit padrivande for utbyggnaden av produk-
tionen enligt tidigare redovisade utredningar. D4 flera producenter i nuldget tvekar infor nya
satsningar grund av den bristande l6nsamheten dr det troligt att antalet nya anldggningar for
biogasproduktion i Sverige kommer att vara fa.

Den typ av anldggningar som kan komma i frga ar frimst girdsbaserade anldggningar och
anlidggningar for behandling av avfall frdn livsmedelsindustri och matavfall fran hushéll,
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restauranger och storkok samt till viss del rotning av avloppsslam. Potentialen for jordbruks-
relaterad biogas bedoms till ca 8 TWh varav gédsel utgor ca 3 TWh till ar 2020 (Benjamins-
son m.fl. 2009). R6tning av VA-slam &r dock 1 hog utstrackning redan utbyggt i Sverige. En
okning med omkring 7 % kan géras om produktionen byggs ut till fullo'. Aven om denna
o0kning kan ske med ekonomisk barighet skulle den endast innebara ett tillskott av biogas 1
landet p4 omkring 0,05 TWh/ar. En viss 6kning av biogasproduktionen kan dven ske genom
en optimering av den teknik for biogasproduktion som anvénds redan idag. Tidigare forsk-
ning har visat att samrotning av avloppsslam och t.ex. matavfall kan 6ka biogasproduktionen
med omkring 5 %. Forbehandling av slam kan ocksé dka produktionen med upp till 40 %.
Dessutom har man sett att omkring 40 % av gaspotentialen fortfarande ar kvar i slammet efter
den tid da rotningen vanligtvis avbryts idag (Davidsson, 2007). En optimering av rotnings-
processen har bedomts kunna 6ka biogasproduktionen fran det svenska avloppsslammet med
10—409% vilket i absoluta tal skulle innebdra mellan ca 0,07-0,29 TWh/ar (Biomil och Envi-
rum, 2008).

Rotning av livsmedelsavfall skulle enligt den nuvarande Biogasutredningens delbetéinkande
kunna byggas ut med kommersiella krafter redan idag (Energimyndigheten, 2010). Detta
motsédgs dock av det faktum att utbyggnadstakten idag gar langsamt samtidigt som efterfra-
gan pa biogas pa flera héll i landet ar stor, samt att en stor andel av de restproduktsbaserade
biogasanldggningar som finns i landet etablerats med hjdlp av investeringsstod pa ca 30 % av
kostnaden. Vi kan alltsa inte forutsétta att denna potential tas tillvara med de ekonomiska for-
utsittningar som rader for biogasproducenter idag.

Biogasutredningen forordar i sitt delbetinkande att endast gddselbaserade biogasanlidggningar
ska fa nagon form av direkt statligt stod 1 framtiden. Ett produktionsstod pd 20 kr/kWh skulle
enligt utredningen garantera Ionsamhet dven i de fall da endast delar av den producerade virmen
kan omhéndertas. Stodet skulle kunna ge mellan 0,7—-1 TWh mgjligtvis upp till 1,4 TWh ytter-
ligare biogas i1 Sverige under kommande ar. Det dr enligt utredningens uppfattning troligt att en-
dast en mindre del av denna produktion skulle uppgraderas och anvéndas som drivmedel.

Maingden billigt substrat for biogasproduktion ar begransad. Dagens produktionspriser for bio-
gas bygger pa att substratet 4r mycket billigt eller gratis. For att kunna anvénda sig av dyrare
substrat krdvs ocksa att ett hogre pris kan tas ut av slutkund. De biogasproduktionsprojekt som
idag planeras i Sverige under kommande ar uppgar till omkring 3,5 TWh, varav 2,3 TWh é&r for-
gasningsprojekt (Grahn och Hansson, 2009 samt Hauksson, 2009). I ménga fall beror dock rea-
liseringen av dessa projekt pa den ekonomiska bérigheten och vilken efterfrdgan pa biogas som
kan forvintas under kommande 4r. Detta géller framfor allt for biogasprojekt dér produktionen
fortfarande dr 1 en utvecklingsfas eller som anvander sig av dyrare substrat sd som forgasnings-
projekt och biogas som produceras pd odlade jordbruksprodukter. Om nuvarande tidsbegransade
incitament avskaftfas och inte ersitts av nya som skapar en reell prisskillnad mellan fossila och
fornybara drivmedel ér det troligt att flera av dessa projekt inte kommer att kunna realiseras.

Tillsammans med dagens 1,3 TWh biogas skulle produktionen alltsa kunna 6ka till mellan

3,4-4,1 TWh biogas i Sverige’. Om inga direkta stimulanser infors for en 6kad uppgradering av
produktion &r det rimligt att anta att andelen uppgraderad biogas kommer att sjunka, eftersom upp-
gradering av gardsbaserad biogas séllan dr ekonomiskt forsvarbart. Om uppgraderingen av icke
gardsbaserad biogas ligger kvar pd dagens 25 % och 10 % av den girdsbaserade biogasen uppgra-
deras kan méngden biogas inom fordonssektorn uppga till mellan 1,7-1,8 TWh. Biogasen skulle da
fortsatt komma att utgora en mycket liten del av den svenska fordonsflottans energibehov

—ca 1,5 % och malsittningen om en fossiloberoende fordonsflotta skulle svarligen uppnas.

1 Hér raknas 650 000 personekvivalenter bort da de inte dr kopplade till kommunala reningsverk idag. Dessutom
antas en produktion av 50 kg TS slam/person och ar och en biogasproduktion pa 195 Nm® metan/ton TS.
2 Hir inkluderas inte de 2,3 TWh forgasninsprojekt som planeras.



Med en mer ambitios biogassatsning

Enligt en storre utredning som undersokt marknadspotentialen for svenskproducerad biogas
till &r 2020 kan vi forvénta oss att produktionen av uppgraderad gas da stigit till ca 8 TWh
(Molén, 2010). Den absoluta merparten av produktionen planeras i de tre jordbruks- och stor-
stadsregionerna; Skédne, Vistra Gotaland och Milardalen. Nér det giller marknadspotentialen
ser trenden 1 princip likadan ut — forséljningen av biogas dkar ocksé snabbast i dessa omraden.
I dessa titbefolkade omraden finns bade underlag for publika tankstillen och tillgang pa orga-
niskt avfall som ldmpar sig for kostnadseffektiv biogasexpansion (Figur 15).
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. <100 GWhar Figur 15. Uppskattad marknadspotential for biogas

till &r 2020 (Molén, 2010).
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Den uppskattade marknaden forutsétter dock en prissittning som innebér 20 % lagre milkost-
nad for kunden vid en jimforelse mellan gas och diesel. Denna prisskillnad krivs for att ticka
den merkostnad for gasfordon som fortfarande praglar fordonsmarknaden. Da produktions-
och distributionskostnaderna for biogas idag inte tillater denna prisskillnad krévs nya styrme-
del pd omrddet som 0kar de ekonomiska incitamenten att vdlja fornybara fore fossila drivme-
del. Utan styrande atgéarder for att 6ka anvindningen av biogas inom fordonssektorn kommer
dven ny produktionskapacitet troligen 1 hog utstrackning anvdndas inom kraftvirmeomrédet.
Detta skulle inte vara optimalt ur effektivitetssynpunkt di det kan vara svart att hitta en avsitt-
ning for producerad varme aret runt. El och varme kan ocksa produceras med andra metoder
— hér finns fler goda fornybara alternativ &n inom produktionen av drivmedel till trafiksektorn
som 1 dagsléget till mycket hog andel fortfarande ar fossildriven.

Malet om en fossiloberoende fordonsflotta uppfylls

For att nd malséttningen om en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 krévs extraordinéra
satsningar inom omradet under kommande &r. Forutsatt att malet inte uppnas med hjélp av en
stark 6kning av importerade drivmedel och att produktionen av inhemska drivmedel och el-
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bilsutvecklingen foljer de trender som flera tidigare citerade studier pekar mot kommer bioga-
sen att behova spelar en viktig roll under kommande decennier om malet ska uppnas.

Sammanstéllningen visar att den produktionspotential som finns inom biogasomrédet tillsam-
mans med utnyttjande av inhemsk potential for produktion samt nuvarande importnivaer av
etanol och RME mojliggor en energiproduktion som mojliggdr att regeringens malséttning om
en fossiloberoende fordonssektor &r 2030 uppnés. For att nd mélsattningen krivs att mellan 100
och 30 % av produktionen fran det substrat som kan anvéndas for biogas uppgraderas, bero-
ende pa om laga respektive hoga antaganden om tillgangligt substrat gors (Figur 16).
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Figur 16. Anvindningen av fossilfria drivmedel i Sverige idag och &r 2030 i relation till malet om en fossilobero-
ende fordonsflotta vid olika antaganden om ambitionsnivéer kring biogassatsningar.

Det &r alltsd inte méngden tillgdngligt substrat som ar begransande for biogasens utveckling i Sve-
rige under kommande ar, utan de ekonomiska forutsittningarna som rader for den som vill utnyttja
denna potential. Att uppritthalla efterfragan ar darfor avgdrande for biogasens utveckling under
kommande &r och ddrmed &ven en stor del av mojligheten att nd mélsittningen om en fossilobero-
ende fordonssektor. For att skapa denna krévs en 1angsiktigt stabil och betydande prisskillnad mel-
lan fossila drivmedel och icke-fossila som dven bidrar till andra miljo- och samhéllsnyttor.

Att ga fran ord till handling

For att realisera de potentialer som finns inom biobréansleomradet i Sverige och verkligen na
det langsiktiga malet maste atgarder vidtas redan nu. Staten bor darfor sétta upp ett plane-
ringsmal for biogasens expansion i Sverige. En tidigare citerad studie visar pa en marknads-
potential kring 8 TWh ar 2020 — under forutséttningen att biogaspriset ligger ca 20 % under
dieselpriset (Molén, 2010). Detta vore en rimlig ambitionsniva for ett planeringsmaél for den
svenska biogasens utveckling. Utifrdn Energimyndighetens ldngsiktiga prognos géllande an-
viandning av etanol och FAME skulle detta totalt sett ge 17,7 TWh biobransle ar 2020, mot-
svarande ca 20 % av energiforbrukningen inom fordonsflottan &r 2020. Samtidigt som detta
skulle skapa en god grund for kommande arbete ger det dock fortsatt ett stort behov av ytterli-
gare anstrangningar under perioden 2020-2030 om malet om en fossiloberoende fordonsflotta
ska uppnas. Enligt biodrivmedelsbranschen finns det dock goda skél att anta en langt hogre



anvindning av biodrivmedel i Sverige ar 2020. Enligt en sammanstillning av prognoser frén
producenter och importdr kommer anvandningen att kunna uppgé till 25 TWh ar 2020, mot-
svarande ca 25 % av den totala energianvindningen inom transportsektorn. Detta bygger pa

att 50 % av den etanol samt 40 % av den biodiesel som anvinds importeras.

Vad skulle det foreslagna delmalet och det langsiktiga mélet innebéra konkret nér det géller
behov av produktionsanldaggningar och distributionsmojligheter? Den idag storsta biogas-
anldggningen i Sverige dr den vid Domsjo fabriker med en produktion pa cirka 85 GWh/

ar. Vid planering av nya produktionsanlaggningar har dock betydligt hogre kapacitet och
produktionsmdjligheter varit aktuella. Redan idag planeras anldggningar i storleksordningen
300 GWh/ar. For att astadkomma en produktion av 8 TWh uppgraderad biogas ar 2020 skulle
det krédvas ytterligare omkring 25 nya anldggningar med denna kapacitet i landet dar upp-
graderad biogas produceras. Med antagandet att 60 % av gasen anvénds av personbilar och
40% av tunga fordon skulle det kravas ca 950 nya tankstéllen for personbilar och 200 depaer
for tyngre fordon i landet®. Dessutom skulle det krdvas ytterligare drygt 200 uppgraderings-
anldggningar med en kapacitet av 650 Nm?*/h.

Forslag pa atgarder

Rapporten visar tydligt att de strategier och stod som finns tillgéngliga for utveckling av den
svenska biogasindustrin idag &r langt ifran tillrackliga for att nd den l&ngsiktiga malsittningen
for den svenska fordonsflottan. I de kostnadskalkyler som rapportens forfattare tagit del av ar det
tydligt att biogasproduktion i dagsliget ofta inte dr ekonomiskt 16nsam, d& produktion och dist-
ributionssystem fortfarande dr under uppbyggnad och da gasfordon fortsatt dr dyrare vid inkdp
an andra fordon. Ska de mojligheter som finns inom biogasomradet verkligen realiseras under
kommande decennier krivs dérfor att privata och offentliga aktérer samarbetar. Nedan ges ett
antal forslag som kraftigt skulle kunna gynna utveckla produktion och anvindning av férnybara
drivmedel — med de positiva bieffekter detta medfor. Utifran en granskning av de dtgirder som
hittills har varit aktuella inom och utanfér Sverige framstar foljande atgérder som effektiva.

Statens roll pa biogasomradet

Rapporten visar tydligt pa en dissonans mellan mélsittningen 10 % fornybart inom fordons-
sektorn till &r 2020 och det langsiktiga malet om en fossiloberoende fordonsflotta &r 2030. For
att verkligen na det langsiktiga mélet maste atgérder vidtas redan nu. Staten bor darfor sitta
upp ett planeringsmal for biogasens expansion. Liknande mal har under senare ar fattats inom
andra omrdden — s& som vindkraften dér en nationell planeringsram pa 30 TWh nyligen eta-
blerats av regeringen.

Fornybara drivmedel betalar, till skillnad fran fossila branslen, i ménga fall inte bara sina egna
miljo- och sociala kostnader utan bidrar dven till positiva bieffekter i form av arbetstillféllen,
utveckling av exportprodukter och skatteintdkter. Satsningar pa dessa energibdrare betalar sig
darfor pa flera plan, vilket ocksé borde aterspeglas 1 det pris som konsumenten betalar for sin
energiforbrukning.

I dagsléget ligger energi- och koldioxidskatten pa 5,23 kr for en liter blyfri 95 oktan bensin med
5 % etanolinblandning och pé 4,34 kr for diesel (Skatteverket, 2010). Produktionskostnaderna
ligger omkring 4,80-4,90 kr i bada fallen (Preem, 2010). Biogasen konkurrerar idag ddrmed i
praktiken frimst med diesel. Med tidigare angivna produktions- och distributionskostnader for
biogas skulle det krdavas en hojning av energi- och koldioxidskatten med ca 20 och 40 % for

3 Antar en distribution av 5 GWh biogas/tankstélle och ar for privatbilar och 15 GWh/tankstille foér tyngre
fordon.
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bensin och diesel respektive for att biogasen vid pump skulle ligga pa samma niva som bio-
gasen, inkluderat den merkostnad som kommer med inkop av ett gasfordon. Ett annat sitt att
astadkomma samma relation mellan dessa olika energibérare &r att helt slopa den moms som
idag utgar vid kop av biogas (Figur 17).
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Figur 17. Prisrelationen mellan biogas, bensin och diesel idag och vid olika antaganden om skattesatsforédndringar.

Satsa pa biogas som fordonsbrénsle

For att biogasen ska kunna bidra till mélet om en fossiloberoende fordonsflotta krivs att moj-
ligheten for att anvdnda gasen som drivmedel forbattras. De dryga kostnaderna for investering
1 uppgraderingsanldggningar och bristande mojligheter for distribution av producerad biogas
har 1 tidigare utredningar setts som en nyckelfraga i en 6kad produktion och anvéndning av
biogas (Lénsstyrelsen i Skane, 2009b; SGF, 2009). D& anvandning av biogas inom fordons-
sektorn ger ett battre energiutnyttjande dr det rimligt att stodja investeringar 1 uppgradering av
biogas till fordonsgaskvalitet.

Naturvardsverket och Energimyndigheten foreslog i “Kontrollstation 2008 en vidareutveck-
ling av Klimatinvesteringsprogrammen (Klimp) som skulle innebéra direkta investeringsstod
inom vissa utvalda omraden. Ett av dessa omraden bor enligt forslaget vara ”Utveckling av ny
teknik for produktion och uppgradering av biogas, bl.a. i syfte att minska metanforlusterna.”
Myndigheterna papekar att bidrag inte ges till atgérder for vilken annat statligt stod kan ges
eller dér det finns andra styrmedel som medfor att dtgérden sannolikt kommer att genomforas
pa kort sikt. Da négot investeringsstod for utveckling av ny teknik inom biogas och uppgrade-
ringsomradet inte finns idag faller detta vdl inom ramen for denna definition.

Da godstrafiken redan idag star for en stor del av végtrafikens klimatpéverkan &r det viktigt
att mojliggdra en dvergang till fornybara branslen inom denna sektor. En overgéang till gasdrift
inom godstrafiken kommer att ta lang tid da fordonen vanligtvis har en ldng livstid. For att
paskynda utvecklingen dr det nodvéndigt att skapa ritt incitament for akerier sé att de vagar
satsa pa den nya tekniken som nu introduceras i trafiken. Pa langre sikt finns goda mojligheter
att styra valet genom generella miljostyrande skatter och regleringar. I ett initialt skede kan
dock ett bidrag i samband med nyinkdp av dual-fuel-lastbilar komma att krévas.

Anvénd tjénstebilar fér omstélining av fordonsflottan

Biogasen ér 1 dagsldget i minga fall dyrare for privatbilisten &n fossila alternativ. Genom det
sdankta formansvérdet pd gasdrivna tjénstebilar dr forhallandet idag det omvénda inom denna



sektor, vilket ocksa lett till en kraftig 6kning av gasdrivna tjdnstefordon. Cirka 25 % av ny-
bilskopen dr enligt Naturvardsverket och Energimyndighetens utvirdering av styrmedel inom
transportsektorn formansbilar. Detta segment dr hogst relevant 1 arbetet for att stidlla om den
svenska fordonsflottan fran fossil till fornybar. Styrmedel som paverkar tjanstebilforarens
fordonsval ar ett effektivt sétt att skapa efterfrigan pa nya fornyelsebara brinslen. Det reduce-
rade formansvirdet for gasfordon bor dirfor forlédngas.

Efterlev egna malséattningar

Dagens malsattning for miljobilsandelen inom statliga myndigheter ligger idag pd 85 % (un-
dantaget specialfordon, polisens utryckningsfordon etc. som har malet 25 %). Da det ar viktigt
att statliga myndigheter foregar med gott exempel bor malséttningen hojas till 100 % och
efterfoljas 1 hogre utstrackning dn idag. Malets utformning gor ingen skillnad mellan olika
bréansleslag och skulle alltsa teoretiskt kunna uppnas helt med bilar som framfors med fossila
drivmedel enligt dagens miljobilsdefinition. Detta &r olyckligt bade ur klimatsynpunkt och
genom att stodet pa detta sitt inte nddvéndigtvis stottar produktionen av biodrivmedel och de
manga positiva bieffekter som denna produktion kan ge.

Foértydliga miljomal

Ett av de av riksdagen fattade miljomalen innehaller ett delmél om separat insamling av mat-
avfall fran hushéll, restauranger och storkok for biologisk behandling. Trots de tydliga miljo-
vinsterna i att anvinda matavfallet for biogasproduktion jamfort med kompostering har miljo-
malet likstillt dessa bada alternativ. En f6rdndring av miljomalet och en ytterligare hdjning av
madlsittningen (fran dagens 35 till ndrmare 100 %) &r troligtvis miljoméssigt motiverat.

Ett dterinforande av skrotningspremien skulle uppmuntra till en snabbare dvergang fran brins-
letorstiga fordon till mer energieffektiva. Genom att koppla stodet till inkép av fordon som
anvinder fornybara brinslen skulle stodet fa &n storre effekt.

Ekonomiska styrmedel framfér administrativa

Anvind ekonomiska styrmedel framfor administrativa. Ett inférande av kvotplikt riskerar att
kraftigt bromsa produktionen och anvidndning av biodrivmedel. Med kvoter fér vi ett statiskt
system med ett definitivt volymtak som bromsar anvindningen av fornybar energi och gor
etableringen av ny produktion och utvecklingen av ny teknik osidker. Om volymmalet sétts sa
lagt som till 10 % fornybart i transportsektorn ar 2020 ar blir en sadan effekt uppenbar. Enligt
Energimyndighetens prognoser kan vi med nuvarande styrmedel och tillimpning av EU:s
beslut om 6kad 1dginblandning av etanol och FAME né den nivén redan 2012. Men d@ven med
ett hogre mal skulle effekten av en kvotplikt bli oonskad dé det skulle tvinga myndigheterna
att faststdlla etappvisa kvoter vilket hindrar en flexibel marknad och skapar osdkerhet for dem
som vill investera i ny produktionskapacitet.

Forslaget riskerar dven att hamma utvecklingen av biogas eftersom oljebolagen vintas premiera
laginblandning av etanol och FAME samt talloljediesel. Enligt Energimyndighetens forslag ska
endast biogas fran prioriterade révaror — till vilka energigrédor inte raknas — skattebefrias.
Samtidigt foreslés skattebefrielse for hoginblandad etanol och FAME fran energigrodor. For-
slaget ar ddrmed inte teknikneutralt. For att ett kvotsystem ska vara teknikneutralt krévs i
praktiken en viktning av olika brinslebidrare som pa ett rittvisande sétt beskriver de olika for-
utsattningar som rader for t.ex. flytande relativt gasformiga drivmedel som fortfarande befin-
ner sig 1 en introduktionsfas pa den svenska marknaden.
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Infor klimatbonus

En klimatbonus, dér forsdljning av fossila drivmedel belastas med en fossilavgift som ger en
ersittning — en klimatbonus — till biodrivmedel kan vara ett sétt att &stadkomma en konstant
och forutsidgbar prisskillnad mellan fossila och férnybara drivmedel. Systemet skulle inte be-
lasta statsfinanserna utan vara sjélvfinansierat. Om systemet l6per till ar 2030 skulle det ge en
okad forutsdgbarhet for producenter av biodrivmedel — en idag hammande faktor — samtidigt
som ett produktions- och distributionsnét hinner utvecklas for att sedan kunna sta pa egna ben.
Béde fossilavgiften och klimatbonusens storlek skulle med detta system relateras till drivmed-
lens egenskaper ur klimatperspektiv. Importerade biodrivmedel skulle inte utestdngas fran den
svenska drivmedelsmarknaden utan prisforhdllandena mellan inhemskt och importerat bréinsle
skulle avgora forsédljningen.

Kommunernas roll

Flera svenska kommuner har redan idag tagit initiativ for att ka efterfrdgan pa biogas genom
bland annat miljokrav vid offentlig upphandling av fordon. Liksom vid statlig upphandling
bor positiva bieffekter varderas hogt vid sddana kravspecifikationer.

Allt fler kommuner har dven insamling av matavfall for biologisk behandling. Utvecklingen
har dock gatt langsamt p4 ménga hall och det nationella miljomalet att 35 % av matavfal-

let skulle behandlas biologiskt &r 2010 kommer darfor inte att uppnas. Hér krévs ytterligare
atgarder fran kommunernas sida i form av miljostyrande taxor som 6kar incitamenten for
matavfallssortering. Genom att vilja anaerob behandling fére kompostering kan kommunen
ocksa stodja biogasutvecklingen. I vissa fall — som t.ex. 1 Stockholmsomrédet, finns dven goda
mojligheter till fortsatt utbyggnad av biogasproduktion baserad pé slam fran kommunala re-
ningsverk. Aven hir kan kommunen alltsi vara padrivande.

Att det idag &r svart att hitta en 16nsam avséttning for producerad biogas dr ocksa det en him-
mande faktor enligt den skdnska hinderstudien (Lénsstyrelsen i Skane, 2009). El- och vdrme-
produktion kan inte ge tillrdckliga inkomster och biogasen gor storst miljonytta som fordons-
brinsle. Tidigare studier visar pad hur kommuner kan ta en aktiv roll for att 6ka produktionen
av biogas genom att garantera inkdp av gas till kommunala fordon. Fler kommuner bor ingé 1
denna typ av samarbeten med producenter som dd kan vaga investera i gemensamma uppgra-
deringsanldggningar.

Bland de aktorer som ansokt om stod for utbyggnad av gastankstillen dterfinns en rad kom-
muner och kommunala bolag. Vid en forlingning av detta stod kan fler kommuner ta initia-
tiv for detta. Kommuner har dven en viktig roll genom sitt planmonopol. Genom pro-aktiv
planering — gérna i samarbete med grannkommuner, kan mdjligheten att utnyttja omraden
lampliga for biogasanldggningar just for detta &ndamal utan att det kommer i konflikt med
andra intressen. Genom att tinka in biogasen i kommunens planeringsarbete kan dven moj-
ligheterna till god distribution av biogas forbittras och situationer som den som uppstatt i
Stockholm, dar mdjligheterna for utbyggnad av biogastankstéllen dr begridnsade pa grund
av bristande marktillgang, kan lattare undvikas. Kommuner bor dven se till klimatvinsterna
vid prévning av nya produktionsanlidggningar for biogas inom kommungrénsen enligt plan-
och bygglagen.

Enligt en hinderanalys genomford i Skane 1dn har kommunerna 1 allménhet délig kunskap om
potentialerna for biogasproduktion inom kommunen. For att pa bésta sitt viardera mojlighe-
terna for biogasproduktion och distribution inom ett geografiskt omrédde kan dock samarbete
over kommungrinserna vara nddvandigt. Ett kommunalt/regionalt grepp med potentialstudier
for biogasproduktion och distribution skulle vara virdefullt. En insats liknande den som gjorts



for vindkraftsproduktion med stod fran Energimyndigheten for framtagande av vindkraftspla-
ner pa kommunal/regional niva dr ett sitt att stimulera till att sddant underlag tas fram.

Marknadens roll

For att nd malsdttningen om en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 kravs bade energief-
fektivisering inom fordonsflottan och satsningar pa fossilfria energibédrare. Marknaden, dvs.
kommersiella aktorer méste se de langsiktiga vinsterna i en 6vergang fran fossilt till fornybart.
Samarbeten mellan privata foretag och den offentliga sektorn kan skapa synergieffekter som
ar gynnsamma for bdda parter och bor dirfor fortsétta och utokas.

Marknaden har dven en viktig roll att spela for att géra biogasen mer tillgénglig for konsu-
menten. Redan idag investerar privata foretag stora summor i utbyggnad av distributionen av
biogas. Som tidigare papekats har utbyggnaden drivits frimst av gasproducenter snarare édn
etablerade drivmedelsforsiljare (dvs. bensinbolag). Marknaden har ett ansvar for leveranssa-
kerheten, dvs. att se till att tillrickliga mangder av hog kvalitativ gas alltid finns tillgdnglig for
konsumenten. Aven nir det giller att effektivisera distribution av producerad gas t.ex. genom
satsningar pa kondensationsanldggningar spelar marknaden en viktig roll.

For att géra biogasen mer konkurrenskraftig kravs dven en utveckling av gasfordon. Idag ér
gasfordon mindre energieffektiva &n manga dieselfordon. Har krédvs en fortsatt utveckling och
optimering. Aven nir det giller att utveckla och optimera nya segment av gasfordon har for-
donstillverkarna en viktig roll. Tunga fordon och lantbruksfordon ar exempel pa segment som
kan utvecklas for att gora biogasen till ett intressant alternativ.

Vid r6tning av organiskt material skapas egentligen tva produkter; biogas och biogddsel. Fos-
for ar 1 praktiken en dndlig resurs och mineralt kvdve dr mycket energikravande att framstélla.
Tillvaratagande av biogddsel dr dérfor miljoriktigt. Om biogddsel fran rotning inte kan till-
varatas inom lant- eller skogsbruket kan det istdllet innebidra stora behandlingskostnader for
biogasproducenten och missgynna utvecklingen av biogasproduktionen. Har kan naringslivet
och intresseforeningar for lant- och skogsbruket spela en viktig roll nir det géller att se vérdet
i denna resurs och genom detta bidra till att uppné nationella miljomal om minskad klimatpa-
verkan och aterforing av fosfor till produktiva marker.
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Slutsatser

Det finns mojligheter att ersitta stora delar av den framtida energiforbrukningen inom trans-
portsektorn med biobrénslen. Potentialer for inhemsk produktion av drivmedel finns for flera
olika alternativ, diribland biogas. Biogas ger flera positiva sidoeffekter och kan produceras
fran restprodukter, avfall samt odlade grodor med en god energibalans och yteffektivitet. Bio-
drivmedelsproduktionen behover inte konkurrera med livsmedelsproduktion. Sett ur ett lokalt
perspektiv dr biogas dven fordelaktigt da anvdndningen minskar utsldpp av hélso- och milj6-
paverkande @mnen. Biogasanvindning kan ddrmed bidra till att forbéttra stadsmiljoerna i1 vara
vixande stortstadsregioner.

En genomgang av flera av de politiska beslut som paverkat biogasens utveckling 1 Sverige
under senare ar visar att stodformer som mojliggjort enskilda projekt med syfte att 6ka pro-
duktion eller distribution av biogas saknar langsiktiga forutsittningar for 16nsamhet. Kortsik-
tigheten skapar osdkerhet och minskar investeringsviljan pa flera plan — allt ifran utveckling
av energieffektiva gasfordon, biogasproduktion och uppgradering, utbyggnad av distribution
samt fordonsanvéndare.

Incitament som skapats for att generellt sett 6ka efterfragan pa miljobilar och fornybart bréns-
le har i vissa fall missgynnat biogas till formén for andra fornybara drivmedel. Pumplagen ér
ett tydligt exempel pa detta. Orsakerna till detta &r flera men kan ofta relateras till det faktum
att det idag saknas en utbyggd infrastruktur och kapacitet att distribuera och hantera gasfor-
miga drivmedel pa samma sétt som flytande. Detta méste beaktas i de incitament som skapas
for att minska trafikens klimatpdverkan om verktygen ska vara teknikneutrala i praktiken.

Det bista sittet att langsiktigt stodja biogasutvecklingen i Sverige dr dock att skapa en reell
prisskillnad mellan drivmedel med god klimatprofil som bér sina egna miljo- och sociala kost-
nader och som dessutom skapar bade arbetstillfallen, exportmojligheter och skatteintdkter da
de ersitter fossila drivmedel. Det dr tydligt att den prisskillnad mellan férnybara brinslen och
fossila som krdvs for att kraftigt reducera CO,-utsldppen fran fordonssektorn inte uppnas idag.
Att 0ka denna skillnad med hjilp av ett sjdlvfinansierande klimatbonussystem skulle darfor
gynna utvecklingen av biogasproduktionen och anviandningen i Sverige, och med dessa dven
miljon och klimatet.
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Bilaga 1.

Fossilt oberoende fordonsflotta — alternativ som star till buds

Nedan beskrivs nuvarande anvéindning samt potentialer for de alternativ som i dagsldget kan
ses som realistiska i en framtida svensk transportsektor; etanol, biodiesel, biogas och el.

Biodiesel - RME

Biodiesel kan framstéllas av ménga olika ravaror. Det vanligaste 1 Sverige i nuldget ar raps-
metyletylen (RME). RME kan produceras av inhemsk ravara (raps). Odling och produktion
sker frdmst 1 sddra Sverige. Biodiesel tillverkad 1 Danmark, Tyskland och Holland finns ocksa
pa den svenska marknaden idag. Tidigare studier har visat att ca 1 ha raps riacker for att pro-
ducera den mangd RME som krévs for en personbil under ett r (1500 mil). Jimfort med t.ex.
vetebaserad etanol ér alltsé RME betydligt mindre yteffektiv; drygt 30 % (Borjesson m.fl.
2008).

RME framstills genom omforestring av rapsolja, med ungefér 20 % metanol som i dagsléget
ar fossil. Enligt Grona Bilister (2009) reducerar RME klimatpéverkan med cirka 50 % jamfort
med fossil diesel. Den totala milj6- och klimatnyttan beror dock i stor utstrackning pé hur
restprodukterna glycerin och pressresten fran dieselproduktionen anvénds. Presskakan kan
anvindas som djurfoder och glycerin kan bland annat ingd som substrat i biogasproduktion.
Biodiesel kan dven framstillas ur andra révaror, s som soja, palmolja, solros, jatropha samt
anvinda mat- och frityroljor. Det krdvs dock en liten méngd fossil diesel 1 uppstart och avslut
av en bilresa — annars kan brénsleinsprutningen sota igen. 100 % fossilfri kdrning pa biodiesel
ar alltsd ndra nog mojligt redan med dagens teknik. En nackdel med dieselmotorer i allménhet
ar att de alstrar fler mycket smé partiklar (PM, ;) &n bensinmotorer. Aven RME ger forhdjda
utsliapp av kviaveoxider — omkring 20-30 % hogre jamfort med fossil diesel 1 personbilar.
Jamfort med fossil diesel ger dock biodiesel lidgre partikelutslédpp och utsldppen av svavel be-
tydligt lagre medan utslédppen av aromater och polyaromater dr ndstan obefintliga (Biofuel ci-
ties, 2010). Ren RME ér kénslig for kyla och leverantorerna rekommenderar att inte anvéinda
drivmedlet vid ldgre temperatur &n minus 15-20 °C. For att klara mélséttningen {or transport-
sektorn &r ytterligare optimering och utveckling av motorer for drift pa biodrivmedel samt
utveckling av avgasrening angelidgen.

I Sverige produceras RME idag i Karlshamn. Anldggningen drivs och startades av Lantmén-
nen och dgs numera av Energigardarna. Produktionen lag inledningsvis pd 45 miljoner liter/ar
men har sedan dess okat och maélet dr en fordubbling inom kort. Endast ca hilften av den raps
som anvénds 1 produktionen var inledningsvis inhemsk. Resterande méngd importerades fran
Danmark och Tyskland. Produktionen av FAME (Fatty Acid Methyl Ester) har under senare
ar varit skakig 1 Sverige. Frin februari 2008 till februari 2009 gjorde Lantmadnnen Ecobrinsle
ett produktionsuppehall. Orsaken var att virldsmarknadspriset pa rapsolja var for hogt for att
tillverkningen skulle vara I6nsam. Den svenska odlingsarealen for rapsfro dr begrénsad till
mellan 150 000 och 200 000 hektar, eftersom hdnsyn maste tas till risken for vaxtfoljdssjuk-
domar — raps kan inte odlas pa samma plats mer 4n tre dr i rad. Det innebér att mdngden RME
som kan framstdllas av inhemskt odlade oljevéxter dr begrinsad till 200 miljoner liter per

ar — motsvarande knappt 2 TWh eller cirka 3 % av dagens dieselanvindning (Grona Bilister,
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2009) (Figur 1). Med hjilp av importerad ravara skulle produktionen dock uppga till omkring
3,6 TWh ar 2020 enligt Grahn och Hansson (2009).

Biodiesel kan dven framstillas vid forgasning av organiskt material samt av andra biofet-

ter sd som tallolja. Forgasning av biomassa for framstéllning av biodrivmedel &r fortfarande
under utveckling (Grona Bilister, 2009). SunPine producerar ratalldiesel med ursprung fran
ratallolja, som &r en biprodukt fran skogsindustrins sulfatmassaprocess. Fabriken ar beldgen
pa Haraholmen utanfor Pitea och kommer i full produktion att producera cirka 100 000 m*
talldieselolja arligen. Ratalldieseln forddlas till ett hogkvalitativt dieselbrénsle vid ett andra
processteg vid Preems raffinaderi 1 Goteborg. Det nya dieselbrénslet rdknas till andra genera-
tionens biodrivmedel da det dr baserat pa skogsravara.

Etanol

Etanol har fordelen att vara ganska lik bensin, vilket innebér att motorn inte behover fordndras
1 ndgon storre utstrackning. Etanolens klimatpaverkan i relation till fossila brénslen beror i
stor utstrackning pa de ravaror som brinslet baseras pa och hur produktionskedjan ser ut. Den
majsbaserad etanol fran USA som med jimna mellanrum refereras till och som kritiseras for
att generera mer koldioxidutsldpp dn bensin dr i huvudsak resultatet av en i USA tidigare ford
politik vars syfte enbart var att minska importberoendet av drivmedel. Den svenska etanol-
produktionen &r 1 dagsldget baserad pa vete och har en mycket god klimatprestanda. Genom
att biprodukter frdn produktionen (drank och halm) anvénds for produktion av hogvirdigt
djurfoder, och dirmed minskar behovet av importerat proteinfoder, samt som energirdvara
uppgér den totala koldioxidminskningen frdn vetebaserad etanol till mellan 54 och 93 % re-
lativt bensin, beroende pd markanviandningen i referenssystemet. Den svenska etanolproduk-
tionen kan darmed ha samma klimatprestanda som den brasilianska sockerrdrsetanolen (Bor-
jesson m.fl. 2010). Aven markanspraket beror pa ravaran. Tidigare studier har visat att 1 ha
vete eller majsbaserad etanol motsvarar en korstracka pa 2500 respektive 2700 mil i personbil
(Borjesson m.fl. 2008). Etanol fran brasiliansk sockerrorsproduktion dr dock betydligt mer
areaeffektiv. Etanol fran 1 ha sockerrérsodling motsvarar nara 5000 mil 1 personbil.

Den inhemska produktionen av etanol motsvarade drygt 0,4 TWh &r 2008 och harstammade
fran 1 huvudsak tva anldggningar; Agroetanols spannmalsbaserade produktion i Norrképing
och Doms;jos sulfitbaserade produktion i Ornskéldsvik. Agroetanol har byggt ut sin produk-
tion kraftigt och deras kapacitet uppgar idag till cirka 1 TWh. Potentialen for inhemskt eta-
nolproduktion fran spannmal till ar 2020 har uppskattats till 1,4 TWh (Végverket, 2009),
3,5TWh (SOU 2004:133 med referens till LRFs bedomning) och mellan 4-6 TWh (Bdrjesson,
2007 som éven inkluderar sockerbetsbaserad etanol i det hogre antagandet). Genom kommer-
sialisering av cellulosabaserad etanol fran skogsravaror skulle produktionen kunna uppga till
omkring 5-10 TWh frin inhemska rdvaror enligt Borjesson 2007, medan andra menat att den
kan nd omkring 14 TWh ar 2020 (SOU 2004:133). I bada fallen papekas att uppskattningen ar
mycket oséker (Figur 1). Produktion av etanol via hydrolys av vedravara sker i Sverige idag i
forsknings/pilotskala i Ornskéldsvik.
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Figur 1. Nuvarande samt potentiell framtida produktion och anvidndning av etanol och biodiesel i Sverige. Den
Oversta delen i etanolstapeln till hdger anger den hogre angivna produktionspotentialen av cellulosabaserad etanol.

Tidigare fanns planer pa ytterligare omkring tio etanolanldggningar i Sverige. Finanskris och
hoga spannmalspriser har dock gjort att flera av de planerade anldggningarna antingen har
skjutits pa framtiden eller inte blir av alls. En anldggning som kan komma att uppforas ar den
1 Karlshamn. Dir planerar foretaget Nordisk Etanol och Biogas AB, NEAB, att producera

130 miljoner liter etanol per ar, med spannmal och sockerbetor som ravara. Dranken ska an-
vandas for biogasproduktion i samarbete med E.ON (2009/10:RFR7). En nackdel med etanol
1 en lokal kontext &r att utsldppen av hélsofarliga flyktiga kolviten, sd som formaldehyd och
acetaldehyd som bada anses vara cancerogena ar hogre én vid anvindning av fossila brénslen.
Utsldppen uppstar enbart vid kallstart varfor alla etanolbilar pa den svenska marknaden mo-
torvarmare.

Den absoluta merparten av den etanol som anvénds i1 Sverige idag (ca 90 % ar 2007) produce-
ras 1 Brasilien. Flera milj6- och sociala organisationer har tidigare kritiserat dagens produktion
av sockerrorsbaserad etanol 1 Brasilien péd grund av de mycket hdrda arbetsforhallandena for
de minniskor som arbetar pa sockerrorsfilten (SwedWatch, 2009). Etanolens sociala hallbar-
het beror péd hur den framstélls. Enligt Grona Bilister har etanolproduktion goda mgjligheter
att bidra till fattigdomsbekdmpning om produktionen sker i fattiga ldnder och lokalbefolk-
ningen involveras (Grona Bilister, 2009). Foretaget SEKAB har lanserat initiativet " Verifierat
Hallbar Etanol” for att 6ka kontrollen av sociala och miljomassiga forhallanden i etanolpro-
duktionsprocessen (www.hallbaretanol.se, 2010). Nagon oberoende granskning eller uppfolj-
ning av verifieringsprocessen inom detta initiativ har inte aterfunnits.

Tidigare studier har menat att merkostnaden for flexi-fuelbilar jamfort med bensindrivna bilar
kan komma att 6ka framdver (Grahn och Hansson, 2009). Pa grund av det nya kravet pa 130g
CO,/km inom EU kommer bensinbilar troligen att utvecklas mot att bli mer energisndla och
trenden kan ga mot sma turboladdade bensinbilar med direktinsprutning. Med denna teknik ar
det inte lika l4tta att stdlla om till flexifuel-versioner. Merkostnaden for att gora flexifuel-ver-
sioner av framtida bensinbilar kan darfor forvéntas oka relativt dagens kostnad. Om framtidens
flexifuelbilar behaller dagens teknik kommer de att vara torstigare dn smabilar med direktin-
sprutning och da riskera att inte klara framtida emissionskrav (Grahn och Hansson, 2009).
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Enligt tester dr emissioner av hélso- och miljoskadliga amnen sa som kolviten (sdrskilt po-
lyaromatiska kolvéten, PAH), kvdveoxider och partiklar langt hogre vid anvindning av etanol
jamfort med bensin vid kallstart. Studier har dven visat att emissioner av dmnen som tros vara
cancerogena, s som formaldehyd och acetaldehyd &r langt hogre vid anvéndning av etanol
jamfort med bensin. Genom optimering och vidareutveckling av motorer for drift pa rena bio-
drivmedel kan dock emissionerna av skadliga &mnen sinkas. Skillnaden kan uppga till flera
tusen procent (Biofuel emission report, 2008).

Biogas

Biogas kan produceras fran restprodukter och dédrmed ofta ge en dubbel klimatnytta. Studier
har visat pd en total koldioxidminskning pa 180 % nér biogas produceras fran gédsel (Borjes-
son, 2007). Biogas kan dven samproduceras med andra biodrivmedel. Ett exempel &r rotning
av drank fran etanolproduktion eller rester frin RME-produktion. Om etanol och biogas fram-
stdlls fran vete 0kar energiutbytet med 40 % jamfort med om endast etanol produceras. Pro-
duktion och anvédndning av biogas utvecklas ytterligare i kommande kapitel.

Biogas kan dven baseras pé jordbruksgrodor. Areaeffektiviteten fran biogas baserad pa betor
och blast &r mycket lik den som erhélls nér etanol produceras fran brasilianska sockerrdr. Bio-
gas frén 1 ha sockerbetsodling motsvarar ndra 5000 mil i personbil. Om hela sodra Sveriges
totala sockerbetsproduktionen skulle anvidndas for produktion av biogas skulle produktio-

nen uppga till ca 2 TWh/ar vilket motsvarar niara en femtedel av energiforbrukningen inom
transportsektorn i Skane idag. Utvecklingen av energibetor kan 6ka energiutbytet ytterligare i
framtiden. Biogas kan dven produceras pa andra grodor sdsom vete, majs och vall. Att varva
grodor med vall 4r ett sitt att bibehalla dkermarkens struktur och bordighet. Aven om vallen
samlas in och anvénds for biogasproduktion kan de niringsdmnen som lagrats i vallen komma
till nytta nar biogddslet aterfors till kern efter rétningen. Tidigare studier har visat att vallba-
serad biogas har en béttre energibalans och dr mer areaeffektivit &n vetebaserad etanolproduk-
tion (Linné och Jonsson, 2004).

Utsléppen av kolvéten fran litta fordon ar cirka 70 % légre vid biogasdrift 4n vid bensindrift. I tunga
fordon &r dven partikel- och kvaveoxidutslédppen ldgre dn fran dieseldrivna bussar och lastbilar.

Redan idag finns en avsittning inom lantbruket for stora delar av den biogddsel som produ-
ceras efter rotning av organiska material. Biogddseln ar ofta rik pa bade kvive, kalium och
fosfor. Aterforning av fosfor till akermark ingar som ett delmal i ett av de svenska miljomalen
(God bebyggd miljo). Insatser for begransad klimatpaverkan genom biogasproduktion och ar-
bete for att uppnd malsittningar inom andra miljomal kan ddrmed ga hand 1 hand.

Biogassatningar skapar ocksa arbetstillfillen. Enligt en studie gjord av Svenska Gasforening-
en skulle en situation dér biogas ersatt 20 % av energianvindningen i fordonssektorn generera
60 000 arbetstillféillen i Sverige. Arbetstillfallen skulle genereras bade direkt inom produk-
tionssektorn men dven inom jordbrukssektorn, byggindustrin, verkstadsindustrin och fordons-
industrin (Gasforeningen, 2006). Den kompetensutveckling som hittills skett inom biogasom-
radet i Sverige har ledan lett till utveckling av nya exportmarknader. Fortsatta satsningar pa
biogas i Sverige innebédr ocksa att det finns stora mojligheter for Sverige att exportera teknik,
utrustning och kunskap omkring biogas till andra linder. Samma resonemang kan appliceras
pa utvecklingen av andra generationens etanolproduktion — ett omrade dir Sverige ligger i
framkant men diar kommersiellt intressanta produkter fortfarande saknas idag.

Gasformiga drivmedel dr generellt sett fordelaktiga i kallare klimat eftersom brénslet redan
ar 1 gasfas och inte maste forangas. Bifuel-fordon (gas/bensin) startar idag ofta pa bensin, vil-



ket gor att den fulla potentialen for mycket 14ga emissioner fran gasfordon vid kallstart inte
utnyttjas till fullo. Med en vidare teknikutveckling skulle dock emissionerna kunna sinkas yt-
terligare (Biofuel emisson report, 2009).

El

En fordel med elfordon dr att de inte genererar ndgra emissioner under anvandningen. Elbi-
lens totala miljo- och klimatpéverkan beror dock i mycket hog utstrackning pa hur den el som
anvénds producerats. Den svenska elmixen dr huvudsakligen relativt ren ur klimatsynpunkt,
och bestar ett normalar av 6ver 90 % vattenkraft och kérnkraft. Underskott i det svenska elna-
tet tdcks dock i stor utstrackning av fossilt producerad energi. Utan en utbyggnad av fornybar
elproduktion 1 Sverige kommer denna andel att vixa om elbehovet vixer.

Vissa aktorer menar att den el som anvénds i elbilar bor rdknas som genomsnittet for den
svenska, nordiska eller europeiska elmixen. Andra menar tvdrtom att elbilens elanvindning
kan ses som utsldppsfri eftersom elbilarna laddas nattetid da vi har 6verskott pa el. Mot det
senare kan anforas att Overskottet annars kan anvindas for att pumpa upp vatten 1 vatten-
magasinen, vilket i sin tur 6kar produktionen av fornybar el. Med en kraftfull utbyggnad

av vindkraften dr det mer entydigt att elbilar och laddhybrider kan magasinera el, eftersom
vindel nattetid annars dr svar att spara. P4 Bornholm pagér nu en utredning om hur elbilen
och laddsystemet bast utformas for denna funktion (Grona Bilister, 2009). Den danska in-
genjorsforeningen har tidigare bedomt att el kan sté for 20 % av energianvindningen inom
végtransporter ar 2030. Detta dr betydligt mer &n de nivéer som man talat om i Sverige och
visar p en langt storre tilltro till elhybrider och rena elbilar i Danmark jamfort med i Sverige
(Ingenjorsforeningen i Danmark, 2006). I en nyligen genomford utredning vid Chalmers i
Goteborg anges ett mycket stort spann for hur utvecklingen av elbilar och laddhybridbilar kan
komma att se ut i Sverige under kommande ar. Enligt de visioner som tas upp i rapporten kan
vi ha allt fran ett mycket litet antal el- och laddhybridbilar 2020 till ett antal upp mot 600 000.
Enligt rapporten dr det inte infrastruktur for laddning som dr den stora begransningen, utan
snarare hur mycket bilarna kommer att kosta (Hansson och 2009). Elbilen C30BEV, med

en korstracka pa 15 mil kommer med dagens kostnader for batterier och elektronik att kosta
kunden omkring 500 000 kr vid serieproduktion. Detta giller dven for laddhybrider. Trots att
branslekostnaden med eldrift &r ldgre &n vid dieseldrift innebér de fortfarande dyra litiumjon-
batterierna laddhybrider som Volvos V70 Diesel en merkostnad pad omkring 140 000 kr (Hans-
son och Grahn, 2010). Trafikutskottet har i sin rapport om fornybara drivmedel antagit att
laddhybrider ar 2030 kan ha nétt en spridning pa 5-20% av personbilsflottan, men forutsitter
bland annat att utvecklingen av miljoanpassade och billiga batterier gar snabbt (Trafikutskot-
tet, 2007). Fordonsbranschen anger sjélva en mycket spridd bild av laddhybridsutvecklingen
under kommande decennier. Volvo menar sig ha en konkurrenskraftig elbil pa marknaden
forst 2020-2024, forutsatt att batteriutvecklingen lyckas. Tyska Volkswagen tror att hogst 2 %
av vérldens fordonsflotta har ndgon form av eldrift om 10 ar medan fransk-japanska Renault/
Nissan tror pa en betydligt hogre siffra. Amerikanska Tesla Motors och Fisker Automotive ar
redan helt fokuserade pa eldrift (Hansson och Grahn, 2010).

Elbilar presenteras ofta som mer energieffektiva dn andra bilar. En av anledningarna till detta
ar att energiforlusten vid inbromsningar tas tillvara genom att ladda upp bilens batterier. I
dagsldget ar hybridbilarna dock bara nagot mer energieffektiva dn dieselbilar och utveckling
av dieselmotorer med hybriddrift mot hogre energieftektivitet pagar (Grona Bilister, 2009).
Plug-in hybridbilar kan laddas via nitet och fordonet ska kunna drivas av enbart elmotorn
vid strackor pa 2-3 mil. Det finns idag inga elbilar och plug-in-hybrider tillgédngliga f6r kon-
sumenter pa den svenska marknaden. Ett antal modeller forvéantas dock lanseras under den
nirmsta tiden (Grona Bilister, 2009).
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I Storbritannien satsas det idag stort pa elbilar. Londons borgmaéstare har utlovat att det ska
finnas 25 000 laddningsstéllen i staden ar 2015. Elbilar har tidigare dven fatt parkera fritt 1
London, sluppit tringselavgift och fatt en reducerad vigskatt (Svensk Energi, 2008). Elbi-

len har dock blivit kritiserad 1 Storbritannien under senare tid, da den el som anvinds ofta
harstammar fran kolkraftverk. I en svensk kontext skulle el-genereringen kunna vara mindre
koldioxidintensiv pd grund av den stora andelen vattenkraft i den svenska elmixen. D4 el-
marknaden idag dr gransdverskridande i norra delen av Europa kan man dock hivda att en
okad elkomsumtion alltid leder till 6kade fossila utslapp eftersom den fossila energin dr domi-
nerande i den nordeuropeiska elmixen. Med antagandet att en personbil drar 1-2 kWh/mil och
kor 1500 mil/ar skulle det krdvas 6,5-13 TWh el/ar om samtliga svenska personbilarna skulle
overga till eldrift.

Trots att flera bedomningar visar att elbilstekniken dnnu dr for dyr for att bli kommersiellt
gangbar pa bredare front skapas i nuldget en del initiativ for att 6ka anvéndningen av elbilar
1 Sverige. ICA paborjade i juni en 2010 installation av laddningsplatser vid sina butiker. Pro-
jektet syftar till att inom fem ar ha laddningsplatser i anslutning till ett 20-tal storre butiker 1
landet. I Gévleomradet har 15 laddningsstolpar for elbilar nyligen satts upp och familjer far
mojlighet att testa elbilar gratis.



Bilaga 2.

Svenska beslut med syfte att framja fornybar energi och biogas

Nedan gors en sammanstillning av erfarenheterna fran olika typer av stod som givits for ut-
vecklingen av biogas 1 Sverige under senare ar. Vissa av de omraden som tas upp innebdr ett
direkt stod och vissa ett mer indirekt.

Investeringsstéd generellt

Den tidigare biogasutredningen fran 1998 beddmde att baserat pa konkurrenssituationen i for-
hallande till anvindning av biogas for el- och virmegenerering savél som for fordonsbrénslen,
gjorde att biogas under dverskddlig tid inte kunde forvintas bli ett storskaligt fordonsbrénsle-
alternativ. Enligt utredningen vore det bra for biogasbranschen om man s& snabbt som majligt
kunde komma ifrédn beroendet av investeringsstod, men 1 brist pa samverkansmojligheter, en
totalsyn och langsiktig garanterad efterfragan var man dé dnnu i starkt behov av att statligt
stod for att branschen skulle utvecklas (SOU 1998:157). I utredningen hade statliga investe-
ringsstod déarfor en betydande plats.

Klimatberedningen ldmnade i sitt slutbetinkande flera férslag med innebdrden att skapa for-
utsdttningar for en fortsatt utveckling av biogas i Sverige for anvindning inom fordonsflot-
tan. Att speciella stod ska ges till biogasen motiveras med att biogas har badst miljoprestanda,
ger storst energiutbyte och ger det storsta bidraget till att sénka utsldppen av koldioxid av de
biodrivmedel som anvinds i dag — samtidigt som biogas kridver mer omfattande investeringar
1 drivmedelsframstéllning, distribution och i fordon jaimfort med 6vriga fossilfria alternativ.
Utredningen konstaterar ocksd att ekonomiska incitament motsvarande de som tidigare givits
i form av investeringsbidrag for biogasanldggningar ges pa annat sitt om aterstaende poten-
tialer for framstéllning av biogas 1 Sverige ska realiseras (SOU 2008:24). Forslagen bifolls av
bland andra Vigverket.

Lokala investeringsprogram (LIP) och klimatinvesteringsprogram (Klimp)

En stor del av de satsningar som gjorts pa biogas de senaste aren har mgjliggjorts genom

det statliga stod som under aren 1998-2008 fordelats av Naturvardsverket i lokala investe-
ringsprogram (LIP) respektive klimatinvesteringsprogram (Klimp). En genomgang av hur
LIP-stodet anvénts visar att drygt 200 miljoner kronor gick till anldggningar for produktion
av biogas, inklusive anldggningar for uppgradering. Totalt har bidrag beviljats for produktion
och forddling av biogas motsvarande ca 250 GWh. Ytterligare knappt 25 miljoner kronor gick
till system for biogas som fordonsbrinsle (framst gasledningar och tankstéllen). Cirka 1100
biogasfordon koptes in for omkring 25 miljoner kronor. Sammanlagt gick cirka 250 miljoner
av de 6,2 miljarder kronor (ca 4 %) som satsades totalt inom LIP till biogasrelaterade atgérder.
Vad giller Klimp visar Trafikutskottets genomgéang att ca 330 miljoner kronor av Klimp-sto-
det gick till anldggningar for produktion av biogas, inklusive anldggningar for uppgradering
till fordonsgaskvalitet. Ytterligare knappt 120 miljoner kronor av Klimpstodet gick till system
for biogas som fordonsbrinsle (frimst gasledningar och tankstéllen) och ytterligare knappt 70
miljoner kronor till biogasfordon (inklusive bussar och personbilar). Sammanlagt gick alltsa
ca 520 miljoner av totalt 1,9 miljarder kronor (ca 30 %) till biogasrelaterade atgédrder (Trafik-
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utskottet, 2009). Totalt sett har alltsd knappt 800 miljoner kronor satsats pa biogasrelaterade
insatser inom ramen for LIP och KLIMP!. Trots att programmen pa manga plan varit viktiga
for en reducerad miljo och klimatpaverkan 1 Sverige under de senaste dren har de nu avskaf-
fats helt. Sista fordelningen av medel gjordes i maj 2008 och genomforandet av programmet
pagar till och med ar 2012.

Enligt foretrddare for Naturvardsverket har LIP- och Klimpstdden haft stor betydelse for
utvecklingen av biogas. I en del fall kanske utbyggnadsprojekten redan var pa gédng, men
Klimpstddet har troligen paskyndat utvecklingen, eftersom pengar ar en viktig stimulans.

95 Klimp avslutades 2008 (Trafikutskottet, 2009). Framst LIP-stodet for fornybara drivmedel
har dock kritiserats pa grund av att administrationsarbetet ofta varit betungande samt att de
tidsramar som knutits till beviljade LIP-projekt ofta inneburit en suboptimering av den teknik
som valts (Avfall Sverige, 2005). En uppfoljning av tolv av de storsta (samrtnings-, avlopps-
slams- och lantbruksbaserade) biogasanldggningarna i Sverige idag visar att hela nio anldgg-
ningar fatt stod via LIP eller Klimp. Ytterligare en reaktor har fatt stod genom Lénsstyrelsen
och EU.

Miljépolicy for statliga bilar

Fordon som upphandlas offentligt ska som regel vara miljobilar. Fran och med ar 2007 ska
minst 85 % av de personbilar som statliga myndigheter kdper in eller leasar vara miljobilar.
For utryckningsfordon ar kravet for 2007 att minst 25 % av de fordon som statliga myndighe-
ter koper in ska vara miljobilar (Naringsdepartementet, 2007).

Miljékrav i offentlig upphandling

Kommuner och myndigheter kan genom att stilla miljokrav vid upphandling 6ka efterfragan
pa biogas. T.ex. har Malmé och Stockholm under de senaste aren stillt krav pa gasdrift vid in-
kop av egna sopbilar eller sophdmtningstjénster. Genom miljokrav 1 upphandlingar har antalet
biogasdrivna sopbilar 6kat kraftigt inom Stockholm. Ar 2007 uppgick antalet till 32 stycken
(Brandt m.fl., 2007).

Lokala initiativ

Vissa svenska kommuner uppmuntrar till kop av miljofordon genom att erbjuda dessa bildgare
reducerade parkeringsavgifter eller gratis parkering inom kommunen. Reglerna varierar mel-
lan kommunerna beroende bl.a. pa vilka drivmedel som finns tillgdngliga. Mellan 30-40 av

de drygt 70 kommuner som tar ut parkeringsavgifter erbjuder ndgon form av rabatt for milj6-
bilar. I Goteborgs kommun kostar ett parkeringstillstdnd for miljofordon 50 kronor (inklusive
moms) fOr tre ars parkering.

Konvertering av bensin- och dieselfordon

Lagen om motorfordons avgasrening och motorbranslen dndrades 1 juli 2008 sé att ett ben-
sin- eller dieseldrivet fordon far konverteras till alternativt motorbrinsle med hjilp av konver-
teringssatser om dessa typgodkénns i fraga om avgasrening. Kostnaden for en godkénd kon-
verteringssats, montering och eventuell justering bedoms hamna 6ver 10 000 kr (Milj6fordon,
2010). I nuldget saknas dven ett regelverk ndr det giller konvertering till dual/fuel-teknik med
biogas och diesel som brinsle.

1 Enligt Biogasutredningens uppgift 650 miljoner kr (Energimyndigheten, 2010).



Pumplagen

Véren 2006 infordes en lag pd att svenska tankstéillen maste kunna tillhandahalla biodrivme-
del (pumplagen). Kravet dr formulerat sa att alla tankstéllen som silde 6ver en viss volym tva
ar tidigare ar skyldiga att tillhandahélla biodrivmedel. Volymen har minskat successivt fram
till &r 2009. D4 ingick dven tankstédllen som sdlde 1 000 kubikmeter briansle &r 2007. Under
denna nivd kommer inga ytterligare skdrpningar att ske. Enligt tillgénglig statistik skulle detta
innebdra att cirka 2 200 av totalt ndra 60 % av landets tankstillen tillhandahéaller biodrivmedel
sedan 2009.

Den tidigare nimnda pumplagen har kritiserats och vissa har menat att den lett till att mindre
tankstéllen i glesbygden fatt stinga da de inte kunnat bekosta tillhandahéllande av biodriv-
medel (Foretagarna, 2010a). Riksdagens trafikutskott menar utifran den uppf6ljning som de
sjdlva genomfort att det inte dr pumplagen som legat bakom minskningen av tankstéllen 1
landet under senare ar (2009/10:RFR7). Diskussionen har lett till en riksdagsdebatt och kom-
mande dversyn av pumplagen och dess effekter (Foretagarna, 2010b). Pumplagen avsags vara
teknikneutral, det vill sdga den skulle inte frimja anvdndningen av ett specifikt fornybart driv-
medel framfor andra. I och med att etanolpumpar ér billigast att installera har dock mackégare
1 praktiken i mycket stor utstrackning satsat pa etanol. En klar 6kning av antalet etanolpumpar
har ocksa kunnat konstateras i landet; fran 300 stycken i december 2005 (dvs. strax innan
pumplagen infordes) till 1532 stycken 1 december 2009 (SPI, 2010). Pumplagen har mot
bakgrund av detta enligt trafikutskottets utredning inte varit teknikneutral (2009/10:RFR7). I
januari 2008 hade 29 % av landets knappt 3 600 tankstillen en pump med fornybart brénsle.
Antal tankstéllen med etanol uppgick till 6ver 1000 medan fordonsgas kunde tankas vid 88
tankstéllen vid denna tidpunkt.

Fordonsskatter

Fran och med den 1 januari 2010 behover den som kdper en personbil som uppfyller sarskilda
miljokrav inte betala fordonsskatt under de fem forsta aren fran det att fordonet togs i bruk.
Denna skattebefrielse ersitter den tidigare miljobilspremien. For att det inte ska bli nagot
tidsméssigt glapp mellan miljobilspremien och skattebefrielsen giller regeln retroaktivt frén
och med den 1 juli 2009. Aldre bilar som kan drivas med E85 och fordonsgas har reducerad
fordonsskatt. Grundregeln for dldre bilar dr att skatten bland annat baseras pa det deklarerade
utsldppet av koldioxid. En koldioxidavgift pa 20 kr per gram koldioxid dver 100 gram tas ut
frén och med juli 2009. Bilar som drivs med E85 eller gas betalar ddremot 10 kr per gram.

Elcertifikatsystemet

I maj 2003 infordes ett stodsystem for el fran fornybara killor, bland annat biogas, som base-
ras pd elcertifikat. For varje producerad megawattimme fornybar el tilldelas producenten ett
certifikat. Certifikatet kan séljas och genererar dé en inkomst utdver den producenten far fran
forséljningen av den producerade elen. Samtidigt har en kvotplikt inforts som aldgger alla
anvéndare, elintensiv industri undantagen, att fora in eller kdpa in en viss andel fornybar el
genom att kopa certifikat. Kostnaden for certifikaten férdelas pa anvéndarna. Systemet med
elcertifikat dr forlangt till och med ar 2030. Nya anldggningar fér elcertifikat i 15 &r.

Elcertifikatsystemet dr det enda mer langsiktiga system som idag stottar biogasproduktionen i
Sverige. Systemet har dirmed flera fordelar men kan samtidigt sdgas styra at fel héll i forhal-
lande till hur biogasen anvédnds bést ur miljésynpunkt.
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Férmansbeskattning for tjidnstebilsforare

Formansvirdet for bilar som kan drivas med naturgas och biogas fir sinkas med 40 % 1
forhéllande till ndirmast jimforbar bensinmodell (Figur 1). Maximalt tilldten nedséttning ar
16000 kr per ar. Jimkning ska begiras av arbetsgivaren. Jimkning far goras t o m inkomstaret
2011. Samma regler géller for hybrid och elfordon medan sdnkningen for etanolfordon endast
utgor hélften av den som giéller for gasfordon. Tjdnstebilssektorn dr en enormt viktig del av
fordonssegmentet dé det giller att fornya fordonsflottan. Tjinstebilar hittar inom ett par ar ut
pa andrahandsmarknaden och in i privatbilsbestandet. Att forséljningen av gasbilar som tjédns-
tebilar 0kat under senare ar kan intygas av Volkswagen vars Passat blev enormt populidr som
tjanstebil under de senaste aren. Under 2010 har man dock sett att efterfrigan minskat med
30 % relativt tidigare ar (Thomasfolk, 2010). Detta har setts som ett tydligt resultat av att den
som idag letar efter en tjanstebil endast kan rikna med det sédnkta formansvérdet under de tva
forsta dren, vilket i sé fall dr ett tydligt tecken pa atgirdens inverkan.
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SEK/ar

10000 A

5000 A

0
Biogas med Biogas utan Bensin Diesel
reducerat reducerat
formansvarde  férmansvarde

Figur 1. Tjinstebilsforarens arliga kostnad exklusive bransle. Pa grund av de i dagslidget hogre inkdpskostnaderna
for gasfordon &r fossildrivna fordon mer ekonomiskt fordelaktiga for tjanstebilsforaren i ett lage dér det reducerade
formansviardet avskaffas (Skatteverket, 2009).

Enligt Biogasutredningens delbetinkande skapar det lagre formansvérdet for gasbilar en ater-
betalningstid pa drygt tre ar for den merkostnad som investeringen i ett gasfordon innebér
relativt ett bensindrivet fordon. Den storta vinsten gors av formanstagaren (den anstillde) men
eftersom en arbetsgivaravgift pd 33 % ska betalas pa forménsvardet minskar dven kostnaderna
for arbetsgivaren. Denna kan maximalt uppga till 5280 kr/ar. Fran arbetsgivarens sida &r ater-
betalningen pé ett gasfordon som relativt ett bensinfordon har ett hogre inkopspris pa 42 700 kr
drygt 8 ar (Energimyndigheten, 2010). Bestimmelserna for nedsittning av miljobilars formans-
vérde giller tom 2012 ars taxering och kan didrmed ses som ett relativt kortsiktigt incitament.

Energi och koldioxidskatt

Skatten pé drivmedel bestir av koldioxidskatt och energiskatt. I Sverige dr alternativa drivme-
del (med undantag for el nér det anvéinds som drivmedel) skattesubventionerade. Jamfort med
bensin beskattas dieselolja (rdknat pa energiinnehall) till 70 % och naturgas till 20 %. RME,
biogas och etanol beskattas inte alls, utdver den moms som géller for alla drivmedel. Undan-
taget frin energiskatt pa biogas giller tom ar 2013. Aven biogas som anvinds for virmepro-
duktion ar befriad fran bade energi- och koldioxidbeskattning.



Nivan péa energi- och koldioxidskatten i Sverige for bensin &r ungefdr som genomsnittet i Eu-
ropa och nagot ldgre dn 1 vara ndrmaste grannldnder. Skatterna pa diesel dr ocksa som snittet
men nagot dver vara ndrmaste grannldnder. De sdnkningar av energiskatten pd drivmedel som
skett i samband med hojningar av koldioxidskatten sedan ar 2000 har i stort sett neutraliserat
koldioxidskattehdjningens incitament att bidra till minskad fossilbrdansleanvindningen inom
transportsektorn (Naturvardsverket och Energimyndigheten, 2008).

Energi- och koldioxidskatten pa bensin var ar 2006 pa i stort samma reala prisniva som 1998. Sam-
tidigt har BNP 6kat 20 % realt. Energi- och koldioxidskatten pa dieselbrénsle har dock 1 stort {6ljt
BNP tillvéixten sedan dr 1995 och framat (Energimyndigheten och Naturvirdsverket, 2008).

Investeringsstod for biogastankstéllen

Ett tankstélle for personbilar kan kosta upp till 4,5 miljoner kronor (exklusive tomt och mark-
arbeten) (Regionsforbundet Orebro, 2009). For bussdepier ér kostnaden hogre och kan uppga
till omkring 25 miljoner kr (inklusive gaslager och back-up system med flytande naturgas)
(Regionsforbundet Orebro, 2009). Under 2006 infordes ett statligt stod som méjliggjorde att
aktorer (bade privata foretag och kommunala bolag) kan ansdka om ett investeringsstod pa
upp till 30 % av kostnaderna for etablering av tankstédllen for biogas frdn Naturvirdsverket.
Stodet var inledningsvis tidsbegrinsat till 31 december 2009 men forléngdes under 2008 yt-
terligare ett ar och ytterligare 79 miljoner kronor anslogs till projektet. Initialt hade 150 mil-
joner kronor anslagits. Biogasutredningen konstaterar att ett av syftena med stodet — att gora
biogas tillgdngligt vid befintliga tankstéllen, som en kompensation for att pumplagen forfor-
delat flytande brinslen — inte uppfyllts. Istdllet har nya tankstéllen for enbart biogas uppréttats
av gasforetag och kommuner snarare @n bensinbolag (Energimyndigheten, 2010).

Investeringsstdd for biogastankstéllen har varit populért och stddet har dven forldngts och
givits mer pengar dn vad som initialt planerats. Totalt inkom 123 ansdkningar till Naturvérds-
verket om stod under perioden september 2006 till december 2009. Den genomsnittliga an-
sokta summan lag pa 1,1 miljoner kronor. Totalt uppgick summan sdkta medel till ndra 149
miljoner kronor. Av dessa hade 105 projekt och totalt 112 miljoner kronor beviljats i mitten
av december ar 2009 (Naturvardsverket, 2010). Av de 90 kommersiella tankstillen for biogas
som fanns i landet i slutet av 2008 hade drygt tvé tredjedelar mottagit statligt investeringsstod
(Miljodepartementet, 2008). I ett flertal tidigare utredningar har det konstaterats att tillgangen
till tankstillen begransar intresset for biogasfordon (Biogasforeningen, 2004; Lansstyrelsen i
Skane, 2009). Detta tillsammans med det stora intresset for stodet dr tecken pa att det tycks ha
funnits ett behov av fler tankstéllen och att stodet haft en stor betydelse for att mojliggora en
forbattrad distribution och anvdndning av biogas som fordonsbransle 1 landet.

Ansokningstiden for det stod for utbyggnad av tankstéllen som tidigare kunnat sokas genom
Naturvardsverket har nu upphort. Da sd mycket som tva tredjedelar av samtliga gastankstéllen
som hittills byggts i Sverige uppréttats med investeringsstod (LIP, KLIMP eller det nyligen
avslutade tankstillestodet) kan det forvintas ha en stor effekt pd utbyggnadstakten att stoden
tas bort.

Investeringsstod for gardsbaserad biogas

Regeringen beslutade under 2008 om ett investeringsstdd pa totalt 200 miljoner till gards-
biogasanldggningar for perioden 2008-2013. Ytterligare medel kan komma att avsittas frén
och med 2010 genom att pengar fors dver fran andra jordbruksstod. Stodet administreras av
Jordbruksverket men soks hos respektive lansstyrelse och ligger inom ramen for lantbrukspro-
grammet. Investerar i produktion eller forddling av biogas kan fa upp till 30 % 1 investerings-
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stdd och 50 % i norra Sverige. I de flesta fall kan hogst 1,8 miljoner kronor beviljas for ett
och samma foretag under en trearsperiod. Anldggningar som dimensioneras for stora mangder
stallgddsel eller for samrotning av stallgodsel har hogst prioritet. Minst hélften av substratet
bor vara stallgddsel, men andra kombinationer av substrat kan ocksa godkénnas.

Tidigare utvéarderingar av gardsbaserad biogasproduktion har visat pa svarigheter 1 avséttning-
en av producerad biogas. Frdn Hagavik i Skdne rapporteras att gdrdens behov av elektricitet
och virme &r begransad. Vid kraftvirmeproduktion finns alltid mdjligheten att leverera 6ver-
skottselektricitet till nidtet medan det kan vara betydligt svarare att finna avséttningen for over-
skottsviarmen (JTI, 2005). De dryga kostnaderna for investering i uppgraderingsanliggningar
och bristande mojligheter for distribution av producerad biogas har setts som en nyckelfraga

1 en 6kad produktion och anvéndning av biogas 1 Skane (Lansstyrelsen 1 Skane, 2009b; SGF,
2009). Med hjdlp av lokala gasnét och gemensamma uppgraderingsanldaggningar skulle gérds-
baserad biogasproduktion kunna bli mer ekonomiskt intressant for lantbrukare. En utredning
om forutsittningarna for lokala gasnit 1 Varbergsomradet har visat att kostnaderna kan uppgé
till ca 15 6re/kWh. Niétet skulle da bestd av totalt 11 lantbrukare som vardera producerade ca
0,7 GWh biogas per ar. Genom detta system skulle jordbruken kunna samarbeta om investe-
ringsbehovet i ledningsnét och uppgraderingsanlidggning (LRF konsult, 2009).

Enligt vissa tidigare utredningar kravs ett drivmedelspris (bensin) pd 6ver 13 kr/liter for att
produktion av uppgraderad biogas ska vara lonsam. I andra ligger break-even dnnu hogre pé
grund av att biometan vérderas ldgre per energienhet dn vad bensin gor. Produktion, uppgra-
dering och distribution av biogas for drivmedelsanvidndning har uppskattats till 1,13-1,18 kr/
kWh for godselbaserade system. For att en sddan kalkyl ska gé ihop krivs ett bensinpris pa
ndra 15,50 kr/liter alternativt ett investerings- eller produktionsstod (Gasféreningen, 2009).

Utover detta krdvs dock dven att det finns en stadig lokal efterfragan pa biogas. Goda exempel
finns pa hur kommuner genom garantiinkdp av uppgraderad biogas kunnat ge nddvandiga av-
sdttningsgarantier for att producenter ska vaga sig till de investeringssatsningar som kravs for
att mojliggora drivmedelsproduktion av biogas. Aven i sédana fall krivs att flera jordbruksfo-
retag gar ihop och att de har stora mingder organiskt material som ldmpar sig for biogaspro-
duktion (JTI, 2008; LRF, 2010).

I dagslédget (april 2010) har totalt sett 21 ansokningar om stdd inkommit till svenska lanssty-
relser for satsningar pa gardsbaserad biogas. Av dessa soktes 9 i Skéne lén och av dessa har tre
projekt for biogasproduktionsanldggningar samt tva projekt for investeringar 1 biogddselbrun-
nar hittills godkénts. Om intresset &r att betrakta som stort eller litet dr svart att avgdra enligt
handlidggare, eftersom de inte har ndgonting att jimfora med (Karlsson, 2010).

Utlysning av forskningsmedel fér framjande av biogas eller férnybara gaser

Syftet med utlysningen &r att framja energiteknik som ar gynnsam ur ett klimatperspektiv
men som dnnu inte 4r kommersiellt konkurrenskraftig genom investeringsstod till en eftektiv
och utdkad produktion, distribution och anvéndning av biogas och andra fornybara gaser. Ut-
lysningen sker inom ramen for férordningen 2009:938 och motsvarar cirka 100 Mkr. Enligt
forordningen kan stod till ett enskilt projekt 1dmnas med hogst 25 miljoner kronor eller 45 %
av de stodberiattigade kostnaderna. Ansokningstiden gick ut i januari 2010. Intresset for sto-
det var enormt stort. Behandling av ansokningar pagar och én sa linge har inga stod beviljats
(mars 2010).



Kvotplikt

For ndrvarande utreds om detta skattesystem ska erséttas eller kompletteras med kvotplikt.
Ett forslag om hur ett sddant skulle utformas utkom under 2009 frdn Energimyndigheten
(ER2009:27). Det innebdr 1 sa fall att bransleleverantorer kan tvingas att leverera vissa kvanti-
teter fornybara drivmedel, vilket minskar behovet av skatterabatter for vissa brénslekvaliteter
(Miljofordon, 2010). Det finns dock uppenbara risker for att en kvotpliktslag péd samma sétt
som pumplagen forfordelar flytande branslen relativt gasformiga. Flera har dessutom menat
att kvotplikten riskerar att bli ett tak snarare &n ett golv och att de nivéer som foreslés ér sa
laga att de inte i praktiken skulle bidra med att 6ka efterfrdgan pa biobrénslen i ndgon visent-
lig utstrickning. Aven med ett hdgre mal &n 10 % &r 2020 skulle en kvotplikt vara oldmplig.
Med en kvotplikt blir myndigheterna tvungna att faststilla etappvisa kvoter som hindrar en
flexibel marknad och skapar osékerhet for dem som vill investera i ny produktionskapacitet.

Beslut med motsatt verkan

Under senare ar har dven en del politiska beslut fattats som motverkat en biogasutveckling i
Sverige. Ett beslut vars effekter dr omdiskuterade &r borttagandet av skatten pa mineralgdd-
sel. Enligt somliga skulle ett hogre pris pd mineralgddsel dka virdet pd biogddsel och ddrmed
gynna biogasproduktion. Huruvida ett aterinférande av skatten pd mineralgddsel verkligen
gynnar biogas kan dock diskuteras, da ett aterinférande av skatten innebér en forsdmrad 16n-
samhet och minskad konkurrenskraft for det svenska jordbruket och dirmed riskerar sla ut
inhemsk produktion av savil livsmedel som energigrodor vilket ocksé direkt paverkar méng-
den restprodukter. Biogddsel dr en hogkvalitativ produkt vars vérde under senare ar 6kat med
hjélp av inforande av certifiering av rétrest. Till skillnad frdn mineralgddsel bidrar biogddsel
aven till att 6ka markens mullhalt och langsiktiga produktivitet. Studier har visat att kvive-
tillgédngligheten 1 biogddsel ar storre &n 1 ordtat gddsel eller grongddsel, vilket kan minska
néringslackage frin jordbruksmarker.

Den nyligen beslutade hojningen av naturgasskatten gor att kalkylen for den som overvager
ett gasfordon blir mindre fordelaktig, da fordonsgas fortfarande utgors av naturgas till en viss
del. Att aterga till tidigare niva skulle darfor stodja fortsatt utveckling av biogas.

Avskaffandet av miljobilspremien och introduktion av emissionsbaserade fordonsskatter &r
positivt da de gynnar de mest klimatvinliga alternativen — sd som biogas. Samtidigt dr den
kortsiktighet som praglar energipolitiken ett generellt problem. Ménga av de stod som intro-
duceras har en livslangd pa négra fa ar och erbjuder darfor ingen langsiktighet for den som
Overviger att investera 1 biogasproduktion. Detta &r en stor himsko 1 en investeringstung sek-
tor.

Svenska bildgare kunde tidigare fi ett mindre ersdttning om man ldmnade sitt gamla fordon
till en bilskrot. Bilskrotningspremien avskaftades dock den 1 juni 2007 och ersattes av ett
producentansvarssystem som innebar att producenter kostnadsfritt kan skrota sina gamla bi-
lar. Slopad skrotningspremie motverkar en snabb dvergang till en mindre bransleslukande
och fossilfri svensk fordonsflotta. Ar 2009 var antalet skrotade bilar rekordlagt i Sverige. I en
undersdkning pa uppdrag av OKQS i borjan av 2010 var 87 % av svenskarna positiva till ett
aterinforande av skrotningspremien. Miljohidnsyn angavs som det framsta skilet. Forslag pa
ett aterinforande av skrotningspremien har lagts i riksdagen under 2009. Forslaget var dven
kopplat till en forldngs miljobilspremie for den som skrotar sin gamla bil {or att kopa en mil-
jobil.

Miljédepartementet utkom under 2009 med ett férslag om nya avfallsregler (Ds 2009:37),
som innebir en anpassning av regelverket utifran EUs nya ramdirektiv for avfall. Forslaget
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innehéller bland annat en form av “frivalsystem” sé att verksamheter som har hushallsavfall
sjdlva ska kunna bestimma hur det ska tas om hand. Enligt bland andra Avfall Sverige skulle
konsekvenserna av forslaget for miljé och klimat 1 huvudsak bli negativa. Detta framst efter-
som det skulle minska kommuners mdjlighet att gora ldngsiktiga bedomningar om tillgdngen
pa rotbart organiskt avfall och ddrmed sénka investeringsviljan i biogasprojekt (Avfall Sve-
rige, 2009).



Bilaga 3.

Exempel pa konkreta beslut i andra lander

Ar 2008 producerades motsvarande 87,2 TWh biogas i Europa, en 6kning med 4,4 procent
jamfort med aret dessforinnan. Produktionen &r 1 Europa baserad till nira 50 % pa godsel,
skorderester och grodor. Avloppsreningsverkens andel uppgar till 13 % och deponigasen till
39 %. Tva lander — Storbritannien och Tyskland — stir ensamma for 6ver 70 % av biogaspro-
duktionen i Europa.

Tyskland

Den tyska produktionen uppgick ar 2008 till 3,7 toe, motsvarande cirka 43 TWh. 71,2 % av
den totala mdngden biogas producerades samma ar fran smaskaliga girdsbaserade anldgg-
ningar. For att driva pa utvecklingen av gardsbaserad biogasproduktion har man under en
langre tid anvént sig av en feed-in tarif pa el producerad fran biogas. Systemet har givit en
langsiktigt garanterad avséttning till ett kint pris for el som levereras ut pa nitet i Tyskland
vilket givit producenter en nddvéndig forsdkran om att de kommer att kunna fa tillbaka de
pengar de investerat i anliggningen. Ar 2008 13g ersittning p& 0,1167 euro/kWh. Utdver detta
kan producenter dven fa en bonus for el som producerats fran energigrédor (0,07 euro/kWh
fom 2009), for anldggningar som tar emot mer dn 30 % gddsel (mellan 0,01 och 0,04 euro/
kWh beroende pa storlek) samt for anldggningar som tar emot organiskt material som kom-
mer frén réjning av 6ppna omraden (0,03 euro/kWh fran och med 2009). Vissa tyska delstater
ger dven ett rantestod. Styrning mot anvindning av biogas for kraftvirmeproduktion dr forsta-
elig da man 1 Tyskland anvénder fossila branslen till elproduktion i langt hogre grad &n man
gor 1 Sverige. I Tyskland 6ppnade ungefar tva nya lantbruksbaserade biogasanldggningar varje
dag under ar 2006 och vid detta ars slut fanns det cirka 3 500 lantbruksanldggningar 1 drift
med en total installerad elektriskt kapacitet pd 1 100 MW i landet. D4 det tyska erséttnings-
systemet styrt mot anvdndning av energigrodor for biogasproduktion baseras idag 75 % av all
produktion i Tyskland pé energigrodor. Totalt anvéinds 350 000 ha 8kermark for att odla ener-
gigrodor till biogasanldggningar (Avfall Sverige, 2008). Den tyska staten har dven gjort stora
satsningar pa utbyggnad av tankstillen for biogas under de senaste dren. Ar 2008 nirmade sig
antalet 1000 1 landet som helhet. Antalet gasfordon har ocksd 6kat i Tyskland under senare ar.
I januari 2009 fanns 61000 gasfordon i landet (eventuella konverterade bilar undantaget) viket
innebir en stark 6kning under de senaste aren (Bilsweden, 2010). Ar 2005 uppgick antalet till
ca 25000.

Storbritannien

Den storsta delen av den biogas som produceras i Storbritannien hdrstammar frén deponier.
Ar 2008 utgjorde denna andel 86,5 %. Aven i Storbritannien har ett statligt system anvints
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for att stodja biogasproduktion- och anvindning. Genom ett elcertifikatsystem foreldggs brit-
tiska energibolag att kdpa in en viss méingd fornybar el (9,1 % é&r 2009). For varje MWh som
saknas utgér en bot pa 41,11 euro. Systemet har gynnat deponibiogas, da detta &r en mycket
kostnadseffektiv produktion jamfort med flera andra former av fornybar energi. Fran 2010
krediteras darfor biogas fran deponier till 25 %, medan anldggningar med nymodiga energi-
produktionstekniker krediteras till 200 %.

I Storbritannien har bildgare som skrotat sin gamla bil ocksé erhallit en ersédttning om de kun-
nat uppvisa att de investerat i ett nytt brianslesnalt fordon.

Osterrike

Aven i Osterrike har biogasen utvecklats kraftigt under senare 4r. Hir har man dven kommit
langt ndr det géller forgasningsteknik for produktion av biometan. I Giislingen har ett bio-
metanverk uppforts med en kapacitet pd 8 MW. Verket har visat pa en god prestanda och hog
andel driftstid sedan det togs 1 bruk ar 2002. Ravarumaterialet bestar av trd som levereras fran
skogsbrukare inom ramen for ett tiodrskontrakt. Den energi som produceras (el och virme)
sdljs till fjarrvirmenitet samt pa elnétet. Ett garanterat elpris pa 12,3 euro cent/kWh har
garanterats genom det feed-in stod som upprittats dven i Osterrike (Hofbauer m fl, 2007).

Ytterligare nationella atgéarder

I Grekland tillimpas ett forenklat tillstdndsprovningssystem for anldggningar for produktion
av fornybar energi. Ett feed-in system for leverans av el till nitet (motsvarande 73 euro/MWh)
tillimpas sedan nagra ar tillbaka (Zafiris, 2007).

I Tyskland far den som skrotar en minst 9 &r gammal bil och kdper en ny miljobil en premie
pa drygt 25 000 kr (2500 euro). Detta kan vara en av anledningarna till att Tyskland ar det
enda land 1 Europa dir nybilsforsiljning 6kade under forsta halvéaret 2009.

I Italien fir den som skrotar en minst 10 &r gammal bil och koper en ny bil 1 500 euro i skrot-
ningspremie. For bilar som drivs med gas eller sldpper ut mindre &n 120 g CO /km blir rabat-
ten 5 000 euro. Detta innebér att priset for Fiats minsta gasbil 1 praktiken halveras.

Aven Frankrike och Storbritannien inférde nyligen en skrotningspremie pa 1 000 respektive
25 000 euro med en koppling till brianslesnala/fossilfria nyinkop.






