Biobraendstoffer

| luften med biobrandstof

I tanken

| fremtidens VE-samfund kan flytrafikken i vid udstrakning blive afhengig af
biobrandstoffer, men der er formentlig et stykke vej endnu, for de fossile
braendstoffer bliver skiftet ud med nogle mere bzredygtige af slagsen.
Flyselskaberne folger udviklingen tet, og i Oslo har lufthavnen siden

januar 2016 tilbudt selskaberne at fylde biobrandstoffer i tanken.

Af Morten Tony Hansen

Teknisk set er det i dag muligt at
producere biobreendstoffer, der kan
opfylde kravene til jetfuel, men der
mangler fuldskalaanleeg og for fly-
selskaberne er det en bekostelig
affeere, nar afgiftsfri, fossilt breend-
stof skal skiftes ud med biobreend-
stoffer. Det var en af konklusionerne
pé en workshop om beeredygtige
flybreendstoffer, som blev afholdt af
den norske forskningsorganisation
Sintef i Trondheim den 25. maj.
Workshoppen blev afholdt i for-
bindelse med et mgde for medlem-
merne af IEA Bioenergy Task 33,
der har fokus pa termisk forgasning
af biomasse, og som et led i det
nystartede norske GAFT-projekt, der
har faet 20 millioner norske kroner i
stgtte. GAFT stér for “Gasification
and FT-Synthesis of Lignocellulosic

Figur 1. Udviklingstrin for forskellige
processer til flybreendstoffer, base-
ret pé biomasse.

HEFA: Biodiesel raffineret ved
tilseetning af brint.

FT: Termisk forgasning efterfulgt af
en katalystisk proces.

DSHC: Fermentering af plante-
Sukker og stivelse til kulbrinter.
HDCJ: Termokemisk behandling
af biomasse med raffinering.

ATJ: Alkohol til flybreendstof.

APR: Raffinering af vandoplgselige
Sukere til flybreendstof.
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Feedstocks” og skal beskeeftige sig
med alle aspekter ved at producere
flybraendstof pa basis af Fischer-
Tropsch-processen.

Nar der iseer er fokus pa Fischer-
Tropsch, skyldes det ikke mindst, at
der pé flere punkter er tale om kendt
teknologi, og det er en af de fa tek-
nologier, der er godkendt til fremstil-
ling af flybreendstof.

Fischer-Tropsch blev iseer brugt
under 2. Verdenskrig, hvor tyskerne
brugte teknologien til at producere
benzin pa basis af kul, og i Sydafrika
blev der under apartheid-styret byg-
get flere store anleeg for at gare lan-
det uafhaengigt af importeret olie.
Her var det ligesom i Tyskland kul,
der blev brugt som rastof.

| GAFT-projektet skal man have
tilpasset teknologien til biomasse. |
forste omgang forgasses biomas-
sen, hvorefter gassen omdannes til
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kulbrinter af forskellig leengde. Til
sidst sker der en sdkaldt krakning af
de leengste kulbrinter for, at breend-
stoffet kan leve op til de geeldende
normer for flybreendstof.

Oslo tilbyder biobraendstoffer
| dag er det tilladt at blande op til 50
procent biobreendstof i fossilt jetfuel,
og workshoppen i Trondheim bgd pa
en lang reekke indleeg om, hvordan
det bedst kan ske.

Sierk de Jong, der er tilknyttet s&-
vel Utrecht Universitet som firmaet
SkyNRG gennemgik de forskellige
teknikker til fremstilling af flybreend-
stof og gav sit bud pa, hvor langt de
er i forhold til et kommercielt gen-
nembrud (se figur 1).

Ifglge Sierk de Jong er udviklingen
af raffineret biodiesel (HEFA) og
Fischer-Tropsch-diesel langt fremme.
Der er nogenlunde styr pa teknikken
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og produktionsomkostningerne ligger
i den lave ende af skalaen.

Et af de lufthavnsselskaber, der
er langt fremme med at bruge bio-
breendstoffer er Avinor, der driver 46
lufthavne i Norge. Selskabet har ar-
bejdet med biobreendstoffer siden
2007, og fra januar 2016 har luft-
havnen i Oslo kunnet tilbyde flysel-
skaberne biobraendstoffer. Mélet er,
at forbruget af flybreendstof i Norge
i 2030 skal veere baseret pa bio-
breendstoffer.

Vil flyve pa halm
Pa forgasningssiden fortalte Thomas
Kolb fra Karlsruher Institut fir Tech-
nologie om erfaringerne med et
sakaldt biolig-anleegget i Karlsruhe
i Tyskland. Her udvikler man en
flertrins-proces, hvor halm bruges
som rastof til fremstilling af fly-
breendstof. | fgrste trin omdannes
halm til olie og koks via pyrolyse pa
decentrale anleeg. Herefter fragtes
olien og den tilhgrende koks til et
centralt forgasningsanleeg, der for
eksempel kan placeres i tilknytning
til et raffinaderi, og hvor en entrai-
ned flow-forgasser omdanner blan-
dingen til ren gas, der kan bruges i
en synteseproces.

| forspgsanleegget ligger pyrolyse-
anlaeg og forgasningsanlaeg pa sam-
me matrikel, men kgres skiftevis af
det samme team pé i alt 40 perso-
ner. P& den made far man erfaringer
med at adskille processerne, ligesom
der opnas erfaringer med, hvordan
pyrolyseprodukterne kan lagres.

Gront kemi-koncept
Fra det tekniske universitet i Wien

kunne Reinhard Rauch berette om
nye aktiviteter med basis i forgas-
ningsanleegget i Gussing. Her skal
forgasseren indgd som “hjertet” i et
grent kemikoncept, hvor der frem-
stilles en lang reekke produkter til
mange forskellige markeder pa ba-
sis af forgasningsgassen, herunder
diesel via Fischer-Tropsch-syntese.
Forgasseren er af typen dual

fluidized bed, hvor biomassen for-
gasses med damp. P& den made
far man en gaskvalitet med et lavt
indhold af kveelstof og en god ba-
lance mellem brint og kulilte. Det
er en gaskvalitet, der er velegnet til

Biobraendstoffer

KLM er et af de flyselskaber, som
tanker biobreendstof i Oslo's luft-
havn. Siden marts 2016 har selska-
bet gennemfart 80 flyvninger mel-
lem Oslo og Amsterdam med bio-
breendstof i tanken.

syntese i relativ lille skala fra 10 til
100 MW.

Det er universitetets holdning, at
det er overflgdigt med tryksat for-
gasning, idet trykseetning medfgrer
udfordringer med blandt andet ind-
fedning, og der er ikke den store
forskel p& omkostningerne til tryk-
seetning, om det sker far eller efter
forgasseren.

Universitet er for tiden ved at op-
skalere laboratorieanleegget fra 2015
til et nyt anleeg med en daglig kapa-
citet p& 1 tgnde Fischer-Tropsch-
diesel.

Preesentationerne fra workshoppen
kan hentes pa Task 33's hjiemme-
side, www.ieatask33.o0rg.

Morten Tony Hansen er konsulent
hos EA Energianalyse og dansk
repreesentant i IEA Bioenergy Task
33, e-mail mth@eaea.dk.

Det koster 4-5 gange mere for
et flyselskab at fylde biobraend-
stof i tanken end fossilt jetfuel.
Svensk fond tilbyder nu at beta-
le halvdelen af meromkostnin-
ger ved biobrandstoffer.

Det er det selskabet Swedavia,
der driver ti lufthavne i Sverige,
som via en fond, tilbyder at deekke
halvdelen af flyselskabernes mer-
omkostninger ved at bruge bio-
baserede flybreendstoffer.

| fgrste omgang er det flyselska-
ber, som benytter lufthavnene i
Arlanda og Bromma, der kan sgge
om stgtte fra fonden. Der er dog
kun fem millioner kroner til radig-

Stotte til biobaseret flybraendstof

hed, s& der greenser for, hvor
mange flyvninger, det kan blive til.

Breendstof til flyvninger inden for
EU har siden 2012 veeret en del
EU's system med handel med
CO,-kvoter, men det er langt fra
nok til at opveje prisforskellen pa
biobraendstoffer og fossilt jetfuel.
Sverige overvejer for tiden, om det
er muligt at indfgre en national
skat pa flybreendstof.

Ved udgangen af 2015 havde i
alt 22 flyselskaber verden over
gennemfgrt 2.000 flyvninger, hvor
en del af breendstoffet var baseret
pa biomasse.

Kilde: www.stockholmsfria.se.
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