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FORORD

Tunga fordon star for en mycket stor del av de halsoskadliga utslappen i trafiken, och
trafikvolymerna 6kar hela tiden. Dieselmotorn har med sin hdga verkningsgrad och goda
driftsdkerhet visat sig oslagbar som drivkélla i tunga fordon, och det &r darfor av stor vikt
att hitta drivmedel till dieselmotorer som & mer miljo- och klimatanpassade &n dagens
fossila dieselbransle.

| denna rapport har utbudet av grona alternativ till konventionell diesel studerats. Malet ar
att hitta ett bransle som kan demonstreras i Stockholm under 2007-2009.

Projektet ingar i satsningen Miljobilar i Stockholm som sedan 1995 arbetar for att bryta
marknadshinder och stimulera marknaden for miljébilar och miljébrénslen.
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Sammanfattning

| SAMMANFATTNING

Stockholms  kommun  har for avsikt att ekonomiskt stodja ett
demonstrationsprojekt dar ett fornybart alternativ till fossilt dieselbrénsle ska
anvandas i nagra tunga fordon i Stockholmsomradet — med start 2007. |
foreliggande studie har en genomgang av moderna dieselmotorer vad avser motor-
och avgasreningsteknik gjorts. Vidare har en inventering av vilka alternativa
drivmedel som skulle kunna anvéndas i kommande demonstrationsprojekt gjorts.
Inventeringen har gjorts via intervjuer av foretradare for de olika alternativen. De
alternativ som undersokts i denna studie ar:

= Etanol fran skogsravara

= Branslen forgasning (biomassa och svartlut)

= RME fran raps

= Syntetisk diesel (NEXBTL) fran olika typer av fetter

= Talldiesel fran tallolja

Av ovanstaende alternativa drivmedel ligger de tva oversta fortfarande kvar pa
forskning och planeringsstadiet varfor inget bransle kan levereras till
demonstrationsprojektet. RME &r ett redan etablerat och provat alternativt
drivmedel. Syntetisk diesel fran Finland (NExBTL) ér ett nytt lovande biobaserat
alternativ som kommer att kunna anvandas i denna studie. D& manga flottforsok
redan genomférs med detta bransle sa ar bedomningen att ytterligare
demonstrationer inte kommer att tillfora sarskilt mycket.

Det tyska foretaget Choren har deklarerat att de kommer att boérja producera
syntetisk diesel ur forgasad biomassa i borjan av 2008. Vidare har SunPine
meddelat att de kommer att starta produktionen av tallolja i Pited under ar 2008.
Bedomningen &r att bada dessa branslen har ett demonstrationsvarde.
Diskussioner har forts med foretagen om nér dessa brénslen kommer att finnas
tillgangligt for ett demonstrationsprojekt.

Lite langre fram (fran och med bdrjan av ar 2009) kommer DiMetylEter [DME]
att produceras ur forgasad svartlut, i en demonstrationsanlaggning i Pitea.
Samtidigt kommer Volvo att ta fram tunga fordon som kan anvéndas for att
demonstrera branslets formaga. DA det ror sig om bade ny produktionsteknik, ett
relativt nytt bransle, ny motorteknik samt ny typ av tankning och distribution sa ar
var rekommendation att detta ar ett koncept som lampar sig val for att
demonstreras i Stockholm.

Denna rapport &ar skriven pa ett populérvetenskapligt satt varvid ambitionen varit
att forklara teknik pa ett forenklat satt. Forklaringar i rapporten ar darfor inte
heltackande.
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2 MODERNA DIESELMOTORER

Den mest patagliga skillnaden mellan en bensin- och en dieselmotor &r att i en
bensinmotor tands en blandning av luft och bréansle av ett tdndstift — medan i en
dieselmotor tands branslet av varm luft dd det under hogt tryck sprutas in i
motorns cylindrar. 1 en dieselmotor finns alltsa inga tandstift. Generellt kan man
ocksa saga att en dieselmotor har hogre verkningsgrad an en bensinmotor men att
avgasreningen ar betydligt enklare for en bensinmotor. Foérbranningen i en
dieselmotor sker med ett stort luftoverskott (till skillnad mot i bensinmotorer dar
luft och bransle forbranns i stokiometriska forhallanden). Ett stort luftoverskott
gor att det &r relativt enkelt att oxidera oftrbrand kolmonoxid (CO) och
ofdrbréanda kolvaten (HC). Att reducera kvéaveoxider (NOx) ar daremot mycket
svart (d.v.s. att kunna astadkomma en reduktion i en syrerik milj6). Under arens
lopp har mycken mdéda lagts ner pa att ta fram katalysatorer som klarar denna
uppgift. An s& lange har dock ingen lyckats ta fram nagot kommersiellt
fungerande system. | stéllet har man valt tekniker dar ett reduktionsmedel tillfors
avgasstrommen. Vanligaste reduktionsmedlet pa marknaden ar urea. Det finns
aven bensinmotorer som arbetar med luftoverskott, direktinsprutade lean-burn
motorer. P4 samma satt som for dieselmotorn ligger svarigheterna i att reducera
NOx i en syrerik atmosfar. Ett satt att kringga detta ar att anvanda ett amne i
katalysatorn som under magra (luftoverskott) kan lagra NOx. Genom att under en
kort tid styra om forbranningen till att bli fet s frigors lagrad NOx — som kan
reduceras i den tillfalligt feta miljon. Forutom NOx sa ar utslapp av partiklar det
andra stora problemet med en dieselmotor. Ofta finns ett samband mellan partiklar
och NOx pa ett sadant satt att om man minskar den ena sa okar den andra och vice
versa. Problemet med partiklar I16ses ofta genom att anvanda partikelfilter.

2.1 Common Rail

I en dieselmotor sprutas bransle in i cylindrarna under mycket hogt tryck. Bréanslet
antands da det kommer i kontakt med den komprimerade och mycket varm luften
i cylindrarna. Historiskt sa har insprutningspumpar till dieselmotorer varit tekniskt
och mekaniskt komplicerade. I borjan av 90-talet borjades utvecklingen av ett nytt
insprutningssystem — common rail. | praktiken kan man saga att man pumpar upp
hogt tryck i en behallare (rail). Denna behallare ar forbunden med motorns
cylindrar och det som hindrar dieselbranslet att stromma in i cylindrarna &r
insprutningsventilerna. Dessa ventiler &r elektriskt styrda (elektrohydrauliska) och
kan stanga och 6ppnas med hdg precision. Fordelen med detta system &r bland
annat alltsa att styrningen av insprutningen kan goras mycket exakt (stor
flexibilitet i bade timing och insprutad mangd brénsle).
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Grovt sett bestar ett Common Rail system av fyra delar:

= Hdogtryckspump

» Rail (behallare) Behallaren &r ofta tjock ror. Typiska tryck ar mellan 20
och 160 MPa.

= Elektrohydrauliska injektorer
= Styrelektronik (ECU)

I moderna motorer har man insprutningstrategier dar man exempelvis forst har en
forinsprutning (pre-injection) sedan en huvudinsprutning foljt av en avslutande
insprutning (post-injection). Det ar alltsd inte ovanligt att man har tre
insprutningstillfallen per motorvarv och cylinder. Common-railtekniken har
mojliggjort att man lattare kan valja en sofistikerad insprutningsteknik &n vad som
tidigare varit praktiskt mojligt. Detta leder i sin tur till att man har méjlighet till att
optimera  brénsleférbrukning och minimera uppkomst av odnskade
avgasemissioner. Dessutom kan man genom att dela upp insprutningen i flera steg
halla ner ljudbildningen (man slipper i viss man det Kkarakteristiska
dieselknackljudet).

2.2 Partikelfilter, DPF

For att fa ner utslapp av partiklar ar partikelfilter ofta en framkomlig vag att ga. Pa
marknaden finns en rad olika typer av filter — bade vad avser funktion och
filtermaterial. De vanligaste filtren ar tillverkade av keramik och &r av monilittyp
(ser ut som en bikaka). Monoliten bestdr av manga parallella kanaler déar
avgaserna leds in. Konstruktionen &r sadan att varannan kanal ar tilltappt i anden
och keramiken dr ports. Detta gor att avgaserna “tvingas” passera genom det
pordsa materialet — dar sot och partiklar fastnar.

Sa langt om hur partiklar och sot fangas in och hindras fran att slappas ut i
atmosfaren. Nasta steg ar att bli av med det insamlade — regenerering av filtret.
Att regenerera (aterstalla) filtret kan ocksa ske pa ett flertal olika satt men
gemensamt for dem alla ar att partiklarna branns (oxideras) bort. Ofta &r
avgaserna for kalla for att nagon spontan oxidation ska starta varfor man ofta
maste vidta atgarder for att starta regenereringen (aktivera). Ett vanligt satt som
anvands bygger pa att man placerar en katalysator uppstroms filtret vars uppgift ar
att oxidera NO, CO och of6rbranda kolvéten. Genom detta uppnar man tva syften,
1 temperaturen hojs pga. oxidationsreaktionerna, 2 NO oxideras till NO, vilket &r
ett mycket bra oxidationsmedel. Genom tillgang till NO, kan sot och partiklar
oxideras vid vasentligt lagre temperatur 4&n om man bara har tillgang till syrgas O,
som oxidationsmedel. Denna teknik kallas ofta kontinuerlig regenerering. Da NO;
av manga anses som en hogst oonskad kemisk komponent s& ar tekniken med att
anvanda NO, som oxidationsmedel omdiskuterad (framst i lander med mycket
tunnlar mm). A andra sidan omvandlas NO till NO, d& det kommer ut i
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atmosfaren. Denna kemiska reaktion ar lite speciell da den gynnas av lag
temperatur, dvs. hog temperatur gor att omvandlingen gar saktare an vid dito lag
temperatur.

Andra sétt att regenerera filter kan vara att placera en brannare uppstroms filtret.
Da regenerering behovs varms helt enkelt avgaserna genom att varme tillfors via
brannaren. Det finns dven system dar infangat sot och partiklar branns upp da
fordonet inte anvands genom att elektriskt varma filtret. Det finns dven system dar
man i filtret byggt in katalytiska amnen som mojliggdr oxidation vid lagre
temperatur. Vissa tillverkare anvander ett flytande katalytiskt medel som doseras i
lagom dos vid regenerering. For att ytterligare paskynda regenereringen (6ka
avgastemperaturen) laggs (utan att féraren marker nagot) extra last pa motorn.

Moderna partikelfilter filtrerar effektivt bort partiklar av olika storlekar, alltsa
aven de minsta partiklarna fastnar i filtret. En annan fordel ar att dven aska fran
motorns smorjolja filtreras bort, vilket inte ar fallet for motorer som kors pa
branslen dar partikelfilter inte kravs.

2.3 EGR [Exhaust Gas Recirculation]

Genom att aterfora avgaser till motorns forbranningsluft kan man halla ner
uppkomsten av NOx-bildning (egentligen bildning av NO). Kvaveoxider bildas i
cylindern genom att luftens syre reagerar med luftens kvave. Denna reaktion
gynnas av hog temperatur och hogt tryck. Genom att halla ner
forbranningstemperaturen sa kan man alltsa aven minska bildningen av o6nskad
kvdaveoxid. Da avgaser aterfors sa leder detta till att sdnka
forbranningstemperaturen. Ofta passerar aven avgaserna en kylare innan de
inblandas i motorns inloppsluft. Att forbranningstemperaturen sénks beror inte pa
att avgaserna ar kalla utan att mangden inerta (sadant som inte deltar i kemiska
reaktioner) gaser (exv. CO, och N,) i forbranningsluften okar pd bekostnad av
syrgas (samt att vattenanga som bildats vid forbranningen aterfors). EGR kan
astadkommas pa flera séatt men gemensamt for dem alla &r att avgaser aterfors till
motorn. Fordelarna med att anvanda EGR for att halla ner NOx-nivaerna ar
givetvis att man inte behover nagot externt reduktionsmedel som ska doseras in
avgasflodet (exv. urea). Nackdelen ar att bransleforbrukningen okar da man
anvéander EGR.

2.4 Urea & AdBlue [SCR - Selectiv Catalytic Reduction]

For att kunna reducera NOx (NO och NO3) i en syrerik miljo &r en mojlighet att
anvanda ett reduktionsmedel som tillférs avgasstrommen. Reduktionsmedlets
uppgift ar att reagera med kvéveoxider och reducera dessa till kvavgas N,. Att
anvanda ammoniak och en katalysator bestdende av vanadinpentaoxid ar en
gammal och vélbeprévad metod som anvants under lang tid pa exempelvis fartyg
och pa stora forbranningsanlaggningar. Metoden kallas SCR [Selectiv Catalytic
Reduction] Inom fordonsindustrin har man under lang tid forsokt att ta fram
katalysatorer som Kklarar att reducera kvaveoxider utan att tillféra nagot
reduktionsmedel. Trots idogt arbete har denna utveckling inte fallit val ut och man
har fatt "krypa till korset” och anamma den gamla SCR-tekniken. Att anvanda ren
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ammoniak (NHs) ombord pa ett fordon ar av flera skal mycket olampligt. | stallet
har man valt att anvdnda ett amne som omvandlas (genom hydrolys) till
ammoniak da det tillfors dieselavgaser. Det amne som anvands till detta heter urea
[(NH2),CO]. Vidare finns ett registrerat varunamn som heter AdBlue (SKW
Piesteritz, Tyskland). AdBlue (&r 32.5 % urea och resten vatten) &r en alkalisk
(korrosivt) farglos vatska som har en fryspunkt pa ca — 11 C. Att urea fryser vid sa
pass hog temperatur &r ett problem pa vara breddgrader eftersom avgasreningen
inte fungerar utan att urea tillsatts. Systemen dar darfor vélisolerade och
konstruerade pa ett sadant satt att man inte ska kunna anvanda fordonet fullt ut om
inte urea av olika skél inte tillférs avgasstrommen. Genom att anvédnda urea kan
motorn optimeras for 1ag bransleforbrukning vilket i praktiken ocksa leder till att
NOx-utslappen fran motorn blir relativt sett hdga. Om urea av olika anledningar
inte injiceras i avgasstrommen ar det alltsa extra allvarligt — eftersom motorn i sig
ofta har hoga NOx-nivaer. Rent ekonomiskt s& ats i praktiken den minskade
branslebesparingen upp av ureaférbrukningen. Forutom risken med fusk (att man
inte fyller pa urea) sa finns en risk att man far utslapp av ammoniak (och en rad
andra kvavefdreningar) fran fordon med urearening om exempelvis katalysatorn
aldrats eller om doseringen sker pa felaktigt satt.

2.5 D-CAT

Diesel Clean Advanced Technology (D-CAT) dar en avgasreningsteknik for
dieselmotorer som utvecklats av Toyota. Systemet bestar inte enbart av
avgasrening utan &r ett system uppbyggt kring kombinationen av motor- och
avgasreningssystem. De ingdende delarna i begreppet D-CAT ar:

= DPNR-filter (Diesel PM and NOx Reduction)
= Common rail - insprutningssystem

= Brdnsleinsprutning vid avgasporten

» LTC (Lag Temperature Combustion)

» EGR (Exhaust Gas Recirculation)

DPNR-tekniken innebar att partiklar infangas i ett filter. Vidare lagras NOx i en
katalysator med inlagringskapacitet (se kapitlet om detta nedan). Precis som i
fallet med bensindrivna lean-burn (GDI) motorer lagras NOx da avgaserna (och
forbranningen) ar magra. For att inlagrad NOx ska frisattas och kunna reduceras
behovs en fet miljo. | lean-burn fallet sker detta genom att férbrénningen i motorn
styrs till tillfalligt fet drift (se kapitlet om detta ovan). | DPNR-fallet sa astadkoms
en tillfalligt fet miljo i avgaserna genom att dieselbrénsle sprutas in i avgasroret
(vid avgasporten). Vidare anvands daven EGR for att ytterligare sénka NOx-
nivaerna (se kapitlet om detta ovan). Svavel i bréanslet forsamrar dessa
katalysatorer. Toyota godkanner att branslet maximalt innehaller 50 ppm svavel.
Manga lander inom EU har i dag redan maximalt 10 ppm svavel i bréanslet och
fran och med ar 2009 sa kommer (enligt drivmedelsdirektivet) denna typ av
"lagsvavelbransle” att finnas tillgangligt i alla EU:s medlemslander
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2.6 NO,-lagrande katalysatorer

For (GDI) lean-burn-motorer (bensinmotorer som arbetar med luftéverskott) ar
det svart att reducera NOx eftersom avgaserna inte foreligger i stokiometrsikt lika
méangder (lika mycket som ska reduceras som ska oxideras). Luftéverskottet i
avgaserna gor precis som i dieselavgasfallet att det i praktiken inte gar att
astadkomma en reduktion i den miljén. Genom att anvanda en katalysator som
innehaller exempelvis Barium sa kan NOx lagras som Bariumnitrat under magra
forhallanden (syredverskott). | praktiken reagerar NOx med Barium varvid
Bariumnitrat bildas. Genom att under en kort tid styra om motorn sa att den
opererar med fet drift sa frisatts inlagrat nitrat och kan reduceras i den tillfalligt
feta miljon. | praktiken kors motorn under en relativt sett lang tid med mager drift
och da lagras NOx. Med jamna mellanrum gar man kortvarigt over till fet drift
och da frisatts det inlagrade och reduceras (vid den feta driften bildas CO, HC och
H. vilka sedan fungerar som reduktionsmedel). Allt detta sker automatiskt och
foraren ska inte marka nagot. Tekniken har anvants kommersiellt sedan slutet av
80-talet och togs ursprungligen fram av Toyota. Ett problem med NOx-lagrande
katalysatorer &r att vissa @mnen binder starkare till Barium an NOx. Om det finns
svavel i branslet sa bildas bariumsulfat som leder till att lagringsfunktionen sakta
avtar. Man har dock utvecklat strategier for att regenerera (gora sig av med
svavelforeningarna) den lagrande kapaciteten. Detta tillsammans med battre (las
lagre svavelinnehall) branslen gor att tekniken far betydligt battre hallbarhet.

2.7 Dual-fuel motorer

Med begreppet dual-fuel menas motorer som kan koras pa mer an ett bréansle. |
denna rapport fokuseras bara pa dieselmotorer som ocksa kan koras pa metangas.
I denna typ av motorer inblandas gasen i motorns inloppsluft och tdnds av att
diesel och sprutas in och startar forbranningen. Man kan sé&ga att dieselbrénslet
fungerar som ett stodbransle for gasen. Det gar att anvandas upp till 95 % gas. En
nackdel som visat sig med denna teknik ar att insprutningsmunstycken koksar
igen eftersom gas kyler sémre an diesel. Intresset for att konvertera dieselfordon
till gasdrift har varit stort i fattiga lander med tillgang till naturgas. Inférandet av
bland annat miljozoner for tunga fordon i nagra svenska stader har lett till ett
intresse Okat dven har. | Trollhattan bedrivs ett projekt dar en 13 ar gammal
Scanialastbil konverterats till gasdrift. Initialt var det stora problem men enligt
uppgift ska lastbilen nu fungera bra. Kostnaden for konverteringen var ca 120 000
kr. Vare sig Scania eller VVolvo tillverkar tunga fordonsmotorer av dual-fuel-typ
utan att om man vill ha en dylik motor & man hanvisad till konverteringsfirmorna.
Runt om i varlden har det genom aren bedrivits ett flertal tester med denna teknik.
Det verkar dock som om mycket aterstar innan tekniken kan anses vara
fardigutvecklad. Nagra problem med denna typ av system &r att det ar komplicerat
att anvanda bade diesel och gas, koksbildningar i motorn och pa
insprutningsdelar.
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2.8 Bensin- kontra dieselavgaser - framtidsperspektiv

Gransvardena (tillatna utslappsnivaer) for bensin- och dieselavgaser narmar sig
varandra och i och med inférandet av Euro 5 ar 2009 sa kan man sdga att
gransvardena ar valdigt lika varandra. Det som skiljer sig mest tydligt & NOx-
nivaerna dar man tillater 3 ganger hogre utslapp for diesel jamfort med bensin.
Man ska dock komma ihdg att det ar laga nivaer som jamfors, 0.06 g per km for
bensin och 0.18 for diesel. 1 och med inforandet av Euro 6 ar 2014 sa har
skillnaden mellan bensin och diesel i princip raderats ut. Och kan sdgas vara
likvardiga. Tekniskt sett finns redan idag teknik (se kapitlen om exv. D-CAT,
DPF och NOx-lagrande katalysatorer) som gor att man kan reducera partikel- och
NOx-utslapp fran dieselfordon sa att man kommer ner i samma laga nivaer som
galler for bensinmotorer. Da mer avgasrening appliceras pa en dieselmotor
tenderar aven bransleforbrukningen ga upp.

| dag (hosten 2007) har alla nya dieselbilar partikelfilter @ven om inte
emissionskraven ar tillrackligt ’strdnga™ for att forutsatta det. Diesel med
partikelfilter och ”konventionella” bensinbilar har ungefar likvardiga
partikelemissioner vid hég omgivningstemperatur (+25°). For bensinbilar 6kar
emellertid partikelutslappen kraftigt vid lagre temperaturer medan de ar praktiskt
taget opaverkade for dieselbilar. Detta innebar att moderna dieselbilarna har
lagre partikelutslapp (matt som massa) an bensinbilarna i vart klimat. Det ror sig
om en skillnad pa ca en faktor 3 enligt Ecotraffics berakningar. Emissionerna av
kvaveoxider (NOx) ar i dag betydligt lagre for bensinbilar an for dieselbilar.
Kravnivan skiljer ca en faktor 3, vilket ocksa torde gélla i praktiken. Inverkan av
temperatur ar liten for NOx. Nar det galler andra héalsofarliga emissioner an
partiklar och NOx ligger dessa nivaer i tester for de flesta emissionskomponenter
lagre for dieselbilar an for bensinbilar.
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Grona alternativ till fossilt dieselbrinsle

3 GRONA ALTERNATIV TILL FOSSILT
DIESELBRANSLE

Framstéllningsprocesser for rad nya alternativa drivmedel &r under utveckling. |
detta arbete har en undersokning gjorts om hur langt det ar kvar till produktion
kan komma igang samt vilka eventuella hinder som forst maste Gvervinnas.
Resultaten bygger pa intervjuer av ansvariga personer for respektive process.

3.1 Etanol - av skogsravara

Att tillverka etanol ur jordbruksprodukter ar sedan mycket lang tid tillbaka en
kand teknik. I Sverige finns idag en kommersiell fabrik for tillverkning av
fordonsetanol. Fabriken ligger i Norrkdping och har en kapacitet pa ca 50 000 ton
per ar (man har beslutat att 6ka kapaciteten till 150 000 ton). Runt om i landet
planeras for manga nya etanolfabriker dar spannmal ska anvandas som ravara. Att
tillverka etanol fran skogsravara ar av flera skal vanskligare &n att gora det fran
spannmal. Historisk sett har manga av landets massabruk tillverkat etanol fran
sulfitluten. Idag har de flesta bruk bytt fran sulfit- till sulfatprocessen varfér denna
mojlighet darmed forsvunnit. Av de fa bruk som idag anvander sulfitprocessen sa
ar det bara p& Domsjos massabruk som man tillverkar etanol. Arsproduktionen
ligger pa ca 12.000 ton per ar. Att tillverka etanol direkt utifran skogsravara ger
idag ett produktutbyte pa storleksordningen knappt 20 %. Detta innebar att storre
delen av ravaran inte aterfinns i huvudprodukten — utan i biprodukter. Biprodukter
ar exempelvis pellets som man kan anvdnda for uppvarmning eller
kraftvarmeproduktion. Totalverkningsgraden o6kar om etanoltillverkningen
samlokaliseras med exempelvis ett kraftvarmeverk. Sedan lang tid tillbaka bedrivs
forskning om hur man pa olika satt kan 6ka utbytet av etanol i processen.

I Ornskoldsvik finns en pilotanldggning dar denna typ av utveckling utvarderas
och utvecklas. Enligt SEKAB sa ska pilotanlaggningen fran ar 2010 producera ca
6 000 m® etanol med en teknik som kallas svagsyratekniken. Nasta steg ar att
bygga en anlaggning med en kapacitet pd ca 60 000 m®. Denna fabrik &r planerad
till ar 2014-15. Efter detta bedoms tekniken vara kommersiell

[Referens — Jan Lindstedt, Sekab]

Beddmning: Da man tidigare redan demonstrerat att etanol ar ett mycket bra
fordonsbransle bade for latta och tunga fordon &r var bedémning att etanol inte
ska vara ett demonstrationsbrénsle i detta projekt. Dessutom kommer etanol med
cellulosaursprung inte att finnas tillgdngligt i1 signifikanta kvantiteter forrén
tidigast om knappt 10 ar.

3.2 Forgasning: DiMetylEter (DME) : Syntetisk Diesel
(FT) : Syntetisk naturgas (SNG)

Med férgasning menas att man inte eldar upp ravaran utan ser till att halla nere
syrehalten under forbranningen. Pa detta satt bildas en energirik gas innehallande
bland annat kolmonoxid (CO), vétgas (Hz) och metan CH,4. Dessa foreningar kan
sedan anvéndas som “byggstenar” i en anlaggning for tillverkning av drivmedel.
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Drivmedel som processkemiskt tillverkas fran syntesgas klassas som andra
generationens alternativa drivmedel. De ar oftast mycket rena, med goda
egenskaper for anvandning i dagens motorer, med laga emissioner och i stort sett
ofdrandrade prestanda. Inte minst géller detta DME. Saval DME och metanol
samt syntetiska drivmedel (bensin och/eller diesel) kan tillverkas med i dag
valkand teknik fran sa kallad syntesgas. Tillverkningen av syntetiska drivmedel
sker med sa kallad Fischer Tropsch teknik (FT-teknik) utvecklad redan fore andra
varldskriget och anvéndes av Tyskland under andra vérldskriget och av Sydafrika
under det oljeembargo som drabbade dess apartheidregim. Tillverkningen av
metanol och DME &r processtekniskt snarlik FT-tekniken. DME kan tillverkas
antingen direkt fran syntesgas eller med metanol som mellanprodukt. Metanol har
anvants i ren form som drivmedel foér kompressionstanda motorer (dieselmotorer)
pa samma satt som man i dag i Stockholm anvander etanol. Naturgas ar ocksa ett
val provat drivmedel i dieselmotorer. Vad géller DME finns det i dag inte finns
nagon egentlig produktion av tunga DME-motorer (kraver ny typ av
insprutningsutrustning och bréanslelagring (gas vid svagt dvertryck 6 bar)). | dag
sker tillverkning av metanol i mycket stor skala med naturgas som ravara for
syntesgastillverkningen. Aven DME fast med andra anvandningsomraden &n som
drivmedel tillverkas i stor skala med naturgas som ravara. Detsamma galler dven
for FT-produkter som syntetisk diesel och bensin. Dock har tills i dag den
huvudsakliga ravaran for syntesgasen, inte minst i Sydafrika, varit férgasad kol.
Numera 6vergdr man dock dar till att i stallet tillverka med naturgas som ravara. |
Kina daremot &r tillverkning av savél metanol som FT-drivmedel med kol som
ravara under kraftig expansion.

3.2.1 Svartlutsforgasning

Nar man tillverkar massa (till exv. papper, kartong mm) av vedravara anvands
olika tekniker for att fa den kvalitet som efterfragas for aktuell massa. Ett satt ar
att koka veden (flisen) tillsammans med kokkemikalier och ett annat att mekaniskt
mala (slipa) ner veden. Kokmassa anvands till finpapper och kartong medan
mekanisk massa oftast anvands till exempelvis tidningspapper och toapapper. (det
finns dessutom olika kokmetoder, olika mekaniska processer, mellanting av dessa
mm). Mekanisk massa ger ett mycket hogre vedutbyte (> 95%) medan kemisk
massa ger ett utbyte pa ca 50 %. Nar man gor mekanisk massa sa ar alltsa utbytet
hogt (stérre delen av veden blir pappersmassa — a andra sidan atgar mycket energi
for att astadkomma detta. For kemisk massa blir ca 50 % av veden massa. Den
andra halvan som innehaller mycket energi tas om hand i brukens sodapannor.
Energin som atervinnes anvands ofta internt for bland annat torkning av papper
samt till att tillverka el. Manga bruk &r mer eller mindre sjalvférsorjande pa energi
eftersom de atervinner energin i svartluten (vissa exporterar tom energi med
svartlut som ursprung). Atervinningssystemet pa ett massabruk bestdr av
indunstning, sodapanna och vitlutsberedningen. | dag tas svartlutens
energiinnehall (luten som blir kvar efter kokningen) tillvara i sodapannan, vilken
ar en angpanna anpassad for att branna svartlut och atervinna kokkemikalier
(Egentligen &ar det engelska ordet Recovery Boiler ett battre begrepp é&n
sodapanna eftersom det handlar om att atervinna kemikalier och energi). |
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moderna sodapannor atervinnes > 95 % av kokkemikalierna och ca 72 % av
svartlutens energi omvandlas till nyttig anga (som anvands som varme och for
elproduktion). Forlusterna bestar framst av varmeforluster och flygaska (Referens:
Alf Sondell, Stora Enso Skoghallsverken (dar man ar 2006 invigde en ny
sodapanna). Det som skiljer en sodapanna fran en vanlig panna &r i princip att
den bestar av tva zoner. | den nedre finns en reducerande atmosfar (for
atervinning av kemikalier) och i den dvre zonen en miljé med stort syredverskott
(oxiderande miljo).

Svartlutsforgasning ar en teknik som ar under utveckling och poangen &r att i
stallet for atervinna energi genom att “elda” upp svartluten i en traditionell
sodapanna, i stéllet forgasa luten. Den forgasade luten blir en ”syntesgas” vilken
sedan kan anvéandas som “ravara” i en efterfoljande drivmedelsfabrik. Eftersom
svartluten energi idag atervinns i sodapannorna maste givetvis bruken
kompenseras for detta bortfall om man i stéllet valjer att géra drivmedel av
svartluten.

En av fordelarna med gora drivmedel av svartlut jamfort med skogsravara ar att
det &r enklare att forgasa en flytande ravara an dito i fast form (man har att gora
med en homogen ravara som &r relativt latt att mata in i forgasaren mm).

Pa samma satt ar det relativt enkelt att ersatta brukens varme och elproduktion
med skogsravara, Grot mm (eller annan energi). Pa ett forenklat sétt kan man saga
att man gor ett byte med skogsindustrierna. Man tar deras svartlut och gor
drivmedel av och ersatter bruken for detta energibortfall med annan energi. Pa
Smurfit Kappa Kraftliner i Pited finns en pilotanlaggnings som ags av foretaget
Chemrec. Man har nu utvecklat tekniken med att i liten skala tillverka syntesgas
av svartlut. Nésta steg blir att bygga en liten demonstrationsanlaggning for
tillverkning av DME.

Nedan svar fran Chemrec:

DME och metanol ar de tva produkter som Chemrec arbetar med for tillfallet.
SNG kan knappast bli aktuellt fran svartlut i Sverige da endast ett bruk ligger i
narheten av en naturgasledning (Varé som nyligen bytt sodapannan). Dessutom
tror vi inte SNG/biogas ar ett system att satsa pd. Vad galler FT sd har vi
argumenterat mot detta spar pa grund av utbytesforluster och darfor att det inte
ar rimligt att producera fardig produkt typ diesel i sma anlaggningar. Det blir
istallet leverans av ra FT vaxblandning till raff som blandar in det i sin pool. Ny
rapport fran Princeton styrker oss i denna Vi ser foérgasningssteget som det enda
nya processteget for att konvertera svartlut till syntesgas och vidare till produkt.
Var teknikutveckling av forgasningssteget sker vid DP-1 i Pited. Vi har an sa
lange kort drygt 1 000 timmar och har sedan maj 2006 producerat produkterna
syntesgas och gronlut i princip i enlighet med uppstéllda krav. Langsta oavbrutna
kdérningen har varit 13 dygn. Vi planerar kdra 2-3 veckors kérningar under det
kommande aret 2007 och resultaten fran dessa kérningar kommer att vara basen
for uppskalning ca 20 ganger till DP-2 storlek. Fokus ligger pa brannardesign,
konstruktionsmaterial och hanterande av sparamnen typ tjaror som bildas i sma



Grona alternativ till fossilt dieselbrinsle

mangder i processen. Tillganglighet/komponentutprovning ar naturligtvis en
viktig del av driften.

Pilotstorlek

Chemrec planerar att bygga en DME pilot nedstroms DP-1 anlaggningen i Pitea.
Det har genomforts ett preliminart arbete visavi EU sedan 2Q, 2006 och planen
ar att lamna in en ansokan till 7:e ramprogrammets forsta ’Call”” som &ar 6ppet
nu. Ansokan skall vara inne i juli. S6kande kommer att vara Volvo tillsammans
med Chemrec och ett oljebolag samt ett antal andra partner. Produktionen
kommer att bli ca 4 ton DME per dag. Malet ar att kunna producera DME ca 150
dagar per ar. Produktionstart 1Q, 2009 och produktionen ar avsedd att nyttjas av
ca 30 VOLVO fordon som skall rulla pa 5 orter i Europa fran 1Q 2009.
Stockholm &r en kandidat i den preliminéara planen. Ett oljebolag skall vara med i
teamet i EU ansOkan. Detta bolag skall sorja for distribution och lagring av
DME.

Demostorlek

Produktionsstart fran en Demoanlaggning ar planerad till 2Q, 2010. Konceptet
skall kunna producera bade metanol och DME for att kunna anpassas till
efterfrdgan. DME produktionen kommer att kunna varieras fran 20 till 100% av
produktionen raknat pa energibasis. 100% motsvarar ca 25 000 ton DME/ar.

[Referens — Ingvar Landalv, Chemrec]

Beddmning: Inga brénslen med svartlutsursprung kommer att finnas tillgangligt
inom ramen for foreliggande demonstrationsprojekt. Dock s& kommer enligt
Chemrecs planer bransle i form av DME att finns tillgangligt fran 1.a kvartalet ar
2009. Var bedémning ar att det da skulle vara mycket intressant att demonstrera
detta bransle i Stockholm. Dessutom ror det sig om andra generationens
biodrivmedel.

Anm: Chemrec har skrivit ett avtal (sommaren 2007) med ett amerikanskt
massabruk om att undersdoka mdjligheterna till att bygga en drivmedelsfabrik i
USA. Efter att forstudien ar klar (mitten av 2008) sa ska det amerikanska
foretaget ta beslut om byggnation eller ej.

3.2.2 Forgasning av biomassa

Det ar teoretiskt fullt mojligt att tillverka syntesgas fran biomassa. Dock &r det
inte helt latt att forgasa biomassa, inte ens homogen sadan som flisad ved.
Forskning har pagatt lange nar det galler forgasning av biomassa och i dag kan
man kanske sdga att man kan ta fram en gas fullt mojlig att anvanda for el-
produktion i gasturbiner. Emellertid & den gasen inte tillrckligt bra for att
producera drivmedel. Det man maste géra har ar att 6verga fran luftblast process
vid normaltryck till en syrgasblast trycksatt sadan, bl.a. for att undvika
uppbyggnad av kvéve som barlast i syntesgasen vid gasrecirkulation. Forskning
kring detta pagar i Varnamo med stod fran bl.a. Statens Energimyndighet. Med
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storsta sannolikhet ligger dock en fullstor férgasningsanldggning for
drivmedelsproduktion (syntesgas) ca 10 ar framat i tiden. Det finns aven uppgifter
om att man i Nederlanderna planerar att bygga en anlaggning for forgasning av
det dverskott av glycerol som uppstar vid tillverkning av RME féljt av produktion
av biometanol (for RME tillverkningen). Detta ar dock pa planeringsstadiet och
kommer inte att komma tillstdnd s& lange man kan sélja glycerolen till ett
acceptabelt pris. Nagon produktion av grén diesel finns savitt vi kunnat finna inte
i dag. Foretag som svenska Framtidsbranlsen salufor FT-drivmedel med fossilt
ursprung. Nar man i informationsmaterial fran foretag som Statoil, Shell,
Syntroleum och Rentech talar om FT-drivmedel och "Clean Fuels” ar det i stort
sett genomgaende naturgas och i viss man forgasad kol man talar om som ravara.
Nya fabriksetableringar &r ocksa inriktade pa dessa ravaror. Det ror sig har alltsa
om att framst l6sa tillforselfragan och samtidigt ta fram ett rent drivmedel med
laga utslapp.

Det enda féretag som i nagon egentlig utstrackning salufor FT-drivmedel baserade
pa biomassa, savitt vi kunnat finna, ar Tyska Choren. Vid direkt forfragan uppger
de dock att man inte har nagon gron produkt att sélja under 2007. Enligt uppgift
"utifran” Choren kommer man dock att producera gron diesel under 2007. Denna
mangd ar dock helt reserverad for forsok i samarbete med och i fordon fran
Volkswagen/Daimler Chrysler. Aven om ett dverskott skulle uppsta ar det inte
troligt att det nar ut till nagon annan anvandare.

[Referrens — Thomas Larsson, Framtidsbranslen,Mathias Rudlof, Choren
och Carlo Hammelinck, Ecofys]

Bedomning — Det kommer inte att finnas nagon biobaserad syntetisk diesel
tillganglig pa den oppna marknaden under 2007 och troligen inte heller de
kommande aren darefter. Den produktion av syntetisk diesel som planerats sa har
langt ar nastan uteslutande baserad pa fossil ravara.

Anm: Foretaget Varmlandsmetanol har aviserat att de ska bygga en fullstor
anlaggning for tillverkning av metanol ur forgasad biomassa. Nagra tekniska
detaljer om hur férgasningen ska ga till har inte redovisats. Om planerna infrias
blir foretaget forst ut med att tillverka drivmedel ur férgasad biomassa i relativt
stor skala.

3.3 Talldiesel - Omforestring av tallolja

Talldiesel bestar av fettsyremetylestrar (pd samma satt som RME)
Tillverkningsprocessen for talldiesel skiljer sig dock fran vanlig bio-
dieselframstéllning, som sker genom omforestring av vegetabilisk olja.
Talldieseln tillverkas i stéllet genom en sur katalytisk process av tallolja, metanol
och palmfettsyra. Pa detta satt slipper man aven restprodukten glycerol (som finns
I stort Overskott — mycket pga. den omfattande RME-tillverkningen).

Restprodukten fran processen &r ett ratallbeck, som kan upparbetas till mer
eftertraktade biprodukter som hartssyror och steroler. Man far bland annat beta-
sitosteroler som bland annat anvands i funktionella livsmedel och kan minska den
skadliga effekten av kolesterol. De anvinds d&ven for tillverkning av
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hormonbaserade lakemedel som steroider och p-piller. Biodieselfabriken planeras
att uppforas pa Haraholmen utanfor Pited och ska ha en maxkapacitet pa 100 000
ton om aret. Tallolja &r en restprodukt fran massaproduktionen och ska kopas av
massatillverkare i regionen. Samarbete finns med Smurfit Kappa Kraftliner och
SCA. En av fordelarna med talldiesel &r att man inte konkurrerar med
massabruken om skogsravaran utan i stallet tar hand om en restprodukt.

Nedan svar fran SunPipe AB

Produktion av 100 000 m®* FAME/&r planeras frdn och med hésten 2008. Inga
tekniska hinder kvarstar innan produktion kan starta. Bolaget SunPine AB &r
bildat, miljodomstolsansoékan  inlamnad, och mark anskaffad for
produktionsanlaggning i Pited hamn. Finansierinsporcess pagar med "merchant
bank". Storre satser talldiesel ( 1-3 m3) har tillverkats vid kemianlaggning i
Europa (toll manufacturing) och skickats till vart lab i Pited. Demokvantiteter
talldiesel kan ordnas for tillgdng i Stockholmsomradet i host. Nar
fullskaleanlaggningen &r i drift 2008 sa kommer talldieseln att blandas med
vanlig diesel for att géra B5, B10 eller neat B100 i samarbete med oljebolag.
Sadan diesel kan goras tillganglig i Stockholmsomrade

[Referens — Lars Stigsson, SunPipe AB]

Bedémning: Ar 2008 finns talldiesel frén anlaggningen i Pited. VVar beddémning ar
att detta ar ett intressant koncept och man bor undersoka mojligheten att anvanda
gron tallolja i ett framtida demonstrationsprojekt.

3.4 Rapsmetylester (RME) - Omforestring av rapsolja

Raps,etylester (RME) fas genom omforestring av rapsolja med metanol. | och for
sig gar det lika bra att géra med etanol varvid man far rapsetylester (REE). RME
och REE har varandra mycket lika egenskaper och har dessutom egenskaper som
val sammanfaller med dieselolja. Fordelen med REE skulle vara att hela
drivmedlet blir biobaserat till skillnad fran RME som i dag tillverkas med hjalp av
fossil metanol. | dag finns dock ingen kand kommersiell tillverkning av REE men
diskussioner pagar bl.a. om behovet av en europeisk REE-standard. Drift med ren
RME innebar att man far en hojning av utslappen av kvéveoxider, dven
partikelutslappen kan Oka nagot. Dock utgdérs en stor del av de uppmaétta
partiklarna i verkligheten av oférbrand RME i droppform. RME tillverkas i dag i
Sverige dels i mindre gardsanlaggningar dels i tva stérre produktionsanlaggningar,
Karlshamn, Lantménnen, och Stenungssund, Preem, (under uppférande). En stor
det av den RME som forbrukas képs dock fran utlandet alternativt kops fron for
pressning eller s& kops rapsolja och omférestras i Sverige. Aven om RME kan
anvandas i ren form sa ar det vanligaste anvandningsomradet laginblandning i
MK 1 dieselolja. Tidigare har det funnits en produkt tillverkad av lantménnen,
Agrolight, med 2 % inblandning. Att man inte gatt upp hogre i inblandning har
berott pa skattetekniska skél. |1 dag ar det mojligt enligt specifikationen for
dieselbransle att 6ka inblandningen upp till 5 % utan att paverkas negativt av
beskattningen. Hogre inblandning innebar dock att man pa nytt drabbas av en
skattepalaga pa sa satt att MK 1 dieselolja definieras och beskattas som en MK 3
dieselolja.
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RME ér inget nytt drivmedel och forekommer i dag pa den 6ppna marknaden i
saval ren som laginblandad form. RME var tillsammans med metanol, etanol och
gasol egentligen de forsta alternativa drivmedel som pa allvar testats i Sverige.
Detta gor att det som gront drivmedel har ett lagt nyhetsvarde. RME har ocksa
haft ett relativt daligt rykte i Sverige medan det i resten av Europa varit ett viktigt
eller i vissa fall det enda egentliga biobaserade alternativet. I och med EU:s
direktiv for framjandet av biodrivmedel har efterfragan och acceptans av RME
Okat patagligt dven i Sverige da det for narvarande ar det kanske enda verkliga
biobaserade ersattningsdrivmedlet till fossil dieselolja. Se dock daven NextBtl och
talloljediesel for framtiden. Aven om RME i Sverige provats i flottforsok i ren
form sa ar det framst dar som det finns ett visst nyhetsvarde med anvandningen.
Vidare bor man fundera 6ver om man ocksa kan kombinera ett sadant forsék med
att kopa RME:n fran ndgon mindre tillverkare i Sodra Sverige da det kan bidra till
en okad inhemsk produktion.

[Referens — Nagon kontakt med foretradare for RME producenterna har inte
tagits dd RME framst kan betraktas som en kommersiell produkt vilken kan képas
efter behov. Vill man kopa fran en lokal tillverkare kravs naturligtvis
direktkontakt men nagon av dessa. | dagslaget har det dock bedomts som béttre att
vanta med detta da det annars kan skapa falska forvantningar hos en ekonomiskt
ké&nslig producent och dven i onddan skapa (negativa?) rubriker i massmedia fast
inget beslut at fattat.]

Beddmning - Det finns i dag RME att kdpa pa den 6ppna marknaden exempelvis
fran Statoil. Vidare finns upp till ett 10-tal mindre tillverkare ner till gardsniva
som skulle kunna tillverka RME i tillrdcklig omfattning for det aktuella forsoket.
Ett sadant forsok skulle ocksa kunna kombineras med att tillverkaren utvecklar
nagon form av kvalitetssakringssystem for att garantera kvaliteten pa sin produkt,
vilket ytterligare skulle hoja nyhetsvardet da det skulle kunna vara forsta steget
mot en dkad inhemsk smaskalig RME produktion

3.5 Finsk biodiesel (NExBTL)

Neste, Finland, har utvecklat en teknik som gar ut pa att kemiskt modifiera djur-
och vaxtfetter pa sa satt att det uppstar en andra generationens biodiesel. Till
skillnad fran dagens biodiesel som &r fettsyraestrar av olika oljeursprung och med
viss variation beroende pa ursprung sa kan vilket fett eller vilken fettsyra som
helst ur vaxt- och djurriket anvandas och slutprodukten ar anda alltid densamma.
Aven riskavfall frn slakthus skall kunna anvandas utan problem, enligt Neste,
samt pa sikt dven avfallsprodukter fran mat och livsmedelsindustrin/hanteringen.
Ravaran renas i ett forsta steg med en utspadd lutlésning och avskiljning av
partiklar foljt av hydrering varvid véte avlagsnar syre ur fettet och raka kolkedjor
bildas. | ett andra steg isomeras paraffin till isoparaffin, det vill sdga de raka
kolkedjorna grenas, nagot som gor att slutprodukten tal kyla béattre. Slutligen
destilleras propangas och sma mangder bensin bort och de grenade
kolvatekedjorna stabiliseras. Nestes biodiesel vilken ofta kallas NExBTL kan
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anvandas bade i ren form och for inblandning i fossil dieselolja. NExBTL har till
skillnad fran forsta generationens biodiesel som RME ett mycket hogre cetantal
84 - 99 jamfort med ca 50. Detta gor att den kan den dven kan anvdndas som
dieselkomponent for att hoja cetantalet hos en konventionell dieselolja (cetan
booster). Enligt Neste kommer den dock bast till sin ratt i ren form, inte minst vad
géller emissionsbilden. I bilindustrins tester har enligt uppgift NEXBTL visat sig
fungera bra i dieselmotorer med sankta utslapp av flera skadliga &mnen, férutom
att den ar biobaserad. Neste bygger for ndrvarande en anlaggning i Skoldvik i
Borga, Finland som planeras att tas i drift sommaren 2007 med en arlig kapacitet
pa 170 0000 ton. Ravara kommer enligt Neste att till storsta delen bestd av
djurfetter.

[Referens — Sami Oja pa Neste har kontaktats for information och besked om
mojligheten att kdpa NExXBTL till hésten. Han har hanvisat till en medarbetare
som sen aldrig hort av sig. | stéllet har den person som rekommenderade Sami Oja
for kontakt, Nils-Olof Nylund, Teconsulting, Finland, uppgett att det kommer att
ga bra att képa den fardiga produkten till hdsten samt uppgivit att han skall ta
kontakt med miljéforvaltningen/miljobilar Stockholm om detta. | viss man kanns
det som att man fran Nestes sida inte vill ha in ndgot mellanled ens pa
fragestadiet. Eventuellt ar det Nils-Olof Nylund som vill skéta kontakterna direkt
och inte via mellanhand.

Bedomning — NExXBTL framstar som det kanske nyaste och tillforlitligaste
alternativet om man eftersoker ett nytt gront drivmedel som kan anvéndas i
befintliga fordon och i ren form. Aven om man inte kan vara saker pa att fabriken
verkligen kommer igang i tid for att leverera fardig produkt i host och att den
sedan kan kopas for det aktuella forsoket i Stockholm talar det mesta for att sa
kommer att ske. Dock pagar redan forhandlingar med en rad aktorer i Sverige
(Waxholmsbolaget, SL m.fl) om att provkora detta drivmedel

3.6 Emissionsegenskaper

Vid introduktion av nya brénslen &ar det viktigt ké&nna till deras
emissionsegenskaper da de anvands i befintliga (eller modifierade) fordon. Pa
langre sikt kan man om ett bransle introduceras i stor skala anpassa och optimera
avgasreningen for just detta bransle. Har ges en kortfattad och forenklad
forklaring:

DME: Brinner rent och ger inte upphov till ndgon partikelbildning. NOx-
utsldppen bedéms vara ca minst 2 ggr lagre an for MK1 diesel. Of6rbrénda rester
kommer framst att besta av DME vilket &r en relativt harmlés kemikalie (anvands
bland annat som drivgas i hygienprodukter).

FT-branslen: Ger upphov till lagre partikelbildning &n diesel men inte sa lagt att
partikelfilter kan undvikas: Vidare ger branslet lagre NOx-utsldpp och lagre
bildning av oreglerade halsofarliga komponenter. Branslet ar dessutom i praktiken
svavelfritt vilket gor att katalysatorer far hogre effektivitet och langre livslangd.
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Grona alternativ till fossilt dieselbrinsle

Etanol: Partikel- och NOx-utslapp blir lagre da etanol anvands som brénsle i
tunga fordon. Sannolikt behovs bara partikelfilter om riktigt laga nivaer
efterstravas. Bildningen av oreglerade halsofarliga komponenter blir lagre an
jamfort med dieselbrésnle.

NEXBTL: | praktiken erhalles samma emissionsegenskaper som fér FT-brasnlen,
se ovan.

Tallolja: Tallolja kan i dessa sammanhang liknas med RME. Branslet ger nagot
lagre partikel-, och nadgot hogre NOx-emissioner jamfort med dieselbrénlse.
Bildning av oreglerade hélsofarliga komponenter ar i praktiken likvéardig mellan
Tallolja och dieselbrénsle. Med partikelfilter och moderna motorstyrning kan man
i princip radera ut skillnaderna mellan dessa bransletyper.

3.7 Rekommendation

Av de alternativa drivmedel som undersokts i denna studie finns i praktiken bara
ett “nytt” alternativa gréna drivmedel som kan demonstreras under ar 2007, Finsk
biodiesel (NexBTL). Detta brénsle demonstreras redan i andra projekt varfor en
ytterligare demonstration inte kommer att tillfora speciellt mycket. Med andra ord
finns i nartid inget nytt gront bransle for tunga fordon att fa tag pa. Nar de olika
branslena kommer ut i sadana kvantiteter att de kan anvandas i fordonstester &r
svart att sia om men en bedémning av i vilken ordning de kommer kan vara:

- Syntetisk diesel (FT-diesel) genom fdérgasning av biomassa,
Choren, Tyskland

- Talldiesel tillverkad av tallolja, SunPine, Sverige,
- DME tillverkad av forgasad svartlut, Chemrec, Sverige
- Etanol tillverkad av cellulosa, Sekab, Sverige

Pa kort sikt

Choren har deklarerat att de kommer att borja producera syntetisk diesel i borjan
av 2008. Vidare har SunPine sagt att de kommer att starta produktionen ar 2008.
Var bedomning &r att bada dessa branslen har ett demonstrationsvérde. EcoTraffic
for kontinuerligt diskussioner med foretagen och bevakar nar bréansle kommer att
finnas tillgangligt for ett demonstrationsprojekt.

Lite langre fram

Fran och med borjan av ar 2009 kommer DiMetylEter [DME] att produceras i en
demonstrationsanlaggning i Pitea. Samtidigt kommer Volvo att ta fram bilar som
kan anvéandas for att demonstrera branslets formaga. Som ravara anvands férgasad
svartlut. Da det ror sig om bade en ny produktionsteknik och ett relativt nytt
bransle s& ar var rekommendation att detta ar ett koncept som lampar sig val for
att demonstreras i Stockholm.
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