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Redovisning av regeringsuppdrag 1998-11-19 avseende kontroll och
utvtirdering  avpilotprojekt som awes  i lagen (1994:1776) om skattpH
energi

Regeringen gav 1998-11-19 Statens  energimyndighet i uppdrag att handha kontroll
och utvardering  av sr% kallade pilotprojektsdispenser, avseende nedsattning  av driv-
medelsskatten for biobaserade altemativa fordonsdrivmedel. Dispenser vilka reger-
ingen meddelat med stijd  av lagen (1994:1776)  om skatt pa energi. Fiireliggande  PM
utgor  Energimyndighetens fijrsta  rapport till regeringen och avser dels perioden
1995 till 1999 dels &ret 1999.

Under den aktuella perioden  har i stort sett har bara tvH  dispensinnehavare tillverkat
eller importerat RME eller etanol. dvriga  dispensinnehavare har i fijrsta  hand kijpt
RME eller etanol fr&n dessa tva.

Skattebefriad rapsmetylester (RME) och etanol har under perioden  1997 till 1999
anvants  i en omfattning som motsvarar knappt en tredjedel av den totalt medgivna
volymen. D%rrned  under&rider  det totala  skattebortfallet patagligt  det teoretiska
skattebortfall som kan beraknas  utgaende  f&r den dispensgivna volymen.

Det begransade  antalet tillverkare och importijrer  kan ha bidragit till att halla prisni-
van uppe for etanol och RME. Det kan inte uteslutas  att ett stijrre  antal dispenser
riktade till tillverkare och importiirer  skulle kunna bidra till en okad konkurens-
situation och danned pa sikt s%nkta  priser.

Att ersatta  dagens fossila  drivmedel med biobaserade drivmedel medfiir  i stort sett
alltid  mycket kraftigt minskade nettoutslapp  av koldioxid och d%rrned  &en minska-
de samh&hsekonomiska  kostnader till foljd  av sadana  utslapp.

Biobaserade drivmedel medfiir  ofta  aven minskade utslapp  av i stort sett alla miljo-
och halsopaverkande  Bmnen.  Skillnaden mellan anvandning av bensin  och dieselolja
i modema  otto- och i viss m&n dieselmotorer blir dock mer och mer marginell. Detta
fr%mst  pa grund av att teknikutvecklingen inom fordonsomradet  inriktas mot an-
v%ndning av fossila  drivmedel (dieselolja och bensin).

Anv&ndning  av naturgas (fossil metan) och biogas (metan fr%n biorivara)  medfijr
ofta  patagligt  s%nkta  utslappsniv&er  av miljo-  och halsopaverkande  %mnen.  Biogas
omfattas inte av pilotprojektsdispenser. Biogas %r permanent befriat f&n driv-
medelsskatt genom ett mdsbeslut  inom EU (mineraloljedirektivet 8.4).
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Anv&ndningen av biobaserade drivmedel har fram till i dag inte medfort  nigon pi-
taglig utveckling av den for dagen aktuella produktionstekniken. Inte heller har pro-
duktionskostnaderna f&%ndrats  n2rnnv2rt.  Daremot  har anv%ndningen bidragit till
att skapa en viss efterfragan och d%rmed  ett tryck pi utvecklingen av ny produk-
tionsteknik/produktion  f&n nya Gvaror.  Kommersialisering av &dan teknik kan
fiirvantas  piborjas  inom loppet  av ca. fyra 5r.

Anvandningen  av biobaserade drivmedel har dock bidragit till att utveckla s&4l
motor- som katalysatorteknik for drift med altemativa drivmedel. I viss m&r  har
&en distributionstekniken utvecklats. Si 1Snge  den fortsatta utvecklingen inom
motor- och fordonssidan i fiirsta  hand imiktas  mot anvandning  av fossila  drivmedel
kommer dock inte de biobaserade altemativa drivmedlen att fullt ut kunna komma
till sin ratt.

En fortsatt anvandning av biobaserade drivmedel kr%ver  for de t&mast kommande
%en att de antingen befrias frfm  &v%l  koldioxidskatt som energiskatt eller under-
stods  pa annat motsvarande satt. Detta g%ller  oavsett om det biobaserade drivmedlet
anvands  i ren form eller i blandning med dieselolja eller bensin.

Pilotprojektsdispenser riktade mot anv%ndning av biobaserade altemativa drivmedel
i mer eller mindre ren form torde ha en stijrre  teknikdrivande effekt %n dispenser av-
sedda for liginblandning.

RME bar i fortsattningen fr2imst  r&as som en biobaserad drivmedelskomponent
med smiirjande  och i viss m&r  t%ndfijrbattrande  egenskaper.

Sammanfattningsvis kan konstateras  att:

. Ersattning av fossila  drivmedel med biodrivmedel ar  ett kraft$dlt  sdtt  at minska
nettoemissionerna av koldioxid

. Tillampningen  av pilotprojektsdispenser har medfort ett lagre  skattebortfall  an
vad som kunnat beraknas  utgiiende  fran  tillstrindsgivna  volymer.

. Prod&ion och anvdndning  av biodrivmedel har en teknikdrivande  effekt.

. Fortsatt produktion och anvandning av biodrivmedel kravs for att uppratthalla
den fordonspark och det distributionsnat  som byggts up tills i dug.

? Fortsatt prod&ion och anvandning av  biodrivmedel kraver befiielse3an  sGva1
koldioxidskatt som energiskatt, alternativt andra  Zitgarder  med motsvarande ef-
fektpii kostnadsbilden.

? Pa drygtfira  ars sikt bdr  prod&ion av biodrivmedelfian  nya riivaror  som b1.a.
skogsavfall kunna pcibdrjas,  vilketpii  ytterligare nagra  firs  sikt torde kunna bi-
dra till minskade produktionskostnader och darmed  ett minskatt  behov av stat-
ligt stod

? Nyapilotprojektsdispenser riktade till producenter och importorer  av biodriv-
medel bar  kunna oka  konkurrensen och darmed  ocksii kunna bidra till en sankt
prisnivd  pa  biodrivmedel.

? Pilotprojektsdispenser inriktade  mot anvandning av biodrivmedel i ren form
torde ha en storre teknikdrivande effekt an dispenser fdr biodrivmedel avsett fdr
lriginblandning.
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Regeringen gav 1998-11-19 Statens energimyndighet i uppdrag att handha  kontroll
och utvardering  av de sa kallade pilotprojektsdispenser som regeringen meddelat
med stod  av lagen (1994: 1776) om skatt pa energi, se bilaga 1. Regeringen gav i bi-
laga  till uppdraget viss vagledning  avseende rapporteringens innehall  m.m.  Rappor-
tering skall b1.a. ske arligen  med Mrsta  tillfalle senast 2000-05-31 avseende verk-
samhet& 1999.

Foreliggande  PM utgiir  energimyndighetens fljrsta  rapport till regeringen,

Av det underlag  avseende meddelade och avslagna dispenser som tillstallts
Energimyndigheten f&t regeringskansliet har kunnat konstateras att:

. Totalt 29 dispenser har meddelats 20 foretag.

. Femton ansijkningar  om dispens f&n lika manga  foretag  har avslagits.

. En ansiikan  har aterkallats  pa egen beg%ran.

. Tva  dispenser har under den aktuella perioden iivertagits  av annan dispens-
innehavare.

Vissa foretag  har meddelats flera dispenser. Dels en i samband  med att svensk skat-
telagstiftning inforlivade gemenskapratten  dels en eller flera fijrliingningar  darefter.
Dispenser i samband  med infiirlivning av gemenskapsratten  avser enbart &en 1995
eller 1995 och 1996 for flytande drivmedel och 1995 till 1999 for naturgas. Dessa
dispenser ar ej begransade  i volym. Senare meddelade dispenser har begr%nsats  i
volym per kalender&r.  Flera dispensans&ningar  har innehallit olika delmoment av
vilka ofta  en eller flera bifallits och Bvriga avslagits. Ett flertal beslut har ocksa fat-
tats n%r  det gXller justering av skattesatserna for naturgas och etanol Mr  inblandning
avseende inflationen.

Energimyndigheten har som underlag  for sin rapportering skickat ut en e&at,  se bi-
laga  2, till berorda foretag,  se bilaga 3. Paminnelse  har darefter  gatt ut till de foretag
som inte besvarat e&&en  inom utsatt tid, se bilaga 4. Totalt har 14 av de foretag
som tillfragats  besvarat enkaten fram till 2000-05-18. Av Bvriga  foretag  bar 3 styck-
en gatt i konkurs. Ett foretag  har inte kunnat G.s  pa grund  av adressandring  altema-
tivt fiirandrad  agarstruktur  och tva  foretag har av ok&rind  anledning inte besvarat en-
katen.

Svaren pa  enkaten har varierat  bade kvalitativt och kvantitativt. I stor utstrackning  %r
det fijrklarligt  da  omfattning och inriktning pa verksamheten for vilken dispensen
meddelats varierat  kraftigt. Enkaten har d%rmed  inte kunnat utformas pa ett for alla
logiskt och enhetligt Wt. For vissa foretag har volymema writ relativt stora och
fr%mst  avsedda for forsaljning.  For andra har det r&t sig om ytterst sm% martgder,
enbart for olika former av for&rings  och utvecklingsverksamhet. Forhoppningsvis
kommer dock erfarenheten av arets arbete  att bidra till att tmstkommande  am frage-
underlag  bar kunna  utformas pa ett battre satt.
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Genom dispenser medgiven volym

Viitskeformiga  drivmedel.

For flytande drivmedel (etanol och RME) har dispenser for forsta  g%rgen  meddelats
1995 och avser &et 1995 eller &en  1995 och 1996. N&a  volymer bar inte angetts i
dessa dispenser. Sk%let  torde vara att dispensema utgjort  fortsattning  av en fore EU-
medlemskapet mojlig  verksamhet. Generell skattenedsattning  medgavs i d~varande
lagen  om skatt pa energi for vissa biodrivmedel, utan nigon begransning  av total
produktionsvolym. En form av overgtigslosning.  For de dispenser som meddelats
fr.o.m.  1997 har s%l volym som tidsperiod angetts. Tidsperioden varierar alltifr&n
ett till fern &r och volymema f&n mindre ti 100 m3 upp till 50 000 m3 per ti. Med-
givna dispenser framgti av nedanstiende  tabell.

Tabel 1. Genom dispenser skattebefriade volymer av RME och etanol

Ar 1997 1998 1999
ME  Cm31 26 000 29 500 29 000
Etanol (m3) 25 180 28 700 15  125

Den pitagliga Gkning for etanol beror p%  den pilotprojektsdispens om 50 000 m3 per
&r som meddelats Agroetanol. Agroetanol kommer dock inte att kunna  ta dispensen i
amp&  forran tidigast h&ten  2000.

For hela perioden 1997 till 1999 har &ledes  den totalt medgivna dispensvolymen for
RME uppggtt  till 84 950 m3. Motsvarande siffra for etanol var 129 005 m3.

Naturgas

For gasformiga drivmedel (naturgas) har dispenser for forsta  gangen  meddelats 1995
och avser areen  1995 till och med 1999. Nigra  volymer har inte angetts i dessa dis-
penser.

Kol

Endast en dispens har meddelats for kol. Dispensen har avsett kol som under 1996
till 1998 anvants  till fiirsbksverksamheten  vid kraftcentralen  vid Chalmers Tekniska
Hiigskola,  Giiteborg.  Nagon begransning  i volym bar inte angetts.

I ansprikstagen dispensvolym

Viitskeformiga drivmedel

Da totalt sex stycken av de beriirda  foretagen  inte redovisat finns en viss osakerhe-
ten i underlaget. Likasa  medfor  de olika satten att redovisa  samt den varierande
noggrannheten i redovisningama en viss osakerhet. Di trigon  begrarrsning  i volym
inte angetts i dispensema for 1995 och 1996 Xr  det dessutom omijjligt  att gijra en
fullt ut adekvat jamforelse  mellan tillst%rdgiven  och producerad miingd  for hela den
aktuella dispensperioden (1995-1999). F&n 1997 kan dock detta goras.
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Det har visat sig att de flesta foretag med dispens kiipt det aktuella drivmedlet fr%r
annan dispens- innehavare. I stort sett har produktion och import av RME respektive
etanol bara gjorts av tva  dispensinnehavare. Detta medfiir  att den am&da volymen
av drivmedlet i fraga  ibland  redovisats av minst tva  dispensinnehavare. Dar sH kun-
nat pavisas  har hansyn  tagits  till detta i redovisningen. Det kan dock inte uteslutas
att det skett vid ytterligare tillfallen, vilka inte framkommit i rapporteringen eller
uppmarksammats  pa annat satt.  De nedan redovisade volymema kan d&for i viss ut-
strackning  vara storre an den verkligt ansprakstagna  volymen.

Tabell2.  F6r drivmedelsiindam~l  salda/fdrbrukade  volymer av skattebefriad
FWE och etanol 5ren  1995 till 1999

ArAr 19951995 19961996 19971997 19981998 19991999
RME Cm31RME Cm31 5 0 05 0 0 7 5 0 07 5 0 0 8 0 0 08 0 0 0 7 5 0 07 5 0 0 70007000
Etanol (m3)Etanol (m3) 6 0 0 06 0 0 0 8 0 0 08 0 0 0 1200012000 14 00014 000 16 00016 000

Tabe13. FSr drivmedelsjindam~l  siildalfdrbrukade
Volymer av skattebefriad RME och etanol under
Perioderna 1995 till 1999 och 1997 till 1999

Period 1995 -1999 1997 - 1999
Itm (m3) 30 500 22 500
Etanol (m3) 56 000 42 000

Produceradlinkopt  volym motsvarar i stort sett s&ld  volym. liven om en viss skillnad
finns i form av ej salt drivmedel vid utgangen  av respektive k/period  %r den voly-
men helt fijrsumbar  j&fort  med totalvolymen for &ret  i fraga.

Naturgas

For anvandning  av naturgas saknas en redovisning av totalt tre meddelade dispenser
varfor os%kerheten  i totalvolym Zr tamligen  stor. Troligen Zr den verkligt fiirbrukade
mangden  storre &I  den redovisade.

Tabell4. F6r drivmedelsiindam~l  s&l/fdrbrukad  volym naturgas med
reducerad energiskatt under aren 1995 till 1999

Period 1995 1996 1997 1998 1 9 9 9
Naturgas 1000000 1879146 2492821 3571086 3803346
INm3j

Tabell5.  FSr drivmedels Gtdam91  s&l/fdrbrukad  volym
naturgas med reducerad energiskatt under perioderna
1995 till 1999 och 1997 till 1999

Period I1995 -  1999 I 1997 - 1999
Naturgas (Nm3) 1 12746399 ( 9 867 253
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Kol

For perioden 1996 till 1998 har Chalmers Teknisk Hogskola  redovisat en forbruk-
ning av 8 790 ton kol.

Saval etanol som RME och naturgas har anvants  Mr fordonsdrift.

Kol har i stallet anvants for varmeproduktion  i experimentellt syfte.

Av de ianspr&stagna  volymema har all RME anvXnts  som ersattning for dieselolja,
framst  i olika typer av arbetsmaskiner  men ocksa i personbilar. RME har anvants
bade i ren form och i blandning med dieselolja Aven den helt bvervagande  delen, ca
90%,  av etanolen har anv&rts  som ersattning for dieselolja och da  i fijrsta  hand i
bussar med anpassade dieselmotorer. Resterande de1  av etanolen, ca lo%,  har framst
anvants som bensinersattning  i personbilar med Grskild  styr- och regletutmstning  sa
kallade “Flexible Fuels vehicles” (FFV-bilar). En mycket liten de1  av etanolen har
anvants for inblandning i dieselolja for drift av tunga fordon med dieselmotorer.

RME kan blandas i dieselolja och anv5ndas i dieselmotorer (kompressionsmotorer)
och alkoholer kan blandas  i bensin  och anvSindas  i bensinmotorer (ottomotorer)utan
nagon tilsats av hjalpkemikalier.

Blandning av alkoholer i dieselolja liksom drift av dieselmotorer med ren etanol el-
ler en blandning av dieselolja och etanol kraver  tillsats av hjalpkemikalier, dels for
att 6ka cetantalet (tXndvilligheten)(ttandftirbattrare)  dels for att mijjliggiira bland-
ning av dieselolja och etanol (emulgator).

Naturgas har i forsta  hand anvXnts  i bussar med ombyggda dieselmotorer, men &en
i personbilar med ombyggda bensinmotorer.

Miljhzspekfer

Av gjorda redovisningar samt av i Bvrigt k&rda  fakta framgar  att biobaserade driv-
medel har en potential att kraftigt minska  transportsektoms nettoutslapp  av COs.
Biobaserade drivmedel kan minska  utslappen  med upp till 90% jamfort  med drift
med fossila  drivmede (ref. 2) Vidare framgar  att insatsen av fossil energi och driv-
medel vid produktionen av biobaserade drivmedel spelar en betydligt mindre roll an
vad som tidigare antagits. Anledningen tir att den helt dominerande delen av samtli-
ga emissioner inklusive CO*  ligger i forbranningsskedet,  d.v.s. i motor, och inte i
produktionsledet (ref. ref. 2, 18 och 19). I motsatts till vad som tidigare pas&s  vi-
sas ocksa att aven den etanol som producerats av vinoverskott  i Europa medfiir  pa-
tagligt reducerat nettotillskott av C& sa 15nge  vinet betraktas som ett avfall och
inte producerat som ett drivmedel (ref. 3). Sett ur CO*-synpunkt verkar det alltsa
som om behovet av att anlagga  ett livscykelperspektiv inte ar fullt sa viktigt som
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man tidigare trott. Av ovanstiende  torde man vidare kunna dra slutsatsen att ersgtt-
ning av fossila  drivmedel med biobaserade drivmedel ti ett kraftfullt s%tt  att minska
nettotillskottet av CO2  fr%n  transportsektom.

Det framg&  vidare att de aktuella biobaserade altemativa drivmedlen generellt med-
fCir  minskade emissioner av &vti reglerade (NOx,  CO, HC och partiklar) som ore-
glerade miljii-  och h%lsopiverkande tinen (ref. 1,2,3,5,9,  12, 13, 14, 16, 19,20,
21 och 23). NFtgon  entydig bild vad gsller  enskilda emissioner eller gmpper av
emissioner %r dock sv%r  att fi dB  resultaten varierar  mellan olika projekt. Variatio-
nen torde i stor utstrsckning  bero pi den m2ngd av parametrar som kan varieras.
Motorer och fordon ti inte identiska, kiirmiinster  och testcykler %r inte fullt ut stan-
dardiserade och till%mpas  olika, f%ltfiirsiik  genomflirs  med pitagligt olika yttre be-
tingelser. Ett annat problem %r att analysmetodema fortfarande frxmst  %r utvecklade
fijr  analys av avgaser fGn drift med fossila  drivmedel.

Under den aktuella perioden har S&J%  k&barhet av fordonen som hslbarhet i moto-
rer och storleken pi emissionema fartidrats p&  ett positivt sgtt.  Dagens b&ta  fordo-
nen f&  drift med olika altemativa drivmedel, bide  i ren och blandad  form, skiljer
sig vad g%ller  kerbarhet och halbarhet  inte  nXmnv%rt  f&n motsvarande fordon driv-
named fossila  drivmedel (ref. 4,5,6,9,  13, och 21). Under perioden har skillnaden
i emissionemas storlek mellan fordon drivna med fossila  drivmedel och fordon
drivna med altemativa drivmedel minskat.  Den f&de1  ur emissionssynpunkt som
fordon drivna med altemativa drivmedel hade fiir ca fern ti sedan kvars&  oftast fast
den nu %r  pitagligt mindre. Orsaken till detta torde i fiirsta  hand bero pH  att kataly-
satortekniken utvecklats och di frtimst  fijr avgaser fr& motorer drivna med fossila
drivmedel (ref. 5, 13, 14, 18,21 och 23 ).  Katalysatortekniken iir i dag si v&l ut-
vecklad att emissionsniviema  kan reduceras till en niv&  d& den skillnad som olika
drivmedel kan bidra till blir ytterst marginell. Tittar  man dock p&  emissionsniv&ma
f&e  katalysator bar de altemativa drivmedlen fortfarande ett ofta  p&agligt  fijr-
spr&g.  I detta sammanhang ti det viktigt att ur ett lgngsiktiga  perspektivet analyse-
ra hur emissionsnivgema  i framtiden skall halas pi tillr%&ligt  laga  nivher,  genom
rening i katalysator eller genom fijrbgttrad  motorteknik i kombination med nya och
miljGv%nligare  drivmedel, eller en kombination av dessa bida tillv~gag&ngss%t. I
denna analys bBr  den totala  miljGpiverkan  som katalysatortillverkningen innebti ur
ett livscykelperspektiv vsgas  in s%l som den begrtisade  tillgtigen p5  de gdelme-
taller som kr%vs  fiir katalysatortillverkning.

En slutsats som torde kunna dras av redovisat material Xr  att anvwdning  av de alter-
nativa drivmedlen har stiirst  potential att reducera  emissionema av oreglerade flir-
oreningar j%mfijrt med de reglerade (ref. 13, 14, 16, 18, 19,20,21  och 23). Detta
gdler i st&re  utstrgckning  %n fijr  de reglerade emissionema &ven vid (efter) anvtid-
ning av katalysator och sven om effekter ocksa hti %r stijrts ftire  katalysator. Dock
finns det vissa oreglerade fijroreningar  som form- och acetaldehyd som itminstone  i
vissa tilltipningar %r st&re  vid drift med alkoholer &I  med dagens fossila  drivme-
del. Av de oreglerade fijroreningama  tillhiir dock inte aldehydema de som bedijms
ha sti%ts  piverkan  p&  milja och h&a. Det finns ocks&  %nnu  ej redovisade resultat
som tyder p%  att aldehydema vid drift med etanol i stor utstrtickning  kan htihirra
frin de hjslpkemikalier  som m&ste  tills%ttas.  Kan de erstittas med andra mindre hgl-
sovidliga  finns det stora miijligheter  att minska  &en  aldehydemissionema. Se ned-
an mer om hjtipkemikalier.
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Undersokningar  har genomfijrts  som visar att en inblandning av upp till 10% etanol
i bensin  for anvandning  i dagens bilpark kan ske man trigon  negativ piverkan  pi
emissionsbilden vare sig kvantitativt som kvalitativt (ref. 5). Drift med ren RME el-
ler blandningar av RME i dieselolja bar tidigare gett upphov till Skade emissioner av
kvaveoxider. I viss man kvarst&  detta problem &en om det patagligt reducerats
(ref. 8,9,  13, 16, 18, 19,20,21  och 23). Ett satt att giira  detta Zr genom mindre tek-
niska justeringar i motom. PA  samma  satt vad galler  utvecklingen av katalysatorer
indikerar detta att en optimal anvandning av altemativa drivmedel kraver okade  in-
satser vad gXller  att utveckla och optimera motorema for de nya drivmedlen (ref 13,
14, 18, 21 och 23). Sa  hinge  den fortsatta utvccklingen inom motor och fordonssidan
i forsta  hand inriktas mot anv&ndning av fossila  drivmedel kommer inte de altemati-
va drivmedlen att fullt ut komma till sin ratt.

Alkoholer 3ir helt blandbara med bensin.  Detsamma griller  RME med dieselolja. In-
blandning av alkohol i dieselolja kan dock inte giiras  lika latt. For att motverka fas-
separation, d.v.s.  att de bida  blandningskomponentema separerar i tva  faser maste
en hjalpkemikalie, en emulgator, tillsattas.  Likasi mbte en tartdforbattrare  tills&&s
da  etanolen har ett klart lagre  cetantal (mitt pa  tandvillighet)  jamfort  med dieselolja.
Detsamma gXller  om man vi11  arwanda ren etanol i en dieselmotor. Att detta andi
skulle kunna vara intressanta beror pB  att man pa sa satt kan ersatta  en storre de1  av
dagens diseloljeanvandning  med biodrivmedel an om bara RME anv3inds.  R~varu-
tillgtigen och darnred produktionskapacitet p?r  RME Sr begransad. Vidare beror
det pi att en inblandning av etanol i dieselolja, ahemativt  drift med ren etanol i en
dieselmotor minskar emissionema av friSmst  kvaveoxider  och partiklar (ref. 6, 13,
14, 16 18, 19,21  och 23). S%v?il  emulgatorer som tandforbattrare  ar dyra kemikalier
varfor miijligheten  att anvartda s&dana  och atrind%  uppn&  liinsarnhet  minskar. Redovi-
sade undersokningar  visar dock pfi att RME kan fungera som tandforbattrare
(ref. 7.). Detta skulle i SB  fall kunna ha en patagligt  positiv inverkan pi mojligheten
att tillverka och salja  s&al  ren etanol for dieseldrift som eta-
nol/dieseloljeblandningar. RME har vidare en smlirjande  effekt som efterfragas  inte
bara vid drift med ren etanol utan aven for drift med blandningar av dieselolja och
etanol samt drift med ren MK 1 dieselolja. I dag tillfors i alla dessa fall fossilt base-
rade smiirjmedel  vilka kanske skulle kunna ersattas med RME. Mot bakgrund av
detta kan overvagas  om inte anvandningen av RME i fortsattningen  bar inriktas mot
funktionen som hjalpkemikalie snarare art  att betraktas som ett eget drivmedel i sig.
Anvandning  av naturgas (metan)  som drivmedel medfor  pitagligt lagre  emissioner
av miljo  och halsovadliga  &nnen an vid motsvarande drift med dieselolja och bensin
(ref.12,  13, 14, 16, 18, 19 och 21). Aven ur COs-synpunkt medfijr  drift med natur-
gas en reduktion pa  10 till 20% jamfort  med drift med bensin  eller dieselolja (ref. 2).
Utvecklingen av katalysatorer och motorteknik for drift med bensin  och i viss m&n
dieselolja har bar inte medfort  en lika stor reduktion av skillnaden mellan emis-
sionsnivaema  som for de vatskeformiga  drivmedlen. Naturgas har fortfarande, och
antas for mycket lbg tid fort&ta att ha, ett f&sprang  jamfort  med bensin  och
dieselolja. Fordelen ur emissionssynpunkt med naturgas ligger frXmst  i att den redan
fran biirjan  ar i det tillst&rd  som krXvs  for forbranning,  d.v.s.  gasform,  medan de
vatskeformiga  drivmedlen mS.ste  forgasas.  Fullsmndig  forgasning  iir sv& att uppni
vilket i sin tur paverkar mojligheten  till fullstSndig  forbratming  och dS.rmed  mojlig-
heten att reducera  emissionema av miljo-  och halsovadliga  amnen.
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Det som ovan sagts om naturgas galler  i lika star utstr&kning  for biogas. I bada
fallen gXller det en gasblandning som till over 95% best&  av metan.  Skillnaden lig-
ger framst  i ursprung. Naturgasens metan har fossilt ursprung medan biogasens bar-
h6r f&n biologiskt material. Aven sa kallad motorgas/LPG,  som till stor de1  best&
av propan (handelsnamn Gasol), och vatgas har mycket goda emissionsegenska-
per/lags  emissionsnivaer.  Att biogas, motorgas  och vatgas inte redovisats i forelig-
gande rapport beror pa att nigra dispenser inte meddelats for dem. Biogas ar genom
ett radsbeslut  (8.4 undantag, mineraloljedirektivet) permanent befriat f&r  koldiox-
idskatt och energiskatt.

Vare sig etanol eller RME har n&a allvarliga humantoxiska efekter och innebti
inte heller nagon allvarlig paverkan pa  miljijn  vid utslapp  eller spill. Nedbrytbarhe-
ten ar vidare god for bada varfor ett ev. lackage  inte kommer att paverkar  mark eller
vattnet pa  langre  sikt aven om det tilfalligt kan uppsd  problem (ref. 8, 18, 19 och
21). Inte heller medfor etanol och Rh4B  problem ur hanteringssynpunkt, exempelvis
pa verstader  m.m.  vid service och reparationer. Ur brandsakerhetssynpunkt  kan det
mojligen  medfora  ett visst problem att etanol brinner med mycket d&t synlig lAga.
RME utgor  daremot inte n&got  problem ur brandsynpunkt (ref. 14).

Naturgas (metan)  ar inte heller humantoxisk eller paverkar  miljon  negativt. Darernot
har metan kraftig klimatpaverkande  egenskaper. Detta g6r behovet av att minska
och helst eliminera lackage  stort. Likasa  finns det en viss explosionsrisk forknippad
med anvandning  av metan,  framst  i samband  med lackage  (ref.14).

Tilhimpningen  av pilotprojektsdispensema och darnred am&dningen  av etanol,
RIvIE  och naturgas har inte bidragit till nagon storre utveckling inom sakerhetsom-
radet, mojligen  med undantag for minskade lackage  av naturgas. I fiirsta  hand torde
detta bero pi att sakerhetsriskema  hos drivmedelen i fraga  ar mycket liga och &got
storre behov av utveckling darmed inte ansetts foreligga.

Vlitskeformiga  drivmedel

Av ovan gjorda sammanstallningar  samt och den jamforande  tabell som redovisats
nedan framgar  att verkligt i anspmkstagen  volym kraftigt under &rider  dispensgiven
volym.

Tabell6. Dispensgiven ocb i ansprikstagen volym av RME och
etanol fir perioderna 1997-1999 och 1999

Period 11997-199s )
Dispensgiven volym RME 184 950 m’ , L
Verklig volym RME ) 22 5000 m3 15

3 rDispensgiven volym etanol 1 129 005 n
Verklig volym etanol I42 000 ms
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Darnred kommer,inte  heller det verkliga skattebortfallet att bli sa start som det tidi-
gare beraknats utgaende  fGn de dispensgivna volymema. Till detta kommer att de
verkliga volymema pa  grund av lagre  energiinnehall  i fr&nst  etanol jamfort  med
dieselolja inte ersatt motsvarande volymer dieselolja och bensin  utan lagre  sadana.

Av den totalt iansprakstagna  volymen etanol har ca 90% amants  i ren form (med
hjalpkemikalier)  for drift av framst  bussar. Resterande 10% har anvarrts for in-
blandning i framst  bensin  men &en dieselolja.

Mot bakgrund av energiinnehallet  i de aktuella drivmedlen, se bilaga 5, och anvand-
ningsomradena  kan den anvanda  volymen av etanol och RME ungefarligt  uppskat-
tas ha ersatt bensin  och/eller  dieselolja enligt foljande.

Tabel17. Av RME och etanol ersatt volym dieselolja och bensin

Period 1995-1999 1997-1999 1 9 9 9
Ersatt volym diesel- 58 100 m’ 43 200 m3 15000m3
olja
Ersatt volym bensin 3 700 m3 2700111I’ 1600 m’

Da har man emellertid inte beaktat den hijgre  energieffektivitet som anvamhring  av
etanol (med hogt oktantal) medfor  i en bensinmotor. Den ersatta marringden bensin
torde darmed vid anvandning  i bensinmotorer energimbsigt vara storre an den teo-
retiskt beraknade, dock fortfarande inte alls i niva  med den volym etanol som an-
vants. Mot bakgrund av att bara en mycket liten  de1  av den totalt forbrukade  etano-
len anvants  i bensinmotor bedlims  att den den korrigering av ovanstaende  siffror
som skulle kunna motiveras faller inom felmarginalen for berakningarna.

Skattereduktionen har vad avser flytande drivmedel alltid avsett total befrielse frfin
CO*-skatt.  RME har vidare &en  befriats f&r  energiskatt. Etanol som anvarrts i ren
form har ocksa befriats f&n energiskatt medan etanol som anvants  for inblandning
alagts  en reducerad energiskatt. Vad galler  Agroetanols dispens om 50 000 m3 per ti
under fern ar har dock ingen beskattning ansats etanol oavsett om det am&rinds for
inblandning eller ej. Storleken pa  drivmedelsbeskattningen av bensin  ha.r  for &en
1995 till 1999 varierat  mellan 4,Ol  kr per liter och 4,43  kr per liter. Motsvarande
siffror for dieselolja ar 2,89  kr per liter och 3,17  kr per liter. Skattesatsen for etanol
Mr inblandning har varierat  kring ca. 0,9  kr per liter.

Om man for perioden 1995 till 1999 utgar  fran att en total volym om 58 100 m3
dieselolja ersatts med skattebefriad RME och skattebefriad etanol, att en volym om
3 700 m3 ersatts med lagbeskattad  etanol samt ansatter  en medelskattesats pa  4,2  kr
per liter bensin  och en medelskattesats om 3,05  kr per liter dieselolja blir det totala
skattebortfallet for denna period Cal89 miljoner kr.

Om man Mr aren 1997 till 1999 utgfu  fran att en total volym om 43 200 m3 diesel-
olja ersatts med skattebefriad RME och skattebefriad etanol, att en total volym om
2 700 m3 bensin  ersatts med Iagbeskattad etanol samt ansatter  skattesatser enligt

own  blir det totala  skattebortfallet for denna period ca 140 miljoner kr.

Motsvarande siffra for 1999 blir ca 48 miljoner kr.
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Detta skall  jamfiiras  med ca 478 miljoner kr for perioden 1997 till 1999 och 219
miljoner kr for 1999 om motsvarande berakningar  (forutsatt  motsvarande forms&t-
ningar) gjorts pa dispensgiven volym.

Tabell. 8 JImfdrelse beriiknat och verkligt skattebortfall p.g.a.
ersgttning av dieselolja och bensin med R!ME  och etanol.

Period 119951999 11997-1999 I1999
BerXknat  skattebort- I------------- 1478 milj. kr. 1219milj.kr.
fall
Verkligt skattebort- 189 milj.  kr. 140 milj. kr. 48 milj. kr.
f2ll

Naturgas

Dg pilotprojektsdispensema for naturgas inte begransats  i volym g?u det inte att pa
samma  satt som for de vatskeformiga  drivmedlen j?irnfora medgiven volym med
verklig. Vad man kan g&a ar att ber&na  det skattebortfah som de i anspr&stagna
volymema gett upphov till.

Mot bakgrund av energiinnehalet  i naturgas, se bilaga 5, kan den aktuella volymen
uppskattas ha ersatt bensin  och/eller  dieselolja ungefir enligt foljande.

Tabell9. Av naturgas ersatt volym dieselolja och bensin

Period 1995 -1999 1997-1999 1999
Ersatt volym diesel- 14 000 m3 11 OOOm3 4 200 m3
olja och bensin

Omrakningsfaktom  for naturgas till dieselolja och bensin  sciljer  sig inte z%  i trigon
storre omfattning. Mot bakgrund av detta och att den helt iivervagande  delen an-
vants  for att ersatta  dieselolja har onmikningsfaktorn  for naturgas till dieselolja an-
vants. Volymmbsigt kan det fel som uppst%r  antas falla inom felmarginalen. hue
minst med tanke pa att en dispensinnehavare inte redovisat anvandningen  .

For naturgas har ingen befrielse av COs-skatt  utgatt.  Energiskatten har dock reduce-
rats. Skattesatsen for naturgas har under denna period varierat  mellan 1 498 till
I 663 kr per 1000 Nm3.  Genom  pilotprojektsdispenser har dock skattesatsen for na-
turgas reducerats till ca 190 kr per 1 000 Nm3.  Skattereduktionen kan d%rmed  for
den aktuella perioden ansattas till ungef%r  1 390 kr Nm3.  Utgiende  f&n detta kan
skattebortfallet for perioden 1995 till 1999 uppskattas till ca 18 miljoner kr, for peri-
oden 1997 till 1999 till ca 13 miljoner kr och for 1999 till drygt 5 miljoner kr.

Samtidigt har skatteintakter  fallit bort for den volym dieselolja och bensin  som er-
satts med naturgas. Den helt bvervagande  delen naturgas har anv%nts  som ers&ning
for dieselolja. Ungefar  en hundradel har anv%nts  som bensinersattning  varfijr  man
vid ber&ning  av skattebortfallet utan att nagot storre fel uppst&r  torde kunna anv%n-
da sig av medelskattesatsen for dieselolja under den aktuella perioden. Om medel
skattesatsen for dieselolja pi samma  s&t  som vid tidigare berakningar
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satts till 3,OS  kr  per liter blir skattebortfallet Mr perioden 1995 till 1999 knappt 43
miljoner kr och skattebortfallet for perioden 1997 till 1999 knappt 34 miljoner kr.
Motsvarande siffra for 1999 blir drygt 12 miljoner kr.

Sammantaget gor det att skattebortfallet kopplat till anv%ndning av naturgas for pe-
riodema 1995 till 1999, 1997 till 1999 och 1999 kan uppskattas till foljande:

Tabell. 10 Verkligt skattebortfall p.g.a. ersjittning av dieselolja
och bensin med naturgas

Period 11995-1999 11997-1999 I1999
Verkligt skattebortfall 161  milj. kr. I47  milj.  kr. 1 17 milj. kr.

Kol

Inte heller for kol finns nagon volym angiven  i den aktuella dispens varfor enbart
skattebortfallet kan berXknas.  Dispensen har avsett befrielse frt%r  &v&l  koldiox-
idskatt som energiskatt for kol som under 1996 till 1998 anv%nts  till forsoksverk-
samheten vid kraftcentralen vid Chalmers Tekniska Hogskola,  Gbteborg. Under den
aktuella perioden 1996 till 1998 har skattesatsen (energiskatt och koldioxidskatt Mr
kol varierat  mellan 1 167 och 1 225 kr per ton. Detta medftir  om en skattesats om
1 196 kr per ton ansatts att den totalt arwanda volymen om 8 790 ton kan uppskattas
ha gett upphov till ett skattebortfall om knappt 11 miljoner kr.

Totalt skattebortfalll995  till 1999

Totah skattebortfall for alla typer av pilotprojektsdispenser for tiden 1995 till 1999,
1997 till 1999 och 1999 kan d%rmed  uppskattas till fijljande
Tabell 11. Totalt skattebortfall fir perioderna 19951999,1997-1999
och 1999 pP grund av pilotprojektsdispenser fdr vlitskeformiga driv-
medel, naturgas och kol

Period
Skattebortfall

I 1995-1999 11997-1999 I 1999
I261  milj. kr. I193  miljkr. I 65 milj. kr.

Nagon berakning  av det skattebortfall som uppstti i och med att moms p& drivmedel
beraknas aven pa drivmedelskattema har dock inte gjorts.

Miljdekonomiska aspekter

Vid bemkning  av miljijekonomiska aspekter maste  den aktuella reduktionen av
emissioner kunna varderas i monetara  termer och vagas  mot eventuellt ijkade sam-
hallsekonomiska och foretagsekonomiska kostnader i samband  med produktion,
drift mm.

For  att detta skall  vara mbjligt  kravs  att de aktuella emissionema %satts  ett samhahs-
ekonomiskt pris baserat b1.a. pa  kostnad for fors%mrad/forstijrd  miljo,  Bkat  antal
sjukdomsfall och dodsfall  till foljd  av de aktuella emissionema. Att giira  sadana
varderingar  pa ett trovardigt  och vederhaftigt  satt %r oftast mycket sv%rt.  SIKA och
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Naturvardsverket  har for vissa av de reglerade emissionerna Lsatt  sadana  varden.  For
andra emissioner, och da  framst  de oreglerade saknas sadana  varderingar.

Bristen pa en heltackande vardering  av samtliga aktuella emissioners samt aven den
relativt laga  skillnaden mellan emissionsnivaema  for fossila  och biobaserade driv-
medel gor en miljoekonomisk  jamforelse  tamligen  osSker.  Ytterligare osakerhets-
faktorer ar redovisningen av emissionsnivaer  Mr framst  biodrivmedel och redovis-
ningen av hur stor andel fossila  drivmedel som ersatts med biobaserade. Emissions-
nivaema  for biodrivmedel kommer b1.a. ofta  f&n begransade  flottfiirsiik  medan data
f&n anvandning i fullskala saknas.

Vad gafler  vaxthuseffekten  och COZ-emissionema  i4r dock situationen annorlunda.
Dels g-I  vaxthuseffekten i fiirsta  hand kopplad till emissionema av COs,  &en  om
den ocksa paverkas av andra emissioner, dels har COs-utslappen ansatts en skatt.
Om man accepterar att denna skatt motsvarar  de samhtillsekonomiska  kostnadema
som COs-utslappens paverkan pa  klimatet ger upphov till kan man utgaende  frin
den mangd  fossila  drivmedel som de biobaserade ersatt och en ansatt COs-
reduktionsniva  vid biodrivmedelsanvXndning  om ca 80%,  se own,  rXkna  fram ett
varde pa  den minskade paverkan pa klimatet. COs-skatten  har under perioden  1995
till och med 1999 varierat  mellan 79 till 86 ore  per liter bensin.  Motsvarande siffra
for dieselolja ar 982 till 1058 kr per m3. Om man utg&ende  f&n detta antar ett medel
vSrde  for CO*  -skatten pa  83 ore  per liter bensin  och 1020 kr per m3dieselolja,  blir
den minskade samhXllskostnaden  Mr periodema 1995 till 1999, 1997 till 1999 och
1999 fiiljande.

Tabell12. Beriiknade  minskade samhiillsekonomiska kostnader p.g.a.
minskade utsliipp av CO2 under perioderna 1995 till 1999,1997 till 1999
och fdr 1999.

Period 1995-1999 1997-1999 1999
Minskade samhalls- 50 miljoner kr. 37 miljoner kr. 13 miljoner kr.
ekonomiska kostnader

Utveeklingsaspekter  och fdrsiiljningspris

Viitskeformiga  drivmedel

Av redovisningarna och f&n iivrigt  katrda  data framgar  att nagon storre utveckling
vad avser produktionssidan inte uppkommit under den aktuella perioden. Produktion
av etanol fr&r  spannmal  samt RME fran rapsolja ar kanda tekniker med tamligen  li-
ten utvecklingspotential. Det som i forsta  hand kunnat paverka produktionskostna-
den ar rharupriser och i viss utstrackning distributionskostnaden for r!wara och
drivmedel. Darnred har inte heller produktionskostnadema genomgatt  nagon storre
fiX4ndring  under perioden 1995 till 1999.

Att antalet producenter/importorer  i stort sett bara varit tva  till antalet samt att en av
dessa varit inriktad pa etanol och den andra pa RME kan ocksa ha bidragit till att
inte priset for dessa drivmedel reducerats nanmvart.  Det kan inte uteslutas att fler
dispenser riktade till tillverkare/importorer  skulle  kunna bidra till att 6ka konkurren-
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sen och darmed i viss man kunna bidra till en sankning  av priset ute bos konsumen-
tema.

SC1  RME som etanol och naturgas torde i forsta  hand ha salts till storre transport-
utfiirare  som bussbolag, lokaltrafikbolag, taxifiiretag  och budfirmor m.m. En mindre
f6rsCiljning har dock agt rum till privata konsumenter ute pa offentliga drivmedels-
stationer. Ht har de olika altemativen framst  writ dieselolja med en laginblandning
av RME samt sa kallad E85, d.v.s.  etanol med en inblandning pa 15% bensin  (framst
for FFVbilar).  Aven bensin  med laginblandning av etanol (5% och 10%) har Mre-
kommit. Forsaljningen  till konsumenter pa  den ljppna  marknaden har sa gott som
alltid skett via nagot etablerat oljebolag medan bulkf6rGlning  till stijrre  transportut-
forare har skett bade direkt och via oljebolag.

Inkljps priset for etanol har enligt redvisningama under perioden  1997 till 1999 legat
pa en niva  mellan 2 och 3 kronor per liter till detta kommer en merkostnad pa mel-
lan 1 och 2 kr i form av absolutering (for bensininblandning), tillsatts av mndmedel
(vid dieselersattning/inblandning)  och denaturering samt en merkostnad p&  knappt 2
kr for lagring  och distribution.For  RME ligger inkopspriset  pa  en niva nagonstans
mellan 4 och 5 kr per liter. Aven Mr RME tillkommer kostnaden for lagring  och
distribution. R&knat  per energienhet innebar  det att priset for etanol och RME som
fardiga  drivmedel och r&nat  per energienhet Gverstigt priset for bensin  respektive
dieselolja med upp till 50%. Aven om det naturligtvis finns merkostnader s&v&l  for
bensin  som diesel, exempelvis lagrings  och distributionskostnaden, s%  ar dessa pa
grund av de stora volymer som hanteras av storleken n&a bren per liter. For att
kunna konkurera pa drivmedelsmarknaden har bade RME och etanol i dagslaget  be-
hov av skattebefrielse i den storleksordning som i dispenser hittills medgivits for s&
vL-il RME som etanol i ren form, altemativt nagon annan form av stijd med motsva-
rande effekt pa driftkostnaden. Vad galler  etanol som blandats med bensin  eller
dieselolja sa har den i de flesta fall hittills alagts  en reducerad energiskatt om ca. 90
ore  per liter. Av ovan torde framga  att detta ar ett mycket betungande paltigg  om ett
fardigt  drivmedel som innehaller  etanol skall kunna konkurera med dagens fossila
drivmedel. Fiirutom  minskade produktionskostnader sa 9-r  det framst  genom mins-
kade lagrings  och distributionskostnaden som biobaserade altemativa drivmedel kan
g&as konkurrenskraftiga gentemot dagens fossila  drivmedel. Detta kraver  i stor ut-
strackning  okade  volymer av drivmedlen vilket i sin tur ktWer efterfragan  vilket
kraver ett konkurrenskraftigt pris vilket tillsvidare krWer subventioner.

Vad galler  mijjligheten  till utveckling av produktionstekniken s%  ligger detta franrst
inom omradena  produktion av etanol f&n skogsravara  och metanol f&r biomassa
( ref. 17 och 22). For dessa tekniker aterstar n&a ?U  innan  en produktion i demon-
strationsskala kan komma i gang. Det ti dock viktigt att komma ihag  att en sadan
produktion inte kommer att byggas upp med mindre an att en efterfragan  finns.  Skall
en efterfragan  finnas  om tre till fyra ar kravs  att den fordonspark och det distribu-
tionsnat  som paborjats fortsatt byggs upp under denna tid sa att etanol f&n skogsra-
vara och metanol f&n biomassa  snabbt kan tillforas  konsumentema sa fort produk-
tionen kommit i gang. En fortsatt skattebefrielse eller skattenedsattning av alkoholer
och RME men &en  andra biobaserade altemativa drivmedel kan dXrf6r  motiveras
aven om man med detta inte bidrar till att utveckla den i dag atwanda  produktions-
tekniken for dagens ravaror. I stXllet  m&ste  detta ses som ett satt att lagga  grunden
for en framtida teknik med betydligt storre utvecklingspotential beroende frsimst pa
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nya ravaror som b1.a. skogsavfall. En form av brygga till framtida biobaserade
drivmedel.

Anvandningen av alkoholer och bidrar ocksa till en utveckling av motorer och for-
don for dessa drivmedel. Av redovisningama framgar  att fordons-  och motortekni-
ken tagit  ett stort steg under den aktuella dispensperioden ref. 4,6,  12, 13, 16, 19,
och 21,23).  Detta hade knappast writ mojligt  utan pilotprojektsdispenserna. Pa
samma  satt kommer inte utvecklingen och utiikningen  av fordonsparken att fortsatta
om inte pilotprojektsdispenser fortsatt tilhtmpas  for biobaserade altemativa drivme-
del. Genom fortsatta dispenser av biodrivmedel kan vagnsparken fortsatta att utijkas
och tekniken for drift med biodrivmedel kontinuerligt ftirbattras  tills dessa att det
firms  biobaserade altemativa drivmedel som produceras f&r  nya typer av biomassa
shorn skogsravara  och da  till ett helt annat pris ati dagens biodrivmedel och d%rmed
med ett minskat  behov av skattesubventioner.

Inkopspriset  for naturgas ligger i dag pa  mellan 1 och 2 kr per Nm3.  Vilket motsva-
rar ca 0,9  till 1,8  kr per ersatt liter dieselolja. Till detta kommer de relativt hijga
kostnadema for lagring  och distribution. Pa  samma  satt som for vatskeformiga
drivmedel har naturgas relativt bensin  och dieselolja hoga  lagrings  och distribu-
tionskostnade. For naturgas medfor ocksa gasformen  i sig en hijgre  kostnad for lag-
ring och distribution. Detsamma g%ller  aven for biogas. Vid berakning  av fors%lj-
ningspriset tas ocksa hansyn  till de hoga  kapitalkostnadema i fordon.

Pa samma  satt som for vatskeformiga  drivmedel har anvandningen  av naturgas i for-
sta hand bidragit till att utveckla fordon/motorteknik  samt i viss m&n aven distribu-
tionstekniken, ref 12 och 21). Merkostnaden for inkijp  av fordon %r dock fortfarande
patagligt  hiigre  och da  fr%mst  for frSmst tunga fordon (ref. 13, 14 och 21). For att
naturgas skall kunna konkurera ute hos konsumentema kravs  &en  fortsattningsvis
att kostnaden for drivmedlet ar s%  l&t att i vart fall merkostnaden for fordonen
kompenseras.

Fordon utvecklade for naturgas (fossil metan)  kan genom ytterst srni fi%tndringar
anv%ndas  &en  for drift med biogas (biobaserad metan).  Pa samma  ssitt  som for
vatskeformiga drivmedel kan anvandningen av naturgas alltsa  utgijra  en brygga mot
en okad  framtida anvandning  av biogas. Biogas Zr i dag permanent befriad f&r
drivmedelsbeskattning genom ett sa kallat 8.4 undantag. Produktionsteknik behover
dock vidareutvecklas b1.a. mot Gkat  utbyte. En parallel1 anvandning  av naturgas bi-
drar till att vidareutveckla bade motorteknik och distributionsteknik samtidigt som
produktionstekniken parallellt kan utvecklas for biogassidan.

Slutsatser

RME.  och etanol har under hela perioden tillverkats, altemativt importerats, av i for-
sta hand tva  foretag/dispensinnehavare.  Gvriga  tillverkade eller importerade voly-
mer ar om inte forsumbara  sa jamforelsevis  mycket sma. Gvriga  dispensinnehavare
har i stXllet  i forsta  hand kept de aktuella drivmedlen fr?in  de tva  stora tillverkar-
na/importorema.  Den totalt am&da volymen vatskeformiga drivmedel under&rider
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d2rfor kraftigt den i pilotprojektsdispenser medgivna volymen. Det verkliga skatte-
bortfallet 2r darmed mycket lagre 8n det som kan beraknas utg&ende  fGn  dispens-
givna volymer.

Vad gtiler paverkan pi miljo-  och h&a ligger de biobaserade altemativa drivmed-
lens fiirtjanster  fr&mst  inom klimatommdet,  d.v.s. minskade emissioner av vaxthus-
gaser och da  frXmst  CO*.  AnvXndning  av biobaserade drivmedlen medfor,  jamfort
med anvandning  av fossila  vatskeformiga drivmedel, att emissionema av koldioxid
minskar kraftigt och i vissa fall med upp till 90%. De minskade emissionema av
koldioxid kan utg&ende  f&i storleken pa COa-skatten  beraknas ha minskat  de sam-
hallsekonomiska kostnadema fijrorsakade av dessa utslapp  for perioden  1995 till
1999 med ca 47 miljoner kr.

Aven om de biobaserade vatskeformiga drivmedlen generellt sett har lagre  utslapp
ocksa av &al reglerade som oreglerade emissioner Xr skillnaden mot anviindningen
av fossila  drivmedel tamligen  liten.  Detta beror i fiirsta  hand pi den iikade och forfi-
nade anvandningen av katalysatorer for rening av avgaser och da fr2mst  katalysato-
rer optimerade for drift med fossila  vatskefonniga  drivmedel. Skall biobaserade
vatskeformiga drivmedel komma helt till sin ratt kr&vs  i storre utstrackning  an i dag
att sMl motorer som katalysatorer utvecklas for drift med altemativa drivmedel.
Detta galler  &en gasfonniga drivmedel. Vidare b6r 6vervaga.s  hur fordonsemissio-
ner i framtiden skall begransas,  fr2mst genom rening i katalysatorer eller framst  ge-
nom utveckling av motorteknik i kombination med biobaserade altemativa drivme-
del. I detta sammanhang bar katalysatortillverkningens miljo-  och h2ilsopaverkan
bedijmas  ur ett livscykelperspektiv.

Anvattdningen  av biobaserade altemativa drivmedel och naturgas har under perio-
den 1995 till 1999 bidragit till att framst  motorer och fordon kunnat utvecklats mot
minskade emissioner, minskat  behov av service och underhall  samt i stort sett lika
bra kiirbarhet  och halbarhet  i motorer som fordon drivna med vatskeformiga fossila
drivmedel.

Rh4E torde i fortsattningen  frSimst  ha en roll att fylla som drivmedelstillsatts i syfte
att b1.a. ftirbattra  den smorjande  effekten hos dieselolja och dieseloljeblandningar
samt fungera som t~dfijrb3tmre for etanol och etanoYdieseloljeblandningar

Nagon pataglig  utveckling av produktionstekniken har inte skett under 1995 till
1999. Inte  heller har priset ute hos konsumentema kunnat sankas i nHgon  storre om-
fattning. Inom nagra  ti beraknas dock produktionstekniken for fr&nst  alkoholer ur
biomassa  kunna ta ett patagligt  steg framat.  En stark drivkraft for denna utveckling
samt att produktionsenheter baserade pa denna “nya” teknik kan byggas ar att det da
finns en efterfragan  av alkoholer som drivmedel. Detta kr2ver att det da finns kom-
mersiellt konkurrenskraftiga fordon for drift med ren eller blandad  alkohol och att
distributionsteknik for alkoholer inte medfiir  problem.

Pilotprojektsdispensema  har kraftigt bidragit till att framst  motor- men aven distri-
butionsteknik kunnat utvecklats pa ett positivt satt.  Pilotprojektsdispensema for na-
turgasen  har pa samma  satt bidragit till utvecklingen av motorer/fordon for drift med
biogas. For en fortsatt  utveckling av motorer och fordon for biobaserade altemativa
drivmedcl kr&s  att dessa drivmedel kan tillhandahallas  till ungefti samma  pris som
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dagens vatskeformiga fossila  drivmedel. Detta kr2ver en fortsatt skattenedsattning
av de biobaserade vatskeformiga altemativa drivmedlen. For de n&maste  tieen kan
denna nedsattning  uppskattas motsvara shal hela koldioxidskatten som hela energi-
skatten. Alternativt kan man tanka sig nagon annan form av stlid  som i slut%ndan
medfijr  samma  driftskostnader som for fordon drivna med fossila  drivmedel, oaktat
att biodrivmedel salts till ett i sa fall hiigre  pris. N%r  en produktion av alkoholer ba-
serad pi framst  skogsr&ara  pibbiirjats  torde storleken pi skattesubventionema grad-
vis kunna sankas.  Likas%  kommer en Gkad  produktionsvolym att bidra till volym-
m&ssigt  sankta  kostnader for lagring  och distribution.

Det faktum att endast ett f&l dispensinnehavare tillverkat eller importerat etanol
eller RME kan ha bidragit till att i viss m&r  halla  prisniviema  uppe for dessa driv-
medel. Ett storre antal dispenser riktade till tillverkare och importorer  av dessa
drivmedel skulle kanske kunna bidra till en okad  konkurrenssituation och d%rmed
bidra till minskade drivmedelspriser. Likasa  torde dispenser riktade mot anv&lning
av dessa drivmedel i mer eller mindre ren form ha en stijrre teknikdrivande effekt &I
dispenser riktade mot liginblandning.

Biogas %r  befriat f&r  drivmedelsskatt genom ett si kallat  8.4 undantag (mineralolje-
direktivet) varfiir  nagra  pilotprojektsdispenser ej meddelats. NAgon  redovisning av
biogasanvandningen  foreligger  ej i denna rapport.


