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"Etanol storre miljobov an bensin” enligt Soren Wibe (m fl.)

Vad ar alternativet?

| tisdagens SvD démer S6ren Wibe och Expertgruppen for Miljostudier i en rapport ut
det svenska etanolprogrammet: “Slopade etanolsubventioner skulle gagna miljon,
ekonomin och varldens fattiga, skriver Séren Wibe.

Jag har sedan jag blev ordférande i SEKABs styrelse i maj 2009 forsokt fa perspektiv pa fragan
om varlden och Sverige behdver etanol och andra biodrivmedel. Svaret beror pa vad man &r oroligt
for.

Varldens hela fordonspark drivs idag pé fossila drivmedel med undantag for nagra fa eldrivna
fordon och en liten andel fordon som drivs pa etanol och biogas (personbilar och bussar). Dértill
gors s.k. laginblandning av etanol i bensindrivna bilar och biodiesel i dieselbilar i en del lander och
i halter som séllan ar hogre an 5 % av totalforbrukningen. Man kan ganska séakert pasta att
vérldens fordonspark till mer an 95 % drivs av fossila drivmedel. Ar detta ett problem?

Ja, om man oroas av
1) relativt snar brist pa olja och kraftigt 6kat bensin- och dieselpris
2) negativa klimateffekter fororsakat av fortsatt anvandning av fossila branslen

Ocksa en véxthusgasskeptiker kan inte helt utesluta att ohdmmad férbranning av olja och kol sé
smaningom leder till o6nskade och ovilkomna klimateffekter. Om det funnes ett annat och
ekonomiskt sétt att driva vérldens fordonspark &n med fossila drivmedel &r det rimligtvis dnskvart.
Hur ska det i sa fall ga till?

Som forsta punkt galler att fa fram forbranningsmotorer som ar branslesnalare, saval
bensinmotorer som dieselmotorer. Denna utveckling &r i full gang. Kanske kan man astadkomma
en halvering av bransleférbrukningen om man tar ett par decennier i ansprak och man inkluderar
en 6vergang till mindre och lattare fordon. A andra sidan l4r antalet fordon 6ka, sarskilt om man
inkluderar utvecklingslander i sin betraktelse.

Som andra punkt galler att ga éver till eldrivna fordon s& fort som mojligt. Eftersom elbilar
utnyttjar i stort sett hela energin for framdrivning av bilen, medan en foérbranningsmotor utnyttjar
ca 25 % (resten ar varmeforluster), blir en elbil energieffektivare (och darmed
”véxthusgaseffektivare”) &n bensin- eller dieselbilen &ven om elen genereras i ett
kolkondenskraftverk. Om elen framéver kan genereras av en effektiv solcell, desto battre. Att
andelen elbilar kommer att oka i fordonsparken kéanns ganska sjalvklart, men takten ar svarbedomd
och verkar vara helt beroende av hur batteritekniken utvecklas tekniskt och ekonomiskt. Jag &r
optimistisk nog att tro att kanske varannan forsald bil ar en elbil (personbilar) om femton ar. Aven
i ett sddant positivt scenario & mindre dn halva fordonsparken eldriven och resten bestar av bilar
med branslesnala forbranningsmotorer. Efter ytterligare nagot decennium (nu ar aret 2035) 4r
kanske hélften av personbilsparken eldriven. Tunga fordon &r férmodligen eldrivna i mindre
omfattning. Nagon gang 4nda langre in i framtiden tar eldrivna fordon (eller branslecellsdrivna)
éver helt, men da har det gatt manga decennier.

Ocksa med maximal stravan att minska behovet av flytande drivmedel genom atgérderna 1) och 2)
ovan kommer det att finnas ett stort aterstdende behov av flytande drivmedel under lang tid
framdver.

Vi har da tva alternativ: Att tanka fossila drivmedel eller tanka férnybara drivmedel.



De enda kénda alternativen till fossila drivmedel &r biodrivmedel, i dag huvudsakligen etanol,
biodiesel eller biogas. Biogasen dr mestadels gjord pa avfall. Den helt Gverviagande delen av
etanol och biodiesel kommer for narvarande fran jordbruksgrodor (t ex vete, majs, sockerror och
sockerbetor samt raps, som kemiskt sett ar starkelse, socker och vaxtolja) och konkurrerar
definitionsmassigt med livsmedelsproduktion. Ett liknande resonemang kan géras med
skogsbruket, dar en alternativ anvandning av marken kan vara matproduktion.

Att Europas och Nordamerikas bonder odlar raps eller etanolspannmél” pé sina akrar i stillet for
att fa betalt for att Iagga dem i trada borde inte vara nagot problem. Sa lange som inblandningen av
biodrivmedel i bensin eller diesel &r pa nivan 5 % (dagens niva) ar det svart att forestalla sig att en
sadan (ater)anvandning av Europas och Nordamerikas akrar ska fororsaka livsmedelskriser i u-
eller i-lander. Men om denna niva ska tiodubblas, vilket kan vara nodvandigt om allt flytande
drivmedel framdver ska racka till en mycket storre fordonspark an idag, (om &n med stor andel
elbilar och hogeffektiva forbranningsmotorer) blir det ganska sékert en konflikt mellan
livsmedelsproduktion och biodrivmedelsproduktion.

Om man kan finna en ekonomisk process att géra etanol (och biodiesel) fran cellulosa som
kompletterar produktionen frén starkelse, socker och vaxtolja, s& minskar man konkurrensen med
livsmedelsproduktion. Révarorna for sddan etanolproduktion &r skogsavfall, jordbruksavfall som
halm, majsblast och sockerrdrsblast, och energigrodor som salix, elefantgrds med mera. Det finns
betydande méangder sadant skogs- och jordbruksavfall att tillga och vissa utredningar pekar pa att
det mycket val kan var s& mycket att det racker till en tiodubbling av dagens
biodrivmedelsproduktion.

Det laggs ner mycket forskningsresurser pa manga hall i varlden for att finna bra processer att géra
etanol och andra biodrivmedel fran cellulosa. USA investerar ca 6 miljarder kronor i sddan
forskning och utveckling. De flesta av Sveriges forskningsinstitutioner inom cellulosaetanol
arbetar med SEKABs etanolpilot i Ornskoldsvik som centrum. Arbetet gar ut pa att finna en
fungerande, ekonomisk process att gora etanol fran cellulosa. Universiteten och SEKAB har
kommit mycket langt pa denna vég och hittat en val fungerande process i pilotskala. Sista steget
innan processen ar kommersiellt gangbar &r att skala upp processen, helst i fullstor skala, vilket ar
ett miljard(kr)projekt.

For att atergé till Soren Wibes devis att “etanol ar stoérre miljobov dn bensin”: Eftersom alla andra
biodrivmedel ocksé dr baserade pa jordbruksvaror borde devisen lyda ”Biodrivmedel &r storre
miljobov én bensin”. Det dr dock ett mycket generaliserat och kategoriskt pastdende. En del av
dagens jordbruksbaserade biodrivmedelsproduktion &r sannolikt inte s& klimatsmart”, medan
andra delar &r relativt ”klimatsmarta”, om man beaktar hur mycket fossil olja de ersétter. Att
ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel &r en lang resa med flera etapper. Om resan slutar
redan vid etapp 1, biodrivmedel fran jordbruksvaror, &r det nog bara lander med stora arealer
tillgangliga for sockerrdrsodling, som Brasilien och vissa lander i Afrika, som kan ersétta stora
mangder fossila drivmedel med biodrivmedel. Om resan gar vidare till etapp 2, cellulosabaserade
biodrivmedel dppnar sig andra méjligheter.

Utan biodrivmedel maste vi forlita oss till olja i tanken under en mycket Iang tid framéver. Tycker
Sdren Wibe att det &r OK?

Goran Gezelius
Styrelseordférande, SEKAB



