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Abstract

There are a number of existing and new biofuels on the Swedish market. These operate differently and need
to be managed in different ways. In order to solve problems associated with the transport sector's large and
unsustainable energy consumption and emissions of CO,, it is important to study how biofuels can work in

practice and gain a broad knowledge of prerequisites for their mainstream market emergence.

This study examines drivers and barriers for the implementation of two biofuels in Sweden: Dimethylether
and ethanol. A literature review and interviews with actors at Volvo Group and Scania provide information
for the study. The analysis also reflects upon Volvos and Scanias engine technology and emergent strategies
for biofuels. Empirical data was analyzed utilizing insights and structure provided by path dependency

theory.

The study is important in that it highlights a number of challenges facing the widespread implementation of
biofuels in heavy goods transport in Sweden from a new perspective — that of the users. While informants
stress the importance of the shift from non-renewable fuels to renewable fuels is vital for the transport
sector’s carbon footprint reductions, the study shows how engine platforms developed for biofuels must also
deliver low pollutant emissions and high motive performance while remaining extremely closely related to
mainstream diesel-fueled engines. The current market and political structures do not allow substantial
divergence from mainstream engines — a situation that in some instances constrains technical development.
The study also shows that both Volvo and Scania have developed their engine platforms and biofuel

strategies in markedly path dependent ways — and that company-specific lock-in effects have arisen.

The study concludes that major barriers for optimal engine development matched to biofuels development
are found in a general lack of long-term thinking and stability in political circles. The substantial level of
volatility in policy slows and inhibits the development of both fuel and engines. While collaboration between

actors is a driving force for the development of biofuels and engines that can use them.
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1. Inledning

Under detta avsnitt kommer inledning av studien, omrddet och dess problematik att introduceras. 1

slutet av avsnittet presenteras syfte, forskningsfragor, avgrdnsningar och disposition.

1.1 Problemformulering

Det var under den industriella revolutionen som maénniskor borjade anvidnda fossila brédnslen, 1
borjan till &ngmaskiner och sd sméningom till de mer moderna fordonen (Aleklett, 2012). Idag ar
vérldens végtransporter en stor bidragande faktor till klimatférdndringar och de frimsta utslédppen ar
koldioxid, svaveldioxid och kvidveoxider (Naturvardsverket, 2014a; Naturvirdsverket, 2014b).
Utsldppen av koldioxid bidrar framst till klimatférdndringar men ocks4 till férsurning. Svaveldioxid
forsurar mark och vatten och kviveoxider orsakar dvergddning av sjoar och hav. Forutom dessa
utslapp ger trafik ocksa upphov till buller och partiklar, vilket paverkar frimst manniskors och djurs
hilsa. Transportsektorns beroende av fossil olja &r ytterligare ett problem, detta for att marknaden
for olja dr instabil, oljepriserna dr flyktiga samt att olja &r en dndlig resurs (Aleklett, 2012;

Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013).
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Figur 1. E#t diagram over koldioxidutslippen fran Sveriges vdgtrafik mellan ar 2005-2013
(Trafikanalys, 2015).

I Sverige star transporterna for nédstan en tredjedel av utsldppen av vixthusgaser (Trafikverket,

2014), och utsldppen av koldioxid domineras av végtransporterna som star for hela 94 procent



(Trafikverket, 2013). Fran &r 1990 har utsldppen frén végtransporterna i EU 6kat med 27 procent,
men det ser ndgot annorlunda ut i Sverige. Végtransporterna dkade fram till &r 2006-2007 och var
da ockséd som hogst, cirka 12-13 procent hogre dn utslappen 1990. Efter 2006-2007 har utslappen
minskat, se Figur 1, och &r 2012 var utslédppen bara tva procent hogre dn 1990. Enligt Trafikverkets
(2013) rapport Trafikverkets miljorapport 2012” kan en forklaring till utsldéppsminskningarna, fran
och med ar 2006-2007, vara genomforda styrmedel bade pa nationell niva och inom EU, som har
resulterat 1 energieffektivare fordon och en stérre médngd fornybara brinslen. Fortsdttningsvis
forklarar Trafikverket (2013) att enligt framtida prognoser kommer ingen storre utsldppsminskning
ske 1 varken EU eller Sverige till 2030 eller 2050, trots de atgirder som gjorts och befintliga

styrmedel som inforts.

Det finns atskilliga mil 1 badde EU och Sverige som ska verka for en minskning av
végtransporternas utslépp, 1 Sverige dr ett av malen att ha en fordonsflotta som &r oberoende av
fossila brénslen till ar 2030 (Energimyndigheten, 2014a). Forutom detta mal ska Sverige ar 2050 ha
en energiforsorjning som dr hallbar och effektiv géllande resurser utan att ha ett nettoutslapp, det
vill sdga skillnaden mellan de utsldpp som faktiskt sker och det som gors for att minska utsldppen,
av vaxthusgaser. Ett annat exempel pa liknande méal ar EUs direktiv 2009/28/EG dir 20 procent av
energiforbrukningen inom EU ska vara fornybar till ar 2020 (Europaparlamentet, 2014). Utdver

dessa mal finns andra typer av atgirder for utsldppsminskningar samt de svenska miljomalen.

Vetskapen om klimatférdndringar har fungerat som en viktig pddrivare for utvecklingen av
biodrivmedel, med tanke pa den hoga energiforbrukning som transporter star for kan biodrivmedel
vara en l6sning till att minska koldioxidutsldppen samt forbédttra energisikerheten (Timilsina &
Shrestha, 2011; Borjesson et al., 2014). Det finns idag flera olika typer av fornybara brinslen, allt
frén el till branslen som framstills frdn skogsravaror (Lindfeldt et al., 2010). Miljévinsterna som
kan utvinnas med biodrivmedel dr vilt diskuterat, men en stérre anvindning av biodrivmedel

kommer sédnka koldioxidutsldppen fran vigtransporterna véisentligt (Capatina, 2011).

Det finns flera skal till problematiken med att infora biodrivmedel, men en del av problemet ar att
det finns minga potentiella biodrivmedel. De fossila branslena &r enbart tva (bensin och diesel) och
det kan ge en fOrstdelse for problematiken. Biodrivmedlen kan ocksd vara olika 1
sammansattningarna, exempelvis etanol som bide anvinds om laginblandning i bensin men ocksa
kan anvdndas som hoginblandning (E85 och ED95) (Grahn & Hansson, 2013). De olika typerna av
biodrivmedlen kriver ocksd helt olika hantering, motorer och distributionssystem, vilket ar
komplext eftersom det inte bara finns en 16sning. Aven oljeberoendet inom transportsektorn 4r svart

att hantera och att forsoka ersitta oljan och overga till biodrivmedel &dr inte en enkel l6sning



(Capatina, 2011). Eftersom de flesta flytande biodrivmedlen anvénds som langinblandningar eller
inte dr kommersiella blir inte dessa konkurrenter till oljebaserade drivmedel. Det dr dock viktigt att
tilldgga att ldginblandningar av etanol i bensin och biodiesel i diesel kan pd kort sikt minska
oljeforbrukningen och bista till att minska beroendet av olja 1 framtiden, men det riacker inte for att

16sa utsldppsproblemen samt energisdkerheten.

I denna studie kommer det att fokuseras pa tva biodrivmedel, etanol och dimetyleter, DME (en gas
som kan konverteras till ett flytande drivmedel). Plattformarna, det vill sdga ett helhetsperspektiv pa
utveckling, teknik, distribution, infrastruktur och anvéndning av etanol och DME, kommer att vara
en viktig del 1 denna studie. Férutom de tvé biodrivmedlen kommer de tva fordonsforetagen Volvo
och Scania vara en central del 1 studien och hur de har arbetat med motorer och aktiviteter
relaterade till biodrivmedel genom &ren. De har ndmligen haft olika tillvigagangssitt och dessa ska
undersdkas och analyseras genom intervjuer. Det kan ocksa vara intressant att se om Volvo och
Scania har fastnat 1 ett stigberoende och inldsningseffekt, for utforlig forklaring se 3.5.2, detta for
att det kan ge en forklaring till hur de har arbetat och kan komma att arbeta 1 framtiden. Det &r av
intresse att undersoka om det finns begransningar och drivkrafter for en bredare tillimpning av
dessa biodrivmedel 1 framtiden och vart dessa uppstar. Det dr viktigt att ha en kunskap om detta for
att skapa gynnsammare forutséttningar for utvecklingen av biodrivmedel. Ur en miljovetenskaplig
synpunkt &r det relevant att undersoka biodrivmedels potential 1 Sverige for framtida
utsldppsminskningar av koldioxid samt for en lindring av klimatfordndringarna. Detta dr dock
bakgrundsproblemet och kommer inte att vara en dominerande del i denna studie, det viktiga 1
denna studie dr dynamiken hos de olika briansleplattformarna som &r en del av 6vergangen till ett

nytt transportsystem men som 1 sin tur kan leda till en lindring av klimatférandringar.

1.2 Syfte

Studien fokuserar pa intervjuer med Volvo och Scania 6ver deras utveckling av motorer som &ar
anpassade till DME respektive etanol. Genom intervjuerna undersoks drivkrafter och begransningar
for utvecklandet av deras plattformar, men ocksd hur deras historiska bakgrund med de respektive
biodrivmedlen ser ut samt om Volvo och Scania har hamnat i1 inldsningseffekter. Tyngdpunkt
kommer ocksa att liggas p4 Volvos och Scanias motorteknik och strategi for biodrivmedel. Aven en
litteraturstudie kommer att genomftras for att identifiera vad tidigare forskning anser om eventuella

drivkrafter och begriansningar med biodrivmedel.



1.3 Forskningsfragor

*  Hur har det historiskt sett ut for Volvo och Scania i deras forsok med DME respektive etanol
och varfor har aktorerna valt de tva plattformarna?
* Vilka drivkrafter och begransningar finns det for en bredare tillimpning av plattformarna for

de tvé biodrivmedlen och vart och hur uppstér dessa?

1.4 Avgrinsningar

Avgransningar kommer att dras vid de tvd biodrivmedlen dimetyleter och etanol, andra drivmedel
kan finnas med i studien men kommer inte att utvdrderas djupare. Tyngdpunkten ligger hos
biodrivmedlens relation till det vidxande omrédet fOr biobrdnslen och anknytningen till
motorplattformarna. Slutligen kommer fokus att vara inom Sverige och déarfor kommer inte andra

landers fors6k med biodrivmedel att utredas ytterligare.

1.5 Disposition

Efter detta inledande kapitel (1) kommer en teknisk bakgrund om biodrivmedel att presenteras 1
kapitel 2, kapitel 3 innehdller litteraturstudien samt den valda teorin och metoden introduceras 1
kapitel 4. Kapitel 5 dr resultat och omfattar intervjustudien. Kapitel 6 dr bade analys och diskussion
och 1 kapitlet analyseras och diskuteras litteratur, intervjuer samt teori. Slutligen ar kapitel 7

slutsatser. Kapitel 8 och 9 dr kéllforteckning respektive bilagor dér intervjuguiderna presenteras.



2. Teknisk bakgrund

Detta avsnitt dr en teknisk bakgrund som behandlar biodrivmedel men ocksd mer utforligt om

dimetyleter och etanol samt motorteknik.

2.1 Biodrivmedel

Idag finns det flera olika biodrivmedel, vissa mer utvecklade dn andra och ett fatal av dem har

etablerats pa den svenska marknaden.

Slutlig anvandning biodrivmedel
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Figur 2. Total anvindning av etanol, biogas och FAME i TWh i Sverige mellan daren 2000-2010
(Energimyndigheten, u.d.).

De olika biodrivmedlen delas ofta upp i kategorierna forsta generationens, andra generationens och
tredje generationens biodrivmedel (Skogsindustrierna, 2007). I forsta generationens biodrivmedel
tillhor biodiesel pa vegetabiliska oljor (FAME), rapsdiesel (RME), syntetdiesel (HVO), biogas fréan
rotning av avfall samt etanol frdn socker och stirkelse. Andra generationens biodrivmedel dr mer
avancerade och da rdknas foljande in; etanol som framstills av skogsrdvaror och drivmedel som
tillverkas genom forgasning av biomassa till syntesgas. Vidare omvandlas syntesgasen till
dimetyleter (DME), metanol eller syntetisk diesel sa kallad Fischer-Tropsch Diesel (FTD). Den
sista och tredje generationen biodrivmedel handlar frimst om vétgas for bransleceller eller hybrider

som idag framstills frdmst av naturgas, men som ocksa kan framstillas av syntesgas (biomassa)



(Skogsindustrierna, 2007; Goteborg Energi, 2015). For att se en dverblick av Sveriges anvandning

av biodrivmedel se Figur 2 och Figur 3.

For att gora ytterligare en indelning av de olika biodrivmedlen kan de kemiska egenskaperna hos
rdvarorna betraktas, dessa ravaror kan delas in 1 olika grupper. Beroende pa vilken grupp rdvaran
kommer fran kan en eller flera olika framstillningsmetoder anvindas, se Figur 4 (Borjesson et al.,

2013). Det finns fyra grupper:

* Sockerbaserade ravaror. Férutom socker frdn sockerrdr inkluderar det ockséa sockerbetor.

* Oljebaserade rdvaror. Inkluderar en rad olika rdvaror som raps, oljepalm och liknande
oljevixter, tallolja som dr en restprodukt frdn skogsindustrin samt slaktavfall i form av
animaliska fetter.

* Stirkelsebaserade ravaror. Sddesslag, exempelvis vete och majs.

* Lignocellulosa. Giller fraimst skogsravaror- och rester, men det kan ocksd vara andra

restprodukter som halm och bagasse frén jordbruket.

Biodrivmedels
energianvandning 2013

Biogas
13%
Ren
Laginblanda etanol
d HVO 16%
45%
_Laginblanda
Ren d etanol
biodiesel _— 18%

8%

Figur 3. Ett cirkeldiagram over energianvindningen av biodrivmedel i procent i Sverige under dar

2013 (Svensson, 2014).

Det finns flera metoder for att framstélla biodrivmedel med ravaror fran skogen och de tre frimsta
ar; etanolframstdllning genom upplosning av cellulosan och sedan jésning; svartlutsforgasning for
producering av DME, metanol och FTD; och direktforgasning av skogsravaror for framstillning av
DME, metanol och FTD (Skogsindustrierna, 2007). Skogsravarorna som kan anvéndas till
biodrivmedel ar tréflis, span, trdpulver, bark, skogsrester som grenar och toppar (GROT), stubbar
samt returlutar som dr rester frdn processvatten fran pappersmassatillverkning (Utredningen om

fossilfri fordonstrafik, 2013). Forgasningstekniken anvinds 1 Goteborgs Energis projekt GoBiGas

10



dér de anvinder forgasning for att framstilla biomassa, denna ersétter naturgasen (Goteborg Energi,

2015). Utdver det anvénds tekniken framst 1 kommersiella anldggningar for fossila brénslen.

Skog Jordbruk
Vz;df{(sﬁbgzr, Energiskog Oljevixter Vete och socker
Dl \
Forgasningspr- Jdsning Forestrering Rotning
ocesser
e’
FTD Metanol DME Etanol Viitgas T Metan (biogas) RME

Figur 4. En forenkling av Borjesson et al. (2013) figur om ndgra av de olika ravarugrupperna och

framstdllningsmetoderna av biodrivmedel.

2.2 Etanol

Framstillningen av etanol sker frimst genom jisning av socker eller stirkelsehaltiga grodor som
exempelvis spannmdl och sockerbetor, detta géller bade internationellt och 1 Sverige
(Skogsindustrierna, 2007; Energimyndigheten, 2014b; Cheng & Timilsina, 2011). Etanol kan ocksé
framstéllas av lignocellulosa fran skogsravaror, materialet finns 1 rikliga méangder 1 nistan hela
virlden och kan anvindas till att gora biodrivmedel eftersom det har en hog halt av cellulosa och
hemicellulosa (Cheng & Timilsina, 2011). Det dr dock svérare att framstélla etanol av
lignocellulosa jaimfort med etanol fran sockerrika eller starkelsehaltiga grodor, detta for att fler steg
1 produktionen krdvs. For att producera etanol maste cellulosan forst klyvas till léttare
bestdndsdelar for att underldtta jdsningen, detta gérs med hjélp av enzymer eller organiska syror
(Energimyndigheten, 2014b; Borjesson et al., 2013). Sedan kan jdsningen, som &r en naturlig
process, ske genom att svamporganismer i en syrefri miljo6 omvandlar kolhydraterna till etanol

(Energimyndigheten, 2014c).
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I Sverige finns det idag tva producenter av etanol for drivmedel till fordon, Lantménnen Agroetanol
och Domsjo Fabriker (Energimyndigheten, 2014b). Lantmidnnen Agroetanol har sin fabrik i
Norrképing och de har en produktionskapacitet pa 180 000 m® per &r, deras framstillning av etanol
bereds genom jdsning av spannmal. De har dock under 2014 gjort satsningar for att d&ven innefatta
rester frdn livsmedelsindustrin, de berdknar att 1 &r (2015) fa in 17 000 ton livsmedelsrester. Dessa
17 000 ton kommer att ersitta samma mingd spannmél. Domsjd Fabriker ér beliget i Ornskoldsvik
och deras kapacitet av etanol ligger runt 17 700 m’ per ar. De framstller etanol genom sockerrik lut
som kommer frdn Domsjos sulfitmassatillverkning och det mesta séljs till andra marknader utanfor
Sverige. Utdver dessa tvd producenter av etanol kommer Stl1’s nya anldggning for produktion av
etanol std fardig 1 mitten av 2015. Anldggningen dr placerad 1 Goteborg och kan som mest

producera 5000 m’® etanol per 4r.

Etanol anvinds genom liginblandning 1 bensin, 1 all 95-oktanig och 1 vissa volymer av 98-oktanig
bensin, samt som hoginbladning och siljs da som E85 och ED95 (Energimyndigheten, 2014b). 95-
oktaning och 98-oktanig bensin samt E85 siljs via tankstationer som drivmedelsforetagen har,
ED95 produceras diremot enbart av SEKAB och de siljer direkt till deras kunder. Det finns bara en
offentlig tankstation for ED95 och det finns 1 Haninge utanfoér Stockholm. Bensin med laginbladad
etanol samt E85 anvénds for personbilar medan ED95 anvinds till tyngre transporter som lastbilar

och bussar (Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013).

2.3 Dimetyleter

Det finns olika tekniker for att tillverka dimetyleter. Det kan framstillas genom forgasning av
skogsravara som termokemiskt omvandlar ett organiskt bréinsle till en syntesgas, som bestar av
vétgas och kolmonoxid (Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013). Syntesgasen kan 1 sin tur
omvandlas till DME genom att primdrt omvandla syntesgasen till metanol med hjidlp av en
katalysator som bestdr av koppar. Dédrefter sker en dehydrering av metanolen genom en annan typ
av katalysator och da dvergar metanolen till DME. DME kan ocksd framstéllas genom forgasning
av svartlut som dr en energirik biprodukt som fis vid tillverkning av pappersmassa
(Skogsindustrierna, 2007). Svartluten forgasas 1 en jamforelsevis lag temperatur, 1000 — 1100
grader, och en syntesgas framstills precis som vid forgasning (Borjesson et al., 2013). Vidare
anvinds syntesgasen frdn svarluten ocksd i1 en katalytisk process for att fi& fram DME.
Forgasningsteknikerna ger 1 dagsldget ett energiutbyte pd ungefiar 50-60 procent men ger ett
energiutbyte pa 60-70 procent om anldggningarna for fOrgasning ingar 1 ndgon slags

industrikombination, som exempelvis ett pappersmassabruk (Skogsindustrierna, 2007).
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Utvecklingen av DME drivs frimst av Volvo Lastvagnar och 2001 konstruerade de den forsta
motorn for DME och under dren 2008-2012 har Volvo haft 14 DME-lastbilar 1 stindig drift
(Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013; BioDME, 2013; Chemrec, 2015). Detta forsék och
utveckling av DME é&r inom BioDME-projektet som har haft goda resultat, projektet avslutades
2012 med cirka 800 000 km korda (BioDME, 2013). Volvo fortsatte dock att kora deras lastbilar
trots att projektet avslutats, och de hade 2013 tillsammans gétt 1 350 000 km (Volvo Group, 2013;
Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013; BioDME, 2013). Inom BioDME-projektet anvdnds

DME som framstillts genom svartlut.

I dagsldget finns det en pilotanliggning 1 Pited dir DME framstélls genom forgasad svartlut till
BioDME-projektet, det &r LTU Green Fuels och Chemrec som har anlidggningen (Utredningen om
fossilfri fordonstrafik, 2013; Grahn & Hansson, 2013). Anldggningen invigdes 2010 och har fatt
demonstrationsstdd frén Energimyndigheten. Produktionskapaciteten for anldggningen 4r 4 ton per
dag under 150 dagar per ar, all drivmedel siljs till Volvo Lastvagnar och de lastbilar de har i drift
for DME. Utover pilotanliggningen i Pited har en storskalig anldggning varit planerad utanfor
Ornskoldsvik vid Domsjos fabriker. DME skulle framstillas genom forgasning av svartlut och
skulle ha en kapacitet pa 100 000 ton/ar. Domsjos fabriker tillsammans med Chemrec hade fatt
beviljat stod av Energimyndigheten pa 500 miljoner kronor men planerna lades ner i maj 2012,
detta efter att den indiska fOretagsgruppen Aditva Birla Group kopte upp Domsjo fabriken
(Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013; Izaias Englund, 2012). Idag finns det fyra
tankstationer for DME 1 Sverige, dessa ligger 1 Stockholm, Goteborg, Jonkoping och Umea
(Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013).

2.4 Motorteknik

Beroende péd vilken motorteknik som anvidnds finns ett eller flera drivmedel som fordonet kan
drivas med. Ofta brukar det talas om tva olika motorer — ottomotorn och dieselmotorn (Ahlvik &
Brandberg, 2002). Ottomotorn dr allmint kdnd for att gd pa bensin och vanligtvis fungerar den
genom att blandning av brénsle och luft sker, och senare antinder blandningen med en gnista med
hjalp fran ett tdndstift. I ottomotorer anvédnds trevdgskatalysator for att minska utsldppen. En av
nackdelarna med ottomotorer dr att energiverkningsgraden ar relativt 1ag, som hogst 30 procent
(Prockl, 2010). I dieselmotorn ddremot anvénds inte tédndstift utan brinslet antinder genom att det
sprutas in med ett hogt tryck i cylindern och utsitts dir for en hog kompressionstemperatur.
Forenklat blir det s varmt att bréinslet tillslut sjdlvantinder (Ahlvik & Brandberg, 2002). Till

skillnad fran ottomotorer har dieselmotorn en mycket hdgre energiverkningsgrad (40-46 procent),

13



detta pd grund av den hoga kompressionen (Prockl, 2010; Volvo Group, 2015; Ahlvik &
Brandberg, 2002).

Vilken motor som anvénds for vilket biodrivmedel beror pd omstindigheterna. Nir fordonet ska
drivas av etanol dr det oftast en ottomotor som anvinds och det kan fungera p4 lite olika sédtt. Om en
ottomotor kors pa etanol blir verkningsgraden nagot hogre dn en ottomotor som gar helt pa bensin,
detta giller synnerligen om motorns design skulle modifieras for etanol (Borjesson et al., 2013).
For tyngre fordon som gér pa etanol anvéinds brénslet ED95 och dé ér det istéllet en modifierad
dieselmotor som anvénds, det vill sdga en motor med kompressionstindning. Verkningsgraden for
EDO95 motorer dr samma som for motorer pa fossil diesel. Enligt SEKAB (2015a) kan en modifierad
dieselmotor med brinslet ED95 utnyttja etanolens kapacitet upp till 40 procent mer &n 1 en
ottomotor. Férutom dessa anvdnds ocksa sa kallade flexi-fuelmotorer som kan drivas pa vilken
blandningsprocent som helst mellan bensin och etanol (Borjesson et al., 2013). Det vill sédga allt

frdn ren bensin upp till ED95.

Motorerna for dimetyleter har samma principer som for en dieselmotor men den maste modifieras
en del (Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013). DME kan inte anvéndas till de konventionella
dieselmotorerna eller blandas med fossil diesel. Det som modifieras 1 dieselmotorn for att vara
kompatibel med DME ér insprutningssystemet av brénslet, detta eftersom det behovs ett tryck for
att bréanslet ska hallas flytande (Borjesson et al., 2013). For att hélla branslet 1 flytande form
anvinds fem bars tryck. Drivmedlet fungerar bra gillande {Orbrinning och avgasrening
(Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013). DME kréaver ett fristdende distributionssystem pa

grund av inkompatibiliteten med fossil diesel.

14



3. Litteraturstudie

Under detta avsnitt kommer tidigare forskning att presenteras utifrdn rubriker som identifierats

som centrala i intervjuerna. I avsnitt 3.5 kommer teori att presenteras.

3.1 Historisk bakgrund

Etanol har producerats 1 Sverige under rétt 1ang tid, och dven fran biomassa dar det framst har
handlat om sulfitlut (Fallde et al., 2007). Den forsta etanolen som producerades fran sulfitlut i
Sverige var vid bruket Stora Kopparberg, ett pappersmassabruk 1 Skutskér, och skedde redan 1909.

Under 1940-talet borjade Domsjo fabriker i Ornskéldsvik producera etanol, dven det fran sulfitlut.

Utifran SEKABs historia kan det identifieras tydliga steg 1 utvecklingen av etanol. SEKAB ir ett
foretag med lang historia inom etanolproduktion 1 Sverige, de producerade den fGrsta etanolen ar
1909 och idag producerar de etanol for biodrivmedel och grona kemikalier (SEKAB, 2015b;
SEKAB, 2015c). SEKAB var med 1 ett projekt tillsammans med Scania och Stockholms stad med
att infora etanolbussar under 1980-talet och 1989 fick de kontrakt pa att leverera etanol till bussarna
(SEKAB, 2015c). 2004 inviger SEKAB en pilotanldggning diar de utvecklar cellulosaetanol.
Samtidigt under 2000-talet blir det allt fler tankstationer dar E85 gér att tanka och som &r producerat
av SEKAB. 2008 levererade SEKAB etanol till 800 tankstationer 1 Sverige. Under samma ar, 2008,
pastar SEKAB att de var forst 1 virlden med att lansera hallbar etanol, med det menas att etanolen
ar producerat utifrdn kriterier som tar hénsyn till sociala aspekter, milj6 och klimatnytta. De
producerar dock inte denna etanol utan den importeras frdn Brasilien. Samma &r utvecklar bade
Scania och Volvo lastbilsmotorer som kan koras pa etanol och SEKAB borjar planera ett natverk
for branslet ED95, 2010 6ppnas virldens forsta kommersiella tankstation for ED95 1 Haninge

utanfor Stockholm.

Enligt Ekerholm (2012) finns det en sekelldng historia som stricker sig dver vérldens granser med
forsok att ersitta bensin med biodrivmedel. Dessa forsok har ofta ett samband, da de sker nir det
uppstér kriser, exempelvis bréanslebrist, men ocksd nir miljodebatter fors. Ekerholm (2012) menar
att etanolen har fatt fokus upprepande génger under de senaste hundra dren som ett forsok att ersétta
bensinen, dock har det inte lyckats och etanolen har féorsummats tills nésta gang nir den far fokus
igen. Vid forsta virldskriget, 1917, utfordes ett statsbeslag pa etanol i Sverige, detta for att
garantera utbudet av drivmedel eftersom det blev problem med importen av bensin. Etanolen var
dock fortsatt intressant efter forsta vérldskriget pa grund av flera anledningar, bland annat kunde

man ta tillvara pa sulfitlut som var en biprodukt frin landets alla pappersmassaindustrier. Utdver
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detta var Sverige fortfarande pdmind om bréinslebristens konsekvenser men var ocksa medvetna om
att oljan kommer att ta slut inom nigra decennier, detta gjorde att etanolen framstod som ett klokt
inhemskt drivmedel. Vid oljekrisen 1979 blev etanolen &terigen placerad i centrum, dock skulle
denna etanol baseras pd jordbruksprodukter. Anledningarna till att etanolen framstod som ett bra

drivmedel igen var detsamma som efter forsta vérldskriget.

Under 2000-talet skiftade fokus fran oljefragan till klimatfraigan men att man fortfarande ville skifta
frdn fossila brénslen till ett alternativt drivmedel som var bidst ur alla tre synpunkter; politik,
ekonomi och miljé (Ekerholm, 2012). Den storsta skillnaden, menar Ekerholm (2012), &r att det
numera handlar om att bryta dominansen som bensinen innehar genom att forsdka generera
marknadsforutsattningar. Skiftande prioriteringar med tiden kan ocksa ses 1 andra linder, som
Brasilien och USA (Gronkvist et al., 2013). I Brasilien handlade det om att sdkra
energiforsorjningen och minska oljeberoendet under 1970-talet och etanol frdn sockerror blev
intressant. Gronkvist et al. (2013) forklarar att det var en hog inflation 1 Brasilien pa 1980-talet som
bland annat medforde till att de borjade ta bort prisregleringar for etanolen. Oljepriset hade sjunkit
efter senaste oljekrisen och klimatforandringar hade ingen status vid det hér tillfdllet. I USA borjade
de 1978 infora incitament for biodrivmedel, dock har deras anledningar till inforandet av
biodrivmedel inte handlat om energisdkring eller en minskning av oljeberoende utan snarare pa

grund av luftféroreningar samt en oro géllande effekterna av férorenat grundvatten.

Dimetyleters historia dr nagot kortare och det finns véldigt lite tidigare forskning kring historiken.
Enligt Fleisch et al. (2012) utnyttjades DME innan 1990-talet som drivgas i aerosoler tillsammans
med propan och butan istéllet for ozonskadande &mnen, dock inom mycket begrinsad kommersiell
anvindning. DME behover inte vara ett biodrivmedel utan kan ocksa framstillas frdn naturgas,
vilket sker 1 Kina. Enligt Fleisch et al. (2012) pastar Kina att den storsta anvindningen av DME
sker 1 just Kina. Fleisch et al. (2012) forklarar att Sverige &r det land 1 vérlden som 4r ledande inom
utvecklingen av Bio-DME. De menar ockséa att DME var av intresse vid kriser, precis som etanolen,
och under 1970-1980-talet gjordes varldsomfattande forskning och utveckling pa att f4 gaser att
kunna konverteras till flytande brianslen. DME erkindes samtidigt ha en betydande potential som ett
miljovinligt alternativ for flera marknader som transport, elproduktion, bransle for matlagning samt
som en kemisk produkt. Ar 1995 skedde ett omfattande samarbete mellan olika forskningsinsatser,
dock inte 1 Sverige, och forskningsinsatserna rapporterade att DME var ett alternativt drivmedel
med vildigt ldga utslapp for dieselmotorer och skulle kunna tillverkas storskaligt. De var ocksé
medvetna om att marknaden for DME var utmanade och att det krdvdes fordndringar inom saval

distribution, infrastruktur och motorer.
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Négra ér senare, 1 mitten av 2000-talet, efter att Volvo borjat intressera sig av DME investerade
deras riskkapitalbolag i Chemrec, Volvo borjade vid den tiden arbeta med att konstruera
lastbilsmotorer som kunde drivas med DME. Detta {for att de ansag att just Chemrecs teknik for
svartlutsforgasning erholl bra resultat inom produktionskostnader samt well-to-wheel resultat
(Fallde et al., 2007). Volvo demonstrerade den forsta lastbilen som har en DME-motor 2005 och
2009 borjar BioDME-projektet och Volvo stéller upp med 14 lastbilar som kan drivas med hjélp av
DME (Volvo Group, u.4.). Enligt Volvo (u.4.) sd dr Volvo den forsta lastbilstillverkaren 1 vérlden
som utnyttjar DME, péd fornybara rdvaror, som ett drivmedel och under 2010 rullar de forsta

kommersiella lastbilarna som drivs av DME.

3.2 Politik och politiskt stod i form av regelverk och styrmedel

Sverige har en relativt hdrd och ambitids politik mot fossila brianslen 1 jamforelse med EU enligt
Walter (2012), ett exempel pé detta dr Sveriges méal om en fossilfri fordonsflotta 2030 som ar mer
ambitios 1 jimforelse med EU som siktar pa 20 procent fornybart 2020. Walter (2012) menar att
biobrinsle dr en central del 1 Sveriges framtida och ldngsiktiga plan for att uppnd en héllbar
utveckling, detta tillsammans med de ambitidsa mélen &r ett bevis pa att Sverige har en hardare
politik din EU. Aven Olsson et al. (2015) anser att Sverige har ambitidsa mal for att séinka
fossilberoendet och att géra det genom att anvénda biobrinslen. Klimatmalen som &r satta syftar till
stringa minskningar av CO; och att det krdvs omfattande atgirder som maste starta inom kort, som
aven ska innefatta transportsektorn, for att fi de hdr minskningarna av CO, (Borjesson et al., 2014).
Borjesson et al. (2014) menar att biobrinslen tillsammans med energieffektiv fordonsteknik som
laddhybrider och elbilar utgoér en viktig del av kostnadseffektiva systemldsningar som syftar till att

uppna klimatmalen.

Politiska atgdrder krdvs for att kraftigt kunna Oka anvidndningen av biobrinslen 1
vagtransportsystemet, frimja biobransleproduktion och distribution samt for att utveckla nya fordon
(Olsson et al., 2015). Utover detta kridvs ockséd en attraktivitet for de nya branslena och fordonen,
Olsson et al. (2015) forklarar att det inte rdcker med att tekniska 16sningar &r tillgéngliga. Detta for
att de automatiskt inte kommer att utvecklas eller att borja anvindas av samhéllet, for att de skall
borja anvidndas av samhillet krdvs politiska och samhiélleliga strukturer som ska underlitta
overgangen fran fossila brinslen till biobrinslen. Olsson et al. (2015) vidhéller att detta &r nagot
som maste ske omedelbart, politiken maste ta tag 1 frdgan nu, omstillningen &r tidskrdvande och
kraver stora modifieringar. Den politiska processen ar inte ldtt att modifiera heller, eftersom den
bygger péd inflexibla traditioner och strukturer. Fortsdttningsvis forklarar de att just nu sker lite

handling for att fa en avsevdrd minskning av CO;-utslédppen och att detta &r mycket viktigt att ha
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kdnnedom om, for att kunna fa en forstéelse for hur stora utmaningarna dr. Upham et al. (2013) har
liknande &sikter och menar att teknologin, till exempel fordonsteknik, inte rdcker for att minska
koldioxidutsldppen utan att det behover breddas, det méste ocksd omfatta atgiarder som ska hjdlpa

till att minska efterfragan.

Lindfeldt et al. (2010) menar att skatter och andra ekonomiska regleringar dr en effektiv atgird for
att fordndra ménniskors vanor. Ett exempel pa detta 4r om en hdjning pa tio procent av bréanslepriset
sker kan det resultera 1 en minskning pa 2,5 procent av den forbrukade brinslevolymen. Dessa
siffror giller pa kort sikt, cirka ett &r, medan under en mer ldngsiktig period kan effekterna vara
dnnu storre, ndmligen sex procent efter mer &n fem &r. Fortsdttningsvis menar forfattarna att
paverkan pa minniskors vanor kan ske genom strukturella fordndringar i samhaéllet. 1 ett
pressmeddelande (Finansdepartementet, 2015) 1 mars 2015 lade den svenska regeringen fram att de
foreslér en hojning av energiskatten pa bensin och diesel med 0,44 kronor per liter respektive 0,48
kronor per liter. Dessutom foreslar regeringen att de flytande biodrivmedlen hdjs 1 motsvarande
omfattning. Regeringen foreslar att det skall trdda 1 kraft den forsta januari 2016. Eftersom de nu
hojer energiskatten pa de fossila brinslena méste de ocksd sénka stodet for biodrivmedel, detta pé
grund av att de inte fr 6verkompenseras utifran EU-regler om statsstod (Grahn & Hansson, 2013;

Finansdepartementet, 2015).

Grahn och Hansson (2013) forklarar att befintliga styrmedel frdn Sverige och EU har en stor
paverkan pa vilka forutséttningar biodrivmedel har for att tillimpas. Forfattarna sammanfattar de
olika styrmedlen 1 sin studie och kommer enbart att ndmnas hér, 1 Sverige handlar det om olika
typer av skatter, lagar, investeringsprogram, miljobilspremier, skattebefrielser, kvotpliktssystem och
ovriga som parkeringsavgifter, investeringsstdd och trdngselskatter. EUs styrmedel innebar istéllet
olika direktiv exempelvis for biodrivmedel och fornybar energi, hallbarhetskriterier for
biodrivmedel, forordning om utsldppsnormer och liknande. Grahn och Hansson (2013) klargér att
den stora médngd styrmedel som finns och har funnits for biodrivmedel, infrastruktur samt fordon
for biodrivmedel har medfort till en betydande 6kning av dessa. Generellt nar det géller styrmedel
ar det viktigt att de framtida styrmedlen formuleras pa ett sétt s& att de biodrivmedlen med minst
miljopaverkan far stod for att kunna utvecklas. Fortsdttningsvis podngterar Grahn och Hansson
(2013) att det ocksa dr viktigt att komma 1hag att det finns manga faktorer att ha i beaktande nar det

géller biodrivmedel, dérfor dr det ocksa svért att utforma styrmedel.

Langsiktighet 1 politik ar viktigt och signalerna fran politiken bor vara tydliga, inte minst nér det
handlar om att fa finansiérer till ett projekt for biodrivmedel (Grahn & Hansson, 2013). Det finns

flera tydliga exempel pé detta 1 Sverige, ett av dem &r Nordisk Etanol och Biogas AB som har en
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anlidggning i Karlshamn som har en planerad produktion av etanol pa 130 000 m’ per ar och har
aven planerat att om nédgra &r producera etanol frén cellulosa. Produktionen skulle ha startats 2012
men dr framflyttad till tidigast i ar (2015). Framflyttningen av driftstarten beror pa osidkerheten
kring vilka nya styrmedel som kommer att gélla efter 2013, vilket helt enkelt har bromsat projektet.

Inga finansiérer vill g med 1 projektet nér osékerheten dr hog.

3.3 Strategi for motorsystem och biodrivmedel samt framtida marknader

Nar biodrivmedel och dess framtida marknader diskuteras ér det viktigt att undersoka tillgangen pa
biomassa. Lindfeldt et al. (2010) har sammanstéllt flera studier som gjorts dver Sveriges potentiella
utbud av biomassa, dessa visar att den potentiella biomassan kan vara runt 560-800 petajoule (PJ)
vid 2025. Ar 2006 anvindes cirka 420 PJ biomassa (da riiknas torv och en del avfall in), detta
anvéandes frimst inom skogsindustrin och till fjarrvirme. Med detta sagt dr det viktigt att ha 1 atanke
att en stor del av biomassan anvinds och kommer att anvindas for andra syften &n
biodrivmedelsproduktion, istdllet inom skogsindustrin som pappers- och massaindustrin och till
viarme- och elproduktion. Utifrdn Lindfeldt et al. (2010) utrdkning av den framtida potentiella
biomassan i1 Sverige, kom de fram till att fran den ddvarande anvidndningen, 2010, och med den
potentiella anvindningen biomassa i framtiden (560- 800 PJ 2025) kan den potentiellt 6ka med 280
PJ tills dess. Av denna mingd kommer 180 PJ att anvdndas till andra dndamal é&n
biodrivmedelsproduktion vilket 1dmnar 100 PJ till biodrivmedel. Detta ar ett uppnaeligt scenario
Lindfeldt et al. (2010) har maélat upp, de har dven ett optimistiskt scenario dir biomassan for
biodrivmedel kan komma att 6ka med 150 PJ. Dessa 50 PJ kan komma frin en hogre
biomassaproduktion, en minskad anvindning av biomassa i andra sektorer eller en kombination av
bada. Lindfeldt et al. (2010) studie kommer fram till att biodrivmedel skulle kunna leverera
omkring en fjardedel, 1 deras uppndeliga scenario, av efterfrigan pa bransle till &r 2025.
Biodrivmedel kan dock leverera hélften av efterfragan pa bransle om atgirder for minskningar av
efterfrdgan av brinsle gors. Den framsta begridnsningen for den potentiella biomassan ar enligt
forfattarna begriansad areal och andra produktionsforutsittningar. For att 16sa de framtida problemen
anser de att fornybar el till elbilar ska anvéndas samt att icke-tekniska atgérder for att minska
efterfragan bor goras. Forfattarna forklarar ockséd att det dr viktigt att detta arbete startar nu om
forandringar skall kunna genomforas och som ska leda till en omvandling av det transportsystem vi

ser idag. Detta pa grund av den langa tiden det tar att infora strategier samt livsldngden hos bilar.

Borjesson et al. (2014) har gjort en utforlig studie dér de har rdknat ut olika scenarion och hur
mycket biobrédnslen det kan anvéindas i Sverige 2030 respektive 2050. Deras huvudscenario visar att

biobrédnsleanvindningen kan vara 15 TWh (54 PJ) 2030, det vill sdga 23 procent av den slutgiltiga
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energianviandningen, och 42 TWh (151 PJ) 2050, 78 procent av den slutgiltiga energianvindningen.
Detta motsvarar en arlig tillvaxttakt for biobranslen pa ungefar sex procent mellan &ren 2010-2050.
For att klara Sveriges mal om en fossilfri fordonsflotta till 2030 menar Bo6rjesson et al. (2014) att
det krdvs néstan en fordubbling av den arliga tillvixttakten for biobrénslen fram till 2030, det vill

sdga 12 procent istéllet for sex procent.

I Grahns och Hanssons (2013) studie har de sammanfattat manga framtida scenarier om
biodrivmedelsanvdndningen 1 Sverige, scenarierna har hdmtats frdn myndigheter, forskning och
vetenskapliga artiklar. De olika framtidsvisionerna och scenarierna for biodrivmedel 1 Sverige har
stora spann, exempelvis for 2020 da dessa scenarier sammantaget visar pd att biodrivmedel skulle
kunna besta av 3-26 procent av vigsektorns energianviandning i Sverige. For 2030 och 2050 ar
spannet 6-56 procent respektive 22-80 procent. Grahn och Hansson (2013) tror att en forklaring till
de stora spannen dr den hoga osdkerheten géllande fOrutsdttningar for implementering av

biodrivmedel i transportsektorn.

Den framtida marknaden for DME kan se bade ljus och mork ut. Enligt Fallde et al. (2007) finns det
en potential hos forgasning av biomassa i framtidens energisystem och dér rdknas biodrivmedel in.
Fallde et al. (2007) forklarar att den stora begrdnsningen for biodrivmedel som produceras via
forgasning forefaller vara bristen pa kapital och det &r ménga som papekar att detta beror pa en
frinvaro av stabilitet géllande politiska spelregler. Specifikt angdende DME verkar det ha
ytterligare en problematik, och det ar sd kallade hdnan eller digget. Problematiken kring honan eller
dgget visar sig genom att DME ofta omndmns som framtidens dieselbrinsle men att det ar
fortfarande ldngt kvar till en kommersialisering, DME finns inte pa tankstationer och det gar inte att
kopa fordon som drivs pa det. Detta skrevs 2007 av Fallde et al. (2007) och de menade att det borjar
komma igang, idag atta ar senare har Volvo inom BioDME-projektet kort 800 000 km med lastbilar
som drivs av DME (BioDME, 2013). Volvo fortsatte dock att kora dessa lastbilar p4 DME dven
efter att BioDME-projektet tog slut, 2013 hade de kort 1 350 000 km och de kor fortfarande idag
(Volvo Group, 2013; Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013; BioDME, 2013). Det ar inte
bara 1 Sverige som Volvo driver lastbilar med DME, det gors dven 1 USA sedan 2013 (International
DME Association, 2013). Fortsdttningsvis menar Fallde et al. (2007) att viljan maste finnas hos
aktorer for att £ igdng marknaden kring DME.

3.4 Samarbete och finansiering

Det finns relativt lite tidigare forskning kring samarbete och hur det skulle kunna vara en drivkraft

eller inte for utvecklingen av biodrivmedel. Klimatneutrala godstransporter pa vig, KNEG, é&r ett
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samarbetsprojekt mellan flera aktérer inom godstransporter och tanken bakom projektet dr att
godstransporterna skall bli klimatneutrala (KNEG, 2015). Négra av aktorerna som dr involverade 1
projektet ar Trafikverket, Volvo, Scania, Chalmers och Preem, informanten pa Volvo (miljochef) ér
ordforande for KNEG. I en av KNEGs resultatrapporter (2013) framgar det att samarbete ger
minskad klimatpaverkan fran godstransporter. De drivkrafter som finns for ett 6kat samarbete ar
skapandet av nétverk och kontakter, vilket leder till synergieffekter som bade gynnar klimatet och
affarerna, det ger ocksd upphov till systemlosningar och till sist padskyndar och paverkar det
utvecklingen (KNEG, 2013). Nagot som diremot upplevs som en begrinsning for samarbete ar att
aktorerna kan ha olika verklighetsbild, neutraliteten inom konkurrens hotas samt att det kan uppsta
intressekonflikter sdsom ndringslivsmal gentemot samhéllsintressen. For att lyckas med framsteg
inom miljo pd godstransportsomridet kridvs det att aktorer ser till att fordndra hur systemet med
godstransporter ser ut, det vill sdga att exempelvis tillimpa ny teknik och nya rutiner eller géra den
befintliga tekniken och rutinerna mer optimala. For att aktorerna skall kunna gora detta menar
KNEG (2013) att det kravs incitament. For att hitta helt nya transportsystem krivs det att aktorer

inom godstransporter samarbetar med myndigheter och akademin.

Energimyndighetens rapport "Marknaderna for biodrivmedel” (2014) redogodr att det dr svért att {4
finansidrer att stddja och investera i produktionsanldggningar for biodrivmedel. Framst for att det
finns en risk for att produkterna kanske inte har en marknad om négra &r, det dr ocksd en lang
avskrivningstid. Produktionsanldggningar for biodrivmedel kan dock fa finansiering utan statligt
stod, om det skulle bli en mojlighet att producera fornybara bréanslen pa ett effektivt och billigt sétt.
Vad det giller finansiering anser den tidigare forskningen att det krdvs statligt stod, men att de
andra privata finansieringskillorna ocksd behovs men att de inte finns stabila grunder som leder till

att aktorer inte finansierar biodrivmedelsprojekt.

3.5 Teoretiskt angreppssitt

Johannessen & Tufte (2003) menar att teori kan definieras som “ett generellt pastdende om
verkligheten” (s 29). Sohlberg, P. & Sohlberg, B. (2009) forklarar teori pa ett liknande sitt, att det
handlar om att forklara storre omraden snarare dn enskilda fenomen och héndelser, att teorin ar en
slags allméngiltighet. De forklarar ocksd, precis som Johannessen & Tufte (2003), att teori dr som
ett verktyg for att forstd verkligheten. Ytterligare en definition av teori star Tjora (2012) fGr,
“Kvalitativ forskning forsoker ofta utifran en eller flera teoretiska traditioner definiera ramen for

vad som dr intressanta problemstéllningar inom ett givet fackomrade” (s 22).
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3.5.1 Teori for intervjuguide

I denna uppsats har intervjuguiden skapats utifrdn Aldrich och Fiol (1994) teoretiska antaganden
om hur teknologiska system skapas och dess institutionella kontext. Aldrich och Fiol (1994)
forklarar att nya teknologier och industrier sannolikt kommer att forbéttra sina chanser att 6verleva
och fa framgang om de arbetar inom en rad strategiska omraden. Inom dessa omraden inkluderar
forfattarna att arbeta mot konvergerade teknikstandarder, se till att sdka enkel och tydlig
kommunikation 1 sina system, hitta synergiomride att arbeta med etablerade branscher samt att
samarbeta med sina kollegor inom samma bransch. Nir det géller nya teknologier, organisationer
eller institutioner s maste dessa skapa en egen och ny marknad, hitta finansiering och 16sa andra
problem som uppstar pé grund av deras nya och begynnande status. Det mest kritiska problemet for
innovativa entreprendrer ar att de har en brist pd legitimitet och att viktiga aktorer inte helt forstar
sig pd denna typ av nya satsningar. Aldrich och Fiol (1994) bedomer att teknologier méiste

accepteras av aktorer och politiker.

Utifran Aldrich och Fiol (1994) problematik om nya teknologier har intervjuguiden skapats, mer om
intervjuguiden 1 avsnitt 4.2, detta for att f4 intervjufragor som passar studien. Aldrich och Fiols
(1994) artikel ”Fools rush in? The institutional context of industry creation” har varit ett underlag
for intervjuguiden och gett en hel del information, utan detta hade inte varit mojligt att skapa
intervjuguiden sd det passade temat for studien. Den institutionella ramen for skapandet av nya
industrier anvinds som underlag for 6vergripande f3-projekt (The Swedish Knowledge Centre for
Renewable Transportation Fuels), denna studie dr inbdddad 1 ett sddant 6vergripande projekt. F3 ar
en politisk oberoende organisation som genomfor forskning om biodrivmedel och samarbetar med
Sveriges hogskolor och universitet (The Swedish Knowledge Centre for Renewable Transportation
Fuels, u.a.). F3 finansieras av sina parter; Energimyndigheten och Vistra Gotaland. Eftersom
tanken &r att denna studie skall kunna bidra till £3’s forskning &r det saledes viktigt att denna studie

passar deras format. Det ska tilliggas att studien inte dr genomford 1 samarbete med f3.

Aldrich och Fiols (1994) teoretiska antagande kopplas till teorin om stigberoende, som 1 denna
studie anvénds for att analysera studiens empiri se nista avsnitt 3.5.2. De bada tar upp svarigheterna
for nya teknologier att sld igenom, hur politiskt stod ar viktigt, och hur institutioner spelar en viktig

roll 1 inldsningseffekter.

3.5.2 Teorin om stigheroende

I denna studie kommer teorin om stigberoende, eller som den heter pd engelska path dependency

theory, att anviandas. Teorin handlar om det ndgot motsidgelsefulla forhadllandet att rationella
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individer insisterar pa svagare tekniker eller institutioner d&ven om det existerar bittre alternativ
(Falkemark, 2006). Med andra ord blir aktorerna fastldsta i ogynnsamma ldgen, sa kallad
inldsningseffekt. Falkemark (2006) forklarar inldsningen pd det hir viset “den forstes dverlevnad
snarare dn den mest ldmpades” (s 41). Fortsdttningsvis kan denna teori ocksé vara intressevickande
1 en annan aspekt, teorin har ett antagande om att stora och betydande fenomen inom samhéllet kan
vara ett resultat av sma och tillfilliga anledningar. Detta utmanar antagandet om att de
samhillsfenomen som har stora effekter ocksd maste ha stora anledningar. Nagot som ocksa ar
centralt inom stigberoende &r yttre chocker (Driscoll, 2014; Pierson, 2000). Yttre chocker kan
paverka den valda stigen och pa sa sitt lattare bryta inlasningseffekter. Dessa yttre chocker kan

exempelvis vara kriser 1 samhéllet eller beteendeférédndringar.

Vidare forklarar Falkemark (2006) att teorin ocksa lyfter att svagare tekniker kan bli bestdende pa
grund av olika historiska hdndelser. Ofta tros det att marknaden fungerar pa ett visst sétt, men sa
behover det inte vara, ett exempel pa detta dr att konkurrens mellan olika aktorer eller producenter
skulle framtvinga de mest fordelaktiga tekniska losningar. Om man applicerar teorin om
stigberoende pa stora tekniska innovationer som exempelvis bilen kan det vara enklare att forstd hur
och varfor det har sett ut som det gjort och hur det ser ut idag. Falkemark (2006) forklarar
exempelvis hur bilen inte bara &r en stor teknisk 16sning eller innovation utan att bilen tillhor ett
komplext system som interagerar mellan flera aktorer och strukturer. Tekniska system, som bilen ar
involverad 1, dr ett komplext samspel mellan en stor méngd aktdérer samt organisationer som ocksé
utvecklar och anvinder systemet. Forutom dessa aktdrer och organisationer tillhdr ocksa
institutioner och institutionella regelverk systemet, Falkemark (2006) forklarar att dessa bildar
ramarna for verksamheten. Teorin om stigberoende kan hjilpa till och forsta dessa komplexa system

som exempelvis bilen ingdr 1.

Stigberoende processer uppstar ndr tidiga handelser formar hur utfallen 1 senare skeden kommer att
utspelas, det blir fasta dtaganden i de tidiga valen vilket leder till att de tidiga besluten gynnas fore
andra alternativ (Greve & Seidel, 2014). Falkemark (2006) forklarar stigberoende processen i tre

steg eller faser:

1. Haér sker det formativa momentet (pa engelska critical juncture) vilket innebér att handelser

framkallar riktningar lings med en specifik stig.

2. Har sker en fas dér en positiv aterkoppling fungerar genom att forstirka riktningen ldngs den

bestdmda stigen 1 det forsta steget.

3. Detta innebir slutet pa den specifika stigen pd grund av att nya héndelser stor en jamvikt

som existerat under lang tid.
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Under det forsta steget finns det fortfarande en ndgorlunda Gppenhet kring valmojligheterna 1
jamforelse med det andra steget diar dessa mojligheter har minskats ordentligt. Det hiar formativa
momentet kan forklaras genom att det finns flera mojligheter att vélja olika stigar men nér en av
dessa stigar vél har valts blir det allt svarare att aterga till borjan dar flera alternativ fanns. Vad som
avgor vilken stig som viljs utifran det formativa momentet menar Falkemark (2006) &r valfriheten

eller slumpen.

Mycket av litteraturen om stigberoende tar upp QWERTY -fallet (Falkemark, 2006; David, 1985),
kort sammanfattat &r QWERTY en teknisk standard for tangentbord och anordning av bokstéiver.
Enligt David (1985) finns det andra tekniska innovationer och losningar som &r bittre &n QWERTY
men dessa nya losningar har inte kunnat Gvertriffa det gamla QWERTY-systemet. Varfor just
QWERTY anvinds tros vara historiska slumpartade hiandelser snarare dn tekniska anledningar. Det
ar hdr som inlasningen sker och nya tekniska 16sningar har svart att 6vervinna QWERTY. En del
forskare har kritiserat teorin for att exemplen inom teorin dr relativt svaga. Falkemark (2006)
papekar att det kan vara svart att hitta bra och typiska fall dir stigberoende visar sig, men det

betyder inte att det kan finnas bra exempel inom andra omréaden.

I studien kommer det kort undersokas huruvida Volvo och Scania har fastnat i en inladsningseffekt
och hur detta 1 sddana fall kan pdverka den framtida utvecklingen av biodrivmedel. I den hér studien
dras avgrinsningen for teorin inom det jag presenterat i detta avsnitt, detta for att det finns en risk

att det blir alltfor omfattande annars och detta ar inte studiens centrala del.
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4. Metod

Hdr redogors de valda metoderna, urval samt metoddiskussion. For att uppfylla studiens syfte har
en kvalitativ metod anvdints. En kvalitativ metod dr nodvindig for att fa en helhetsbild samt en

djupare forstdelse 6ver det studerade omradet.

4.1 Kvalitativ metod

En kvalitativ metod innebdr, till skillnad fran en kvantitativ metod, att samla in och analysera sitt
empiriska material pad ett djupare plan (Johannessen & Tufte, 2003; Tjora, 2012). Det kan
exempelvis vara att genomfOra ldngre intervjuer med ett mindre urval for att f8 mer detaljrik
information inom det omrade som undersoks. Kvalitativa studier dr lamplig for breda och detaljrika
beskrivningar kring ett omradde som det inte finns mycket information om, dér forskning inte har
skett. Detta skulle inte ha varit mojligt med exempelvis en kvantitativ enkdtundersokning (Trost,

2010).

Eftersom det studerade omrddet dr komplext och knyter an till flera faktorer ar det viktigt med en
kvalitativ metod, som Trost (2010) sdger hade det varit svédrare att f4 en helhetsbild samt fa djupare
empiri om en kvantitativ metod som enkdtundersokning hade anvénts. Komplexiteten med
biodrivmedel och dagens transportsystem dr svar att méta 1 siffror och for att kunna fa svar pa syfte

och forskningsfragor kriavs en djupare analys och en metod som mdjliggdr detta.

4.2 Intervjustudie

En kvalitativ intervjustudie innebér att intervjun genomfors med fragor som ar 6ppna och darmed
bjuder in informanten att formulera svaren sjélv, det vill sdga att ett strikt frigeformuldr med givna
svar inte anvinds (Johannessen & Tufte, 2003; Tjora, 2012). Intervjun sker genom att intervjuaren
antecknar eller spelar in intervjun, sedan avlyssnas intervjuerna och transkriberas till en text. Vid
kvalitativa intervjuer anviands en intervjuguide som bygger pad centrala teman utifrdn studiens
forskningsfragor och syfte, dvergripande fragor utifrdn temana formuleras ocksa. En mer Oppen
intervju och intervjuguide gor det mojligt for intervjuaren att kunna stilla foljdfradgor under
intervjun. Kvale (1997) beskriver kvalitativa intervjuer som ett samtal mellan intervjuaren och

informanten, men samtalet har en struktur och ett syfte.

I denna studie kommer semistrukturerade intervjuer genomforas vilket innebér en blandning mellan

strukturerade intervjuer, som gar ut pa att frigorna och dess f6ljd faststills innan intervjun, och

25



ostrukturerade intervjuer som inte har nagra faststdllda fragor eller f6ljd utan det d&r mer som ett
samtal dn en intervju (Johannessen & Tufte, 2003). Anledningen till att semistrukturerad intervju
valdes framfor strukturerad och ostrukturerad intervju var pa grund av att fragor skulle kunna stillas
men att de 4ndé inte skulle vara strikta. Att skapa fragor gor det mdjligt att fa svar pa studiens syfte
och fragestéllningar och med de mer 6ppna fragorna kan informanterna sjilv prata om det de anser
ar viktigt. Hade en strukturerad intervju anvénts &r risken att informanterna hade blivit for styrda
och kanske inte tagit upp egna poédnger och &sikter och tvirtom gillande ostrukturerad intervju, det

vill séga att det empiriska materialet skulle bli for stort och ofokuserat pa studiens syfte.

I framstdllandet av intervjuguiden och frdgor har en genomgéing av litteratur gjorts, litteraturen var
specifikt relaterat till uppkomsten av nya foretag- och tekniksystem. Utifrdn litteraturen
identifierades atta teman, till dessa teman skapades tillhdrande “paraplyfragor”. De étta temana &r;
historisk bakgrund, politiskt stod och bredare stod frdn intressenter, tillvixt fa motor- och
brinslemarknaden att védxa, motorteknik och tillverkningsteknik, intra-industri konkurrens,
kollektiva atgirder (branschorganisationer) samt bevis pa tillforlitlighet. Paraplyfragorna 1
intervjuguiden har underfragor som ett stod, dessa stdlls om informanten inte berdr underfragan da

hen svarar pd paraplyfragan. Detta for att f4 sd 6ppna och icke-ledande fragor som mgjligt.

Tre intervjuer har genomforts, en hos Volvo och tva hos Scania. Informanten frdn Volvo éar Lars
Martensson och arbetar som miljochef pa Volvo Lastvagnar, Lars dr ansvarig for miljo och
innovation men ocksa for strategi och kommunikation. Den forsta informanten fran Scania &r Eva
Iverfeldt som &r Technical Manager, Eva arbetar med forskning och utveckling inom
motorutveckling och brénslefrdgor. Den andra informanten pd Scania &r Jonas Stromberg som &ar
director of sustainable systems, hans arbetsgrupp ansvarar for olika marknader runt om i vérlden
och han arbetar mycket med grona 16sningar och framst med biodrivmedel. Fran boérjan skulle tva
intervjuer goras med Volvo men en bokades av pd grund av yttre omstidndigheter. Trots att det inte
ar ett stort antal intervjuer ska inte detta paverka resultatet alltfér mycket, se avsnitt 4.5 for
utforligare diskussion. Alla intervjuerna tog lite mer &n en timme. Syftet med intervjuerna var att fa
fram informanternas &sikter kring en bredare tillimpning av biodrivmedel, deras motorstrategi,
varfor Volvo och Scania har valt att inrikta sig pd respektive biodrivmedel och hur det historiskt har

sett ut for dem.

Det ar viktigt att tilligga att denna studie har tillimpat en deduktiv ansats. Det vill sdga att
teoretiska perspektiv har anvénts for att skapa intervjuguiden. Deduktion innebér att forskaren
utifran en teori formar slags hypoteser som ska fungera som ett test av pastdenden om verkligheten

(Wiedersheim-Paul & Eriksson, 1991). Det vill sidga att forskaren testar en specifik teori och ar
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medveten om att vad observationerna kan ge for resultat om teorin skulle stimma &verens med
verkligheten. Snarare &dn induktion som utifrdn upplevda fenomen generaliserar och finner en
passande teori. Tjora (2012) har sammanfattat deduktiv ansats som teori- eller hypotesdrivet och
avsikten dr att forklara enstaka hidndelser med utgangspunkt i en generell regel, det vill sdga en
teori. Induktiv ansats didremot dr empiridrivet och utgér fran observationer av enstaka fall och sedan

skapar grova generaliseringar utifrdn observationerna.

Eftersom en deduktiv ansats har tillimpats 1 denna studie har jag haft en mgjlighet att testa utifrén
teoretiska perspektiv om verkligheten dr pa ett visst sitt. Jag var medveten om vissa problem och
vad tidigare forskning ansdg om dmnesomradet, vilket gjorde att jag sokte efter specifika saker i
intervjuerna. Det vill sdga att jag inte sokte “’blint” efter empiri och att farre intervjuer ocksa

behovdes eftersom jag visste var jag vad ute efter.

4.2.1 Analys av intervjuer

Analysen av intervjuerna har gjorts utifran en analys av meningsinnehdll som forklaras av
Johannessen & Tufte (2003). En analys av meningsinnehdll innebér att fokus ligger pa innehallet 1
det empiriska materialet, det vill sdga det som informanterna har sagt i intervjuerna. For att
strukturera det empiriska materialet och fa ut meningsinnehéllet &r det lampligast att skapa
kategorier utifrdn centrala teman som forekommer 1 intervjuerna. Dessa kategorier utgor

huvudteman som sedan kommer att anvindas 1 analysen.

Johannessen & Tufte (2003) har gjort en punktlista dver hur en meningsinnehallsanalys kan utforas,

som dterges nedan.

* Forst samlas det empiriska materialet in. I detta fall genom intervjuer, som maste
transkriberas till en text.

* Sedan identifieras centrala teman i materialet. Som 1 sin tur kategoriseras.

* Det empiriska materialet sorteras utifran kategorierna, detta for att kunna upptéicka likheter,
skillnader och samband mellan de olika intervjuerna.

e Efter detta undersoks de upptickta likheterna, skillnaderna och sambanden for att hitta
intressanta och vardefulla monster.

e Sist sitts de vardefulla monstren mot existerande forskning och vald teori eller teorier.

De kategorier som skapades utifran det empiriska innehallet 1 intervjuerna ar: Historisk bakgrund
och utvecklande av plattform, langsiktighet 1 politik och politiskt stéd 1 form av regelverk och
styrmedel, strategi for motorsystem och biodrivmedel samt framtida marknader och till sist

samarbete och finansiering.
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4.3 Litteraturstudie

Ridley (2012) forklarar att litteraturstudie dr den delen av uppsatsen dir det finns omfattande
hénvisningar till tidigare forskning och teorier inom det valda omrédet som studeras. Vidare kan
litteraturen anvidndas som ett stod for att bevisa att det problemomrade som identifierats 1 uppsatsen
kriver mer forskning, och att den luckan och kunskapsgap som finns behover fyllas.
Litteraturstudien hjélper till att skapa forskningsfragor, hitta lampliga teorier, tidigare forskning
som é&r relaterad till det omrade som en studerar och lampad metod eller metoder for att utfora

studien. I senare delar av uppsatsarbetet stodjer litteraturen analys- och tolkningsarbetet.

Litteraturstudien har genomforts genom att forst presentera bakgrundsfakta i avsnitt 2 och sedan
litteraturstudien samt teori i avsnitt 3. Utifran intervjuerna har ett antal teman identifierats som
sedan dr underrubriker 1 resultatet och analys och diskussion. Dels for att fa en Gversikt och se vad
den befintliga forskningen och litteraturen anser om samma teman som informanterna har gjort 1

intervjuerna och dels for att avgransa den stora mingd litteratur som kan anvindas i denna studie.

I denna studie har en madngd litteratur anvénts, det bestdr av myndighetsrapporter, vetenskapliga
artiklar, hemsidor, information fran fOretag genom deras hemsidor eller rapporter samt
tidningsartiklar. Dessa har hittats genom diverse sokmotorer, som Google och LUBsearch (Lunds

universitets sokmotor).

4.4 Urval

Urval 1 kvalitativa studier sker oftast inte slumpmaéssigt utan det utférs medvetet av forskaren
(Johannessen & Tufte, 2003; Tjora, 2012). Hur manga informanter som véljs beror ocksd pa
studiens syfte och forskningsfragor. Det vill sidga att antalet informanter inte dr det viktiga 1

kvalitativa studier utan lampligheten hos de utvalda informanterna.

Anledningen till att jag valde Volvo och Scania och deras arbete med biodrivmedel 4r for att de
bada ir tvd framstdende fordonsforetag som under en lidngre tid har arbetat med att konstruera
fordon och motorer som kan drivas med fornybara bréinslen. Eftersom jag ocksa ville rikta mig in pé
Sverige 1 min studie var de tva foretagen ldmpliga. Tanken bakom urvalet av informanterna har

varit att hitta 1ampliga personer pa de tvd foretagen som é&r insatta i problemomradet som studeras.

Jag kontaktade en person pd Volvo och en person pd Scania som jag ansdg vara ldmpliga for
intervjuer. Dessa personer fick dé sjdlva vilja om de ansag att de var ritt personer for en intervju
samt vilka fler som skulle vara ldmpliga att intervjua. Sedan gav de forslag om en varsin person de

ansag var passande och det blev det slutgiltiga urvalet av informanter. Informanterna som valdes ar
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aktiva 1 forskningsprogrammet Fossil Free Fuels f3 dir de representerar Volvo respektive Scania, de
forekommer ocksa 1 artiklar och pressmeddelanden inom omrédet samt att deras roller 1 foretagen ér

relevanta utifran studiens syfte.

4.5 Metoddiskussion

Att vara kritisk till valet av metod ar viktigt for att se till att védlja en metod som pa bidsta sitt
uppfyller syftet. Valet vid en kvalitativ studie dr noga uttdnkt och anses vara det bista alternativet
for att f4 Volvos och Scanias upplevelser kring drivkrafter och begridnsningar med en bredare
tillimpning av biodrivmedel. Vidare s var det viktigt att tdnka pa hur intervjun utfors, detta
eftersom det kan paverka hur informanterna svarar (Johannessen & Tufte, 2003; Tjora, 2012). For
att f4 informanterna sa trygga som mdgjligt och se till att inte paverka hur informanterna svarar, har
mer Oppna och icke ledande frigor anvdnts samt att informanterna har intervjuats pa sina

arbetsplatser.

For att sa f4 problem som mojligt ska uppstd har fragorna skapats noggrant. Intervjuguiden har
ocksé testats pd en annan person for att se om den fungerar och frdgorna ar forstéeliga. Ytterligare
ett problem som kan uppstd dr nir det empiriska materialet ska analyseras, det vill sidga att
analystekniken inte passar studiens syfte. Detta har 16sts genom att ordentligt utreda vilka typer av

analyser som gér att anvidnda och sedan valt den mest ldmpade analysen.

Négot som bor ndmnas &r att antalet intervjuer dr fa och dven dr ett udda antal. Gillande antalet
intervjuer togs beslutet att det skulle ridcka for att fa tillrdckligt med empiri, eftersom tva metoder
anvands behdver inte varje metod samla in lika stora mingder empiri till skillnad om bara en metod
hade anvénts. Eftersom intervjuguiden och frdgorna ocksd var deduktiva samt att jag var mycket
medveten om vad jag ville fa ut av intervjuerna, gjordes antagandet att tre intervjuer ar tillrackligt
for denna studie. Eftersom tanken fran borjan var att fyra intervjuer skulle goras istéllet for tre, tva
pa Volvo och tva pd Scania, kan det vara s att det paverkade resultatet. Detta for att inte samma
mingd empiri kom frdn bada fordonsforetagen samt att desto fler informanter desto starkare
slutsatser kan dras. Det hér ska dock inte paverka studien 1 ndgon storre omfattning eftersom det

handlar om samma foretag, informanten hos Volvo skulle troligen ha uttalat sig liknande.
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5. Resultat

Hdr kommer resultaten fran intervjustudien att presenteras utifran de centrala teman som

identifierades i intervjuerna.

5.1 Intervjustudie

5.1.1 Historisk bakgrund och utvecklande av plattform
I intervjuerna diskuterades Volvos och Scanias historiska bakgrund med biodrivmedelsrelaterade

aktiviteter for att utreda varfor det ser ut som det gor idag. En sammanfattning av vad som sades pa

intervjuerna kommer att goras. For en tydlig 6verblick se Tabell 1.

Tabell 1. En o6versikt av Volvos och Scanias historiska utveckling av motorer och arbete med

biodrivmedel.

Ar

Scania

Volvo

1916

Forsta etanolmotorn skapades.

1930-1940-talet

Gasmotorn borjade utvecklas

och de jobbade med gengas.

1970-1980-talet

Utvecklande av etanolmotorer i
tunga fordon. Mycket arbete i
Brasilien. Fokus pa inhemska

resurser.

Salde gas- och etanollastbilar
samt testade metanol- och

etanolmotorer i Brasilien.

1980-1990-talet

Arbetade med Stockholms Stad
med att utveckla
etanolmotorer. 1989 sattes 30-
tal bussar pa etanol ut. Fokus

[uftkvalitet.

Biodrivmedel kom upp pa
agendan och blev mer aktuella.
Forst fokus luftkvalitet och sa
smaningom fokus pé
klimatfragan. DME blev
aktuellt under 90-talet.

2000-talet

Fortsatte att utveckla
etanolmotorn efter rddande

emissionskrav.

Satte energi- och klimatfrdgan

hogst upp pa agendan.
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5.1.1.1 Scania
Enligt informanterna skapades Scanias forsta etanolmotor redan ar 1916. De forklarade att det var 1

samband med forsta varldskriget som motorn skapades, till stor del pa grund av den brinslebrist
som radde 1 vérlden runt den tiden. Omkring 1930- och 1940-talet borjade Scania jobba med gengas
och informanterna tror att runt det tillfallet borjade de ocksa utveckla de forsta gasmotorerna. Detta
var 1 samband med andra virldskriget och bréinslebrist. Informanterna beréttade att Sverige
genomforde idéarbete under den tiden, att Sverige borjade titta pd cellulosa och trodde att det gick

att kora med ved som briénsle.

Kommersialiseringen av biodrivmedel borjade forst senare enligt informanterna. Under 1980-talet
skedde nagra parallella utvecklingsprocesser 1 Brasilien och Sverige som Scania var inblandade 1. |
Brasilien ville de brasilianska myndigheterna anvinda sig av etanol och en drivkraft till detta var
den forsta oljekrisen. De borjade bli intresserade av sockerbruken och mojligheten att kunna kora pa
sitt eget brénsle. Scania hade ocksa tidigt ett dotterbolag i Brasilien och de d6ppnade en fabrik 1 Sao
Paolo, Scania hade en fabrik déar och en 1 Sodertilje. Under mitten av 1980-talet utvecklades tankar
kring att anvénda etanol i tunga fordon, ddrmed sattes utvecklandet av en etanolmotor for tunga
fordon iglng. Samtidigt gick néstan alla personbilar redan pa bade bensin och etanol 1 Brasilien
under den tiden, vilket ockséd var en bidragande faktor till verksamheten kring etanolmotorer i tunga
fordon. Eftersom Scania anvédnder sig av kompressionsmotorer, eller dieselmotorer, borjade de
arbeta med att fa dessa motorer att kunna g pa etanol. Enligt en av informanterna gick det halvbra 1
bérjan men innan de hann komma lédngre 1 utvecklandet av motorn tappade de brasilianska
myndigheterna intresset av att anvinda etanol 1 tunga fordon. Varfor det blev sd har informanten

Eva, som har rollen technical manager pa Scania, en teori om:

/... / det kan hidnda saker med varldsmarknadspriset for med sockerrdr kan du ju gora sockerror
ocksa, sd balansen mellan etanol och socker det var vdl ndgonting ddr. Men ndr man skulle
slutrapportera det hir etanolprojektet sa insdg man att det var jittebra emissioner, vildigt lite
utslapp fran de hér etanolmotorerna. Pa 80-talet var det ju alltsa ett stort svart rokmoln efter en
dieselmotor och etanolmotorn hade vildigt rena avgaser.

Informanten (technical manager) berittade 1 intervjun att nédr rapporteringen om etanolprojektet i
Brasilien var fardigt blev Stockholm stad intresserade av den nyutvecklade etanolmotorn. Under
den hir tiden hade Stockholm stora problem med luftkvaliteten 1 staden och detta var en drivkraft
till det stora projektet som Scania tillsammans med Stockholms stad och flera andra stora aktorer
var med 1. Informanten (technical manager) forklarade att Scania fortsatte med att utveckla
etanolmotorn, men det var inte helt problemfritt med etanol 1 en kompressionsmotor. Detta eftersom
etanol har stora likheter med bensin och till det anvinds en tdndstiftsmotor, eller ottomotor. Scania

borjade testa tindforbattrare for att se till att 6ka tdindegenskaperna i etanolen, vilket fungerade och
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det ledde till att motorn gav ldgre emissioner. Enligt informanten (technical manager) hade det
tidigare diskuterats mest om resurser 1 samband med oljekriser och brinslebrist samt luftkvalitet,
men nu borjade vixthusgaser komma upp pa agendan. Detta mynnade ut 1 att biodrivmedel blev allt
mer aktuellt samt hur Sverige skulle kunna forsorja sig energimédssigt om det inte fanns tillgang till
olja. Det hela slutade med att Scania hade 30-tal etanolbussar i drift i Stockholm vid 1989-1990.
Informanten Jonas, som arbetar som director of sustainable systems pd Scania, pastér att det dr den

forsta kommersiella varianten av etanol i bussar.

En av informanterna (technical manager) forklarade att intresset for etanol sjonk ett tag efter
projektet med Stockholms stad, samtidigt borjade krav pé utslapp fran vixthusgaser séttas fran EUs
sida. Forsta malet som sattes var 10 procents minskning och dd kom intresset av etanol igdng igen
och Scania utvecklade ytterligare en etanolmotor. Idag utvecklar Scania sin senaste etanolmotor
efter de nyaste emissionskraven frdn EU. Informanten fortsatte med att forklara att idag &r etanol
intressant framst utifrdn CO; synvinkel, detta géller atminstone Europa och Sydamerika. Asien har
aven fatt upp intresset for etanol men det &r frimst ur resurssynpunkt, de vill inte importera olja och
bensin utan anvénda sina egna inhemska révaror. Fortséttningsvis har Scania en policy som innebéar
att de ska arbeta med hallbarhet och har dirfor utvecklat motorer for biodiesel FAME, gas, bade pé
fossilgas och pa biometan samt for syntesdiesel HVO. Scania har sett att det har funnits behov av
alternativa brédnslen hos kunderna och det har samtidigt gatt hand 1 hand med Scanias policy om

hallbarhet, sd det dr en utveckling som har vuxit fram enligt informanten (technical manager).

5.1.1.2 Volvo
Informanten pa Volvo, Lars som &dr miljochef, borjade med att forklarade att det nog inte dr ndgon

som har en total historisk bild 6ver hur Volvo boérjade arbeta med biodrivmedel. Informanten
berittade att sedan de forsta forbranningsmotorerna har bade Volvo och andra tittat in i olika
alternativ som finns tillgdngliga. De forsta motorerna som uppfanns gick inte pa diesel och han
menar att under historiens géng har de tittat pa och testat olika alternativ beroende pa tillgéng till
olika ravaror och brianslen. Informanten (miljéchef) menade dock att sedan 1990-talet har Volvo
borjat lagga mer fokus pa biobrdnslen och att det fanns ett antal olika drivkrafter bakom det.
Informanten pd Volvo uttryckte sig sahidr om hur det skiftade:
Sa jag skulle vilja sdga att den icke fossila eran borjade véldigt mycket dér i 80-tal — 90-tal i den

perioden eftersom det var da man borjade lagga lite mer fokus pa klimatfrdgan och slappte lite
fokuset som hade varit i manga ar pa luftkvalité.

Niar Volvo borjade undersoka vilka alternativ som var mdjliga hade de fokus pa de

forutsittningar som fanns just da, informanten (miljochef) forklarade att en typisk sddan
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forutséttning ar vilka brénslen som finns tillgédngliga pa marknaden. Volvo hade redan pa
1970-talet tester med etanol- och metanolmotorer och de salde etanollastbilar 1 Brasilien

samtidigt. De salde ocksé gaslastbilar under manga éar.

Det finns alltsd inte en tydlig historik 1 Volvos arbete med biodrivmedel utan informanten
(miljéchef) menade att det blev tydligast och fick mest fokus 1 borjan av 2000-talet ndr Volvo satte
klimat- och energifragan host upp pa deras agenda. Detta har drivit fram det arbete Volvo gor idag
och de strategier de har. Informanten tydliggjorde att trots detta betyder det inte att Volvo inte har
jobbat med alternativa bréanslen, utan att det har skett i1 princip sedan Volvo startades men att det

inte finns en pétaglig historik.

Utifran vad informanten (miljochef) forklarade pa intervjun sa finns det en nagot tydligare historik
kring DME. DME blev aktuellt i borjan av 1990-talet och under den hér tiden var man intresserade
av vildigt laga utslapp, Volvo hade samtidigt gasmotorer men borjade undersoka DME mer. DME
har véldigt 1aga utsldpp samt ett obefintligt utsldpp av partiklar, utéver detta & DME ett véldigt bra
dieselmotorbrinsle som ocksd ger viéldigt tysta motorer. Dessa egenskaper var anledningen till att
Volvo blev intresserade av DME enligt informanten. Volvo borjade med att testa DME 1 bussar
eftersom det var primirt intressant med luftkvaliteten 1 stdder och didrmed bussar 1 stadstrafik.
Informanten menade ocksa att Volvo alltid tittar pd vilka forutséttningar som finns samt vad som
finns att tillga, det tillsammans med att Volvo tror pa dieselprocessen som forbranningsprocess har

lett fram till DME.

5.1.2 Langsiktighet i politik och politiskt stod i form av regelverk och styrmedel

Ett av de mest centrala @mnena som identifierades i intervjuerna var vikten av langsiktighet 1
politik. Bdde informanterna pd Volvo och Scania nimnde frekvent 1dngsiktighet. Under intervjun
med Volvo aterkom informanten (miljochef) upprepande ganger till just hur viktigt det var for
Volvo och for utvecklingen av biodrivmedel med en léngsiktighet 1 politik. Miljochefen pa Volvo

forklarade det sahir:

Det som krdvs &r ju en langsiktighet, for att vi ska utveckla en lastbil och en motor for ett
nytt brinsle som behover vi jobba under manga manga ar. For att ndgon ska véaga producera
det hir brinslet och investera i produktionsanliggningar och distributionssystem sa kréavs
ocksa vildigt bra langsiktighet.

Informanten (miljochef) anser att den viktigaste biten for langsiktighet ar att politikerna Gver
partigranserna kommer 6verens om vad man vill och hur styrmedel och skattepolitik bor se ut, det
ska vara en tydlig och langsiktig strategi. Informanten menade ocksd att instabiliteten 1

skattepolitiken 1 Sverige har varit ett daligt exempel pa hur det bor skotas och att det har himmat
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utvecklingen, Sverige vill gérna vara ett foregangsland men att de 1 manga fall inte har politiken till

att nd hela viagen fram.

Scania har liknande asikter som Volvo, dven de anser att den viktigaste politiska aspekten é&r
langsiktighet, de vill kunna veta vad som giller i framtiden. Scania pekade ocksa pa att det tar lang
tid att utveckla en motor, runt 7 &r. De anser dock att det togs ett bra beslut inom EU 2008, eftersom
EU faststéllde ett mal till &r 2020 gillande biodrivmedel. EU inférde ocksd ett berdkningssystem
som visade vad som dr ett bra respektive ett daligt biodrivmedel. Informanterna menade att de visste
vad som gillde och kunde arbeta utifran det. Informanten pa Scania (director of sustainable

systems) uttryckte sig sahdr om ldget 1 framtiden:

Det som &r problemet med Europa nu dr val att man nu inte d4nnu har satt ner foten vad som
géller for 2030. Sverige har haft en langsiktig politik véldigt linge men nu star vi och
vacklar. Vi far en forlingning av befintlig politik, hogst troligt 1 ar. Sen vet vi inte. Jag
skulle vilja pastéa att det ar direkt forodande, det ar direkt forodande for oss och for kunder
som sitter sig i ett ganska langsiktigt atagande ndr man koper ett fordon.

Langsiktigheten kan foras pa tvd vis menar informanten (director of sustainable systems), antingen
att det finns en CO,-skatt pd det som dr déligt eller att det finns ett stod for det som é&r bra.
Informanten foredrar dock det forstndmnda eftersom det dr mer tydligt och foljer principen
fororenaren betalar som ska finnas 1 Europa, men som inte finns enligt informanten.
Fortséttningsvis forklarade informanten ocksa att Sverige har en uppdelning av skatt som Scania
gillar, en CO»-skatt och en energiskatt. Han onskar att det beskattades pa samma sitt i EU samt att
brinslet beskattas funktionellt, det vill sdga att det inte skattas per liter vilket gors 1 de flesta lander
idag. Det viktiga dr att det finns en ldngsiktig, klok och funktionell beskattning pd bade CO, och
energienhet. Informanten forklarade ocksé att Sveriges CO;-skatt har varit lite av en paradgren, som
de nu haller pé att bygga om eller haller pé att forlora. Han anser ocksé att f6ljande argument ar fel:
om etanol och biogas dr skattebefriade fran CO, méiste ju bensin och diesel vara det ocksa. Han
anser att man inte har fOrstitt vad en CO,-skatt innebdr 1 sddana fall. Informanten (director of

sustainable systems) tyckte att det kanske handlar om att utbilda tjinsteméannen.

Négot som bdde Volvo och Scania ocksd nidmnde i intervjun &r att harmonisering éver landers
granser dr viktigt. Informanten pa Scania (director of sustainable systems) menar att EU ska ha en
harmoniserad politik och regelverk, men att det inte &r sa. For varje land de etablerar sig och jobbar
1 dr det olika politik och lagstiftning. Informanten pa Scania (technical manager) forklarade att de ar
en global producent och att Stockholm inte dr deras enda marknad. Informanten pa Volvo
(miljochef) uttryckte sig liknande, att Volvo som en global och stor tillverkare vill ha regelverk pa

minst EU-niva och att det bor undvikas att ta nationella sarregler, men att det egentligen borde vara
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samma regelverk 1 hela vérlden. Bade informanten pa Volvo (miljéchef) och informanten pa Scania
(technical manager) forklarade att en standardisering av regelverken ar lika viktigt som det ar att ha

standardisering av branslen.

Att Sverige stodjer utvecklingen av biodrivmedel, fungerar som en hemmamarknad och att
politiken som sitts hir spelar stor roll dr bade Volvo och Scania eniga om. De har dock ndgot olika
syn pa hur mycket stod som svenska staten bor ge. Volvo tycker att det ar véldigt viktigt med stod
frdn svenska staten och att det krdvs olika typer av stdd 1 olika delar av utvecklingen for nya
brinslen. Enligt informanten (miljochef) krivs ett form av stdd under den tidiga utvecklingen av ett
nytt brinsle och sedan krivs ett annat typ av stod nir utvecklingen och brinslet ska demonstreras.
Sedan finns ett tredje typ av stdd nér branslet ska bli kommersiellt och skalas upp, men att det till
sist inte ska krdvas nagot mer stdd om det dr en vettig 16sning for samhéillet och néringslivet
eftersom det ska kunna std pd egna ben. Informanterna hos Scania ndmnde inget mer specifikt om
stod frdn svenska staten forutom att det dr viktigt att staten stddjer utvecklingen samt att Sverige blir
som en referensmarknad for Scania. Det de jobbar med i1 Sverige kan de visa som goda exempel for

kunder utomlands.

Informanten pd Scania (director of sustainable systems) papekade att politik spelar stor roll for
utvecklingen av biodrivmedel. Han pastir ocksa att drivmedelsmarknaden &r helt politiserad, dock
inte av de skél man tror som miljofrdgan utan av andra frdgor som energisdkring, lokala jobb och
luftkvalitet. Detta syns tydligt 1 de snabbvédxande stdderna runt om i virlden menade informanten.
Scania ser inte bara biodrivmedel som en 16sning utan det gar hand 1 hand med andra I6sningar som
smarta bussystem i de hér snabbvixande stdderna, som kan ge en béttre milj6 och luftkvalitet och

mojligheten att kora pa ett lokalt brinsle som kan skapa fler jobb.
Sammanfattningsvis:

* Bdide Volvo och Scania anser att 1dngsiktighet 1 politik ar véldigt viktigt for utvecklingen av

biodrivmedel. Bada aktérerna anser ocksa att skattepolitiken ar viktig.

* Volvo och Scania menar att det maste vara en harmonisering over ldnders grianser och att
lagstiftningen samt politiken bor vara Overensstimmande. Scania pratar mest om
harmonisering av lagstiftning inom EU medan Volvo pratar om att det borde vara likadan

lagstiftning 1 hela varlden.

* Politiken som sitts 1 Sverige dr av betydelse for arbetet med biodrivmedel tycker bade

Volvo och Scania. Skillnaden mellan dem é&r &sikten kring hur mycket stdd som svenska
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staten bor ge, Volvo Onskar att mer stod ska ges &n Scania som inte ndmner om nédgot stod

fran svenska staten.

5.1.3 Strategi for motorsystem och biodrivmedel samt framtida marknader
Intervjuerna visade att Volvo och Scania jobbar pa helt skilda sitt 1 utveckling av motorer och har

olika strategier. De var dock véldigt tydliga med vad de béda satsar pd och vad de har for strategi.
For att borja med Volvo har de en sé kallad drivlinestrategi forklarade informanten (miljochef), diar
energieffektivitet dr en central del. Som informanten beréttade tidigare i intervjun tittar Volvo pa de
alternativ som dr tillgéngliga idag och 1 framtiden, och det har lett fram till strategin Volvo har idag.
Utover energieffektivitet anser Volvo att forsta generationens brénsle, det vill sdga biodiesel och
forsta generationens etanol, & mest lampat som liginblandning ur flera synpunkter som
energieffektivitet, miljo och tekniska argument. Daremot ser Volvo andra generationens brénsle
som mer hundraprocentiga och med en hog potential att anvinda som hoginblandning, men att det
finns andra typer av utmaningar istéllet. Informanten menade ocksé att de brénslen som Volvo anser
kommer vara framgingsrika dr de som &r energieffektiva 1 bade framstéllning, distribution och
forbranning, det s kallade ”"Well-to-wheel”. Informanten forklarade att i grund och botten tror
Volvo primért pa dieselprocessen men att de har tre olika motorer eller energiomvandlare,
dieselmotorn, elmotorn och ottomotorn. De har dven brinsleceller men dessa finns inte ute pa

marknaden dannu.

Scania har en annan syn pa generationsindelning av brénslen och dven en helt annan strategi.
Scanias strategi for motorplattformar innebér att de jobbar med modultink och de har Scania gjort 1
flera artionden. Informanten (technical manager) forklarade 1 intervjun att modultinket fungerar
som en lada med legobitar och att man kan ta flera bitar och sa ska de passa ihop med varandra hur
de dn monteras ihop. Ett exempel pa detta ar oavsett vilken typ av vixellada som krivs passar denna
thop med vilken motor som helst. Strategin 1 korthet innebdr att motorn ska passa med vilket
koncept som helst, om det &r en motor som ska drivas pé ett fornybart bransle ska det helst fungera
med Scanias vanliga dieselmotor. Det dr deras grundstrategi, att dndra s& fa delar med dieselmotorn

som mojligt. Informanten forklarade strategin séhir:

Nar vi har jobbat med etanolmotorn da har vi tagit den hér dieselmotorn och sagt ’vad
behover vi dndra pd den har?”, s& forsoker vi dndra sé f4 delar som mdjligt pa den. Det ar
samma sak ndr vi har gjort gasmotorn, for gasmotorn ar en téndstiftsmotor s& har vi utgatt
fran var dieselmotor och sa byter vi ut sd fa bitar som mojligt. S& det ar liksom
grundstrategin att forsoka anvianda sig av dieselmotorn och sen anpassa den till biobrinslen,
och helst ska man dé fi en motor som &r identisk en motor som kan ga pa diesel kan ocksa
g pa biodiesel, FAME, kan ockséa ga pa HVO. Det 4r samma motor.
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Utover den strategin jobbar Scania ocksd med att fa ner brinsleférbrukningen och att uppfylla de
emissionskrav som sdtts av EU. Informanten (technical manager) forklarade att det som blir
annorlunda med en motor for biodrivmedel dr serviceintervallerna, och for biodieselmotorn har de
bytt till andra packningsmaterial samt att de har satt pa ett annat branslefilter for FAME eftersom

det ibland innehéller relativt mycket partiklar.

Scania har, som tidigare ndmnt, en annan syn dn Volvo pa generationsindelning av brinsle. Scania
tycker att indelningen av brinslen 1 olika generationer dr irrelevant, de anser att det &r prestandan,
kvaliteten och funktionen som é&r intressant samt hur mycket CO, som kan reduceras. Informanten
(director of sustainable systems) forklarade hur det har skett ett starkt lobbyarbete kring andra
generationens brinsle och att den skulle vara béttre &n forsta generationen och att man har last sig

fast 1 diskussionen. Han sa sdhiar om saken:

Fabriken i Norrkdping gor nu vérldens bista etanol ur héllbarhetsperspektiv, dver 90 procent
reduktion av CO, fran forsta generationen och till ett pris som &r konkurrenskraftigt. Hallbart
betyder ju ocksa att det dr ekonomiskt hallbart, mer hallbart dn det finns inte.

Fortséttningsvis anser informanten (director of sustainable systems) att en marknad for andra
generationens brénsle inte gir att bygga utan forsta generationens brénsle, marknaden &r fortfarande
for liten och det dr for dyrt. Déarfor bor regelverken utvecklas rejélt for forsta generationens brénsle
menade informanten. Fortséttningsvis forklarade informanten att Scania skulle kunna géra motorer
som sldpper ut &nnu mindre CO, dn deras etanolmotorer gor idag, men att motorn skulle bli dyrare
och kunden skulle inte ha rad. Scania skulle kunna sitta ut ett faltprov med lastbilar som gar pa
apelsinjuice, men informanten menade att det inte dr vért om det bara handlar om tre fordon. Nér
Scania istdllet kan sétta ut 5000 lastbilar med deras etanolmotorer 1 stor skala som reducerar 90
procent CO,. Informanten anser att det &r mycket béttre eftersom de far ett mycket storre kliv och
att det dr just vad som behdvs idag nér transportsektorn fortsétter att 6ka sina utsldpp, den enda
sektorn som gor det, och att trenden inte knidcks med lite spdnnande filtprov. Volvo tycker, som

sagt, inte att forsta generationens brénsle dr framtiden. Sahar uttryckte sig miljéchefen pa Volvo:

/ ... / forsta generationens biodrivmedel &r inte framtiden vare sig ndr man tittar pa deras
energieffektivitet fran hela kedjan och likadant klimatpaverkan. Samtidigt 4r ju det som finns
tillgdngligt och sjdlvklart s ska det ju anvdndas men det dr dumt att anvidnda skattepengar
for att subventionera brianslen som finns och som inte dr framtiden.

Sammanfattningsvis vill Volvo att andra generationens brédnsle subventioneras men Scania foredrar

att det brénsle som ar kommersiellt gorbart dr det som subventioneras och satsas pa.
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Forutom att de har skilda asikter 1 generationsindelningen av brénsle fokuserar Volvo och Scania pa
olika brédnslen. Scania har profilerat sig pa nischbrinslet ED95 (hdginblandning av etanol) och
Volvo pda DME. Scania har, forutom etanolen, tre andra brénslen de tror pé; biodiesel FAME,
biogas samt syntetisk diesel HVO. Volvo var inte lika tydlig i intervjun med exakt vad de utvecklar
forutom DME, informanten (miljochef) ndmnde att de har haft etanollastbilar och numera har
gasbilar for metangas och det framkom 1 intervjun att de har lite olika satsningar pa olika brinslen.
Volvo har inte samma tydliga princip som Scania har med sina uttalade satsningar pd fyra olika
biodrivmedel. De bada fordonsforetagen tror dock pa dieselprocessen, vilket dr 1 princip den enda
likheten mellan dem strategiméssigt. De har daremot olika sitt att anvdnda dieselprocessen. Med
detta sagt konkurrerar Volvo och Scania inte med varandra, &tminstone inte inom

biodrivmedelsmarknaden.

Négot de béada siktar efter dr att motorerna for biodrivmedel ska vara sé lika deras ursprungliga
dieselmotor som mdjligt, och att de ska kunna hanteras som en vanlig motor. Informanten pd Volvo
(milj6chef) menar att forutsattningarna fran deras kunder ar att hanteringen av motorer som gér pé
biodrivmedel inte skall vara annorlunda jamfort med traditionella dieselmotorer. Lastbilarna som
gar pa biodrivmedel ska ocksa ha samma korbredd, kunna hantera backar och liknande samt vara
lika tillforlitliga. Informanten menar dock att det finns en viss acceptans till annorlunda hantering,
som tankning for gaslastbilar. For att Volvo ska kunna visa for kunderna att deras lastbilar uppfyller
ovan nidmnda saker anviander de sig av féltproven och det goda exemplets makt som informanten
uttryckte sig. Informanten pd Scania (technical manager) forklarade att biodrivmedel bor ses som
alla andra projekt, vilket det ocksd gor hos Scania och de ser det som en sjdlvklarhet. Informanten
tror att det ar viktigt att inte peka ut biodrivmedel som nédgot speciellt utan hantera det precis som
traditionella drivmedel. Vilket ocksé syns i deras sétt att utveckla motorer med deras modultink.
Som sagt dr bdda fordonsforetagen noga med detta, men det framkom négot tydligare 1 intervjuerna
med Scania att de vill ha sd fa fordndringar som mdjligt och att de tror att det &r viktigt f6r en

bredare tillimpning av biodrivmedel.
Sammanfattningsvis:

* Volvo och Scania arbetar vildigt olika och deras strategier skiljer sig gédllande motorer,
biodrivmedel och aktiviteter relaterade till biodrivimedel. De har olika sétt att bygga motorer

och har olika strategier fOr att testa nya motorer eller biodrivmedel.

* Volvo satsar pd andra generationens brinsle och DME medan Scania inte tycker om
indelningen av brénsle 1 generationer. De anser att det som kan fungera 1 stor skala och kan

reducera stora mangder koldioxid dr det som bor goras, oberoende generation. Volvo anser
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att andra generationen, fraimst DME, &r framtiden och har stor potential som héginblandning

och att virlden bor subventionera och satsa pa det.

* Scania har en tydligare biodrivmedelsstrategi dir de fokuserar pa fyra biodrivmedel (etanol,
HVO, biogas och FAME) medan Volvo har fokus pA DME men satsar dven pd andra

biodrivmedel men dessa ar inte lika uttalade som Scanias.

* Bdide Volvo och Scania dr dverens om att motorn och lastbilen méste vara sé lik en vanlig
diesellastbil och motor som mojligt, det ska inte bli ndgra storre fordndringar 1 hanteringen

av lastbilarna. Det drabbar bara deras kunder.

5.1.4 Samarbete och finansiering
Aven nir det giller samarbete och finansiering finns det skillnader mellan Volvo och Scania. De

verkar pa helt varierande vis, det framgick 1 intervjuerna att Volvo har mer samarbete och anvinder
sig mer av yttre finansieringskéllor 4n Scania. Informanten (miljochef) pad Volvo anser att frin ett
visst perspektiv dr stod fran andra aktorer dn svenska staten viktigare, om det ska bli en lyckad
framgang med biodrivmedel kridvs det andra aktérer som é&r villiga att vaga satsa. Miljochefen pa
Volvo tycker att det krédvs ett slags partnerskap eller samarbete mellan aktorer for att fa saker och
ting att hinda. Volvo har nédra samarbete med energidistributorer, energiproducenter samt kunder.
Han forklarade att det finns exempel pa marknader dir det inte har funnits nagot stod eller
incitament fran svenska staten men att aktorer tillsammans har arbetat och haft gemensamma maél
och didrmed gemensamt kunnat driva fram l6sningar. Informanten fortsatte med att forklara att detta
behovs goras pd varje marknad, det vill sdga hitta samarbetspartners som ar villiga att gora de
investeringar som kravs. For varje marknad kriver de flesta brinslena en unik infrastruktur menar

informanten. S&har forklarade miljochefen pa Volvo samarbetet:

/ .../ till att borja med sa kravs det ju att en form av samarbete for att se till att det ska finnas
tankstdllen pa lampliga stdllen och det ar ju vildigt mycket honan och dgget déar. Det
kommer inte finnas ndgra bilar om inte vi tillverkar dem och det kommer inte finnas nagon
kund som kor med de hidr om inte finns brénsle, vilket gor ju da att distribution och fordon
maste ju finnas pa plats samtidigt och maste ju ocksa byggas upp pa ett samordnat sétt.

Informanten (miljochef) berittade ockséd att Volvo dr med 1 olika projekt och forskningsprogram,
och de har bade initierat och deltagit 1 program och projekt. Det spelar ingen roll vilket bransle det
ar utan de har varit involverade i DME, HVO och metangas. Projekten dr utformade pé olika sétt
beroende pa vilka utmaningar det alternativa brénslet har. I grund och botten menar informanten att
det ligger 1 Volvos intresse att det ska finnas sddana hir projekt och forskningsprogram som stottar

utvecklingen. Volvo ser girna samarbeten pa europeisk niva och mindre pé nationell och lokal niva,
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men att de generellt tycker att samarbeten dr positivt och att alla behover hjdlpas at att driva

utvecklingen framat samt skapa en gemensam bild om vad man vill uppna.

Scania samarbetar pd ett annat sitt &n Volvo, en av informanterna pa Scania (technical manager)
forklarade att de inte 4r med 1 nigra projekt eller program utan att de mer jobbar med deras kunder
och myndigheter. Informanten forklarade att pd Scania har de en kommunikationsavdelning som
jobbar med svenska myndigheter eller EU-kommissionen for att verka for en hogre andel
biobrédnslen, detta eftersom Scania tror pa biobrdnslen. Scania sitter ocksd med 1 olika
organisationer men inga bilorganisationer, detta menar informanten beror pé att de inte har samma
agenda som pa personbilssidan, dir de inte dr lika intresserade av biodrivmedel som Scania. Den
andra informanten pa Scania (director of sustainable systems) forklarade att det samarbete som kan
uppsta dr att Scania gor en affir med en kund, och samtidigt brukar de sluta ett avtal med en
brinsleleverantdr som garanterar att de gor brianslet pa ett visst sdtt under en viss tid. Eftersom
kunden kan fa den grona 16sningen som de var ute efter. Informanten (technical manager) berittade
ocksa att de jobbar med Agroetanol i Norrkoping, hon tycker att det dr bra att de kan arbeta
tillsammans och kunna visa att det finns ett bra bréansle med hég vixthusgasreduktion och att Scania
har en motor som kan anvidnda brénslet. Bada informanterna forklarade att Scania oftast jobbar pa
ett annat sétt dn vad Volvo gor, de 4r medvetna om att de arbetar péd lite annorlunda sitt &n vad
deras konkurrenter gor. Scania dr oftast inte med 1 ett projekt nir de ska testa nagot nytt utan de kor
faltprov tillsammans med kunden, och nédr de sen mérker att det fungerar bra och skulle kunna
kommersialiseras testkor de lite till innan de gar ut med deras 10sning. Scania har ocksé ett eget
foretag som heter Transportlaboratoriet ddr de kan testkora nya tekniker, och det hir foretaget har

ocksa krav pa att det ska kunna vara kommersiellt mojligt.

Volvo anvinder sig av mer yttre finansieringsmedel @n vad Scania gor. Informanten pd Volvo
(miljochef) forklarade att de finansierar det mesta sjdlva genom deras motorutveckling, men att de
har mycket utvecklingsarbete som finansieras av skattepengar. Nagra exempel pa utvecklingsarbete
som finansierats av bdde svenska skattepengar och frdn EU ar deras DME-projekt, men de har dven
haft utvecklingsarbete dir olika kommersiella aktorer har gatt ithop och sjdlva finansierat det hela.
Informanten poédngterade dock att nér det géller biodrivmedel behdvs det ndgon form av stod eller
incitament for att f4 utvecklingen att gd framat men dven nér brinslet 4r kommersiellt eftersom
biodrivmedelsrelaterade produkter oftast dr dyrare, detta géller bdde fordonet och sjédlva brinslet.
Eftersom foretagen sjdlva oftast finansierar det mesta och svenska staten bara en liten del av
projektet forklarade informanten att dessa intressenter i1 projektet har ett valdigt stort intresse i att fa

arbetet att lyckas och inte stanna vid ett roligt forskningsprogram.
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Scania finansierar sin utveckling och forskning genom sin ordinarie budget, informanten (technical
manager) var sjilvkritisk och forklarade att de har varit rétt daliga pé att jobba med externa medel
och att ndstan 100 procent har finansierats fran deras egen forskningsbudget nir det géller
fornybart. Hon klargjorde dock att de har borjat blivit béttre pa att arbeta med finansieringsmedel,
exempel pd detta dr deras utvecklingsarbete pa hybridsidan dar Energimyndigheten &r med. Scania
utvecklar heller inte egna batterier utan de samarbetar med aktorer. Néir det géller

forbranningsmotorerna finansierar Scania det mesta sjalv.
Sammanfattningsvis:

* Volvo anvinder sig mer av yttre finansieringskéllor dn vad Scania gor, de har ocksa fler
samarbeten och forskningsprojekt dn Scania. Scania samarbetar enbart med kunder och
myndigheter, och testar dd sina motorer och lastbilar for biodrivmedel med dem och
dessutom mer stdngt for omvérlden. Medan Volvo samarbetar mer oppet tillsammans med

aktorer 1 storre och delvis finansierade forskningsprojekt.

* Volvo anser att flera aktdrer bor arbeta tillsammans for att utveckla biodrivmedel. Scania
har inget emot samarbeten men de forklarar att de sjdlva inte arbetar pa det séttet. Scania

arbetar mer internt med sina egna bolag som testkor deras nya innovationer.
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6. Analys och diskussion

I detta avsnitt kommer bade analys och diskussion att ske under respektive tema. Intervjuer,

litteratur samt teori diskuteras och stdlls mot varandra.

6.1 Historisk bakgrund och utvecklande av plattform

Utifrén intervju- och litteraturstudien kan ett liknande mdénster urskiljas. Ur intervjuerna med Scania
framkom det att det skett etanolsatsningar nér det har varit brénslebrist i samband med krig, det &r
ockséd nagot Ekerholm (2012) forklarar. Satsningar och utveckling pa etanol under 1900-talet har
ndstan uteslutet skett pa grund av kriser. Under 2000-talet har det snarare handlat om klimatfragan
och dé har etanolen forekommit 1 princip hela tiden, anledningarna till att fokus pa biodrivmedel har
skiftat nimner ocksd Volvo och Scania i intervjuerna. Driscoll (2014) forklarar att det kan vara
svart att bryta valda vidgar och inldsningseffekter, det dr extra svart att bryta dessa om inte yttre
chocker uppstér, det vill sdga kriser 1 samhillet eller beteendeférandringar. Det visar sig att olika
kriser 1 samhéllet kan bryta inldsningen vid fossila drivmedel, eftersom att biodrivmedel har fitt en
skjuts nar yttre chocker uppstétt. Pierson (2000) forklarar att dessa yttre chocker ocksé kan ha olika
effekter beroende pd nir det intréffar 1 hindelseforloppet. Ett exempel pd yttre chock och vilken roll
det har, som togs upp 1 avsnitt 3.1, dr hur Brasilien under 1980-talets sista hélft minskande

etanolanvandningen och incitament pd grund av bristen av yttre chocker.

Upprepande ganger under det senaste seklet har ménga olika aktorer forsokt att inféra etanol och
det finns ldnder dér stérre miangder etanol anvinds, exempelvis 1 USA och Brasilien (Gronkvist et
al., 2013). Det har dock inte varit enkelt att infora etanol pd marknaden och det har krévts hjilp fran
incitament och yttre chocker. Tekniken for att framstélla etanol har funnits linge och &ven
kunskapen om att producera etanol péd flera olika ravaror. Idag dr den svenska anvidndningen av
etanol relativt begrinsad 1 jamforelse med Brasilien och USA, dér det fatt ett storre genomslag.
Detta kan bero pa svarigheterna att sla igenom med nya teknologier. Etanol dr trots allt ingen ny
teknologi utan har funnits lika ldnge som bensinen. Hur det kommer sig, trots att det inte ar en ny
teknologi, att det inte far ett storre genomslag &r komplicerat och svért att svara pa. Det dr en
skillnad jamfort med DME, det & andra sidan dr ett nytt drivmedel och det dr en ny teknologi.
Dessutom krévs det helt andra forutséttningar for DME 4n vad som krévs for etanol, motorn méste
goras om mer och nya l6sningar kravs for distribution och infrastruktur. De senaste tio dren har det

dock hint mycket 1 utvecklingen av DME 1 Sverige, men drivmedlet dr dnnu inte redo for att
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kommersialiseras. De som arbetar med utveckling av DME &r medvetna om att det ar ett nytt

brinsle och sivél informanten pa Volvo och litteraturen papekar det.

Bade Scania och Volvo arbetar med biodrivmedel och de har numera hallbarhet som en policy.
Biodrivmedel dr inte nagot som bara satsas pa i1 kriser utan de senaste &ren har det varit en
sjalvklarhet. Scania vill till och med inte urskilja biodrivmedel som ndgot speciellt utan jobbar med
det precis som de gor med de traditionella drivmedlen och dess motorer. Intervjuresultaten visar en
tydligare historik hos Scania &n hos Volvo. Varfor det blir tydliga skillnader mellan de tvé
fordonsforetagen och deras historik behover inte bero pa ndgot speciellt. Det kan bero pa att
informanterna pa Scania helt enkelt berdttade mer om deras historia &n vad informanten pa Volvo
gjorde. Det dr ocksa tydligt att ménga aktorer &r intresserade av biodrivmedel, exempelvis SEKAB
med sina satsningar pd etanol och Chemrecs teknik for svartlutsforgasning. Scania arbetade
tillsammans med SEKAB 1 projekt med Stockholms stad, och Volvo samarbetar med Chemrec och

deras teknik.

Utifran intervjuer och tidigare forskning kan ingen speciell anledning identifieras till varfor Volvo
och Scania har valt att satsa pdA DME och etanol. Det finns dock starka indikationer pa att det ar tva
olika stigar som f0ljts, utifran stigberoendets utveckling, detta har i sin tur bidragit till
foretagsspecifika inldsningseffekter. De forklarar att de har valt biodrivmedel med utgdngspunkt 1
vad de tror dr framtidens brinsle och att det skall kunna passa till en dieselmotor, en motor som
heller inte blir for dyr for kunden. Varfor det inte finns nagon speciell anledning, utéver deras egen
tro pa ett visst biodrivmedel, kan ju bero pé slumpen eller valfriheten precis som Falkemark (2006)
forklarar. Volvo och Scania hade ett antal val och de valde att profilera sig pa etanol och DME och
dérefter sag till att drivmedlet de valt passar en dieselmotor. Detta tror jag beror pd marknadens
tydliga krav péd att motorerna inte ska dndras for mycket utan tillhéra den traditionella
dieselmotorplattformen. Detta i sin tur kan leda till att inga radikalare innovationer for motorer
tillverkas eller slar igenom pé& marknaden. Detta dr en betydelsefull barridr som tydliggdrs genom

stigberoende.

Genom att studera Scanias historik kan stigberoendemonster identifieras, exempelvis Scanias
etanolprojekt 1 Brasilien som 1 borjan gick bra men sedan hoppade de brasilianska myndigheterna
av. Etanolprojektet Scania hade med Brasilien kan ha avbrutits pd grund av monster utifran
stigberoende, eftersom de yttre chockerna saknades under den hér tiden 1 Brasilien. Detta ar dock
osdkert men teorin och de historiska hidndelserna runt den tiden talar for det. Volvo har inte beréttat
en lika tydlig historik 1 intervjun som Scania och &r dirfor komplicerad att analysera utifrdén samma

analytiska perspektiv. De har ddremot inte lyckats att kommersialisera ett alternativt drivmedel
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precis som Scania. De bédda séljer lastbilar som drivs med hjdlp av biodrivmedel men det dr inget
som lyckas bryta det evinnerliga monstret som de fossila brinslena innehar. Det & andra sidan

verkar inte ha nigot att gora med deras historik och utveckling av motorer for biodrivmedel.

6.2 Langsiktighet i politik och politiskt stod i form av regelverk och styrmedel

Langsiktighet 1 politik framstdr som det mest centrala 1 alla intervjuerna. Informanterna menade att
det ar viktigt med langsiktighet 1 politik om de skall kunna veta vad som giller i framtiden. En av
informanterna pa Scania (director of sustainable systems) menade att det dr direkt forédande for
foretaget och deras kunder med en brist av ldngsiktighet 1 politik. I intervjuerna framkom det hur
mycket langsiktighet 1 politik faktiskt paverkar utvecklingen av biodrivmedel. Eftersom de behdver
jobba med att utveckla en ny motor under relativt minga ar behdver de ha klara framtidsbesked,
forutom en motor kriavs det ocksa att nagon ska producera och distribuera drivmedlen och detta kan
riskeras om en langsiktig politik inte fors. Aktorer vdgar inte investera 1 exempelvis dyra
produktionsanldggningar om politiken inte alls gynnar biodrivmedel nér anldggningen &r klar.
Informanten pd Volvo (miljochef) uttryckte sig tydligt i intervjun att investerare kan backa péa grund
av osdkerheten 1 framtiden, samt att det har himmat utvecklingen. Volvo och Scania har olika
l16sningar pé hur langsiktigheten kan foras, och de bdda verkar vara insatta 1 problematiken som en
politik utan langsiktighet medfor. Fordonsforetagen upplever det som en begransning och det blir en
begridnsning utifrdn flera aspekter, en brist pa langsiktighet i politik stoppar utvecklingen av
biodrivmedel 1 flera steg. Det vill sdga de som producerar motorer, de som producerar brinslet,

investerar 1 produktionsanldggningar och de som viéljer att distribuera brénslet.

Utifran litteraturen klargors det att Sverige har en ambitids politik men att det krdvs mer handling
om malen om fossiloberoende inom transportsektorn ska uppnas samt att det arbetet maste starta nu.
Detta héller dock inte informanterna med om och anser att politiken &r for svag och inte tillracklig
for framtidens utveckling av biodrivmedel. Det vill sdga att malen kanske dr hogt satta men det
finns en brist pd bestdmda atgirder. Det leder till att det blir svért att implementera biodrivmedel
och det dr en uttrycklig begrdansning for implementeringen av etanol och DME. Hade det varit en
politik som gynnat biodrivimedel hade det troligtvis varit enklare och inte stjdlpt utvecklingen. For
att nd fossilfria mal krivs det en kraftfull 6kning av biodrivmedel, vilket 4r svért eftersom 6kningen

samtidigt begridnsas pa grund av befintlig politik.

Scania och Volvo upplever ocksa problem med harmonisering av lagstiftning och politik inom olika
lander, detta kan ocksad upplevas som en begridnsning eftersom det kan vara svirt att utveckla

motorer om lagstiftningen dr olika. Politiken 1 olika ldnder kan gynna en viss typ av drivmedel
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vilket gbr att 1 vissa ldnder gynnas etanolmotorer och i1 andra ldnder vill de kanske satsa pé
metangas. Det gor att fordonsforetagen inte kan fokusera pa ett eller nagra f4 biodrivmedel utan

marknaden ar bred och innefattar flera olika.

Vad som gor att biodrivmedel inte kan sld igenom stort och kommersialiseras 1 samma bredd som
fossila drivmedel dr komplicerat att svara pa. Eftersom det dnda finns ett stort antal styrmedel 1
Sverige som ska verka for mindre utslipp och gynna biodrivmedel kan det vara sa att befintliga
styrmedel inte &r tillrdckliga. Otillrickliga styrmedel tillsammans med ett stigberoende och
inldsning gynnar bilismen och blir en begriansning for att modifiera transportsystemet fran det
fossila till det fornybara. Olsson et al. (2015) forklarar att tekniska 16sningar inte bara borjar
anvdndas av ménniskor automatiskt utan behover mycket stod. Vilket stimmer 6verens med Volvos
resonemang, att stod kravs for att fa in ett nytt drivmedel pa marknaden samt att de ocksa kraver
olika typer av stdd 1 olika delar av inforandet. Scania tycker ddremot inte att stod fran svenska
staten dr lika viktigt, utan att det fungerar mer som en referensmarknad. Detta kan bero pa att
Scania redan arbetar med drivmedel som har kommit en bit 1 sin utveckling och inte krdver samma
stod. For att fa mer tillrdckliga styrmedel kanske politiker behdver komma &verens Over
partigranser, som Volvo ocksd ndmner 1 intervjun, eller att hardare krav sétts och styrmedlen
utvecklas dnnu mer. Grahn och Hansson (2013) papekar att det kan vara svart att utforma
styrmedlen pa grund av att det 4r manga faktorer att ta hinsyn till. Om storre kunskap av dessa
faktorer skulle fas kanske styrmedlen ocksa skulle utvecklas och gynna biodrivmedel mer och

samtidigt kunna na de uppsatta malen.

Upham et al. (2013) forklarar att politiska riktningar inom transportpolitiken kan vara stigberoende,
samtidigt kan ocksé styrningssystemen vara resistenta mot fordndring. Upham et al. (2013) klargor
att det finns lite tidigare forskning kring hur transportpolitiken skulle kunna vara stigberoende eller
inte, samt hur representationen av transportrelaterade innovationer inom politiken ser ut. De har
studerat Finlands och Storbritanniens transportpolitik och huruvida den skulle kunna vara
stigberoende, Upham et al. (2013) har identifierat att deras politik har flera faktorer som visar pa ett
stigberoende. Transportpolitiken 1 dessa ldnder fokuserar pd teknologin inom alternativa fordon
snarare dn beteendeforandring, utdver detta accepterar deras politik en tillvixt av bilanvdandning
samt att anpassa vdgar for att kunna ta emot den 6kade bilanvindningen. Det hir dr ett typiskt
exempel pd hur en inldsningseffekt kan visa sig 1 politik. Detta dr nagot som kan ses 1 Sverige
ocksé, senaste aren har det varit en stor debatt huruvida Forbifart Stockholm ska byggas eller inte.
Trafikverket uttrycker sig sdhdr om Forbifart Stockholm “Forbifart Stockholm 4r en ny strackning
for E4 vister om Stockholm som kommer att férenkla vardagen och skapa mdjligheter for fortsatt

utveckling 1 en starkt vixande region.” (Trafikverket, 2015). Bebyggelsen av forbifarten forvintas
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kosta knappt 28 miljarder kronor och ta tio ar (Trafikverket, 2015). I mars 2015 lade landstinget 1
Stockholm fram ett budgetforslag om att hoja priset pa Storstockholms Lokaltrafik (SL), hojningen
pa ett ménadskort skulle 1 sddana fall handla om néstan 200 kronor samt att de ska minska antalet
avgangar (Heick, 2015). Dessa tva hdndelser har dock inte med varandra att géra, men visar pa hur
transportpolitiken 1 Sverige tilliter en 6kad bilanvdndning och forlitar sig istédllet pd tekniska
16sningar och innovationer snarare édn en beteendefordandring. Det dr ocksé ett typiskt exempel pa
stigberoende, hur de dr fast pa en stig som gynnar bilismen och det nuvarande transportsystemet.
Med otillrdckliga styrmedel och politik som gynnar en 6kad trafik blir det svart for aktérer som vill

satsa pa biodrivmedel.

6.3 Strategi for motorsystem och biodrivmedel samt framtida marknader

I resultaten gér det utldsa att det finns tydliga skillnader 1 hur Volvo och Scania arbetar nir de ska
utveckla motorer samt en skiljaktighet 1 vilka strategier de har. Den storsta skillnaden dr forstas att
de har olika asikter gillande generationsindelningen av brédnsle och hur hela marknaden och
politiken bor agera kring detta. For Scania handlar det om att anvdnda det brinsle som sdnker
koldioxidutsldappet vésentligt men ocksd gar att kommersialisera, det spelar ingen roll vilken
generation branslet tillhor. Volvo déremot tycker att det biodrivmedel som &r effektivast och sldpper
ut minst koldioxid &r framtiden, DME har ocksa enligt Volvo en storre chans att drivas som
hoginblandning. Detta trots att etanol 1 dagens ldge redan drivs 1 héginblandningar som E85 och
ED95. Volvo vill att dessa drivmedel (andra generationen) skall subventioneras och Scania vill att
de som kan kommersialiseras idag ska subventioneras. Det finns inget rétt eller fel i den har frégan
och det dr klart att Volvo och Scania har de asikter de har, eftersom de valt att profilera sig pé helt
skilda biodrivmedel. Grahn och Hansson (2013) anser dock att det biodrivmedel som har lagst
miljopaverkan fér stod att utvecklas, detta genom att framtida styrmedel skall stddja de drivmedlen.
Detta kan betyda att pa langre sikt har bade DME och etanol en god chans att lyckas. Eftersom
DME tillhor den andra generationen och en andra generation av etanol dr under utveckling, samt att
det redan finns en hogpresterande forsta generation for etanolen. Det som dr viktigt ar att de fossila
drivmedlen fasas ut for att kunna lindra klimatférdndringar, minska utsldpp samt uppné klimatmal,
men det stora antalet biodrivmedel forsvarar overgangen till fornybara brinslen. Hade det bara
funnits ett eller kanske tvd biodrivmedel hade det varit enklare dn idag nér det finns ménga olika
drivmedel samt olika sitt att tillverka dem pa och dven olika ldg- och hoginblandningar. Utan en
kunskap om alla dessa typer av biodrivmedel kan det vara svart inom politiken att bestimma vilket
drivmedel det bor satsas pa och varfor, darfor bor mer forskning goras pad omrddet som kan finnas

till stod for politiker vid beslutstagande. Utifran studiens resultat och tidigare forskning anses dven
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det stora antalet drivimedel vara en begrdnsning eller forsvara for framtidens utveckling av

biodrivmedel.

Négot som ar viktigt utifran tidigare forskning ar att framtidens tillgang pé biobrinslen maste véixa
for att kunna na de mal som &r uppsatta (Lindefeldt et al., 2010; Borjesson et al., 2014). Det blir
ndgot av en konkurrens mellan olika sektorer och marknader dir biobrinslen kan anvdndas och med
flera olika typer av biodrivmedel blir detta komplicerat att hantera. Detta tas inte upp 1 intervjuerna
och darfor utreds inte konkurrensen ytterligare 1 denna studie, dock &r det ndgot som vore intressant

att studera noggrannare.

Utifran teknologisk fordndring och stigberoende kan den pagéende tekniska forskningen péverkas
frén tekniska arv (Kemp et al., 2001). Det skulle kunna ses som att dessa tekniska arv paverkar
Scania och Volvo i vilka steg och 1 vilken riktning de tar dem géllande biodrivmedel. Ett exempel
pa detta dr att Scania haller fast vid dieselmotorn och &ndrar den sa etanol skall kunna passa
dieselmotorn som har funnits 1 6ver ett sekel. Volvo visar pd liknande tendenser men véljer istéllet
ett biodrivmedel som kan passa till dieselmotorn, DME. Bida har uttalat sig om att de foredrar och
tror pd dieselprocessen, vilket inte ses som konstigt eftersom de é&r lastbilstillverkare och
dieselmotorerna ér optimalast utifran effektivitet &tminstone utifrdn dagens etablerade motorer. Som
jag pépekat tidigare under detta kapitel sd paverkar ocksd marknaden, -eftersom
dieselmotorplattformen ar efterfrdgad. Darfor vill de hélla fast vid dieselmotorn, ett typiskt exempel
pa en inlasningseffekt, istdllet for att utveckla nya alternativ eller mer radikala varianter. Scania
ndmner ocksa att det blir dyrare att tillverka en helt ny motor for kunden och att de ocksa ska vara
sa enkla som mojligt. Det blir ocksd mer bekvimt for alla aktdrer inom produktions- och
leveranskedjan att fortsdtta pd samma spar dn att gora stora fordndringar pa motorn.
Inldsningseffekten uttrycker sig vél i sammanhanget och detta kan gora att nya teknologier for
motorer inte slir igenom, en troskel skapas och dagens och framtidens biodrivmedel anpassas till
befintlig teknik. Darfor kanske incitament och stdd krdvs svenska staten eller EU, som pédverkar
marknaden 1 ritt riktning eller ger stod for att utveckla béttre motorer och gor dem billigare for

transportkOparna.

6.4 Samarbete och finansiering

Som tidigare har pévisats dr det i princip politiken som Volvo och Scania dr dverens om, annars
anser de olika saker eller arbetar péd olika sitt och samarbete och finansiering &r inte ett undantag.
Volvo dr vildigt positiv till samarbete mellan olika aktérer men ocksd myndigheter, informanten

menade att det néstintill maste finnas samarbete for att fora utvecklingen framat, de ar bade med 1
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projekt och skapar dem sjdlva. Scania & andra sidan &r inte negativt instilld till samarbete men
forklarade 1 intervjun att det inte dr deras sétt att arbeta pa, detta kan visa pad en omvixling och
olikhet fran Scanias sida. Det kanske ocksa &r ett strategiskt val att gora pa ett annorlunda sitt an
vad deras konkurrenter gor. De arbetar 1 relativt stingda samarbeten med sin kund och eventuell en
myndighet vilket kan locka till sig en typ av kunder som vill arbeta pa det sittet. Som ocksa togs
upp 1 resultatet anvédnder sig Volvo av mer finansieringsmedel dn Scania, Scania var dock medvetna
om det och till och med framforde sjdlvkritik att de varit déliga pa att ta emot finansiering.
Informanten pa Volvo uttryckte sig att det bara dr en liten summa som svenska staten eller EU ger 1
jamforelse med vad aktdrerna sjdlva finansierar. Det finns inget déligt med finansiering fran
svenska staten eller EU, vad som atminstone kan utvinnas frdn denna studies intervjuer och tidigare
forskning men det dr heller inte helt nddvéndigt. Det problem som kan uppsta ar att aktorer inte vill
finansiera biodrivmedelsrelaterade projekt pa grund av den politiska osdkerheten. Detta dr forstas
ett stort problem eftersom det ofta handlar om stora investeringar 1 exempelvis
produktionsanldggningar, och om aktorerna inte kdnner att det dr sdkert att investera kan bade
mindre och storre projekt utebli. Det vill sidga att det ar véldigt viktigt att aktorerna vagar finansiera

biodrivmedelsrelaterade projekt men finansieringen frén staten och EU anses inte vara lika viktig.

Samarbete ses som en drivkraft for utveckling av biodrivmedel utifran studiens resultat. Utifran
KNEG och intervjun med Volvo anser de bada att samarbete mellan aktorer ser till att fa saker och
ting att handa och paskyndar utvecklingen. KNEG menar till och med det kan ha positiva effekter
for klimatet med ett bra samarbete, det kravs dock incitament for att f4 igdng samarbetet. I det stora
hela bor samarbete ses som positivt och en drivkraft for den framtida utvecklingen av biodrivmedel.
Det fanns dock véldigt lite forskning om samarbete och dess paverkan, och det vore intressant om
mer forskning genomfors. Om samarbete dr en storre drivkraft 4n vad som kan pdvisas 1 denna
studie dr det av vikt att ha med sig 1 framtida arbetet med utvecklandet av biodrivmedel. Att Volvo
ar positiv till samarbete dr inte forvanande eftersom deras miljéchef dven dr ordférande i KNEG,
dock kan samarbetet frdn Volvos sida vara ett sétt att 6ka de kollektiva dtgérderna som 1 sin tur skall

kunna 6ka medvetenheten och acceptansen av biodrivmedel.

Samarbete och finansiering visar inte ett tydligt stigberoende eller inldsning pa samma sétt som
politik och teknologi gor och det dr svért att klargéra om Volvos och Scanias arbetssdtt med
samarbete och finansiering skulle kunna vara stigberoende. Utifrén intervjuerna och litteraturen kan
inte ett stigberoende identifieras 1 deras samarbete eller finansiering. Att de arbetar olika med dessa
kan bero pd hur de véljer att utveckla sina produkter, vad de anser ar det bista séttet och utifran

detta kan inget stigberoende upptéckas.
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7. Slutsats

1 detta kapitel kommer studiens slutsatser att redovisas.

e Utifrdn denna studie gér det att dra slutsatsen att Volvo och Scania bada har en
historisk bakgrund 1 att arbeta och utveckla motorer for biodrivmedel. Foretagens
valda vidgar och val av olika biodrivmedel indikerar ha uppstatt utifrdn
stigberoendemonster. Detta eftersom inga specifika val kan hittas eller tydliga
strategier vid en viss tidpunkt, det dr valfriheten eller slumpen som har avgjort deras

val.

* Med resultat fran intervjuer, befintlig forskning och teori kan begransningar for den
framtida utvecklingen av biodrivmedel identifieras. Bristen av langsiktighet 1 politik
ar en tydlig och betydelsefull begransning i utvecklingen, det leder till aktorer inte
vagar investera och bromsar utvecklingen. Vidare har detta medfort att radikala
innovationer inte har varit mdjliga att utveckla, utan den etablerade
dieselmotorplattformen hidnger kvar. Politiken dr grundliggande for den framtida
utvecklingen av biodrivmedel samtidigt som politiken bygger pa inflexibla och
traditionella strukturer. Detta gor det svart att fordndra politiska system och de kan
till och med vara resistenta mot forandring. Otillrackliga styrmedel och en brist pd

incitament ses ocksa som en begrdsning for biodrivmedel.

* De drivkrafter som kan identifieras utifrdn denna studie dr framfGrallt samarbete
mellan aktorer inom och utanfor sin egen bransch, det vill sdga kollaboration i
utveckling av motorer och produktion av biodrivmedel samt distributionen av
drivmedlen. Samarbete med myndigheter och forskning anses ocksd vara viktigt.
Samarbete ar en drivkraft eftersom det verkar ha en positiv padverkan pd utvecklingen
av biodrivmedel, sétter fart pa arbetet samt paskyndar utvecklingen. Det ar viktigt att
tilligga att det ofta kan krdvas incitament for att fi igdng ett samarbete.
Klimatforandringar, luftféroreningar och andra miljoproblem som &r knutna till fossila
bréinslen dr ocksé en drivkraft for utvecklingen av biodrivmedel. Eftersom de fungerar
som en yttre chock och paverkar samhéllet och foretagen att satsa pa exempelvis

biodrivmedel.

* Den hér studien framhédver bevis som stodjer slutsatsen att Scania och Volvo har

utvecklat ett stigberoende och inlasningseffekter, och att de befinner sig och arbetar i
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ett samhélle som gynnar bilismen och det nuvarande transportsystemet samt ett
samhille som har svart att byta till en ny teknologi. Detta leder till att aktdrer pa

marknaden missgynnas av detta.

Utifrdn denna studie kan omraden identifieras déir vidare forskning bor goras. Ett
intressant omrade som bor undersdkas dr om det hade funnits en befintlig ldngsiktig
politik 1 Sverige, hur skulle detta ha paverkat motorplattformarna? Eftersom samarbete
mellan olika aktorer, myndigheter och forskning identifieras som en drivkraft i denna
studie vore det intressant att undersoka hur mycket samarbete hjélper till med

utvecklingen av biodrivmedel samt om mer samarbete bor goras.
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9. Bilagor

9.1 Intervjuguide Volvo

Uppstart

- Beritta lite om din roll hir pa Volvo.

Historisk bakgrund

1. Kan du beriitta historien om Volvo och biodrivmedel, hur kom ni till det stadium dir ni
befinner er idag?

Hur har plattformen f6r DME utvecklats genom tiden?

1. 1 Strategi for motorsystem/motorplattform

Kan du beskriva hur er strategi for motorplattform eller motorsystem ser ut i sin helhet idag?
Vad har er strategi l6nat sig 1?

o Hur anser ni att den har fungerat?

o Hur anser ni att ni kan forbattra er strategi?

1.2 Finansiering

- Hur finansierar ni ert arbete och aktiviteter kring fornybara brénslen?
o Finansiering med fokus pa utveckling av motorer?
o Finansiering med fokus pé pilot- och féltférsok och systemisk utveckling?
o Annat?

Politiskt stod och bredare stod fran intressenter

2. Kan du beskriva hur och var politiskt stod i form av politiska uttalande, skattepolitik och annat
paverkar era aktiviteter relaterade till motorsystem som anviinder biodrivmedel och-eller
biodrivmedelsrelaterade aktiviteter?

Hur viktigt ar stod fradn svenska staten for en bredare tillimpning av era aktiviteter kring
biodrivmedel och anpassade motorsystem?
o Hur viktigt dr stod fran svenska staten for aktiviteter kring redan befintliga forsta
generationens biodrivmedelssystem?
o Hur viktigt ar stod fran svenska staten for kommande avancerade
biodrivmedelssystem?
- Hur viktigt dr stdd fran andra aktorer for en bredare tillimpning av era aktiviteter kring
biodrivmedel?
- Hur viktiga &r styrmedel och regelverk frdn svenska staten och EU for en bredare
tillimpning av era aktiviteter kring biodrivmedel?
- Hur pdverkar EUs politik en bredare tillimpning av era aktiviteter kring biodrivmedel?
o Hur ser ni pé instabilitet 1 styrmedel kring biodrivmedel?
- Kan du forklara hur gemenskaper inom forskning och teknisk utveckling paverkar era
biodrivmedels relaterade aktiviteter?

Tillvaxt: Fa motor- och brinslemarknaden att vixa

3. Kan du beskriva hur ni tinker att marknaderna kommer att viixa for era biobrinsleanpassade
motorer och motorsystem?
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- Vilka drivkrafter finns for att fd DME att bli ett kommersiellt bransle?
- Har ni ndgon strategi for att f4 DME att bli ett kommersiellt brénsle?
- Vilka begransningar finns for att f& DME att bli ett kommersiellt brénsle?

”Doljande av komplexitet”

4. Hur ser ni pad eventuella problem med era system for biobrinsleanpassade motorer och hur
ska ni kommunicera att dessa motorer iir precis lika ”enkla” som for motorerna for
bensin/diesel? (ex: vissa briinslen fungerar inte optimalt i laga temperaturer)

- Hur ser existerande standarder for underhéllnings- och reperationssystem ut?
- Hur tdnker ni kring distribution av biodrivmedel?
- Hur tdnker ni kring infrastruktur f6r biodrivmedel?

Motorteknik och tillverkningsteknik

5. Kan du beskriva hur era motorsystem och brinslesystem faktiskt fungerar? Vad iir
annorlunda och innovativt med dem?

- Beritta om ert existerande motorsystem for biobrédnslen.
- Beritta om ert existerande branslesystem.
o (Beritta om er motorteknik for DME)
- Beritta om hur ni dr involverade 1 det tekniska arbetet (exempelvis projekt eller program)
med att framja utvecklingen av biobranslen.
- Hur ser era existerande bussar och lastbilar for biobrédnslen for ut?

5.1 Standardisering och design

Kan du forklara vilken roll standardisering har géllande:
o Brinslen?
o Motorer?
o Olika designer? (ex, DME vs biodiesel, Diesel vs etanol)
o Olika designer/morfologi i andra lander?

Intra-industri konkurrens

6. Det finns alternativa utvecklingar for motorer och brinslen som iir ganska annorlunda
Jjamfort med era. Hur pdaverkas ni av dessa aktiviteter?

- Konkurrerar dessa?
o Hur konkurrerar de med ert arbete?
o Vad konkurrerar de om? (ex finansiering fran regering, offentlig uppmaérksambhet)
- Det pratas ofta om att biodrivmedel konkurrerar ut andra anvindningsomraden f6r mark och
dven for materialet, hur ser ni pa saken?
o Forsta generationens biodrivmedel?
o Andra generationens biodrivmedel?
o Hur paverkar det hér er?

Kollektiva atgarder (Branschorganisationer osv)

7. Beriditta lite om era relationer och-eller samarbete med aktorer inom er egen bransch(er)
specifikt for:
o Motorer
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o Brénsle

o Hur viktiga ér dessa relationer?
- Hur viktigt 4r det med relationer till organisationer som Svebio och Grona bilister?
- Har branschorganisationer ndgon betydelse 1 arbetet med avancerade biobrinslen?

Bevis pa tillforlitlighet fran en tredje parts granskning och-eller ”bevisprogram”

8. Beriitta lite om aktiviteter och/eller samarbeten ni har for att visa virlden att era
teknologisystem dr palitliga och funktionella

- Inblandning av oberoende aktorer? Tredjepartsgranskningar?
- Kan du forklara rollen som era pilotanldggningar har?
o Bio-DME
- Finns det fortroende problem med motorsystem?
- Finns det problem med tillforlitligheten till biodrivmedel?
- Hur tror ni att man kan 6ka tillforlitligheten till avancerade biodrivmedel?

9.2 Intervjuguide Scania

Uppstart

- Beritta lite om din roll hér pa Scania.

Historisk bakgrund

1. Kan du beriitta historien om Scania och biodrivmedel, hur kom ni till det stadium diir ni
befinner er idag?

Hur har plattformen f6r etanol utvecklats genom tiden?

1. 1 Strategi for motorsystem/motorplattform

Kan du beskriva hur er strategi for motorplattform eller motorsystem ser ut i sin helhet idag?
Vad har er strategi 16nat sig 1?

o Hur anser ni att den har fungerat?

o Hur anser ni att ni kan forbattra er strategi?

1.2 Finansiering

- Hur finansierar ni ert arbete och aktiviteter kring fornybara brénslen?
o Finansiering med fokus pa utveckling av motorer?
o Finansiering med fokus pé pilot- och faltférsok och systemisk utveckling?
o Annat?

Politiskt stod och bredare stod fran intressenter

2. Kan du beskriva hur och var politiskt stod i form av politiska uttalande, skattepolitik och annat
paverkar era aktiviteter relaterade till motorsystem som anviinder biodrivmedel och-eller
biodrivmedelsrelaterade aktiviteter?

- Hur viktigt dr stdd fran svenska staten for en bredare tillampning av era aktiviteter kring
biodrivmedel och anpassade motorsystem?
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o Hur viktigt dr stod fran svenska staten for aktiviteter kring redan befintliga forsta
generationens biodrivmedelssystem?
o Hur viktigt ar stod fran svenska staten for kommande avancerade
biodrivmedelssystem?
- Hur viktigt dr stdd fran andra aktorer for en bredare tillimpning av era aktiviteter kring
biodrivmedel?
- Hur viktiga &r styrmedel och regelverk frdn svenska staten och EU {or en bredare
tillimpning av era aktiviteter kring biodrivmedel?
- Hur pdverkar EUs politik en bredare tillimpning av era aktiviteter kring biodrivmedel?
o Hur ser ni pé instabilitet 1 styrmedel kring biodrivmedel?
- Kan du forklara hur gemenskaper inom forskning och teknisk utveckling paverkar era
biodrivmedels relaterade aktiviteter?

Tillvixt: F4 motor- och brinslemarknaden att vixa
3. Kan du beskriva hur ni tinker att marknaderna kommer att viixa for era biobrinsleanpassade
motorer och motorsystem?

- Vilka drivkrafter finns for att fa etanol pa lignocellulosa att bli ett kommersiellt bransle?
- Har ni ndgon strategi for att {4 etanol pa lignocellulosa att bli ett kommersiellt brénsle?
- Vilka begransningar finns for att fa etanol pd lignocellulosa att bli ett kommersiellt bréansle?

”Doljande av komplexitet”

4. Hur ser ni pad eventuella problem med era system for biobrinsleanpassade motorer och hur
ska ni kommunicera att dessa motorer iir precis lika enkla” som for motorerna for
bensin/diesel? (ex: vissa briinslen fungerar inte optimalt i laga temperaturer)

- Hur ser existerande standarder for underhéllnings- och reperationssystem ut?
- Hur tdnker ni kring distribution av biodrivmedel?
- Hur tdnker ni kring infrastruktur f6r biodrivmedel?

Motorteknik och tillverkningsteknik

5. Kan du beskriva hur era motorsystem och brinslesystem faktiskt fungerar? Vad iir
annorlunda och innovativt med dem?

- Beritta om ert existerande motorsystem for biobrénslen.
- Beritta om ert existerande branslesystem.
o (Beritta om er motorteknik for etanol)
- Beritta om hur ni dr involverade i1 det tekniska arbetet (exempelvis projekt eller program)
med att framja utvecklingen av biobranslen.
- Hur ser era existerande bussar och lastbilar for biobrédnslen for ut?

5.1 Standardisering och design

Kan du forklara vilken roll standardisering har géllande:
Brénslen?

Motorer?

Olika designer? (ex, Diesel vs etanol)

Olika designer/morfologi i andra ldnder?

o O O O
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Intra-industri konkurrens

6. Det finns alternativa utvecklingar for motorer och brinslen som iir ganska annorlunda
Jjamfort med era. Hur pdaverkas ni av dessa aktiviteter?

- Konkurrerar dessa?
o Hur konkurrerar de med ert arbete?
o Vad konkurrerar de om? (ex finansiering fran regering, offentlig uppmaérksamhet)
- Det pratas ofta om att biodrivmedel konkurrerar ut andra anvindningsomraden f6r mark och
dven for materialet, hur ser ni pa saken?
o Forsta generationens biodrivmedel?
o Andra generationens biodrivmedel?
o Hur paverkar det hér er?

Kollektiva atgarder (Branschorganisationer osv)

7. Beriditta lite om era relationer och-eller samarbete med aktorer inom er egen bransch(er)
specifikt for:
o Motorer
o Brinsle
o Hur viktiga ér dessa relationer?
- Hur viktigt 4r det med relationer till organisationer som Svebio och Grona bilister?
- Har branschorganisationer ndgon betydelse 1 arbetet med avancerade biobrénslen?

Bevis pa tillforlitlighet fran en tredje parts granskning och-eller ”bevisprogram”

8. Beriitta lite om aktiviteter och/eller samarbeten ni har for att visa virlden att era
teknologisystem dr palitliga och funktionella

- Inblandning av oberoende aktorer? Tredjepartsgranskningar?
- Kan du forklara rollen som era pilotanliggningar har?
o Ecodrive
- Finns det fortroende problem med motorsystem?
- Finns det problem med tillforlitligheten till biodrivmedel?
- Hur tror ni att man kan 6ka tillforlitligheten till avancerade biodrivmedel?
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9.3 Intervjuer

Informant Datum Plats Amne
Lars 2015-03-03 Volvo Lastvagnars Biodrivmedel,
Martensson 09:30 huvudkontor, Géteborg DME, motorer,

strategi, politik,
samarbete.
Eva Iverfeldt 2015-03-09 Scania tekniska centrum, Biodrivmedel,
13:00 Sodertélje etanol,
motorer,
strategi, politik,
samarbete
Jonas 2015-03-09 Scania tekniska centrum, Biodrivmedel,
Stromberg 14:00 Sodertélje etanol,
motorer,
strategi, politik,
samarbete.
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