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Förord 
 
Denna rapport har utförts under kontrakt med Vinnova inom programmet Cirkulär och biobaserad 
ekonomi – från teori till praktik. Huvudsyftet med rapporten är att underlätta investeringar i ny 
produktion av svenska biodrivmedel genom förslag på kompletterande styrmedel.  
 
Detta projekt är en fortsättning på ett tidigare projekt inom samma program vid Vinnova, vilket 
resulterade i en rapport med titeln ”Hantering av risk och styrmedel för nya svenska bioraffinaderier” 
publicerad februari 2020. Den rapporten beskrev utifrån en industriell syn på finansiering 
hypotesdrivna risk- och styrmedelsanalyser som underlag för investeringsbeslut med förslag på 
styrmedel som bidrar till långsiktiga, stabila spelregler för ökad inhemsk produktion av biodrivmedel. 
 
I det nya projektet analyseras hur, när och i vilken omfattning föreslagna kompletterande styrmedel 
kan implementeras fram till 2045 för ny produktion av biodrivmedel i Sverige. Detta ska underlätta 
ökad produktion av biodrivmedel för transportsektorn, inklusive inrikes luft- och sjöfart. Syftet är att 
fler bioraffinaderi byggs i Sverige, vilket bidrar till en cirkulär och biobaserad ekonomi.  
 
Vid tiden för rapportens färdigställande beviljade Europeiska Kommissionen Sverige förlängt 
godkännande inom ramen för statsstödsreglerna till skattebefrielse för rena och höginblandade 
biodrivmedel under 2022 (funnits sedan 2002). De konstaterar att skatteundantaget är lämpligt för att 
öka produktionen och konsumtionen av biodrivmedel och att det bidrar till Paris-avtalet. Stödet till 
grödbaserade biodrivmedel bör förbli begränsat, skriver EU-kommissionen. 
 
Rapportens huvudförfattare har tagit fram rapporten tillsammans med följande personer i 
projektgruppen som har varit med i diskussioner, workshop, möten och bidragit med värdefulla 
synpunkter och material. Henrik Brodin (Södra), Karin Varverud (Energifabriken), Lena Nordgren och 
Ylwa Alwarsdotter (Sekab), Mårten Johansson (Sveriges Åkeriföretag) och Sven Löchen (RenFuel). 
Dessutom har en större referensgrupp bidragit på ett bra sätt, vilket vi tackar mycket för. 
 
Ett stort tack till Vinnova för finansiering och visat förtroende, samt till alla deltagare vid de möten, 
seminarium och den workshop som projektet anordnat under projekttiden! 
 
”Se aldrig på studier som en förpliktelse, utan snarare som en möjlighet att tränga in i den vackra och fantastiska världen av vetande”. 

Albert Einstein 
 

 
Tomas Ekbom, Projektledare 
Svenska Bioenergiföreningen 
 
Projektet har genomförts under ledning av: 
 
Svenska Bioenergiföreningen 
Kammakargatan 22 
1101 40 Stockholm 
Kontaktperson: Tomas Ekbom 
Tel.: +46-70-2761578 
E-post: tomas.ekbom@svebio.se  

mailto:tomas.ekbom@svebio.se
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Sammanfattning 
 
Efter flera år av brist på investeringar i anläggningar för skalbar produktion av hållbara avancerade 
förnybara drivmedel i Sverige står det klart att det nuvarande systemet med reduktionsplikt inte i 
tillräcklig omfattning skapar de förutsättningar som krävs för investeringar i och kommersiell drift av 
sådana anläggningar. Investerings- och operationella risker, framför allt avseende pris och volatilitet, 
kan inte hanteras med ett styrmedel som endast stimulerar efterfrågan utan behöver, för att 
möjliggöra investeringar kompletteras med styrmedel som stimulerar produktion genom att 
säkerställa projektens kassaflöde under lånens löptid, upp till 15 år. 
 
Detta projekt är en fortsättning på ett tidigare projekt inom samma program vid Vinnova, vilket 
resulterade i en rapport med titeln ”Hantering av risk och styrmedel för nya svenska bioraffinaderier” 
publicerad februari 2020. Den rapporten beskrev utifrån en industriell syn på finansiering 
hypotesdrivna risk- och styrmedelsanalyser som underlag för investeringsbeslut med presenterade 
förslag på styrmedel som bidrar till långsiktiga, stabila spelregler för ökad inhemsk produktion av 
biodrivmedel. 
 
Projektet har haft som ambition att utveckla kompletterande styrmedel till den nuvarande 
reduktionsplikten så att behovet av biodrivmedel fram till 2045 kan uppnås över tiden med minskad 
import och ökad produktion i svenska anläggningar som krävs för att uppnå de uppsatta målen i 
Sverige. 
 
Figuren nedan illustrerar genom fältet mellan de gröna och röda kurvorna den ökade inhemska 
produktion som de föreslagna kompletterande styrmedlen är avsedda att möjliggöra. Fältet mellan de 
gula och gröna kurvorna representerar den återstående energimängd som erfordras, framför allt 
genom import, för att nå Sveriges klimatmål för transportsektorn. 
 

 
Figur. Schematisk bild av förnybara energimängder som behövs i inrikes transporter för att uppfylla 
reduktionsplikten.  
Källa: Energimyndighetens kontrollstation 2019, ER 2019:27 och Leaders of Sustainable Fuel Change.  
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Riktad reduktionsplikt baserat på råvaror och Contract for Difference (CFD) 

Projektet föreslår att komplettera nuvarande reduktionspliktssystem för bensin, diesel och flygfotogen 
med en Riktad reduktionsplikt baserat på råvaror enligt hållbarhetsdirektivets nuvarande och 
kommande uppdatering av Annex IX A för att skapa en tydlig efterfrågan på svenska råvaror från skogs- 
och jordbruk. Nivån och utvecklingen över tiden samt energimängder för bensin, diesel och flygfotogen 
diskuteras och presenteras i rapporten. 
 
Projektet föreslår även införande av Contract for Difference (CFD) som genom så kallade omvända 
auktioner säkerställer skillnaden mellan ett osäkert, eller för lågt marknadspris och det pris som krävs 
för investering. En delmängd av den riktade- eller förhöjda reduktionsplikten ska uppfyllas av 
energimängder som beviljats CFD-kontrakt för produktion av biodrivmedel. Hur CFD-systemet för 
investeringar i biodrivmedelsanläggningar ska utformas diskuteras och föreslås i rapporten. 
 
Genom att komplettera nuvarande reduktionspliktsystem med riktad reduktionsplikt och CFD skapas 
grunden för finansiering av långsiktiga investeringar i svenska bioraffinaderier och förutsättningar 
skapas för att Sveriges reduktionsmål av fossila koldioxidutsläpp inom transportsektorn uppnås. 
Över tid kan ytterligare styrmedel behöva komplettera systemet för att möjliggöra utvecklingen av 
biodrivmedelsanläggningar. Projekt föreslår att denna behovsanalys görs löpande vid 
kontrollstationerna vart tredje år. 
 
Fortsatt skattebefrielse för rena och högkoncentrerade biodrivmedel 

Nuvarande system för reduktionsplikt inkluderar inte rena och högkoncentrerade biodrivmedel, vilka 
är skattebefriade till 31 december 2022 för att vara konkurrenskraftiga och därmed efterfrågade på 
drivmedelsmarknaden. Branschens uttryckliga önskan är en fortsatt skattebefrielse för att 
produkterna ska överleva på marknaden. Utan skattebefrielse kan de inte konkurrera prismässigt med 
de reduktionspliktiga drivmedlen diesel och bensin.  
 
Om högkoncentrerade och rena biodrivmedel ska ingå i reduktionspliktssystemet måste det 
nuvarande systemet förändras på annat sätt som att tidigarelägga en högre ambitionsnivå på 
reduktionsplikten vilket projektet för ett resonemang kring och föreslår. Med en förhöjd 
reduktionsplikt, som är ett snabbspår för reduktionsplikten, behövs en ändring i nivåer och 
reduktionspliktsavgifter samt en ändring i skattesatser inklusive moms. En förutsättning är även att 
Energiskattedirektivet ändras, i enlighet med det aktuella förslaget från Europeiska Kommissionen 
med energiskatt per energienhet och inte som idag per volymenhet. 
 
Sjöfarten 

Idag finns ingen reduktionsplikt för sjöfarten eller ens förberedd som förslag av regeringen men 
sjöfarten ingår i etappmålet till 2030 med reduktion om växthusgasutsläpp från inrikes transporter 
exklusive flyg som ska minska med minst 70 procent till 2030.  
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Den införda reduktionsplikten som gäller bensin och diesel har dock en viss effekt då de fartyg som 
använder dessa drivmedel därmed omfattas. Ändå är huvuddelen av marin diesel helt fossil och är inte 
beskattad vilket gör det i det närmaste omöjligt för sjöfarten att genomföra några satsningar med 
mindre än att det blir kostsamt. Flyget är mer i politiskt fokus både nationellt och internationellt trots 
att det står för mindre än hälften av utsläppen jämfört med sjöfarten som dessutom har en mycket 
högre bränsleflexibilitet och inte lika känslig bränsledistribution och användning.  
 
Utgående från klimatmålen och det faktum att ett styrmedel måste vara långsiktigt och ur 
konkurrenssynpunkt bör vara teknikneutralt samt främja svensk produktion behövs för sjöfarten på 
motsvarande sätt som för flyget en reduktionsplikt, alternativt en kvotplikt. Detta kan kombineras med 
en riktad reduktionsplikt och CFD för att säkra både reduktion av utsläpp och ny svensk produktion 
med ökad tillgång på marknaden av biodrivmedel för att ersätta fossila marina bränslen. 
 
Energimängder 

Flera organisationer, myndigheter och departement har sammanställt och beräknat utvecklingen av 
tillförd energi i det svenska energisystemet uppdelat på olika sektorer och energibärare. Projektet har 
utgått från olika rapporter, utredningar och PM för att skapa scenarier för behov av olika energislag 
och därmed illustrera hur stor energimängd av olika förnybara biodrivmedel som krävs för att uppnå 
de svenska energi- och klimatmålen fram till 2045. Dessa finns redovisade i rapporten och i referenser. 
 
Marknaden för biojet är fortfarande under tidig utveckling, även om det kommersiellt har använts i 
mer än ett decennium. Hur stor efterfrågan på biojet över tiden kommer att vara beror på främst olika 
länders politiska styrning och krav på att byta från fossilt till förnybart jetbränsle. Sedan beror det på 
utvecklingen av framtida flygtrafik med kommersiella flygtransporter och kostnader för flygbolagen att 
ställa om till biojet där utvecklingen av produktionskostnader är mycket viktig. Det gör det mycket 
svårt att uppskatta framtida efterfrågan på biojet.  
 
Sammantaget är tillgång på råvara inte ett hinder eller efterfrågan i sig och kostnader sjunker i 
allmänhet med ökade produktionsvolymer. Det viktigaste är att skapa förutsättningar för att investera 
i produktionsanläggningar. Då våra scenarier för utrikesflyget visar ett mycket kraftigt ökat behov av 
biodrivmedel fram till 2045 blir det en fråga om hur investeringstakten ser ut för att tillgången ska vara 
god. Biobaserade råvaror kommer också vara en grund för produktion av hållbara kemikalier eller till 
kraftvärmeproduktion. 
 
Råvaror 

Projektet har analyserat vilka råvaror som kan användas för produktion av biodrivmedel och enligt våra 
energiscenarier är det mellan 38–55 TWh årligen 2030, och 51–85 TWh årligen 2045. Energimängderna 
inkluderar användning i arbetsmaskiner och utrikes flyg. Svebios Färdplan Bioenergi bedömer att cirka 
58 TWh biomassa bör kunna användas som energimängd för tillverkning av biodrivmedel år 2045. I 
och med att även en betydligt större mängd upp till 144 TWh finns att tillgå torde det vara möjligt att 
göra ytterligare biomassa tillgängligt för biodrivmedelsproduktion bland annat för att kompensera 
energiförluster vid tillverkningen.  
 
Samtliga projektets scenarier bör därför kunna tillverkas från råvaror i form av restprodukter från den 
svenska skogen, jordbruket och samhället. En nettoimport av råvaror bedöms inte behövas i någon 
större utsträckning men kan bli fallet om det finns stora prisskillnader. 
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Elektrobränslen 

Utmaningen för elektrobränslen initialt är deras låga energiomvandlingseffektivitet och höga 
produktionskostnader. Avgörande för kostnaderna på elektrobränsle är priset på förnybar el, samt 
kostnad för utrustning, specifikt elektrolysörerna. Företaget Liquid Wind genomför under 2021 ett 
projekt för en kommersiell anläggning i Örnsköldsvik och analyserar bland annat kostnader. Studien 
visar att det är fullt möjligt att halvera kostnaden på elektrobränslen till 2030. Då detta kommer att ta 
ett antal år är det högst väsentligt att styrmedel görs tillgängliga som möjliggör påbörjad 
bränsleproduktion i Sverige. 
 
Fit for 55 – Skärpt utsläppshandel och utvidgning till flera sektorer 

Den 14 juli i år presenterade EU-kommissionen tolv förslag om hur utsläppen inom EU kraftigt ska 
minska till 2030. Lagpaketet kallas ”Fit for 55” (Redo för 55), vilket syftar på att utsläppen av koldioxid 
ska minska med 55 procent till 2030. Detta jämfört med 1990 års nivåer.  
 
Det är mycket positivt att EU-kommissionen fokuserar på prissättning av koldioxidutsläpp genom att 
skärpa utsläppsrättshandel och utvidga den till fler sektorer (Transporter inklusive sjöfart samt 
uppvärmning av Bostäder). Det kommer att ge stor reduktion av utsläpp av koldioxid på ett 
kostnadseffektivt sätt och skapar marknader för hållbart producerade biodrivmedel.  
 
Tyvärr innehåller förslaget hinder för utnyttjandet av bioenergi från till exempel skogsråvara. Den 
restriktiva inställningen till biodrivmedel från åkergrödor finns också kvar. Sverige bör agera kraftfullt 
för att detta ändras då Europa annars riskerar att gå miste om att fullt ut ta vara på de stora 
bioenergipotentialer som finns. 
 
Förslag till ändrad lagstiftning 

Projektets förslag till styrmedel medför behov av förändrad lagstiftning. Då en riktad reduktionsplikt 
implicit redan är införd i svensk lag genom Förnybartdirektivet med en kvot på avancerade 
biodrivmedel är det möjligt att detta kan beslutas om genom en ändring i antingen lagen eller i en 
förordning. Angående en energiinnehållsskatt behövs det en lagändring och då svensk lag grundar sig 
på Energiskattedirektivet (vilken är under revision) behövs en djupare analys för hur en sådan skulle 
kunna ändras.  
 
För CFD som styrmedel är det vår bedömning att regeringen i likhet med den brittiska regeringen sätter 
upp en avtalspart genom ett statligt ägt affärsbolag (privat bolag med statligt ägande). Projektet 
föreslår att CFD-systemet finansieras genom en avgift som enligt ”Polluter Pays Principle” tas ut av de 
företag som distribuerar fossila drivmedel. Ett sådant system har fördelen att inte behöva utsättas för 
risken av underfinansiering som skulle kunna uppstå om det finansierades över statsbudgeten. Den 
brittiska regeringen använder CFD som huvudsaklig mekanism för att stödja elproduktion med låga 
koldioxidutsläpp. De kontrakt som utfärdas grundas på kommersiella affärslagar och därmed behövs 
för svenskt vidkommande inga specifika nya lagar för att införa dessa. 
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EU:s statsstödsregler 

Då införande av kompletterande styrmedel är beroende av EU:s statsstödsregler är den under 2021 
pågående revisionsprocessen av stor vikt för att kunna möjliggöra genomförande av projektets förslag. 
Projektet har inom det pågående samrådet om kommissionens riktlinjer för klimat-, energi- och 
miljöstöd (CEEAG) delgivit information och synpunkter till Näringsdepartementet, som tagits med i det 
yttrande som sändes till Europeiska Kommissionen den 28 juli 2021. 
 
Lärdomar och rekommendation 

Potentialen är stor i Sverige för tillverkning av hållbara och rena biodrivmedel. Sverige är på många 
sätt ledande på teknikutvecklingen och flera pilot- och demoanläggningar ligger i startgroparna för att 
gå vidare till kommersialiserade och stora anläggningar. För att underlätta detta behöver regering och 
myndigheter arbeta mer tillsammans med företag och industri, inte lägga styrmedel utifrån en generell 
politisk syn på vad som är bra klimatpolitik. 
 
Projektet har visat att det inte är tillräckligt att stimulera efterfrågan på främst inhemska 
biodrivmedel genom nuvarande reduktionsplikt och skattebefrielse för att skapa förutsättningar för 
investeringar i svenska bioraffinaderier. Kompletterande styrmedel och justerad lagstiftning måste 
till som hanterar och minimerar de risker i beslutsprocessen som bolagen och investerarna inte har 
rådighet över. Slutsatsen är att staten skyndsamt måste göra en komplettering av den nuvarande 
reduktionsplikten och skattebefrielsen med projektets föreslagna styrmedel. 
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1 Introduktion 

1.1 Cirkulär biobaserad ekonomi 
En cirkulär ekonomi är ett verktyg för att minska samhällets resursanvändning och den miljöpåverkan 
som följer av denna. Den 9 juli 2020 beslutade regeringen om strategin ”Cirkulär ekonomi – strategi 
för omställningen i Sverige” (M2020/01133). Strategin för cirkulär ekonomi slår fast regeringens 
övergripande vision för en effektiv resursanvändning i giftfria cirkulära flöden som ersätter jungfruliga 
material (primära resurser).  
 
Strategin pekar ut fyra fokusområden där insatser är nödvändiga: 1 Hållbar produktion och 
produktdesign; 2 Hållbara sätt att konsumera och använda material, produkter och tjänster; 3 Giftfria 
och cirkulära kretslopp; 4 Cirkulär ekonomi som drivkraft för näringsliv och andra aktörer genom 
åtgärder som främjar innovation och cirkulära affärsmodeller. Jungfruliga material ska så långt som 
det är möjligt ersättas av resurser som används effektivt i cirkulära flöden. Hänsyn ska tas till behov av 
att tillföra jungfruliga material för att möjliggöra klimatomställning och materialåtervinning.  
 
Strategin beskriver de material och strömmar som kommer prioriteras i det nationella arbetet med en 
cirkulär ekonomi. Alla dessa måste nyttjas och tas om hand på ett bättre sätt än idag: plast, textil, 
förnybara och biobaserade råvaror, livsmedel, byggmaterial samt innovationskritiska metaller och 
mineral. Ambitionen är att kunna staka ut tydliga och långsiktiga spelregler så att inriktningen är klar 
för det arbete som behöver göras för att ställa om till cirkulär produktion, konsumtion och 
affärsmodeller, samt giftfria och cirkulära materialkretslopp. 
 
Omställningen till en fossilfri och cirkulär ekonomi anser regeringen vara avgörande både för att 
Sverige ska uppnå sina miljö- och klimatmål och de globala målen i Agenda 2030, samt för att bibehålla 
näringslivets konkurrenskraft globalt. Klimatomställningen och omställningen till en cirkulär ekonomi 
ska leda till goda möjligheter till jobb och företagande. Genom satsningar på innovation och 
företagande, baserat på cirkulära materialflöden och affärsmodeller, ska resurser användas effektivt. 
 
Enligt regeringen måste omställningen till en cirkulär ekonomi genomföras gemensamt av politiken, 
näringslivet, offentlig sektor, akademi, privatpersoner och civilsamhället. Regeringens roll är att skapa 
förutsättningar för det goda arbete som redan sker inom regioner och kommuner, i näringsliv, 
universitet och högskolor och civilsamhälle. Till strategin kommer handlingsplanen att beslutas med 
konkreta åtgärder. Strategin bygger på en överenskommelse mellan regeringen, Centerpartiet och 
Liberalerna. 
 
I handlingsplanen presenteras aktuella styrmedel och åtgärder som regeringen har beslutat eller har 
för avsikt att besluta. Det finns också åtgärder som beskriver centrala pågående processer inom EU 
eller globalt där Sverige driver, eller avser att driva, vissa frågor som är extra relevanta i omställning 
till cirkulär ekonomi. Regeringen säger att vi befinner oss i början på omställningen och deras 
handlingsplan ska inte ses som hela lösningen, utan ett steg på vägen. 
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1.2 Förslag från Europeiska Kommissionen 
EU Green Deal 

I december 2019 lade EU-kommissionen fram den europeiska gröna given (EU Green Deal) – en 
färdplan med omfattande åtgärder som ska främja effektivt resursutnyttjande genom att ställa om till 
en ren, cirkulär ekonomi och hejda klimatförändringarna. Kommissionen föreslår en närmast total 
omställning av ekonomin och samhället så att EU kan klara sina klimatmål.  
 
Den europeiska gröna given är inriktad på att Europa ska bli den första klimatneutrala världsdelen 
senast 2050. Det kommer att krävas stora investeringar för att klara målen för den europeiska gröna 
given. För att de aktuella klimat- och energimålen för 2030 ska uppnås behövs uppskattningsvis 
260 miljarder euro i ytterligare investeringar per år, dvs. cirka 1,5 procent av BNP 2018. I juli 2020 
föreslog EU-kommissionen en vätgasstrategi för ett klimatneutralt Europa, med syfte att snabba på 
utvecklingen av ren vätgas, som en hörnsten för ett klimatneutralt energisystem till år 2050. 
 
Den 14 juli 2021 antog kommissionen ett paket med förslag för att anpassa EU:s politik gällande klimat, 
energi, transport och skatter så att det går att minska nettoutsläppen av växthusgaser med minst 55 
procent till 2030 jämfört med 1990 års nivåer. En tredjedel av investeringarna på 1,8 biljoner euro 
(cirka 18 360 miljarder kronor) från återhämtningsplanen NextGenerationEU och EU:s sjuåriga budget 
ska gå till den gröna given. 
 
Taxonomi 

Ett av EU:s viktiga verktyg för att nå klimatmålen är en taxonomi vilken är ett sätt att kategorisera 
verksamheter utifrån dess påverkan på miljön. Taxonomin är ett regelverk som styr vilka investeringar 
som ska få kallas hållbara, och styr därmed var EU:s fonder och andra hållbara investeringar skall riktas. 
Detta förändrar synen på hållbara investeringar – där endast de områden som är med i taxonomin är 
godkända att kunna redovisas som hållbara. Detta skapar nya vinnare – och förlorare. 
 
Taxonomiförordningen antogs i juni 2020 och den 21 april 2021 nådde kommissionen en politisk 
överenskommelse om en delegerad akt till förordningen. Överenskommelsen fastställer tekniska 
granskningskriterier för de klimatrelaterade målen i taxonomin. Akten antogs formellt i slutet av maj 
och efter antagandet inleds en tidsfrist om fyra månader då rådet och Europaparlamentet har 
möjlighet att invända mot den delegerade akten. Tidsfristen kan på rådets eller parlamentets initiativ 
förlängas med två månader. Den delegerade akten ska enligt förordningen tillämpas från och med den 
1 januari 2022. 
 
För Sveriges del bedömer vi att en införd taxonomi innebär stora svårigheter för Sverige att klara 
klimatmålet för transportsektorn och att hantera balanseringen av ett helt förnybart elsystem.  
Upplägget med en lista över olika tekniska lösningar innebär att allt det som är utanför listan hamnar 
i en gråzon eller betraktas som icke hållbart. En lång rad områden har lämnats utanför. Mest 
anmärkningsvärt är att energiåtervinning ur avfall inte finns med. Men också flyget har lämnats 
utanför, liksom arbetsmaskiner. Upplägget strider också mot principen om teknikneutralitet i valet 
mellan olika lösningar som kan ge liknande effekt.  
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Planerna innebär en långtgående detaljstyrning av skogsbruket och innebär att EU bakvägen försöker 
styra svensk skogspolitik, som är en nationell kompetens som Sverige tydligt markerade i 
medlemskapsförhandlingarna. Kraven på planer och tät tredjepartsgranskning ger ökad administrativ 
kostnad för skogsägaren. Det finns inga undantag för små skogsinnehav (gränsen för skog går vid 0,5 
hektar). Klimatnyttoanalysen innebär att kvalificerade beräkningar måste genomföras på bestånds- 
eller fastighetsnivå av ett slag som en enskild skogsägare knappast kan göra, t ex i form av mätningar 
av tillväxten i enskilda bestånd och till och med beräkning av kolförråd i mark. 
 
Angående transportsektorn anges att biomassa från jordbruk och skogsbruk ska uppfylla 
hållbarhetskriterierna i Förnybartdirektivet. Det som är anmärkningsvärt är dock att så kallade ”Food 
and feed crops” får inte användas för tillverkning av biodrivmedel som används för transporter. 
Växthusgasreduktionen ska vara minst 65 procent. Det är märkligt då det idag inte finns några direktiv 
som förbjuder användning av biodrivmedel från ”Food and feed crops”, även om man infört vissa 
begränsningar (tak) i RED II när det gäller rapportering. Inget har sagts om vad som gäller efter 2030. 
EU-kommissionen behandlar frågan i sin skrivelse som om det finns ett förbud för biodrivmedel 
baserade på dessa råvaror. Den här restriktionen innebär att all befintlig produktion av biodrivmedel 
från grödor, i stort sett all etanol- och rapsdieselproduktion i EU, betraktas som icke hållbar. 
Tilläggsinvesteringar i befintliga anläggningar görs omöjliga. 
 
Gällande fordon som bilar, motorcyklar och lätta kommersiella fordon ska de klara ett utsläppskrav 
fram till och med 31 december 2025 om maximalt 50 g/km CO2, vilket i stort sett bara kommer att 
uppfyllas av laddhybrider förutom rena elbilar. Från 1 januari 2026 gäller enbart så kallade ”Zero 
emission vehicles” eller nollutsläppsfordon vilket innebär i praktiken rena elbilar och vätgasbilar 
(bränslecell). Inga krav ställs dock på hur elen eller vätgasen har producerats, utan det gäller bara 
beräkning av utsläpp enligt principen ”tail pipe”, vilket innebär utsläpp vid drift av fordonet och inte 
någon livscykelberäkning. Det innebär att de betraktar alla bilar som inte är ”Zero emission” som icke 
hållbara. Det gäller främst alla typer av konventionella biodrivmedel, men i praktiken också avancerade 
biodrivmedel och biogas. För Sveriges del skapar det sannolikt oöverstigliga hinder att uppnå 2030-
målet för transportsektorn. 
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Klimatpaket för 2030 ”Fit for 55” 

Onsdagen den 14 juli presenterade EU-kommissionen tolv förslag om hur utsläppen inom EU kraftigt 
ska minska till 2030. Lagpaketet kallas ”Fit for 55”, redo för 55, vilket syftar på att utsläppen av 
koldioxid ska minska med 55 procent till 2030. Detta jämfört med 1990 års nivåer. Utöver två förslag 
som rör handeln med utsläppsrätter samt en koldioxidavgift på importerade varor föreslog 
kommissionen: 
 

• Skärpt lagstiftning kring jord- och skogsbruk, bland annat avverkningsnivåer för skogsbruk 
och hur markareal räknas in som så kallade kolsänkor. 

• En uppdatering av förordningen om hur ansvar fördelas. Hur ska länderna fördela ansvaret, 
eller bördan, av EU:s gemensamma utsläppsminskning? 

• Skärpt lagstiftning om energiskatter. Detta handlar om att bestämma en lägsta nivå för vissa 
nationella skatter, till exempel på bensin, samt regler för att subventionera fossila bränslen. 

• Skärpt lagstiftning om energieffektivisering. Detta handlar om att sätta ett gemensamt EU-
mål om energieffektivitet till 2030. 

• Skärpt lagstiftning om förnybar energi. Detta handlar om hur stor andel av 
energianvändningen som till 2030 ska komma från förnybara energikällor. 

• Hårdare krav på hur mycket koldioxid nya personbilar och lätta lastbilar får släppa ut. Till 
2035 väntas EU-kommissionen föreslå nollutsläpp i nya bilar. 

• Uppdaterad lagstiftning om infrastruktur för alternativ energi. Detta handlar bland annat om 
fler laddstationer för laddbara bilar inom EU. 

• Två lagförslag som rör alternativa bränslen inom flyg och sjöfart. 
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Dessa åtgärder i paketet ges mer detaljerat i följande tabell nedan. 
 
Tabell 1. Styrmedelsförslag från EU-kommission lagda juli 2021. 

Abbreviation Initiative  Content 
EU ETS Revision of the EU Emission 

Trading System, including revision 
of the EU ETS Directive concerning 
aviation, maritime and CORSIA  

Revision of the EU’s carbon trading scheme in line with the new 
GHG emissions reductions targets. The revision will create parallel 
systems to include emissions from new sectors (transport and 
buildings)  

ESR Revision of the Effort Sharing 
Regulation 

Revision of the ESR in line with the EU ETS. Maintain national 
objectives for GHG emissions reduction in sectors not covered by 
the EU ETS 

ETD Proposal for a Council Directive 
restructuring the Union 
framework for the taxation of 
energy products and electricity 

Revision of the ETD from 2003 to align tax rates with the current 
economic situation and climate objectives. The proposal aims to 
end tax breaks for fossil fuels (notably aviation) and provide 
exemptions/fiscal support to sustainable energies 

LULUCF Revision of the Regulation on the 
inclusion of greenhouse gas 
emissions and removals from land 
use, land use change and forestry 

The proposal integrates emissions and GHG removals from land 
use (forestry, agriculture) into the climate policy framework (i.e. 
ESR), to protect and encourage carbon sinks. 

RED III Amendment to the Renewable 
Energy Directive to implement the 
ambition of the new 2030 climate 
target 

The revision increases the EU target of renewable energy share in 
energy consumption from 32% to 40% by 2030. The proposal also 
increases objectives for the transport, building heating & cooling 
sectors, and sustainability for biomass requirements. 

EED Amendment of the Energy 
Efficiency Directive to implement 
the ambition of the new 2030 
climate target 

The revision modifies the energy efficiency target from 32.5% to 
achieve a reduction of 36% for final and 39% for primary energy 
consumption by 2030 and annual national energy savings target 
for Member States.  

AFIR Revision of the Directive on 
deployment of the alternative 
fuels infrastructure 

The revision of the AFID transforms it into a Regulation with 
binding quantitative targets for the roll-out of public 
recharging/refueling infrastructure as well as interoperability, 
concerning road vehicles, stationary aircraft, and maritime and 
inland waterway vessels. 

CO2 for cars 
and vans 

Amendment of the Regulation 
setting CO2 emission standards for 
cars and vans 

The revision of the Regulation sets sanctionable CO2-reduction 
targets for manufacturers of cars and light commercial vehicles at 
55% and 50% respectively by 2030, and 100% by 2035 – 
amounting to an effective ban on petrol and diesel cars and vans. 

ReFuel EU 
Aviation 

Proposal for a Regulation on 
ensuring a level playing field for 
sustainable air transport 

New proposal to address the uptake of sustainable aviation fuels 
(SAF), with binding incorporation targets for 2025 and 2030, 
complementary to existing initiatives aiming to reduce GHG 
emissions from the aviation sector (EU ETS, AFIR, ETD).  

Fuel EU 
Maritime 

Proposal for a Regulation on the 
use of renewable and low-carbon 
fuels in maritime transport  

New proposal similar to RefuelEU Aviation aiming to increase the 
share of sustainable maritime fuel, supplementing other 
initiatives of the Fit for 55 Package (EU ETS, AFIR, ETD).   

CBAM Proposal for a Regulation 
establishing a Carbon Border 
Adjustment Mechanism 

New proposal establishing a carbon levy on certain goods 
entering the EU (electricity, cement, steel among others) to 
address carbon leakage risks coming from the EU ETS. This 
mechanism will be gradually phased in while free-allocation on 
the EU ETS will be phase out. 

Climate Action 
Social Facility 

Proposal for a Regulation 
establishing a Social Climate Fund 

New proposal to support a fairer and just energy transition, 
financed by the EU long-term budget and revenues of the newly 
created parallel EU ETS for transports and buildings. 
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1.3 Kommentar och bedömning 
Det är mycket positivt att EU-kommissionen fokuserar på prissättning av koldioxidutsläpp genom att 
skärpa utsläppsrättshandel och utvidga den till fler sektorer. Det kommer att ge stora reduktioner av 
utsläppen av koldioxid på ett kostnadseffektivt sätt och skapar marknader för hållbart producerade 
biodrivmedel. 
 
Tyvärr har kommissionen också lagt en del förslag som skapar onödiga hinder för utnyttjandet av 
bioenergi från till exempel skogsråvara. Den restriktiva inställningen till biodrivmedel från åkergrödor 
finns också kvar. Det här gör att Europa riskerar att gå miste om att fullt ut ta vara på de stora 
bioenergipotentialer som finns. 
 
Bioenergi står idag för 60 procent av den förnybara energin i EU, eller omkring 12 procent av den totala 
energianvändningen. I Sverige är andelen bioenergi av den totala energianvändningen 38 procent, och 
bioenergi är Sveriges största energikälla. Sverige har den särklassigt högsta andelen förnybar energi av 
alla EU:s medlemsländer tack vare stor tillförsel av bioenergi, vattenkraft och vindkraft. 
 
Positiva inslag är följande: 
 

• Skärpt lagstiftning om förnybar energi. Det handlar om hur stor andel av energianvändningen 
som till 2030 ska komma från förnybara energikällor. De nya målen är högt satta men möjliga 
att nå. Målet för förnybar energi på 40 procent skulle kunna sättas avsevärt högre med en 
mer positiv syn på bioenergi. Höjda mål för förnybart i uppvärmning och fjärrvärme är också 
bra, även om Sverige redan nått långt utöver de mål som föreslås. 
 

• EU-kommissionens förslag om ytterligare skärpning av utsläppsrättshandeln ETS kommer att 
ge stora reduktioner av utsläppen. Redan idag är priset på utsläppsrätter kring 55 euro/ton, 
vilket tillsammans med ett relativt högt pris på fossila bränslen gör det lönsamt att 
konvertera till förnybara bränslen i de industrier och kraftverk som omfattas av ETS och att 
genomföra effektiviseringsåtgärder. 
 

• Utvidgningen av ETS till transportsektorn och uppvärmningssektorn, liksom inkludering av 
sjöfarten, skapar ett enhetligt lägsta pris på koldioxidutsläpp i huvuddelen av den europeiska 
ekonomin. Det skulle vara att föredra en lösning med koldioxidskatt eftersom det skulle ge 
ett fast och förutsägbart pris på utsläppen, men utvidgad utsläppshandel är också bra. 
Åtgärden kommer att leda till omfattande konvertering av värmeanläggningar, bort från 
fossila bränslen som kol, eldningsolja och naturgas. 
 

• En reformering av energiskattedirektivet så att skatten sätts efter energiinnehåll istället för 
efter volym är en välkommen reform, som kommer att ge en mer rättvis beskattning av 
exempelvis etanol och metanol. 
 

• Den föreslagna koldioxidtullen för vissa industriprodukter sänder en signal till andra länder 
om att de måste börja sätta pris på sina koldioxidutsläpp från tung industri. Det kan bli ett 
första steg mot en internationell prissättning på koldioxidutsläpp. Utan sådan prissättning 
kommer det att bli svårt att nå det globala klimatmålet i Parisavtalet. 
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• Ett separat mål för förnybara bränslen för flyget är utmärkt, även om nivån är alldeles för låg. 
Medan Sverige tagit beslut om 30 procent 2030 nöjer sig EU-kommissionen med att föreslå 5 
procent. 
 

• Ett mycket positivt förslag på transportområdet är att avskaffa dubbelräkningen för vissa 
typer av biodrivmedel och el. Dubbelräkningen har gett en felaktig bild av andelen förnybar 
energi liksom av andelen fossila drivmedel i transportsektorn. 

 
Negativa inslag är: 
 

• Målet för växthusgasreduktion i transportsektorn på 13 procent till 2030 är helt otillräckligt 
och har sin grund i EU-kommissionens negativa syn på biodrivmedel. Här är kontrasten mot 
Sverige stor med vårt mål på 70 procents reduktion. 
 

• Den kvarstående restriktiva hållningen till biodrivmedel från åkergrödor (”food and feed 
crops”), trots att det finns stora potentialer för odling av energigrödor inom EU och EU:s 
grannländer. Ett blygsamt krav på att 2,2 procent av energin i transportsektorn 2030 ska 
komma från avancerade biodrivmedel inklusive biogas visar att man inte ser biodrivmedel 
som en central del av omställningen av transportsektorn. Istället fokuserar kommissionen 
ensidigt på elektrifiering och vätgas samt recirkulerade fossila restprodukter. 
 

• Regleringen om att mäta utsläpp från avgasrören istället för att värdera utsläpp under ett 
fordons livscykel lägger krokben för hela klimatarbetet. Det gynnar ensidigt el- och 
vätgasfordon trots att fordon som drivs med biogas, etanol eller förnybar diesel kan ha lika 
stor eller större samlad klimatnytta. Förslaget om utfasning av förbränningsmotorer måste 
därför omarbetas så att det avser utfasning av farliga eller fossila utsläpp. Att fasa ut vissa 
tekniska lösningar strider dessutom mot principen om teknikneutralitet. 
 

• Förslag om att utvidga hållbarhetskriterierna för biobränslen från skog, utöka 
rapporteringskraven även till mindre anläggningar, och förslag om att reglera användningen 
av stamved för energi skapar nya administrativa kostnader utan att ge klimatnytta eller 
miljönytta. Det skapar också en osäkerhet bland investerare när det gång på gång kommer 
förslag på ändrade spelregler på marknaden. Dessutom föreslås en bedömning och kontroll 
av hur material används i en kaskadprincip ”cascading principle” bedömd på bland annat 
använd landyta, vilket slår fel för träbaserade råvaror att de inte kan används direkt för 
energiprodukter. Det gör att omställningen tar längre tid. 
 

• Förslag som innebär prioritering av kolinlagring i skog framför produktion av förnybar råvara 
för material och bioenergi ger mindre klimatnytta redan på kort sikt och på lång sikt kraftigt 
minskad inbindning av koldioxid i växande skog och mindre substitutionsnytta.  



 
 

8 
 

2 Bakgrund 
Sverige har länge varit ledande i EU på att ersätta fossila drivmedel med biodrivmedel, både som 
låginblandning och som högkoncentrerade, rena biodrivmedel. Andelen 2019 var 21,8 procent på 
energibasis vilket är långt mer än många länder i EU. Dock sjönk andel från 2018 som var 22,9 procent, 
vilket är mycket bekymmersamt. En bidragande orsak är införandet av en reduktionsplikt 2018 som 
inte varit tillräckligt drivande, vare sig vid införandet eller åren därefter. Exempelvis låg plikten kvar för 
bensin på samma nivå flera år i rad. Reduktionsplikten för bensin eller diesel anger att utsläppen av 
växthusgaser från den reduktionspliktiga energimängden ska understiga utsläppen från motsvarande 
energimängd fossil bensin eller fossil diesel med minst den procentsats som anges. 
 
Sverige har haft en generell skattebefrielse för biodrivmedel, som gällt under de senaste tjugo åren. 
Detta har byggt upp den stora volymen av biodrivmedel, men som nu har ersatts av en plikt gällande 
produkter bensin och diesel vilket har effektivt satt ett tak och aktörerna har bromsat in sina tidigare 
års satsningar. Dessutom har Sverige behövt ansöka om EU-godkännande för skattebefrielsen då den 
bedömts vara i strid med EU:s regler för statsstöd och energiskattedirektivet om en minsta skattenivå 
för bensin- och dieselbränslen.  
 
Skattebefrielsen för biodrivmedel har varit mycket lyckad på så sätt att en bred marknad med många 
olika biodrivmedel har skapats med både låginblandade och högkoncentrerade biodrivmedel och en 
väl utbyggd infrastruktur för distribution i hela landet. Dessutom har en avancerad marknad skapats 
för både lätta och tunga fordon som enbart använder dessa rena biodrivmedel. Ett unikt kunnande har 
byggts upp under årtionden, med exempelvis biodrivmedlet ED95 för lastbilar och bussar.  
 
EU:s godkännanden för skattebefrielse har tyvärr varit kortsiktiga, från ett till tre år framåt i tiden. 
Kortsiktigheten har inte gynnat investeringar i Sverige, eftersom marknaden varit för osäker på längre 
sikt. Ett mindre antal fabriker är i drift i Sverige men det var länge sedan en ny större fabrik togs i drift. 
Det saknas dock inte teknologier som har stor potential att realisera flertal typer av biomassa effektivt 
till rena biodrivmedel, både från åker och skogsmark. En ny, stor produktionsanläggning behöver 
skrivas av på minst tio år och investerare och långivare har bedömt att främst den politiska och därmed 
den ekonomiska risken varit för stor. En stor andel, mer än 85 procent, av de biodrivmedel som 
konsumeras i Sverige är därför importerad.  
 
En rimlig förklaring till varför det har investerats i storskaliga fabriker i andra länder är dels att de har 
utgått från konventionell teknologi och råvaror där risken är lägre än för skogsbaserad råvara med ny, 
och obeprövad teknologi, dels att i andra länder har politiken gått hand i hand med industrin och varit 
mer långsiktig. Ett exempel är Finland som införde en kvotplikt 2011 med ett mål då om 20 procent 
förnybar energi i transportsektorn till 2020 och 40 procent till 2030. Det innebär att lagstiftningen gav 
en säkerställd utveckling minst nio år framåt, vilket gav stabila och långsiktiga spelregler. Kvotplikten 
är dessutom kombinerad med en differentierad koldioxidskatt i tre nivåer. Biogas inkluderas inte i 
plikten, och erhåller full skattebefrielse.  
 
För att få en bättre tydlighet och långsiktighet i de politiska styrmedlen antog Sverige en lag om en 
kvotplikt (2013:984) i november 2013 för att blanda in en minsta nivå av biodrivmedel, vilken skulle 
gradvis höjas. För bensin skulle andelen hållbara biodrivmedel vara minst 4,8 volymprocent från och 
med den 1 maj 2014. Från och med den 1 maj 2015 skulle volymen uppgå till minst 7 volymprocent. I 
dieselbränsle skulle andelen hållbara biodrivmedel uppgå till minst 9,5 volymprocent.  
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Energiskatt skulle utgå men inte koldioxidskatt på biodrivmedel där energiskattesatsen skulle justeras 
på andelen biodrivmedel för jämförbart fossilt drivmedel, omräknat efter energiinnehåll. Sverige fick 
dock nej 2014 av EU på förfrågan om att fortsätta använda koldioxidskatt som instrument för att klara 
klimatomställningen i drivmedelssektorn tillsammans med denna kvotplikt. EU hänvisade till att en 
kombinerad skattebefrielse och kvotplikt inte är tillåtet enligt EU:s statsstödsregler. Regeringen blev 
därför tvungen att be riksdagen att återkalla lagen.  
 
Riksdagen beslutade därefter den 15 juni 2017 om ett klimatpolitiskt ramverk för Sverige (prop. 
2016/17:146) med en klimatlag och ett nytt långsiktigt, tidsutsatt utsläppsmål samt nya etappmål. 
Klimatlagen (2017:720) trädde i kraft den 1 januari 2018. Ett av målen var att inrikes transporter 
exklusive flygtrafik skulle minska utsläppen med 70 procent fram till 2030 jämfört med 2010. För att 
inte repetera tidigare avslag i EU omformades styrmedlet. En till EU anpassad reduktionsplikt 
(2017:1201) infördes den 1 juli 2018 med reduktion av växthusgasutsläpp genom inblandning av 
biodrivmedel. Detta leder inte nödvändigtvis till flera, breda investeringar i svenska fabriker. Nivåer för 
plikten var då bara fastlagda fram till 2020 och gällande skattebefrielsen för högkoncentrerade 
biodrivmedel var den bara godkänd fram till och med 31 december 2020.  
 
Regeringen gav den 28 juni 2018 Energimyndigheten i uppdrag att utreda och lämna förslag på 
reduktionsnivåer för åren 2021 till 2030. Energimyndigheten lade fram sin utredning i juni 2019. Det 
sades inofficiellt från Regeringskansliet att information om kommande reduktionsnivåer skulle komma 
under oktober 2019, som sedan blev november men inga besked gavs. Energimyndigheten lämnade in 
en reviderad version av rapporten till Regeringskansliet den 12 december 2019.  
 
Inofficiella besked gav att en remiss skulle skickas ut av regeringen under januari 2020, men först långt 
senare den 22 december 2020 lades det fram en promemoria för åren 2021-2030 med nivåer för varje 
år, vilken sedan blev en proposition som godkändes av riksdagen i juli 2021. Ingen officiell förklaring 
gavs för denna senfärdiga hantering men bedömningar från branschen var att de politiska partierna 
inom Januariavtalet inte kunde enas om ett förslag samt att Regeringskansliet inte hann med att få 
färdigt nödvändiga dokument. 
 
I och med denna kraftiga försening med ett förslag först i december 2020 kunde ingen uppräkning av 
reduktionsnivåerna ske som tänkt den 1 januari 2021 utan nivåerna har förblivit stilla ända fram till 1 
augusti 2021 då en kraftigare förändring gjordes. Gällande skattebefrielsen talades det om att EU inte 
skulle godkänna en förlängning samt att enligt Förnybartdirektivet fick inte åkerbaserade biodrivmedel 
uppbära skattenedsättning efter 2020.  
 
Först i oktober 2020 kom ett besked av regeringen att EU godkänt en förlängning av skattebefrielsen, 
men som längst till 31 december 2021 för flytande biodrivmedel. Biogas har erhållit godkännande för 
skattebefrielse fram till 2030. Ännu vid skrivning av denna rapport med datum i augusti 2021 finns 
ingen information om fortsatt skattebefrielse för flytande biodrivmedel.  
 
Det har därmed varit en fortsatt otydlig, ryckig och ibland extremt försenad hantering av frågan vilket 
drabbat både producenter, distributörer och konsumenter. Då reduktionsplikten i huvudsak stimulerar 
efterfrågan medan styrmedel för stimulans av produktion saknas har det funnits och det fortfarande 
finns en diskrepans mellan styrmedel och mål vilket skapar en osäkerhet för investeringar, som endast 
blivit lite mer tydlig med den förlängda reduktionsplikten.  
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Sverige har en internationellt framskjuten position inom både biodrivmedel och teknologi, men 
försprånget och en storskalig industrialisering av bioraffinaderier riskerar att gå förlorad. En fråga som 
flera bolag inom framför allt skogsindustrin anser vara kritisk, är framtida efterfrågade volymer. Det 
går inte att investera miljarder kronor på stora, framtida volymer med enbart vaga mål som grund för 
en affärsmodell och där flera beslut tas i EU.  
 
Flera företag utvecklar teknologier för skogsråvara till högvärdiga biodrivmedel och flera utreder 
möjligheter för kommersiell storskalig produktion i bioraffinaderier. Några exempel på dessa är 
BioShare, Chemrec, Cortus, Colabitoil, PyroCell, RenFuel, Södra, SCA, Sekab, Värmlandsmetanol och 
oljebolagen St1 och Preem. Investeringar i fabriker är dock helt avhängiga av stabila och verkställande 
styrmedel, framför allt för finansieringen. Riskhantering och styrmedel för svenska biodrivmedel från 
skogsrester är avgörande i en cirkulär bioekonomi. 
 
Förverkligandet är beroende av att mogna industrier som kemi, olja, skog, och kraftvärme väljer att 
integrera radikalt ny teknik i befintlig verksamhet och etablera partnerskap med aktörer med helt 
annorlunda affärsverksamhet och kunskap. Detta innebär stora politiska, finansiella och operativa 
risker. Policyfrågor för ökad användning samt forskning och utveckling har flitigt utretts. Faktorer och 
aspekter som kommersialisering, investeringar i förändring och nya anläggningar samt konkurrens och 
risker med dessa har inte alls varit föremål för samma fokus eller beaktats tillräckligt. 
 
Under 2018 ökade utsläppen från transportsektorn och biodrivmedelsanvändningen minskade, 
sannolikt beroende på att reduktionsplikten satts lägre än vad marknaden klarar av. Detta gäller inte 
minst bensinkvoten. En nackdel med reduktionsplikt är att om plikten sätts lågt blir den ett tak för 
marknadsutvecklingen och potentialen att byta ut fossila bränslen snabbare utnyttjas inte. 
 

2.1 Syfte och mål 
I ett tidigare projekt med titeln ”Hantering av risk och styrmedel för nya svenska bioraffinaderier”, i 
vilken en rapport publicerades februari 2020, gavs förslag på kompletterande styrmedel för att 
möjliggöra finansiering av nya svenska bioraffinaderier. Det nuvarande projektet ”Styrmedel för nya 
svenska biodrivmedel” syftar till att beskriva vägen, ge en färdplan hur, när och i vilken omfattning 
föreslagna kompletterande styrmedel bör implementeras för att nå målen för 2030 resp. 2045.  
 
I detta projekt analyseras föreslagna styrmedel, med årliga volymer av biodrivmedel för vägtrafik där 
varje styrmedel bidrar med en andel. Dessutom görs motsvarande analys för luft- och sjöfart med 
förslag för utveckling av den lagstiftning som behövs för genomförande. Sammantaget förväntas 
arbetet leda till en handlingsplan för hur projektets huvudsakliga effektmål, att fler bioraffinaderier 
byggs i Sverige, skall kunna uppnås. 
 
Det långsiktiga målet är ny svensk produktion för att möta behovet av biodrivmedel för en fossilfri 
transportsektor, vilket bidrar till en cirkulär och hållbar ekonomi. Projektmålet är att underlätta 
investeringar i nya svenska biodrivmedel genom praktisk analys hur tidigare utredning om konkreta 
förslag ska införas, vilket bidrar till en cirkulär- och bioekonomi. Detta inkluderar föreslagna årliga 
volymer av CFD-kontrakt, andelen biodrivmedel genom riktad reduktionsplikt varje år med 
reduktionspliktskurvor, även för flyget och sjöfarten. För att detta ska bli verklighet analyseras hur 
processen ser ut för att styrmedelssystemet skulle kunna lyftas in i lagstiftningen. 
 



 
 

11 
 

2.2 Projektorganisation 
Projektparter 

Svenska Bioenergiföreningen (Svebio) har varit projektledare. Svebio startade 1980 och är en ideell 
miljöorganisation att på saklig grund främja och utveckla användningen av bioenergi på ett ekonomiskt 
och miljömässigt optimalt sätt. Svebio informerar och utför näringspolitisk påverkan. Svebio är en 
ledande mötesplats, en central del är workshops, seminarier och konferenser. Svebio har kompletterat 
med en underkonsult från K&M Industria HB med Martin Gavelius.  
 
Energifabriken grundades i Linköping 2006 och är en specialiserad distributör och producent av 100 
procent förnybara bränslen och en av Sveriges största distributörer. De har en produktionsanläggning 
för RME (rapsmetylester) i Karlshamn, som använder svensk raps som råvara. De hjälper företag och 
organisationer att sluta använda fossila bränslen. En stark faktor för att lyckas är att marknaden 
utvecklas och nya investeringar i mer biodrivmedel. De har djup kunskap om biodrivmedel, logistik, 
tung trafik, motorer, hantering av stora projekt, lagstiftning och råvarumarknaden. 
 
Porcupine startades 2013 av Chemrecs tidigare vd Jonas Rudberg och erbjuder tjänster inom 
kommersialisering av förnybar energi. Chemrec har under cirka 30 år utvecklat teknik och projekt för 
förgasning av svartlut vid kemiska massabruk. Det finns stor potential att med denna teknik producera 
kostnadseffektiva biodrivmedel från skogsråvara. Porcupine kan baserat på denna know-how bidra till 
att skapa förutsättningar för att kunna öka kommersialiseringen av bioraffinaderier. 
 
RenFuel är ett innovativt biodrivmedelsföretag, utvecklat från Uppsala universitet som med kunskap 
om grön kemi och biomassa från skogsbruk utvecklat en förnybar, ligninbaserad bioolja under 
produktnamnet Lignol som kan förädlas till drivmedel, även flygbränsle. RenFuel har som mål att en 
första kommersiell anläggning ska bli byggd i närtid. RenFuel kan bli en viktig aktör på 
biodrivmedelsmarknaden med storskalig produktion vid ett antal kemiska massabruk. 
 
Sekab i Örnsköldsvik utvecklar teknik och bedriver forskning för att framställa kommersiella 
etanolprodukter av cellulosa, samt förädlar etanol till förnybara drivmedel som ED95 och gröna 
kemikalier. Intill kemifabriken driver Sekab även en demonstrationsanläggning för att omvandla 
lignocellulosa till socker och ligninplattformar. Deras teknologiplattform CelluAPP® tillhör de fem 
främsta i världen och för skogsrester den absolut främsta. De arbetar aktivt med utveckling av nya 
värdekedjor och har en pågående förstudie om finansiering av en produktionsanläggning i 
Örnsköldsvik Sverige med en inlämnad ansökan till European Innovation Fund. 
 
Södra består av 52 000 skogsägare med uppdraget att främja skogsgårdens lönsamhet och trygga 
avsättningen av medlemmarnas skogsråvara. Södra är också en internationell skogsindustrikoncern 
med hållbarhetsmål om fossilfri produktion 2020 och fossilfria transport 2030. Södra är delägare i 
bolaget SunPine som tillverkar biodrivmedel av tallolja, producerar egentillverkad biometanol och 
utvecklar i bolaget Silva Green Fuel nya biodrivmedel baserade på skogsråvara. 
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Sveriges Åkeriföretag är en branschorganisation med 6000 medlemsföretag. Dessa har ungefär 
150 000 anställda och äger cirka 38 000 tunga fordon. Sveriges Åkeriföretag bevakar företagens 
intressen, omvärldsbevakar och stödjer med lobbying och opinionsbildning. De arbetar även 
internationellt med andra länder och framför allt systerorganisationerna i Danmark och Norge. 
Omställningen till fossilfria transporter är central fråga för Sveriges Åkeriföretag.  
 
Projektet har även haft en större referensgrupp med företag aktiva inom området. Övriga aktörer har 
haft möjlighet att medverka genom det unika nätverk Svebio har i BioDriv med cirka 60 företag och 
organisationer med 130 personer som främjar biodrivmedel. Det omfattar både teknik- och 
projektutvecklare, mindre och större producenter, leverantörer, användare som transportföretag och 
fordonsutvecklare, industrier, råvaruägare samt investerare och intressenter. 
 

2.3 Metod och avgränsningar 
Referensinhämtning 

Detta projekt har baserat sin referensinhämtning på löpande omvärldsbevakning, möten med olika 
ledande företrädare och det informationsflöde som Svebio erhåller i egenskap av remissinstans och 
opinionsbildare samt projektdeltagarnas erfarenhet och dagliga arbete. Svebio har också utbytt 
information i IEA:s arbete som nationell representant, genom arbetsgruppen IEA Bioenergy TCP Annex 
39 om kommersialisering av biodrivmedel, där 15 länder medverkar. 
 
Utöver ovan och en bildad referensgrupp har projektet baserat sin referensinhämtning främst från:  
 

• Regeringskansliet, 
• Energimyndigheten, 
• Trafikverket, 
• Statens offentliga utredningar, 
• Swedavia, 
• Sjöfartsverket 
• Kustbevakningen. 

 
Dessutom har information inhämtats via tidningsartiklar, konferenser och seminarier. För utförligare 
information hänvisas till projektets referensförteckning. 
 
Workshop 

En öppen workshop med seminariedel – ”Hur får vi fram mer svenska biodrivmedel?” – anordnades 
den 13 april 2021. Seminariedelen innehöll en paneldebatt rörande klimatpolitiken och transporterna 
med frågeställningen ”Hur ser resan ut framöver?” samt ”Hur ska investeringarna i svenska 
bioraffinaderier ta fart?”. Panellister i seminariedelen var representanter från Regeringskansliet, 
Energimyndigheten, Fossilfritt Sverige samt Centerpartiets klimat- och energipolitiske talesperson och 
centrala beslutsfattare från biodrivmedelsindustrin. Grupparbetsdelen behandlade hur 
reduktionsplikten kan utvecklas fram till 2045. Deltagandet var brett med representanter från 
forskarvärlden, industrin och organisationer samt myndigheter och politiker.  
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Föreslagna kompletterande styrmedel 

Projektet har använt referensmaterial för utveckling av de styrmedel som är föreslagna och 
kompletterande från det tidigare projektet ”Hantering av risk och styrmedel för nya svenska 
bioraffinaderier”, med en rapport publicerad i februari 2020. 
 
Förslagen till styrmedel har utvecklats av projektdeltagarna och av representanter från flera institut 
och universitet genom: 
 

• Styrgruppsmöten, 
• Projektdeltagarnas enskilda synpunkter, 
• Referensgruppmedlemmarnas enskilda synpunkter, 
• En workshop med deltagare från branschindustrier och referensorganisationer. 

 
Avgränsningar 

Styrmedlen har vidareutvecklats utifrån hypotesen att de ska minska de identifierade centrala 
faktorernas kritiska risker. Ansatsen har utgått från befintliga, föreslagna eller existerade styrmedel i 
Sverige eller andra länder för flytande drivmedel eller för andra energisegment.  
 
Värden på olika parametrar som exempelvis koldioxideffektivitet, fysikaliska egenskaper som 
värmevärden och produktionskostnader är ögonblicksvärden eller sammanvägningar som gjorts 
baserat på de angivna källorna och projektdeltagares samt referenspersoners uppgifter och ligger 
utanför projektets kontroll. De kan komma att ändras betydligt över tiden. 
 
Författarna ikläder sig inte något som helst ansvar för fullständigheten eller relevansen baserat på 
erhållet och använt material. Beräkningarna i dokumentet som ligger till grund för diagram och värden 
ska betraktas som indikativa. Vidareutvecklingen av de kompletterande styrmedlen i detta projekt 
utgör ett förtydligande förslag och gör inte anspråk på att vara kompletta för en implementering rakt 
av utan utgör ett underlag för en vidare lagstiftningsprocess. 
 

2.4 Jämställdhet 
Jämställdhet mellan män och kvinnor har varit och är en utmaning för såväl energi- som för 
skogsbranschen. Trots att det har skett förbättringar de senaste åren så finns det mycket kvar som 
behöver göras innan energiföretagen är jämställda. Andelen kvinnor i energibranschen är under 30 
procent och utvecklingen mot en mer jämställd energisektor går för långsamt. Därmed missas en stor 
del av arbetskapitalet och de många talanger samt utvecklingsidéer som skulle kunna förverkligas med 
en mer jämställd sektor. 
 
För investeringar i svenska skogsindustri finns det jämställdhetsaspekter att tänka på då skogsindustrin 
har med få kvinnor. Arbetet har ansetts som tungt och mansdominerat. Skogsindustrin är dock en av 
de största arbetsgivarna och kommer behöva rekrytera mer kvinnor för att fylla behovet. 
Skogsindustrin är traditionellt dominerad av män. Jämställdhetsarbete inom sektorn fokuserar ofta på 
de tre områdena ägande, arbetsmarknad och utbildning. Arbetet går för sakta, till och med bakåt inom 
några områden.  
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Ett av detta projekts mål är att bidra till att öka jämställdheten där främst skogsindustrin är fokus men 
även energisektorn då detta projekt handlar om bioenergi och biodrivmedel. Projektet har därför 
kontaktat och genomfört intervjuer med ledande representanter i några nätverk och organisationer 
som arbetar för att stärka främst kvinnors roll inom dessa sektorer. Dessa är Kraftkvinnorna, KVIST – 
Kvinnor inom Skogsindustrin och Klimatkvinnor samt Kraftringen som arbetar aktivt med en 
handlingsplan i sin verksamhet. För att göra branschen mer eftertraktad och synlig lyfter alla de fram 
de aktiva kvinnliga förebilderna för att stödja, uppmuntra och inspirera nästa generation kvinnor. 
 
Det som framgått är lärdomar från deras arbete där flera har uttryckt att det är viktigt att ha kvinnliga 
mentorskap för att stödja kvinnor att göra karriär och få kunskaper och erfarenhet att även delta i 
styrelsearbete. Utan sådan support är det svårt i vissa fall avancera i en projektorganisation och det 
pratas i media om ett så kallat glastak. En annan aspekt är att börja tidigt, att ge unga tjejer möjlighet 
till ett teknikintresse och praktiskt förstå att exempelvis ingenjörsyrket är utvecklande och passar alla 
samt ger många färdigheter och inte är ensidigt för bara teknikentusiaster. 
 
En till intressant faktor är att hållbarhetsfrågan är högt prioriterad bland kvinnor enligt 
undersökningar. Då detta är en kritisk affärsfråga i många av de verksamheter som detta projekt 
studerar passar det mycket bra för att attrahera kvinnor till denna arbetsmarknad och även att 
utveckla hållbarhet då kvinnor i lika stor eller större utsträckning än män innehar de kompetenser som 
krävs för att driva utvecklingen. Därför sker nu en del forskning för att utjämna skillnaderna. 
 
Tidigare studier pekar på en utbredd olikhet och grunderna för den samt resultat hur den kan brytas. 
Sektorn är numerärt mansdominerad, drygt 90 procent av de i skogsbruket sysselsatta är män, och 
symboliskt maskulint kodad. Detta framförs ofta av representanter för sektorn själv, inom såväl 
akademi, näringsliv och myndigheter, som ett hinder för utveckling och skogsbrukssektor uttrycker en 
önskan om ökad jämställdhet. Ökad jämställdhet, främst i termer av minskad numerär köns-obalans i 
skogsbrukssektorn är dock en fråga som varit aktuell under en längre tid. Samtidigt är 40 procent av 
kvinnorna skogsägare. 
 
Vidare visas hur konstruktioner av jämställdhet färdas i organisationer. Det som på organisatorisk nivå 
förstås som argument för jämställdhet blir kan bli argument emot jämställdhet på individnivå. Ett 
exempel på detta är sammanlänkningen mellan kompetensförsörjning och jämställdhet som på 
policynivå och organisatorisk nivå förstås som positiv, medan det på individnivå i vissa fall vänds till 
något negativt där kompetensen i sektorn antas hotas av ökad jämställdhet.  
 
En konsekvens av att konstruktioner av jämställdhet färdas är att det inte räcker med enbart en 
välskriven policy, en engagerad ledningsstyrning eller värdegrundsdiskussioner bland medarbetarna. 
Det krävs dessutom ett helhetsgrepp. Ett sätt att arbeta är att kvinnor organiserar sig för att utbyta 
erfarenheter och aktivt arbetar med ledningen för att genomföra nödvändiga förändringar. 
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3 Klimat- och energimål för transportsektorn 

3.1 Introduktion 
Den 22 december 2020 remitterade Infrastrukturdepartementet ett föreslag om successivt ökande 
reduktionsnivåer i reduktionsplikten för bensin och diesel fram till 2030 med en kontrollstation 2022. 
Promemorian: ”Reduktionsplikt för bensin och diesel – kontrollstation” utgår från Energimyndighetens 
prognos för den totala energianvändningen för inrikes transporter år 2030 om 70 TWh, varav 
biodrivmedel 41,2 TWh, vilken finns i reviderade rapporten ”Kontrollstation 2019” ER 2019:27. 
 
 

 
 
Figur 1. Energianvändning i inrikes transporter i TWh. Inkluderar energianvändningen för väg, 
flyg, bantrafik och inrikes sjötransporter. Biodrivmedel inkluderar utöver FAME, HVO, etanol 
och biobensin även biogas och förnybart flygbränsle. 

Källa: Energimyndigheten ER 2019:27. 
 
I Infrastrukturdepartementets promemoria är Energimyndighetens föreslagna reduktionsnivåer något 
justerade. Vidare utökades möjligheten att uppfylla reduktionsplikten med egna eller förvärvade 
överskott av utsläppsminskningar och i viss utsträckning kunna sparas till påföljande år. I promemorian 
görs även bedömningen att det på sikt bör vara möjligt att använda fossilfria elektrobränslen för att 
uppfylla reduktionsplikten och att biodrivmedel från råvaror med hög risk för indirekt ändrad 
markanvändning inte ska kunna användas för att uppfylla reduktionsplikten. Lagändringarna föreslogs 
träda i kraft den 1 augusti 2021, vilket så skedde genom Riksdagsbeslut i juli 2021. 
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Tabell 2. Föreslagna reduktionspliktsnivåer för bensin och diesel enligt regeringen. 

Källa: Regeringens promemoria, Reduktionsplikt för bensin och diesel – Kontrollstation. 
 
År Bensin Diesel 

2020 4,2 21 

2021 6 26 

2022 7,8 30,5 

2023 10,1 35 

2024 12,5 40 

2025 15,5 45 

2026 19 50 

2027 22 54 

2028 24 58 

2029 26 62 

2030 28 66 

 
 
Baserat på de föreslagna årliga reduktionsnivåerna för bensin och diesel anger Energimyndigheten ett 
huvudscenario för utvecklingen av inblandning av olika biodrivmedel, vilken ges nedan. 
 
 

 
Figur 2. Huvudscenariot för inblandningsnivåer i volymprocent av biodrivmedel 2021-2030. 

Källa: Energimyndigheten, ER 2019:27. 
 
Som en konsekvens av huvudscenariots volyminbladning av de olika biodrivmedelskomponenterna 
anger Energimyndigheten även den totala energimängden som kommer att åtgå över åren fram till 
2030. Eftersom arbetsmaskiner använder diesel och bensin kommer dessa också att beröras av 
reduktionsplikten.  
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Figur 3. Huvudscenariots totala energimängd av biodrivmedelskomponenter. Energimängden 
inkluderar även höginblandade och rena biodrivmedel och biodrivmedel till arbetsmaskiner. 

Källa: Energimyndigheten ER 2019:27. 
 
Energimyndigheten blev även ombedd av regeringen att göra en känslighetsanalys där effekten av en 
ökad elektrifiering av nya fordon analyseras för följande två scenarier.  
 
Elektrifieringsanalys 1: Ackumulerad försäljning av laddbara personbilar ökar till strax över 60 procent 
2030, det vill säga knappt två miljoner personbilar. Laddhybrider står för en något större andel än de 
rena elbilarna. För lätta lastbilar ökar andelen laddbart till 20 procent och för tunga lastbilar till 10 
procent fram till 2030. Laddbara bussar ökar till 45 procent 2030. 
 
Elektrifieringsanalys 2: Ackumulerad försäljning av laddbara personbilar ökar till knappt 90 procent 
2030, det vill säga knappt tre miljoner personbilar. Den större delen är rena elbilar. För lätta lastbilar 
ökar andelen laddbart till 20 procent och för tunga lastbilar till 10 procent fram till 2030. Laddbara 
bussar ökar till 45 procent 2030. 
 
Resultatet av den utförda känslighetsanalysen för den totala energimängden i inrikes transporter 
beroende på elektrifieringen i nybilsförsäljningen ger att den totala energianvändningen minskar på 
grund av ökad elektrifiering till år 2030 med 12,2 TWh i scenario 1 och 15,9 TWh i scenario 2 jämfört 
med 2020 års värden. Trots en kraftigt ökad elektrifiering av nybilsflottan i dessa scenarier krävs 
omfattande biodrivmedelsmängder 2030 för att uppnå målet på 70 procent minskning av 
växthusgasutsläppen från inrikes transporter (exklusive inrikesflyget), jämfört med 2010. 
 

3.2 Uppskattade behov av biodrivmedel 
För att uppnå de i Sverige uppsatta målen på reduktion av växthusgaser på 70 procent för inrikes 
vägtransporter och 27 procent för inrikes flygtrafik och tankning av flygfotogen vid svenska flygplatser 
till 2030, jämfört med 2010 och helt fossilfria inrikestransporter 2045 belyser vi i detta avsnitt först 
den energimängd från biodrivmedel och förnybar el som olika organisationer och myndigheter 
beräknar och uppskattar åtgår för att uppfylla reduktionsmålen. För att få en helhetsbild av det totala 
behovet gör projektet även en bedömning av energimängderna för arbetsmaskiner och utrikes sjöfart, 
vilka inte ingår i de nuvarande målen, samt belyser potentialen i elektrobränslen. 
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Figuren nedan illustrerar den förnybara energimängd som åtgår för att uppfylla Sveriges uppställda 
krav för fossilfria inrikestransporter 2045. Den visar schematiskt hur stor del av reduktionsplikten som 
förväntas uppfyllas med låginblandade och rena biodrivmedel samt elektrifierade fordon fram till 
2030. Riktningen efter 2030 är oklar avseende hur mycket av de låginblandade bränslena som 
respektive år kan uppfylla reduktionskraven. Energimyndighetens Kontrollstation 2019 huvudscenario 
har använts som underlag. 
 

 
Figur 4. Schematisk bild av förnybara energimängder som behövs i inrikes transporter för att 
uppfylla reduktionsplikten.  

Källa: Energimyndighetens kontrollstation 2019, ER 2019:27 och Leaders of Sustainable Fuel Change. 
 
Flera organisationer, myndigheter och departement har sammanställt och beräknat utvecklingen av 
tillförd energi i det svenska energisystemet uppdelat för olika sektorer och energibärare. De olika 
organisationerna har skilda mål och syften med sina prognoser och sammanställningar och anger inte 
alla energislag och sektorer, vilket försvårar en jämförelse. Vi har utgått från följande rapporter, 
utredningar och PM för att skapa scenarier för behov av olika energislag och därmed illustrera hur stor 
energimängd av förnybara biodrivmedel som krävs för att uppnå de svenska energi- och klimatmålen 
fram till 2045. 
 

• Kontrollstation 2019 för Reduktionsplikten, Energimyndigheten; 
• Kontrollstation för reduktionsplikten, Energimyndigheten; 
• Promemoria: Reduktionsplikt för bensin och diesel, Infrastrukturdepartementet; 
• Färdplan Bioenergi, Svebio; 
• Åtgärder för att minska transportsektorns utsläpp av växthusgaser, Trafikverket; 
• Så klarar Sveriges transporter klimatmålen, delrapport från IVA-projektet Vägval för klimatet; 
• Så når Sverige klimatmålen, syntesrapport från IVA-projektet Vägval för klimatet; 
• Resandeprognos för flygtrafiken 2040, Trafikverket; 
• Scenarier över Sveriges energisystem 2020, Energimyndigheten. 
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Olika grundscenarier 

Den tillförda energimängden från biodrivmedel, el och fossila komponenter för att nå uppställda mål 
för inrikes transporter redovisas här. I tabellen nedan återfinns grundscenarier för tillförd energi för 
inrikes transporter från Energimyndigheten, Svebio, IVA och regeringens PM. 
 
Tabell 3. Grundscenarier för tillförd energi för inrikes transporter från olika organisationer. 

TWh Energimyndigheten Svebio IVA Regeringens PM 
2030     
Biodrivmedel 41  34-39 44-47 
El 7  8-13  
Fossila 22    
Totalt 70  42-52  
     
2045     
Biodrivmedel 46 58 40  
El 15  25  
Fossila 2  0  
Totalt 63  65  

  
Angivna energivärden avser tillförd energimängd biodrivmedel, el respektive fossila drivmedel till 
inrikes transporter inklusive bantrafik, flyg och sjöfart. I materialet från Svebio och regeringen ingår 
även tillförd energimängd till arbetsmaskiner då reduktionsplikten gäller bensin och diesel, som 
används även i dessa maskiner. I IVA:s scenario ingår inte arbetsmaskiner, men utrikes flyg- och 
sjötransporter som tankas i Sverige. 
 
Energimyndigheten påtalar i sin rapport ER 2019:27 om svårigheten att fördela energianvändningen 
mellan arbetsmaskiner och inrikes transporter och konstaterar att olika statistikkällor hanterar detta 
olika. För 2045 är Energimyndighetens siffror hämtade från myndighetens ursprungliga dokument för 
kontrollstation 2019 publicerad i juni 2019. 
 
Känslighetsanalyser och kompletterande scenarier 

Utöver grundscenariot i Energimyndighetens känslighetsanalys om elektrifiering som beskrivits 
tidigare har Energimyndigheten utvecklat två scenarier med större andel el för personbilar och övriga 
fordon för år 2030. Dessa scenarier innehåller inte drivmedel till arbetsmaskiner. 
 
Tabell 4. Energimyndighetens känslighetsanalys elektrifiering (gäller inrikes transporter). 

Källa: Energimyndigheten. 
TWh Energimyndigheten Energimyndigheten 
2030 Elektrifieringsanalys 1 Elektrifieringsanalys 2 
Biodrivmedel 34 28 
El 9 12 
Fossila 22 22 
Totalt 65 62 
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Energimyndigheten tar vartannat år fram långsiktiga scenarier för det svenska energisystemet, den 
senaste i mars 2021, ER 2021:6. Inget huvudscenario lyfts fram utan rapporten fokuserar på skillnader 
mellan olika scenarier och vilka parametrar som är viktiga för olika utfall. Parametrar som varieras för 
transporter är lägre energipriser och utvecklingen av BNP samt ytterligare åtgärder som 
reduktionsplikt och elektrifiering. Den totala energianvändningen för inrikes transporter väntas sjunka 
till 55-68 TWh för 2050 främst på grund av att elanvändningen väntas öka till 18-28 TWh samma år. 
Biodrivmedelsanvändningen för inrikes transporter 2030 väntas hamna på 39 TWh med ökade 
styrmedel. Styrmedel som höjer kraven efter 2030, t.ex. fortsatt ökad reduktionsplikt, inkluderas inte 
i studien. Energimyndigheten konstaterar i sin rapport för kontrollstation 2019 att det fortsatt kommer 
att krävas en stor andel biodrivmedel 2030 oavsett de analyserade utökade elektrifieringsscenarierna. 
Det visar även tydligt siffrorna i regeringens PM. 
 
Trafikverket har utformat fyra scenarier i sin rapport Trafikverket 2016:111 som är svaret på ett 
regeringsuppdrag och gäller utvecklingen fram till 2030, varav följande två är relevanta för projektet.  
 

1. En utsläppsminskning på 60 procent koldioxidekvivalenter. Inga omfattande ändringar av 
transportinfrastrukturen. 

2. En utsläppsminskning med 80 procent koldioxidekvivalenter. En god biodrivmedelstillgång till 
låg kostnad. Kräver nettoimport av biodrivmedel och högre priser på biodrivmedel. 

 
Tabell 5. Trafikverkets scenario 1 och 2. 

TWh Trafikverket Energimyndigheten 
2030 Scenario 1 (60 %) Scenario 2 (80 %) 
Biodrivmedel 14 29 
El 9 12 
Fossila 22 22 
Totalt 65 62 

 
En förklaring till den stora skillnaden mellan Energimyndigheten och Trafikverkets uppskattningar kan 
vara att det skiljer fyra år i tiden mellan bedömningarna. Projektet bedömer, gällande energibehovet 
för inrikes transporter exklusive arbetsmaskiner för 2030 och 2045, att den stora skillnaden mellan de 
olika organisationernas prognoser visar på svårigheten att bedöma utvecklingen av energibehovet för 
de olika energislagen. Baserat på de angivna energiscenarierna har projektet skapat följande scenarier 
för inrikes transporter inklusive flyg och sjöfart.  
 
Tabell 6. Projektets indikativa energiscenarier för inrikes transporter. 

TWh Låg bio / Hög el Basscenario Hög bio / Låg el 
2030    
Biodrivmedel 28 41 41 
El 12 7 7 
Fossila 22 22 12 
Totalt 62 70 70 
    
2045    
Biodrivmedel 33 46 54 
El 21 15 12 
Fossila 2 2 2 
Totalt 56 63 68 
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Angivna energivärden avser tillförd energimängd för biodrivmedel, el respektive fossila drivmedel till 
inrikes transporter. Vid omräkning av energiåtgång för elmotor till diesel och ottomotor har en 
effektivitetsfaktor på 2,5 använts för att justera erforderliga tillförda energinivåer mellan el och 
biodrivmedel. 
 
Regeringen skriver i sin budgetproposition att förslagen i Biojetutredningen SOU 2019:11 skall utföras 
i sin helhet. Utredningens mål är 27 procent växthusgasreduktion till år 2030 för flygbränslet Jet A1 
som tankas på svenska flygplatser. Energimyndigheten anger i rapporten, Scenarier för det svenska 
energisystemet 2020, en mycket liten förändring i att skifta bränsle.  
 
Inrikesflygets totala energimängd bedöms ligga kvar på cirka 2 TWh per år från 2030 fram till 2045. 
Mängderna för fraktflyg antas vara inkluderat i energimängderna i SOU 2019:11 och har antagits följa 
samma utveckling som passagerartrafiken. För 2045 används nedan målsättningen i flygutredningen 
om 100 procent biobaserat Jet A1, även kallat biojet. Det innebär att även utrikesflyg, som tankar på 
svenska flygplatser, kommer att efterfråga biodrivmedel. 
 
Tabell 7. Projektets bioenergiscenarier för utrikesflyget. 

TWh Låg bio / Hög el Basscenario Hög bio / Låg el 
2030 2 3 3 
    
2045 9 17 17 

 
Som grund för erforderlig energimängd har vi använt prognosen för trafikutvecklingen i 
”Resandeprognos för flygtrafiken 2040”, Trafikverket 2020, vilken indikerar ungefär oförändrat 
inrikesresande med flyg mellan 2030 och 2045 samt en ungefärlig dubblering av utrikesresandet fram 
till 2045 om de angivna trafikprognoserna extrapoleras. Trafikverket betonar att siffrorna är osäkra 
med tanke på den pågående pandemin. Vi har inte i projektet tagit hänsyn till pandemins eventuella 
långsiktiga effekter fram till 2045. 
 
För att beräkna mängder har vi utgått från Energimyndighetens reduktionspliktscenario för inrikes 
transporter som Basscenario. Vi bedömer att det är svårt att uppnå Basscenariots biodrivmedelsvolym 
med svenska produktionsanläggningar till 2030, då kompletterande styrmedel för investeringar i 
produktionskapacitet ännu inte är på plats och ledtiden för byggnation av ett bioraffinaderi kan vara 
två till sex år beroende på teknik, miljötillstånd och finansiering. Se vidare risker som påverkar tiden i 
föregående rapport ” Hantering av risk och styrmedel för nya svenska bioraffinaderier”. 
 
Vi antar även att elektrifiering av fordonsflottan fram till 2030 kommer att genomföras enligt 
Energimyndighetens Grundscenario, men därefter stadigt öka fram till 2045. För flyget antar vi samma 
bioenergimängd som i regeringen har utfäst till 2030 och 100 procent biobaserat Jet A1 till 2045. I 
Basscenariot anser vi att bara 50 procent av den prognosticerade passagerarökningen fram till 2045 
leder till ökad förbrukning av flygbränsle. Detta till följd av att effektivare motorer och lättare flygplan 
utvecklas samt ekonomitankning (tankning på flygplats utanför Sverige).  
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Elektrifieringen av fordonsflottan går i vårt scenario kallat ”Låg Bio/Hög El” betydligt snabbare än i 
Basscenariot och avspeglar Energimyndighetens elektrifieringsanalys 2, IVA, och till viss del 
Trafikverket Scenario 2. För flyget antas i detta scenario endast halva mängden av biojet 2030 och 2045 
jämfört med SOU 2019:11, 2030 och Trafikverkets passagerarprognos 2040. I scenariot ”Hög Bio/Låg 
El” avspeglas en något lägre ökning av elektrifieringsgrad och el energimängd än el för perioden 2030 
till 2045 än i Basscenariot. För flyget antas i detta scenario samma energimängd av biojet som i 
Energimyndighetens Grundscenario.  
 
Energimängden till arbetsmaskiner och uppdelning mellan olika energislag är svår att särskilja i 
statistiken från vägtrafiken. Energimyndigheten har därför valt att inkludera dessa i 
behovsberäkningen av förnybara bensin- och dieselkomponenterna i ER 2019:27. Vi har på grund av 
detta även inkluderat drivmedelskomponenter för arbetsmaskiner i vår sammanställning av 
energimängder för biodrivmedelskomponenter nedan. Energimyndigheten anger i rapporten, 
Scenarier för det svenska energisystemet 2020, en mycket liten förändring i att skifta marint bränsle 
förutom en ökning av LNG inom sjöfarten.  
 
Sammanfattning av projektets helhetsbild 

För att få en helhetsbild baserat på projektets bedömning av erforderliga energimängder med 
utgångspunkt från våra scenarier har vi indikativt beräknat energimängden av tillförda förnybara 
drivmedelskomponenter till inrikes transporter och arbetsmaskiner samt flyg som tankar på svenska 
flygplatser. Resultatet av denna beräkning visar att det totalt krävs mellan 38-55 TWh årligen 2030 och 
51-85 TWh årligen 2045 vilket illustreras i figuren nedan. Vi har i denna analys inte tagit hänsyn till 
möjlig introduktion på den svenska marknaden av andra nya biodrivmedel som metanol och DME. 
 

 
Figur 5. Projektets bedömning av erforderliga energimängder i olika scenarier.  
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Flyget 

Då våra scenarier för utrikesflyget visar ett mycket kraftigt ökat behov av biodrivmedel fram till 2045 
blir det en fråga hur marknaden för råvaror utvecklas då dessa även används för produktion av hållbara 
kemikalier eller kraftvärmeproduktion. Tidigare studier visar på att när efterfrågan ökas, ökar även 
utbudet. Det finns också stora möjligheter till frihandel med grannländer, vilket sker idag gällande 
biobränslen och det är därför en slutsats att marknaden långsiktigt kommer att kunna svara upp mot 
ett ökat behov av exempelvis skogsråvaror. 
 
Marknaden för biojet är fortfarande under tidig utveckling, även om det kommersiellt har använts i 
mer än ett decennium. Hur stor efterfrågan på biojet över tiden kommer att vara beror på främst två 
faktorer. Dels beroende på hur priset på tillgänglig bioenergi kommer att utvecklas, dels olika länders 
politiska styrning kring framtida flygtrafik samt utvecklingen av kommersiella flygtransporter. Det gör 
det mycket svårt att uppskatta framtida efterfrågan på biojet. 
 
I detta avsnitt för vi ett resonemang hur en rimlig utveckling på produktionen av biodrivmedel för 
flygsektorn kan se ut med utgångspunkt från målbilden hos ICAO (International Civil Aviation 
Organization), Svenskt Flygs färdplan för fossilfri konkurrenskraft, samt Biojetutredningen SOU 
(2019:11). Vid FN-organet ICAO:s Environmental Symposium, i maj 2019, fördes en diskussion om hur 
flygindustrin ska uppfylla sitt ambitionsmål att frysa de globala koldioxidutsläppen till 2020 års nivå. 
Målet ska uppnås med förbättringar inom tre områden effektivare flygplansdriften, ny teknik samt 
övergång till biodrivmedel. För hela två tredjedelar av koldioxidreduktionen 2040 ska övergången från 
fossilt flygbränsle till biojet stå för. För att klara detta med tanke på den ökade efterfrågan på 
flygtransporter som då prognosticerades behövs 6,3 miljoner kubikmeter biojet 2025 och 8 miljoner 
kubikmeter biojet 2032 globalt. 
 
För att åstadkomma förändringen anger ICAO tre väsentliga aspekter: 
 

• En stabil politik kommer att krävas för att stimulera efterfrågan på biojet. Det behövs 
regleringsåtgärder och incitament som skapar lika villkor för tillverkning av biodrivmedel. 
Utformningen måste ta hänsyn till att tekniken för framställning av biojet kan konkurrera 
med andra drivmedel. 

• Strategin för hur tillverkningen av biodrivmedel ska underlättas måste vara teknikneutral och 
inte utformas för en specifik teknik utan för olika produktionsprocesser. 

• Olika finansieringsformer för att underlätta investeringar i tillverkning av biojet bör 
understödjas och utvecklas. 

I Svenskt Flygs Färdplan för fossilfri konkurrenskraft konstateras att tekniken finns för att framställa 
fossilfritt flygbränsle som går att använda direkt i dagens flygmotorer utan att det behövs några 
tekniska justeringar. Gränserna definieras i stället av att det idag inte finns en fungerande marknad för 
biojet. Både producenter och flygbolag upplever risken som för hög i ett osäkert pris för biojet för att 
utvecklingen ska ta ordentlig fart. De nödvändiga insatserna för att minska risken och öka tillgången 
på biojet ligger därför huvudsakligen på industriell och politisk nivå menar branschen, vilket gör 
ledtiderna för en omställning korta och att flyget kan bidra till en stor grad av fossilfrihet relativt snabbt 
bara de industriella och politiska riskerna hanteras.  
 
  



 
 

24 
 

Som följd av den relativt snabba omställningsmöjligheten har den svenska flygbranschen satt upp 
målet att nå ett fossilfritt inrikesflyg 2030 och ett fossilfritt flyg som startar från svenska flygplatser 
2045. Man ger även ett antal förslag på åtgärder för att minska prisrisken och risken för brist på biojet. 
För att få fram nödvändiga volymer av biojet ser flygbranschen en stor potential i råvara från den 
svenska skogens restprodukter och inte främst av import av biojet. Man uppmanar därför svenska 
staten att utforma olika former av investeringsstöd för produktionsanläggningar och storskalig 
produktion av biojet, samt att man tydliggör en långsiktig målbild för övergången till fossilfritt flyg. 
ICAO:s ambitionsmål kommer att på ett positivt sätt driva på utvecklingen på den globala efterfrågan 
på biojet. Ambitionen i den svenska flygbranschen är tydlig och möjligheten att uppnå uppsatta mål 
delas av projektets parter. 
 
Det kommer att vara väsentligt att EU och Sverige beaktar branschens aspekter och förslag när man 
skapar åtgärder för att skapa efterfrågan och underlätta användandet och produktionen av biojet. I 
budgeten för 2021 föreslogs att biojetutredningens förslag SOU 2019:11 införs från och med den 1 juli 
2021, vilket så har skett. Omräknat till energitermer skulle behovet och därmed marknaden utgöra 0,7 
TWh år 2025 och 4,1 TWh år 2030. Den föreslagna energimängden är enligt vår uppfattning 
konservativ. Det är endast en tiondel av den energimängd som beräknas åtgå för att uppfylla den 
reduktionsplikt som föreslagits gälla för vägtrafiken 2030. Eftersom den huvudsakliga processen att 
tillverka biojet är generellt samma som för HVO och det finns ett framtida behov av HVO finns det en 
produktionskapacitet som bedöms stor. En risk är dock tillgång på råvara och vilka marknader och 
produkter som aktörerna kommer att satsa på. Det innebär att priset på biojet är avhängigt även den 
framtida utvecklingen, och på ett positivt sätt. 
 
Industrin kommer att vilja skapa ett långsiktigt och riskfritt råvaruflöde vid investeringar i 
bioraffinaderier utan politisk osäkerhet. Biojet kommer därför att i viss utsträckning tillverkas från HVO 
med råvaror som är upptagna under Bilaga IX A i förnybartdirektivet. Det innebär att priset på biojet 
kommer att bli relativt högt jämfört med andra biodrivmedel i början av introduktionen. En central 
fråga är vilken extra kostnad är rimlig att påföra då konkurrenskraften för transportslaget blir försvagat 
och hur det kan hanteras. 
 
Tabell 8. Produktionskostnader för biojet från globala studier enligt SOU (2019:11) 
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Det finns idag flera initiativ med olika tekniker för tillverkning av biojet. Om initiativens uttalanden och 
ambitioner blir verklighet kommer tillgången på biodrivmedel att överstiga regeringens ambitioner 
fram till 2030. Flygbranschen anser själva att inga principiella tekniska hinder föreligger att införa 
inblandningar av biodrivmedel i större omfattning. I dagsläget begränsas inblandningsmängden av 
internationella regler till 50 volymprocent men branschen verkar inte se något hinder att gå längre på 
sikt. Flygbranschen betonar att det är industrin och politikerna som måste undanröja riskerna så att 
priset blir rimligt, då kommer efterfrågan och volymerna – om också tekniska hinder kan elimineras 
som certifiering, vilket idag är ett stort problem för framför allt mindre, oberoende producenter. 
 
Sjöfarten 

Idag finns ingen reduktionsplikt införd eller ens förberedd som förslag av regeringen (förutom 
Utfasningsutredningen som föreslår en reduktionsplikt i allmänna termer), men sjöfarten ingår i 
etappmålet till 2030 med reduktion om växthusgasutsläpp från inrikes transporter exklusive flyg som 
ska minska med minst 70 procent till 2030.  
 
Inrikes sjötransporter är dock endast en smärre andel och den huvudsakliga användningen är i utrikes 
sjötransporter genom bunkring i Sverige. Flyget är mer i fokus både nationellt och internationellt 
politiskt trots att det står för mindre än hälften av utsläppen jämfört med sjöfarten som dessutom har 
en mycket högre bränsleflexibilitet och inte lika känslig bränsledistribution och användning.  
 
Den införda reduktionsplikten som gäller bensin och diesel har dock en liten effekt då de båtar som 
använder dessa drivmedel därmed omfattas. Ändå är det så att huvuddelen av marin diesel är helt 
fossil och är inte beskattad vilket gör det i det närmaste omöjligt för sjöfarten att genomföra några 
satsningar med mindre än att det blir väldigt kostsamt. 
 
Ändock har regeringen givit uppdrag till Sjöfartsverket att analysera och föreslå hur myndighetens båt- 
och fartygsflotta om 110 fartyg skulle kunna bli fossilfri. De har analyserat det utifrån en kravställning 
och kategoriserat deras fartyg i grupper och funnit att få biodrivmedel klarar alla kriterierna. I princip 
är det HVO och till mindre del biogas samt metanol som utgör alternativen. HVO är det bränsle som 
klarar alla krav och därför har myndigheten räknat på driftkostnaden, utan att lägga någon aspekt om 
klimatet för analysen.  
 
Resultatet blev att för effektiviseringar som antas med halverat energibehov där resterande del ersätts 
med biodiesel ger det en merkostnad för hela verket på 45 miljoner kronor om året. Kustbevakningen 
har gjort en annan analys med beräkning av kostnaden för en omställning till en fossilfri flotta. Det 
skulle innebära merkostnader på 1,5 miljarder kr. De anger två delar för att uppnå detta, dels minska 
energiförbrukningen avsevärt, dels att den energi som förbrukas ska vara fossilfri. 
 
Gällande sjöfarten är den främsta utmaningen att energibehovet för marina transporter förväntas öka 
väldigt mycket och där det är svårt att på annat sätt, till exempel effektivisering, reducera utsläpp med 
annat än att fossila bränslen ersätts med biodrivmedel. Det är svårt att göra en rimlig uppskattning av 
förväntad utveckling av behovet av drivmedel samt produktion av biodrivmedel för sjöfarten. 
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Figur 6. Diagram över slutlig energianvändning i sjöfarten (TWh). 

 
Energimyndigheten redovisar slutlig energianvändning inom sjöfarten där två saker kan identifieras. 
Inrikes sjöfart utgör en mycket liten andel av total konsumtion. Den varierande förbrukningen tycks 
följa konjunkturen och med en uppåtgående trend som är stark. Under åren 2000-2010 ökade 
förbrukningen med hela 5 TWh. Detta har skett under tiden som flottan förnyas och effektivisering 
vilket gör det rimligt att anta att de insatserna inte kommer ensamt att sänka förbrukningen och istället 
att den förväntas öka kommande år med faktorer som globalisering, förflyttning av gods från väg, ökad 
frihandel, internationalisering av företag samt en ökad import och export samt en press på flyget som 
alternativ till sjöfarten.  
 
Vårt antagande är därför att inrikes sjöfart kvarstår på låg nivå och utrikes sjöfart ökar, även om större 
effektiviseringar skulle kunna realiseras. Om vi antar att 2020 hade samma förbrukning vid ett 
normalår som 2016 skulle en utgångspunkt vara 27 TWh och med en extrapolering utifrån en historisk 
trendlinje skulle år 2030 förbrukningen vara 33 TWh och år 2045 över 40 TWh. Det ska jämföras med 
förbrukningen av hela flygtrafiken i Sverige idag på cirka 12 TWh eller alla vägtransporter om dryga 80 
TWh per år. Sjöfarten kommer därmed att bli det mest ökande transportslaget och väldigt 
dominerande om denna utveckling kvarstår framöver.  
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3.3 Potential av råvaror och biodrivmedel för inhemsk produktion  
För att kunna producera biodrivmedel enligt våra energiscenarier, krävs det 
biodrivmedelskomponenter årligen på mellan 38-55 TWh 2030, och 51-85 TWh 2045. Det är då 
väsentligt att analysera vilka råvaror som kommer att användas i tillverkningen och i vilken 
utsträckning de kan produceras inom landet eller om import krävs. Det kommer alltid att finnas export 
och import, därför är detta ett resonemang av hur nettot kan se ut. I Färdplan Bioenergi gör Svebio en 
uppskattning av den totala mängden tillgänglig biomassa i de svenska skogarna och restprodukter i 
övrigt från det svenska jordbruket och samhället idag och fram till 2045. Färdplanen visar att det finns 
en potential att producera 250 TWh biomassa årligen år 2045 vilket är nära dubbelt så mycket 
biomassa som används idag.  
 
Huvuddelen av den biomassa som används kommer från skogen främst i form av biprodukter från 
skogsindustrin, som bark, spån och flis, men också som rester från avverkningar som grenar och toppar 
(grot). En mindre del skördas som klena träd i samband med skogsskötsel som röjning och gallring. Den 
årliga tillväxten på den produktiva skogsmarken 2015 hade ett totalt energiinnehåll på 436 TWh. 
Tillväxten har historiskt ökat med cirka 1 procent årligen varför den 2020 bör ligga kring 450 TWh per 
år. Av den årliga tillväxten om 436 TWh 2015 skördades 329 TWh. Av detta utgjorde stamved 181 TWh, 
varav cirka 14 TWh användes som energi (brännved och sekunda ved). Resterande 148 TWh utgjorde 
skörderester i form av grot, stubbar och rötter där bara cirka 10 TWh grot togs tillvara för 
energiändamål medan 138 TWh ruttnade eller multnade i skogen. Potentialen för ökad produktion av 
biomassa från skog bedöms vara 42 TWh på kort sikt och 74 TWh på lång sikt enligt Färdplanen. 
 
Dessutom finns en potential i att nyttiggöra, idag tillgängliga, restprodukter på ett mer effektivt sätt 
och producera biodrivmedel. Lignin i svenska massabruks lutar är ett exempel, vilka uppgår till cirka 
sex miljoner ton per år. Enligt Valmet kan 50-70 procent av ligninmängden separeras med bibehållen 
återvinning av kokkemikalier från lutarna till massakoket. Energibalansen i bruket återfås genom ökad 
kapacitet i barkpannan vilken även har en betydligt högre verkningsgrad jämfört med sodapannan och 
efterfrågan utöver bark på energiråvara (grot) blir begränsad. Massabruk vilka är ej integrerade 
(fristående) har typiskt ett kraftigt överskott på processånga och släpps ofta över tak. RenFuel har 
uppskattat potentialen vid en antagen grad av utnyttjande om 50 procent av ligninet i lutarna till tre 
miljoner kubikmeter biobaserad bensin och diesel. 
 
Den totala produktionen av biomassa på jordbruksmark var 2016 enligt Färdplanen, 74 TWh varav 53 
TWh blir skördeprodukter. En relativ liten mängd används idag som energi, främst spannmål för 
etanolproduktion, raps till biodiesel, halm och salix, totalt 2,5-3 TWh. Potentialen för ökad produktion 
av biomassa på åkermark för energiproduktion är enligt Färdplanen 22 TWh på kort sikt och 54 TWh 
på längre sikt.  
 
Användningen av torv för energiproduktion är idag ca 1 TWh och minskande. I Torvutredningen 
Uthållig användning av torv, SOU 2002:100, definieras torv som ett ”långsamt förnybart 
biomassebränsle”. Tillväxten i torvmarken bedöms av Torvutredningen till 6-17 TWh per år. 
Osäkerheten kring hur mycket kol som binds in genom tillväxt av torvlager är stor. Ett råvaruuttag för 
tillverkning av biodrivmedel i storleksordningen den årliga tillväxten skulle enligt Färdplanen kunna 
betraktas som klimatneutral på nationell nivå. Potentialen för produktion av biomassa från torv kan 
således sättas till 5-16 TWh per år.  
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Det kan nämnas att enligt Energimyndigheten uppgår den totala emissionen av växthusgaserna 
koldioxid, lustgas och metan från dränerad torvmark till 15-24 miljoner ton CO2ekv per år. Det innebär 
att oavsett skörd av torv eller ej avgår enorma mängder koldioxid från torv varje år. Det finns därför 
goda argument att istället ta vara på en större mängd torv och exempelvis omvandla detta till 
högvärdiga biodrivmedel, vilket skulle kunna uppgå till flera miljoner ton biodrivmedel per år. En inte 
oansenlig mängd för svensk potential av biodrivmedel. Det torde därför kunna fastslås att potentialen 
av biomassa och torv är tillräckligt stor för att ersätta dagens och framtida behov om den kunde 
möjliggöras. Detta är dock inte undersökt utifrån ekonomiska eller miljömässiga aspekter, utan mer av 
tekniska. Sammantaget är det dock av stort intresse att detta utvecklas vidare då det är en strategisk 
resurs för Sverige. 
 
De största potentialerna för att utöka den tillgängliga biomassan är närmast att bättre ta tillvara 
avverkningsrester från det svenska skogsbruket som grot samt stubbar men även öka odling av 
energigrödor på åkermark samt tillvarata restprodukter från jordbruket. På EU-nivå finns i och med 
det antagna och uppdaterade Förnybartdirektivet ett heltäckande system med hållbarhetskriterier 
både för fasta flytande och gasformiga biobränslen. Avancerade biodrivmedel definieras som 
drivmedel framställda av vissa råvaror som inte kan användas som livsmedel eller foder. Dessa råvaror 
finns förtecknade i en bilaga till Förnybartdirektivet Annex IX som i sin tur har två listor A och B. De 
nordiska länderna har mycket goda förutsättningar för att tillverka avancerade, andra generationens 
biodrivmedel, exempelvis från skogsråvara. 
 
I kapitel 3.2 diskuterade vi vilken energimängd från råvaror som åtgår för att producera den mängd 
biodrivmedel som krävs för att uppfylla de svenska målen till 2030 och 2045. Färdplan Bioenergi 
bedömer att en mängd av 58 TWh biomassa bör kunna användas som energimängd för tillverkning av 
biodrivmedel år 2045. I och med att även en större mängd finns att tillgå ända upp till 144 TWh så 
torde det vara möjligt att styra om ytterligare biomassa till biodrivmedelsproduktion för att 
kompensera energiförluster vid tillverkningen. Samtliga våra scenarier bör därför kunna tillverkas av 
råvaror i form av restprodukter från den svenska skogen, jordbruket och samhället och en nettoimport 
av råvaror bedöms inte finnas i nämnvärd utsträckning. 
 

3.4 Potential av elektrobränslen  
Elektrobränslen är ett samlingsnamn för drivmedel och kemikalier gjorda av el, vatten och koldioxid 
eller kväve. De kan resultera i en mängd olika slutprodukter (exempelvis vätgas, flygbränslen, diesel, 
bensin, metanol, metan och ammoniak). I korthet framställs elektrobränslen genom att vätgas, som 
produceras genom elektrolys av el och vatten i en elektrolysör, kombineras med koldioxid eller kväve. 
Koldioxiden kan ha olika källor; den kan komma från exempelvis rökgaser, produktion av flytande 
biodrivmedel, uppgradering av biogas eller infångas från luft. Kväve fångas in från luften. 
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Beroende på hur ett elektrobränsle som vätgas eller metanol tillverkas ger den olika koldioxidavtryck 
och benämns ibland med olika färger. Den övervägande delen av all produktion av vätgas och metanol 
idag sker med fossilt bränsle som naturgas och stenkol. Det satsas nu stora medel för att ta fram 
alternativa vägar till elektrobränslen där prognoser finns framtida konkurrenskraftiga 
produktionskostnader. Här ges en förklaring av de färger som kodas för de olika sätten till produktion. 
 

• Grön vätgas produceras genom elektrolys av vatten med förnybar el. Grön metanol är 
producerad av antingen biobaserade råvaror eller vätgas producerad av förnybar el som 
reagerar med biobaserad koldioxid. 

• Blå vätgas produceras av naturgas där koldioxid från denna process separeras och lagras 
(CCS) eller vidare använd (CCU) som i kemiska processer. Den blå vätgasen är därför 
koldioxidutsläppsreducerad eller koldioxidneutral i ett systemperspektiv. Blå metanol 
tillverkas av separerad koldioxid från industri eller kraftvärmeverk (eller från atmosfären) 
som reagerar med vätgas producerad antingen genom elektrolys av vatten med förnybar el 
till vätgas eller direkt med grön vätgas.  

• Grå vätgas eller metanol produceras av naturgas utan separation eller användning av 
koldioxiden och släpps därför ut i atmosfären. Detta är den vanligaste metoden i dagsläget. 

• Brun vätgas eller metanol produceras av brunkol utan separation eller användning av 
koldioxiden och släpps därför ut i atmosfären. 

• Svart vätgas eller metanol produceras av stenkol utan separation eller användning av 
koldioxiden och släpps därför ut i atmosfären. 

• Turkos vätgas produceras genom pyrolys av metan till vätgas med fast kol som biprodukt 
vilken kan antingen användas eller lagras och beroende på användning och är därmed 
koldioxidutsläppsreducerad eller koldioxidneutral i ett systemperspektiv. 

• Rosa vätgas produceras genom elektrolys av vatten med kärnkraftsel. 
• Gul vätgas produceras genom elektrolys av vatten med solbaserad el, eller som vissa 

förespråkare benämner det: av en elmix som finns på elnätet, vilken är både förnybar och 
fossil. 

• Vit vätgas produceras genom att separera vätgas från industriprocess utan högre utsläpp av 
koldioxid än tidigare. Vit metanol produceras av vit och grön vätgas med biobaserad eller 
fossil koldioxid separerad från industri eller kraftvärmeverk där systemet inte ger högre 
utsläpp av koldioxid än tidigare. Eventuellt kan torv som är långsamt förnybar ingå som 
råvara. 

 
I det reviderade Förnybartdirektivet anges att elektrobränslen är ett förnybart flytande och gasformigt 
transportbränsle av icke-biologiskt ursprung om energiinnehållet är förnybart. EU-kommissionen 
återkommer under 2021-2022 med en mer utförlig beskrivning för hur växthusgasutsläpp från 
elektrobränslen ska beräknas. Elektrobränslen är särskilt intressanta för sektorer som sjöfart och flyg 
som är svåra att direkt-elektrifiera och där flytande bränslen med hög energitäthet är svåra att ersätta.  
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Produktion av elektrobränslen kan kombineras med produktion av biodrivmedel. På detta sätt 
produceras en större mängd bränslen från samma mängd biomassa. Mängden infångningsbar icke-
fossil koldioxid är inte en begränsande faktor för storskalig produktion av elektrobränslen i Sverige, 
och Skandinavien. Däremot är tillgänglig elektricitet över hela året en begränsande faktor. 
 
Utmaningen för elektrobränslen initialt är deras låga energiomvandlingseffektivitet och höga 
produktionskostnader. Avgörande för kostnaderna på elektrobränsle är priset på förnybar el, samt 
kostnad för utrustning, specifikt elektrolysörerna. Produktionskostnaderna beräknas vara höga i 
början men kan minska i takt om producenterna blir mer effektiva samt att priset på förnybar el och 
elektrolysörer och annan utrustning exempelvis koldioxidinfångning kan reduceras. Ett av flera 
exempel på företag som utvecklar elektrobränslen är Perstorp vid Stenungssund med Project Air som 
är ett samarbete Uniper (Tyskland) och Fortum (Finland) om en produktion av 200 000 ton metanol. 
 
Ett annat är företaget Liquid Wind som genomför under 2021 ett projekt för en kommersiell anläggning 
i Örnsköldsvik med Övik Energi och analyserat kostnader. Studien visar att det är fullt möjligt att 
halvera kostnaden på elektrobränslen till 2030. Detta beror dock högst väsentligt på att styrmedel görs 
tillgängliga som möjliggör bränsleproduktion i Sverige. Liquid Wind har som målsättning att bygga 10 
anläggningar till 2030 och 250 till 2045, primärt för Skandinavien. Med 30 anläggningar i Sverige 2045 
skulle detta ge 1,5 miljoner ton metanol per år med en reduktion av 3 miljoner ton CO2ekv per år.  
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4 Föreslagna styrmedel för biodrivmedel  

4.1 Introduktion 
Projektet har i tidigare utredning utrett vilka centrala faktorer som har mest betydelse och vilka risker 
som finns vid finansiering av nya anläggningar, och viktat dessa för mest påverkan. Utifrån en 
industriell syn på finansiering genomförde projektet hypotesdrivna risk- och styrmedelsanalyser. De 
förslag som då lades fram har nu detaljerats och analyserats samt vidareutvecklats inom ramen för 
nuvarande projekt för att kunna passa in i regelverket. Dessa förslag kan användas var och en för sig 
eller kombineras. Här följer en beskrivning av varje område och förslag.  
 

• Contract for Difference – statliga auktionerade kontrakt på produktionsvolymer med 
garanterade priser vilket säkerställer skillnaden mellan ett osäkert, eller för lågt 
marknadspris och det pris som krävs för investering 

• Riktad reduktionsplikt – inom reduktionsplikten införs en minsta kvot på avancerade 
biodrivmedel baserat på vissa råvaror 

• Skatterna – energiinnehållsskatt införs istället för volymbaserad skatt, liknande Finlands, och 
fortsatt skattebefrielse vilket är branschens uttryckliga önskan för högkoncentrerade 
biodrivmedel 

• Förhöjd reduktionsplikt – snabbspår för reduktionsplikten om det inte är möjligt att erhålla 
fortsatt skattebefrielse, vilken inkluderar alla biodrivmedel (skatteförändringar krävs) 

• Reduktionsplikt för flyget – utveckling av reduktionsplikten för flygbränslen som även 
inkluderar riktad reduktionsplikt som en delkvot 

• Reduktionsplikt för sjöfarten – reduktionsplikt för sjöfarten införs liknande för flyget. 
 
Detta innebär att för vägtrafiken kan flera av förslagen användas och för flygtrafik och sjöfart kan även 
där kombinationer användas. Således kan CFD användas för alla tre transportslagen om så vill med 
öronmärkta volymer om marknaden kan svara upp mot det. För sjöfarten kan en reduktionsplikt 
regleras med hjälp av befintliga SECA-områden i Nord- och Östersjön. 
 

4.2 Contract for Difference – CFD 
Ett antal rapporter, seminarier, bidragsutlysningar från EU och Sverige, samt efterfrågeskapande 
styrmedel har syftat till att förstå och åtgärda bristen på investeringar i anläggningar för skalbar 
produktion av hållbara avancerade förnybara drivmedel. För potentiella finansiärer har dessa åtgärder 
varit otillräckliga då investeringar i produktion av avancerade förnybara drivmedel typiskt är högre än 
för motsvarande fossila drivmedel och en stor del av värdet i förnybara drivmedel är politiskt skapat 
och därmed extremt känsligt för politiska förändringar eller osäkerhet.  
 
Vad krävs för att möjliggöra investeringar i stora anläggningar för produktion av avancerade hållbara 
drivmedel? Ytterst krävs en form av prisgaranti för framtida produktionsvolymer då en så stor del av 
priset idag är styrt av politiken. De olika komponenter som ingår vid en investering ges i nedan figur 
som också visar vilka säkerheter som behövs. För att säkerställa kassaflöde vid projektfinansiering 
föreslår detta projekt att CFD med riktad reduktionsplikt införs. 
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Figur 7. Exempel på investeringars olika komponenter vid projektfinansiering. Komponenterna 
kan vara större eller mindre eller helt saknas om exempelvis inget bidrag kan erhållas. 

 
Detta förslag har tagits fram av Max Jönsson, på uppdrag av det svenska affärsnätverket för 
transportsektorn ”Leaders of Sustainable Fuel Change” (LoSFC) och ett ”CFD White Paper” har 
publicerats. Förslaget fokuserar på hur styrmedlet kan hantera pris- och volatilitetsrisk i produktion av 
förnybara drivmedel och att tillhandahålla så kallad ”grandfathering”, vilket innebär att investerare ges 
garanti att samma regler som gällde när CFD-kontraktet ingicks skall gälla åtminstone för en period 
som är tillräckligt lång för att återbetala investerat kapital med avkastning. Detta för att säkerställa 
kassaflödet för beviljade projekt när efterföljande projekt kostnadsmässigt rör sig nedför den s.k. 
inlärningskurvan. 
 
Prisrisk betyder i detta sammanhang risken att den allmänna marknadsprisnivån för drivmedel är eller 
blir permanent otillräcklig för att genomföra ett projekt. Volatilitetsrisk innebär risken att 
drivmedelspriser varierar mellan olika tidsperioder, beroende antingen på marknadskrafter eller på 
politiska beslut. Detta kan göra det osäkert om projekt kan betala räntor och amorteringar på lån under 
en given period och därmed inte vara finansierbart, även om prisnivån skulle vara tillräcklig som ett 
medelvärde över hela lånets löptid. 
 
I det följande resonemanget antar vi att alla övriga projektrisker som teknologi, råvaruförsörjning, osv. 
har allokerats till och hanterats av relevanta parter för att möjliggöra projektfinansiering, men att pris- 
och volatilitetsriskerna är de mest utmanande att hantera. Vi har i detta dokument inte i detalj 
analyserat EU konkurrenslagstiftning eller statsstödsregler, men dessa lagar och regler innehåller 
avgörande skrivningar som tillåter statsstöd förutsatt att samhällsnyttan väger tyngre än kostnaden 
för den ev. marknadsstörningen. Dessutom innehåller det föreslagna styrmedlet CFD en 
auktionsmekanism för att ytterligare öka konkurrenselementet. 
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EEAG (Energy and Environmental State Aid Guidelines) är riktlinjer för hur medlemsstater kan stötta 
projekt som skyddar miljön och klimatet.  
 
Då införande av kompletterande styrmedel är beroende av EU:s statsstödsregler är den pågående 
revisionsprocessen av stor vikt för att kunna möjliggöra genomförande av projektets förslag. Projektet 
har inom det pågående samrådet om kommissionens riktlinjer för klimat-, energi- och miljöstöd 
(CEEAG) delgivit information och synpunkter till Näringsdepartementet, som tagits med i det yttrande 
som sändes till Europeiska Kommissionen den 28 juli 2021. 
 
Ändrade riktlinjer förväntas enligt plan börja gälla 2022. Notera att beslutet inte föregås av 
rådsförhandlingar eller liknande; DG COMP har exklusiv kompetens och beslutar om nya riktlinjer efter 
att ha inhämtat synpunkter och förslag i samråd med inte bara medlemsstater utan även andra 
intressenter. Utifrån Näringsdepartementets yttrande den 28 juli 2021, som dokumenterar Sveriges 
position inför denna revisionsprocess, bedömer vi att det skulle möjliggöra införande av det föreslagna 
styrmedlet CFD förutsatt att den accepteras av DG COMP. 
 
Högkoncentrerade flytande biodrivmedel har en generell skattebefrielse fram till den 31 december 
2022. Det finns en stor risk att detta inte förlängs och ett sätt att säkra fortsatt produktion av sådana 
drivmedel vid existerande anläggningar skulle kunna vara att CFD-kontrakt erbjuds dessa anläggningar 
för att betala ut skillnaden mellan värdet av skattebefrielsen (ex-ante) och värdet av den 
skattebefrielse som verkligen erhålls under en period som för varje projekt är tillräcklig för att 
återbetala investerat kapital med avkastning. 
 
För mer information om införandet och en utformning av CFD hänvisas till Bilaga 1. 
 

4.3 Riktad reduktionsplikt 
I det omarbetade förnybartdirektivet (RED II) klassificeras råvaror för tillverkning av biodrivmedel in i 
olika grupper, vilka beskrivs i Annex IX del A och B. Råvaror som inte ingår anses inte hållbara och 
därmed blir ett drivmedel från dessa råvaror inte förnybart. Drivmedel som tillverkas av råvaror som 
klassas enligt RED II Annex IX del A är så kallade avancerade biodrivmedel. Det finns ett krav inom EU 
på att drivmedel som används för att uppfylla minimiandelen av biodrivmedel i ett land, de kommande 
åren ska utgöras av en definierad och ökande andel avancerade biodrivmedel. Denna andel ska vara 
minst 0,2 procent 2022, minst 1,0 procent 2025 och minst 3,5 procent 2030. Nivåerna är ännu relativt 
blygsamma. 
 
Den föreslagna indelningen av råvaror kan med fördel användas för att skapa en efterfrågan och 
marknad för en utbyggd svensk produktion. Alla råvaror som idag ingår i RED II Annex IX A är dock inte 
relevanta för svensk produktion. De råvaror projektet anser främst ska prioriteras i svenska 
produktionsanläggningar är de cellulosa- och lignocellulosabaserade vilka preciseras i främst h), o), p), 
och q) men även b), och d) som följer: 
 

̶ b) Biomassafraktion av blandat kommunalt avfall men inte separerat hushållsavfall, 
̶ d) Biomassafraktion av industriavfall som inte är lämplig för användning i livsmedels- eller 

foderkedjan, 
̶ h) Tallolja, 
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̶ o) Biomassafraktioner av avfall och rester från skogsbruk och skogsbaserad industri såsom: 
barkborreskadat virke, bark, grenar, förkommersiell gallring, blad, barr, trädtoppar, sågspån, 
kutterspån, svartlut, brunlut, fiberslam, lignin, 

̶ p) Annan cellulosa från icke-livsmedel, 
̶ q) Annat material som innehåller både cellulosa och lignin, utom sågtimmer och fanerstockar. 

 
EU-kommissionen genomförde i maj 2020 En “Stakeholder consultation” för att utröna om RED II 
Annex IX behöver förändras eller kompletteras med ytterligare råvaror. Utvärderingen utfördes inom 
ramen för arbetet RED II Annex IX Feedstock Evaluation (ENER/C1/2019–412). Det pågår en justering 
av RED II och förslag på justeringar cirkulerar i juni 2021. En förändring är införd i ”Implementation 
Act” men det är oklart gällande för Annexets innehåll i augusti 2021. 
 
Genom att skapa en specifik, långsiktig och tydlig efterfrågan på avancerade biodrivmedel minskas 
pris- och efterfrågerisken med råvara baserad på restprodukter från skogen och skogsindustrierna 
samt jordbruk och därpå baserad industri. Detta är nödvändigt för att skapa goda förutsättningar för 
finansiering av och investeringar i svenska bioraffinaderier. 
 
I regeringens promemoria i december 2020 rörande reduktionsplikten förs resonemang om separata 
reduktionskvoter bör införas för avancerade biodrivmedel som en följd av kraven på en avancerad kvot 
i det justerade Förnybartdirektivet. Promemorian föreslår att en separat kvot inte inledningsvis bör 
införas, men bör utvärderas vid de återkommande kontrollstationerna. Argumentet är att svensk 
produktion inte är beroende av en särskild kvot utan att reduktionsplikten redan styr mot biodrivmedel 
med bra klimatprestanda. Vår bedömning är promemorian inte har som grund att analysera kvotens 
betydelse för riskhantering eller om en avancerad kvot kan underlätta finansiering av och investeringar 
i svenska bioraffinaderier genom att minska pris- och efterfrågerisken.  
 
Vid en hearing i april 2021 arrangerad av Energimyndigheten inom deras regeringsuppdrag att utreda 
styrmedel för ökad inhemsk produktion av biodrivmedel, föreslog myndigheten en kvot i 
reduktionsplikten, en riktad reduktionsplikt, för råvaror baserade på cellulosa och lignocellulosa som 
inte kan omvandlas till drivmedel med etablerade tekniker. Vårt förslag är att en riktad reduktionsplikt 
införs. En sådan kvot regleras dels per produktkategori (bensin, diesel, flygbränsle och marint bränsle), 
dels för de energimängder som beviljas CFD-kontrakt. Den avancerade kvoten för rena, förnybara 
drivmedel kan dimensioneras för att minst motsvara de årligt tilldelade CFD-volymerna. 
 
Marknaden för avancerade förnybara drivmedel är under snabb utveckling och produktion av andra 
avancerade produkter kan komma att produceras förutsatt att nya kompletterande styrmedel införs. 
Baserat på tidigare beskrivna volymerna som krävs för scenarierna kan man indikativt bestämma 
volymandelen för exempelvis HVO och FAME som kan ersättas med avancerad HVO och andra 
avancerade produkter. Detsamma gäller etanol och biobensin som kan ersättas med avancerade 
volymandelar biodrivmedelskomponenter. 
 
Baserat på planerade anläggningar och andel biodrivmedel som kan ersättas av motsvarande 
avancerade komponenter har vi utarbetat ett förslag på en riktad reduktionsplikt med en 
reduktionskvot för diesel och bensin. Förslaget återfinns i diagrammen nedan. Andelen avancerade 
biodrivmedel 2019 var 3,0 procent för låginblandad diesel, Diesel MK1 och 0,2 procent för låginblandad 
bensin, Bensin MK1, beräknat på energiinnehåll enligt material från Energimyndigheten (Drivmedel 
2019, ER 2020:26).  
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Projektet har i förslaget beaktat att produktionsstart för nya kommersiella anläggningar tar flera år 
från beslut. Tillgången på avancerade biodrivmedelskomponenter för både diesel och bensin har satts 
linjärt före och efter 2023 med beaktande av den produktionskapacitet som förmodas tillföras den 
svenska marknaden. Den avancerade delkvoten sätts till 40 procent för perioden 2021-2023 och ökar 
sedan linjärt till 50 procent 2030 för diesel. För bensin sätts kvoten till noll procent 2021, 1,0 procent 
2022 och 2,0 procent 2023 och ökar sedan linjärt till 30 procent år 2030. 
 
 

 
Figur 8. Förslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt för diesel.  

Källa: Regeringens PM december 2020, projektets bearbetning. 
 

 
Figur 9. Förslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt för bensin.  

Källa: Regeringens PM december 2020, projektets bearbetning. 
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I rapporten för kontrollstation 2019 har Energimyndigheten räknat in en reduktionseffektivitetsfaktor 
för det fossila koldioxidinnehållet i biodrivmedelskomponenterna för de kommande åren. Denna 
reduktionseffektivitetsfaktor antar vi är lika för alla avancerade biodrivmedel för att inte överskatta 
reduktionen. Reduktionen för avancerade komponenter torde vara större. Den totala indikativt 
erforderliga energimängden för att uppfylla andelen avancerade biodrivmedel blir då enligt grafen 
nedan. 
 

 
Figur 10. Behov av avancerade biodrivmedel i en riktad reduktionsplikt med kvot.  

Källa: Kontrollstation 2019 för reduktionsplikten ER 2020:26, regeringens PM december 2020, 
projektets bearbetning. 
 
Kvotpliktsavgiften för den avancerade biodrivmedelskvoten sätts på samma sätt som för den redan 
etablerade reduktionsplikten. Aktörerna i reduktionspliktssystemet antas komma blanda in så mycket 
av avancerade biokomponenter att pliktavgiften per liter blir lika stor som differensen på 
marginalkostnaderna för produktionen mellan den avancerade komponenten och motsvarande 
kostnad för blandningen av de icke avancerade komponenterna per liter. Det innebär att kvotavgiften 
måste sättas tillräckligt högt för att skapa viljan att blanda in eller sälja mera rena, avancerade 
biodrivmedel.  
 
Den totala reduktionspliktsavgiften kommer att bestå av två komponenter. En avgift baserad på 
avvikelsen i fossilt koldioxidinnehåll gentemot reduktionsplikten för biodrivmedel. En avgift baserad 
på avvikelsen gentemot kvoten för koldioxidreduktion från avancerade biodrivmedel. Om 
reduktionskvoten för det avancerade biodrivmedlet ska baseras på koldioxidreduktion eller volym är 
en diskussionsfråga. Eftersom EU ger möjlighet att räkna in reduktioner multipelt från vissa 
prioriterade råvaruströmmar kan valet vara avgörande för att inte missgynna restprodukter från den 
svenska skogen eller jordbruket.  
 
I reduktionsplikten för bensin och diesel finns möjligheter till flexibilitet med egna eller förvärvade 
överskott på utsläppsminskningar. Vårt förslag är att den föreslagna avancerade biodrivmedelskvoten 
för bensin och diesel får uppfyllas enligt samma principer, men utökas med att en delmängd av den 
avancerade biodrivmedelskvoten ska uppfyllas av energimängder som beviljats CFD-kontrakt för 
produktion av drivmedel inom väg-, flyg- och sjötransporter. Ett alternativ till vårt förslag kan vara att 
den avancerade kvoten inte skulle ha några begränsningar att uppfyllas med genomförda eller 
förvärvade reduktioner från både bensin och diesel. Vi har i projektet inte studerat vad det skulle få 
för effekter.  
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4.4 Energiinnehållsskatt och skattebefrielse 
Dagens beskattning av drivmedel sker utifrån volym, med grund i ”Energy Tax Directive 2003/96/EC”. 
Detta använder fossila drivmedel som referens vilket har medfört att biodrivmedel beskattas inte per 
energienhet utan på volym utefter vilket drivmedel som det ersätter eller blandas med. Detta ger 
negativa konkurrenseffekter då flera biodrivmedel har lägre energiinnehåll än fossila trots att flera 
bränsleegenskaper som oktan- och cetantal kan vara högre än för de fossila samt att flera biodrivmedel 
är renare och därmed inte kräver lika kostsam avgasrening. Det är för konsumenten stor skillnad att 
köpa drivmedel som är beskattat per energienhet istället för per volym, då konsumenten i stort köper 
energi och inte egenskaper eller annat på volym. Därför bör Sverige ändra beskattningen till att utgå 
ifrån energiinnehåll. 
 
I Finland har skatten ändrats till en energiinnehållsskatt med en differentierad koldioxidskatt i tre 
nivåer med avseende på livscykelutsläpp. De har också infört en reduktionskvot som 
distributionsskyldighet. Dessutom finns en skatteavgift baserad på lokala utsläpp, vilken premierar 
rena biodrivmedel som har gällt etanol. Den har dock tagits bort nyligen, men som princip är den viktig. 
Ett biodrivmedel som ger upphov till säg lägre halter av kväveoxid eller partiklar i avgaserna bör 
premieras, inte straffas på samma sätt som fossila. I Danmark utgår en energi- och koldioxidskatt på 
fossilt och biodrivmedel har varit skattebefriade. En kvotplikt infördes, enligt lagen ”om bæredygtige 
biobrændstoffer (lov nr. 468 af 12. juni 2009)”. 
 
Det nuvarande systemet för reduktionsplikt inkluderar inte rena och högkoncentrerade biodrivmedel, 
vilka är i stället skattebefriade för att vara konkurrenskraftiga och därmed efterfrågade på 
drivmedelsmarknaden. För att fasa ut fossila bränslen från transportsektorn behövs flytande 
högkoncentrerade biodrivmedel både idag och i framtiden. Branschens uttryckliga önskan är en 
fortsatt skattebefrielse för att produkterna ska överleva på marknaden. Utan skattebefrielse kan de 
inte konkurrera prismässigt med de reduktionspliktiga drivmedlen diesel och bensin. En fortsatt 
skattebefrielse måste dock godkännas av EU innan den får förlängas.  
 
Enligt senaste beslut gäller energiskattebefrielsen för rena biodrivmedel till den sista december 2022, 
därefter är läget oklart. Att regeringen, efter klartecken från EU, skulle ge ett långsiktigt besked om 
skattebefrielse för biodrivmedel likt för biogasproduktion får betraktas ha låg sannolikhet. 
Osäkerheten kring att inte få förlängd skattebefrielse är en kritisk risk som hämmar bolagens 
utvecklings och investeringstakt. Biodrivmedelsbolagen ger uttryck för detta i vår tidigare studie 
”Hantering av risk och styrmedel för nya svenska bioraffinaderier”. 
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4.5 Förhöjd reduktionsplikt 
I regeringens Promemoria om reduktionsplikten konstaterar de att drivmedelsstandarder och 
bränslekvalitetskrav kan komma att ändras vilket kan öka möjligheten att blanda in mer biodrivmedel. 
De drar slutsatsen att om högkoncentrerade och rena biodrivmedel på sikt inkluderas i 
reduktionsplikten, kan de också bidra till att det blir möjligt att uppfylla höga reduktionsnivåer utan att 
riskera en konflikt med bränslekvalitetskraven. En sådan mekanism finns redan idag då exempelvis 
drivmedel som uppfyller specifikationen för ren HVO men som innehåller minst tre procent fossila 
komponenter omfattas av reduktionsplikten. Vidare föreslår regeringen att möjligheten att inkludera 
högkoncentrerade och rena biodrivmedel ska följas vid varje kontrollstation som utförs vart tredje år.  
 
Energimyndigheten övervägde inför ”Kontrollstation 2019 för reduktionsplikten” att inkludera även 
högkoncentrerade och rena biodrivmedel i reduktionsplikten. För att ersätta den uteblivna 
skattebefrielsen föreslog Energimyndigheten att överlåtelser av utsläppsminskningar utöver nivån för 
reduktionsplikten skulle skapas. Nackdelen med att överlåta utsläppsreduktioner i den omfattningen 
som skulle krävas för högkoncentrerade biodrivmedel är att det fortsatt måste finnas en efterfrågan 
på fossila komponenter på marknaden. En större nackdel är att oberoende producenter och 
distributörer måste antingen tillföra fossila drivmedel i sin affärsverksamhet eller samarbeta med en 
aktör med fossila drivmedel. Om högkoncentrerade och rena biodrivmedel ska ingå i systemet för 
reduktionsplikt måste det nuvarande systemet också förändras på annat sätt. 
 
Ett alternativ är att kraftigt och snabbt höja reduktionsplikten till en hög nivå som 80 procent för diesel 
och bensin om det inte finns en framkomlig väg för skattebefrielsen. En förutsättning för förslaget är 
att Energiskattedirektivet ändras så energiskatt kan tas ut per energienhet och inte som idag endast 
per volymenhet. Det fastslår den ambition och nivån på reduktionsplikten som ska uppnås till 2030. 
Plikten utökas till att gälla även de typer av högkoncentrerade och rena biodrivmedel som redan 
används för vägtransporter. 
 
Pliktavgiften ändras i två eller tre steg och fastslås i förväg fram till 2030 för att nå regeringens 
fastställda reduktionsmål för koldioxid med beaktande att inte priset vid pump blir för högt. Speciellt i 
början när många distributörer som levererar standardbensin och standarddiesel fortsatt kommer att 
behöva använda fossila komponenter i brist på biokomponenter. De kommer att välja att betala 
reduktionspliktavgift och då kan tre höjningar av reduktionspliktensavgiften vara befogad. Effekten blir 
att distributörer som blandar drivmedel i praktiken får en succesivt höjd reduktionsnivå men inte ett 
tak genom den stegvis höjda reduktionspliktsavgiften. 
 
Alla distributörer som omfattas av plikten för drivmedel, men inte uppfyller reduktionsplikt betalar en 
pliktavgift enligt den fossila andelen av distribuerade drivmedel i en livscykelanalysberäkning (LCA). 
Skillnaden mot tidigare är att även biodrivmedel får betala pliktavgift i förhållande till det fossila 
innehållet i biodrivmedlet enligt LCA. Kan producenter av biodrivmedel visa att deras biodrivmedel ger 
upphov till låga fossila utsläpp i produktionskedjan blir pliktavgiften därmed låg. 
 
För att uppfylla EU:s krav på minimibeskattning av energi införs minimibeskattning på samtliga 
drivmedel inom plikten. För att projektets förslag ska kunna genomföras måste Sverige också förändra 
beskattningen till att likt Finland basera den på energiinnehåll. Parallellt måste Sverige verka för att ett 
nytt Energiskattedirektiv inom EU införs som gör det möjligt för alla länder att tillämpa 
energibeskattning per energienhet och inte som idag endast per volymsenehet. Syftet med detta är 
att likställa olika drivmedel och ge dem samma energiskattevillkor.   
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I och med att reduktionsplikten är godkänd av EU omfattas inte vårt förslag av de nya reglerna för 
statsstöd som införs från och med nästa år och komma att bedömas som en komplettering av 
statsstöd. En förhöjd reduktionsplikt innebär att andelen biodrivmedel ökar, vilket möjliggör en 
snabbare omställning till förnybara drivmedel. Skulle priset för de förnybara drivmedlen bli högre än 
för de fossila komponenterna är det logiskt att fossil bensin och diesel fortsatt kommer att användas. 
På så sätt kan staten reglera en övre gräns för hur hög kostnaden för ett drivmedel kan bli vid pump. 
 
En förhöjd reduktionsplikt som är konkurrenskraftig även för de höginblandade och rena 
biodrivmedlen är dock inte tillräcklig för att skapa investering i storskaliga svenska anläggningar. Den 
behöver införas i kombination med till exempel en reduktionsplikt baserad på råvara, en riktad 
reduktionsplikt och en stimulans av investeringar i biodrivmedelsproduktion genom införande av 
Contract For Difference (CFD).  
 
Förslaget skulle ge även ett tydligt besked fram till 2030 att drivmedelsmarknaden skulle till mycket 
stor del bli fossilfri i Sverige. Detta ger bättre förutsättningar för investering i biodrivmedelsproduktion 
än tidigare kortsiktiga energiskattebefrielse, vilka har gynnat ökad biodrivmedelsimport, men inte 
bidragit till investeringar i Sverige. Eftersom efterfrågan på rimligt kostsamma biodrivmedel med bra 
klimatavtryck bör bli stor, är det logiskt att företag har ett intresse att investera i Sverige.  
 
För att erbjuda ett så lågt pris som möjligt på marknaden antas de aktörer som säljer låginblandad 
bensin och diesel att blanda in biodrivmedel i sådan omfattning att pliktavgiften i kronor per liter blir 
lika stor som differensen mellan marginalkostnaderna per liter för produktionen av den fossila 
komponenten och kostnaden för inblandning av biodrivmedelskomponenten. En förutsättning är att 
drivmedelskomponenterna är tillgängliga. Reduktionspliktsavgiften måste därför sättas på samma sätt 
som i nuvarande system, tillräckligt högt för att skapa incitament att använda mera biodrivmedel i 
bensin och diesel eller sälja rena biodrivmedel för att möjliggöra att Sveriges reduktionsmål uppnås. 
 
Genom en stegvis ökning av reduktionspliktsavgiften, skapas en nivå på den förväntade reduktionen 
hos distributörerna i likhet med den nuvarande reduktionspliktskurvan men med ett tak först vid detta 
exempel om 80 procents koldioxidreduktion. 
 
Räkneexempel för ”kostnad vid pump” 

Nedan visas i diagram resultat av ett räkneexempel med tre olika nivåer på reduktionspliktsavgiften. 
Nivån på reduktionspliktsavgiften motsvarar det som krävs för att uppnå de nuvarande 
reduktionsmålen för låginblandad diesel år 2021, 2025 och 2030. För låginblandad bensin motsvarar 
nivåerna år 2021, 2026 och ett alternativ utöver detta med en koldioxidreduktion om 40 procent. De 
inblandade biodrivmedelskomponenterna framgår av diagrammen. Det första diagrammet visar priset 
vid pump utan hänsyn till energiinnehåll. Det andra diagrammet visar motsvarande pris för liter fossila 
diesel och bensin ekvivalenter. Det tredje diagrammet visar motsvarande pris för liter diesel och bensin 
ekvivalenter med den aktuella nivån på biodrivmedelsinblandningen för låginblandad bensin och 
diesel.  
 
Räkneexemplet är indikativt beräknat med nuvarande genomsnittliga koldioxideffektivitet och 
energiinnehåll för biodrivmedelskomponenter samt nuvarande komponentkostnader vid ett råoljepris 
om 80 dollar per fat. Vi har antagit att HVO kan blandas in till max 80 volymprocent för att behålla 
standarden för diesel. För motsvarande värden för standardbensin har vi antagit max 20 volymprocent 
etanol och max 30 volymprocent biobensin. Koldioxideffektiviteten är satta efter schablonvärden. 
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Beräkningarna är gjorda med samma skatt för alla drivmedel och per energienhet, en skatt på samma 
nivå som den nuvarande skatten på fossil bensin (359 euro per kubikmeter omräknat till per 
energienhet). För att inte priset vid pump ska bli för högt antas lägsta möjliga reduktionspliktsavgift 
och med dagens genomsnittliga produktionskostnader samt en förändrad momssats på sex procent 
för drivmedel. Nuvarande momssats på 25 procent eller 12 procent kan användas om priset vid pump 
anses acceptabelt. 
 
Tabell 9. Använda parametervärden för drivmedelskomponenterna.  

 
 
Vid en jämförelse mellan de olika drivmedelsslagen baserat på energiinnehåll krävs en högre 
reduktionspliktsavgift för att HVO100 och ED95 ska bli konkurrenskraftiga. Den högre avgiften som 
behövs för HVO motsvarar ungefär den reduktionsnivån som regeringen satt som mål för 2025. För 
ED95 måste avgiften vara ännu högre för att den ska bli konkurrenskraftig. Slutsatsen blir att målnivån 
för koldioxidreduktionen för diesel behöver tidigareläggas om rena och högkoncentrerade 
biodrivmedel ska inkluderas i reduktionsplikten och bli konkurrenskraftiga. Ett högre råoljepris än 80 
dollar per fat och lägre produktionskostnader för biodrivmedel skulle också innebära att rena 
biodrivmedel för dieselmotorer blir konkurrenskraftiga vid en lägre reduktionsnivå. I beräkningen har 
överskott på koldioxidreduktion för HVO och DME inte medtagits som en möjlig minskning av 
produktionskostnaden utan har åsatts ett värde på 0 kronor. 
 

 
Figur 11. Kostnad vid pump för diesel, utan hänsyn till energiinnehåll.  

Komponent Koldioxideffektivitet Värmevärde Råvarukostnad Distributionskostnad
g CO2/MJ  MJ/l kr/l kr/l

Fossil bensin 93,30 32,76 4,42 1,20
Fossil Diesel 95,10 35,28 6,10 1,20
Etanol 15,70 21,24 6,50 1,20
Biobensin 13,00 29,50 9,30 1,20
FAME 31,10 32,94 6,82 1,20
HVO 11,10 34,40 11,80 1,20
DME 14,27 18,99 6,25 1,75
ED 95 22,08 21,94 7,31 1,75

Crude 80$/fat
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Figur 12. Kostnad vid pump för diesel, justerat för energiinnehåll.  

 

 
Figur 13. Kostnad vid pump för diesel, justerat för energiinnehåll vid reduktionsnivåer. 

 

 
Figur 14. Kostnad vid pump för diesel, justerat för energiinnehåll vid reduktionsnivåer.  
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Om hänsyn inte tas till olika energiinnehåll kommer samtliga bensindrivmedel att vara 
konkurrenskraftiga mot låginblandade bensin vid de olika reduktionsnivåerna, se figurerna nedan. Vid 
en jämförelse mellan de olika drivmedelsslagen baserat på energiinnehåll krävs en betydligt högre 
reduktionspliktsavgift motsvarande en reduktionsnivå på nära 40 procent för att E85 ska bli 
konkurrenskraftig vid pump.  
 
Slutsatsen blir att ambitionen för koldioxidreduktionen för bensin behöver kraftigt höjas för att E85 
ska bli konkurrenskraftigt i vårt system. En reduktionsnivå på 40 procent är dock troligen inte möjlig 
inom nu gällande standarder för standardbensin. Ett alternativ är att sätta en reduktionspliktsavgift 
tillräckligt högt och inledningsvis utnyttja begränsningar i standarder och tillgång på komponenter så 
att inte högre låginblandning kan ske som minskar marknadspriset vid pump för standardbensin.  
 
Idag tillåter standarden för bensin en högsta halt av 10 procent etanol. Vi antar sedan att halten 
biobensin kan utgöra max 25 procent. Brytpunkten för att E85 ska bli konkurrenskraftig infinner sig vid 
en reduktionspliktsavgift om 3,0 kr. Om konvertering av bensinmotorer till E85 ska ta fart bör 
kostnadsdifferensen mellan E85 och standardbensin vara ca 1,0 kr vilket motsvarar en 
reduktionspliktavgift på 3,50 kr. 
 

 
Figur 15. Kostnad vid pump för bensin, utan hänsyn till energiinnehåll. 

 

 
Figur 16. Kostnad vid pump för bensin, justerat för energiinnehåll. 
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Figur 17. Kostnad vid pump för bensin, justerat för energiinnehåll och reduktionsnivåer. 

 

 
Figur 18. Kostnad vid pump vid begränsningar i standarden för bensin. Ingående 
biokomponenter är 10 % etanol och 25 % biobensin; pliktavgift 3 kr/kg CO2 ekvivalent. 

 

4.6 Reduktionsplikt för flyget 
En reduktionsplikt för distributörer av flygbränsle är det dominerande sättet att internationellt främja 
en utökad andel biodrivmedel inom flygsektorn. USA har infört att produktion av hållbara flygbränslen, 
kallade Sustainable Aviation Fuel (SAF) vilka ger säljbara RIN-krediter liknande det svenska 
elcertifikatsystemet som kan användas för att uppnå de reduktionsplikter eller kvoter de olika 
delstaterna fastställt. Inom EU ställer Förnybartdirektivet inga krav på SAF utan det är frivilligt. En 
obligatorisk miniminivå för SAF kan dock bli aktuell på sikt, se vår tidigare rapport om de nordiska 
länders förslag på styrmedel för flygtransportsektorn. 
 
Som tidigare beskrivits har riksdagen beslutat om att en reduktionsplikt ska införas för flygtrafiken i 
Sverige. Regeringen har också gett Energimyndigheten uppdrag att analysera frågan om ett 
investerings- eller driftsstöd ska utvecklas för produktionsanläggningar med ny teknik som initialt är 
för kostsam för att kunna konkurrera i reduktionsplikten. Energimyndigheten ska utreda frågan hur ett 
sådant stöd ska utformas.  
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I vårt tidigare projekt framkom att den föreslagna reduktionsplikten i Biojetutredningen inte var 
tillräckligt ambitiös och stark nog för att möjliggöra breda investeringar i svenska fabriker. Flera ansåg 
att en riktad reduktionsplikt – en särskild kvot för avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten 
producerade från råvaror enligt RED II Annex IX A är ett lämpligt styrmedel för att hantera en del av 
problemet. För att starta produktion är det viktigt att det finns en förutsägbar reduktionspliktskurva 
och att en signifikant marknad skapas de första åren.  
 
Representanter från finansinstitut och projektutvecklare har anfört att en stimulans av efterfrågan 
vilket en reduktionsplikt ger, är nödvändig men för att möjliggöra finansiering av svenska anläggningar 
är enbart detta styrmedel inte tillräckligt. Undantaget enstaka anläggningar i stora bolag med en stark 
balansräkning och mycket riskvilliga ägare. Projektfinansiering av produktionsanläggningar blir omöjlig 
om inte risken i kassaflödet hanteras genom att med ett kompletterande styrmedel säkerställa att 
räntor och avbetalningar på lån samt avkastning på eget kapital kan betalas löpande.  
 
Att kombinera en riktad reduktionsplikt med en minimum-prisgaranti ställd av staten, genom CFD är 
ett inom andra EU-länder beprövat styrmedel och välkänt inom finansmarknaden. Det har 
framgångsrikt möjliggjort projektfinansiering av ett stort antal vindkraftverk i Storbritannien. I januari 
2021 rapporterade Wind Europe att CFD använts i Spanien för 3000 MW vilket resulterade i det lägsta 
elpriset i Europa någonsin för ny landbaserad vindkraft med 20 Euro per MWh. Det är därmed en 
modell som är inte bara beprövad utan bygger på en princip att vinnande anbud har de lägsta priserna. 
CFD kan finansieras antingen via statsbudgeten eller ett system finansierat av de som distribuerar 
fossila produkter enligt den så kallade Polluter Pays Principle (PPP). Naturligtvis måste även samtliga 
övriga risker i det enskilda projektet allokeras till olika kompetenta parter för att hanteras.  
 
Det är projektets bedömning att biobaserat flygbränsle till stor del kommer att tillverkas genom 
vidareförädling av HVO-komponenter. Denna väg inkluderar även att etanol kan vara en råvara som 
förädlas vidare till flygbränsle likt den plattform som utvecklats av Sekab. En till teknologi som har stor 
potential är biomassaförgasning och katalytisk syntetisering för att uppnå de högt ställda kraven på 
flygbränsle. Det är då sannolikt att det kommer att finnas betydande mängd av dessa komponenter på 
marknaden. Risken för så kallad ekonomitankning (det vill säga att tankning sker utrikes för att undvika 
de svenska kraven) bedöms vara ett hinder men rör i huvudsak korta distanser. Därför är projektets 
rekommendation är att Sverige ska söka samarbeta med de övriga nordiska länderna i frågan om ett 
förändrat regelverk för flygbränslen och framförallt med Danmark för Kastrup flygplats.  
 
Den nuvarande tillåtna inblandningen av biodrivmedel är begränsad till 50 procent i certifieringen av 
flygbränslen. Det hindret måste elimineras om all distribuerad Jet A1 på svenska flygplatser ska vara 
biojet senast 2045. Utöver att den införda reduktionsplikten justeras uppåt för reduktionspliktsnivåer 
föreslår projektet att den kompletteras med ytterligare två styrmedel. För att underlätta investeringar 
i svenska bioraffinaderier föreslår vi införandet av en riktad reduktionsplikt med avancerad biojet för 
en delkvot inom reduktionsplikten för Jet A1. Vi föreslår även att ett system med CFD införs för 
investeringar för produktion av Jet A1. Det är i enlighet med Energimyndighetens pågående uppdrag 
som föreslogs i Biojetutredningen på ett investerings- och driftstöd för produktionsanläggningar med 
ny teknik som initialt är för kostsam för att kunna konkurrera i reduktionsplikten. I Biojetutredningen 
(SOU 2019:11) görs en prognos för den biodrivmedelsvolym som kommer att åtgå för att uppfylla den 
föreslagna reduktionsplikten fram till 2030. Se nedan tabeller.  
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Tabell 10. Reduktionsnivåer i procent, antagna livscykelutsläpp, och beräknade volymandelar 
biodrivmedel 2021-2030. 

  
 
Tabell 11. Reduktionsplikten omräknat till volym biojetbränsle. 

  
 
Baserad på utredningens prognos föreslår vi en avancerad reduktionskvot inom reduktionsplikten. Vårt 
förslag är att år 2030 nå en avancerad kvot på 60 procent av den totala reduktionsplikten för Jet A1 
och den energimängd som beskrivs i vårt grundscenario. I diagrammet nedan visar vi vår föreslagna 
reduktionskvot och de reduktionsnivåer vårt förslag innebär. 
 

 
Figur 19. Reduktionsnivåer och del av reduktion från RED II Annex IX A i volymprocent. 

  
Baserat på reduktionskurvorna ovan och de skattade volymerna i Biojetutredningen ges i diagrammet 
nedan mängderna av total volym Jet A1, andel biojet och andel avancerad biojet enligt vårt förslag till 
reduktionsplikt med avancerad kvot. 
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Figur 20. Volymer av Jet A1 och andel av biojet och avancerad biojet. 

 
På samma sätt som för den föreslagna reduktionsplikten för biojet sätts reduktionskvotsavgift för 
kvoten av avancerad biojet. Analogt behöver den avancerade reduktionspliktsavgiften sättas på 
samma sätt som i nuvarande system tillräckligt högt för att skapa viljan att blanda in mera avancerad 
biojet. Avgiften kommer även här att bestå av två komponenter om reduktionsmålet inte nås. En avgift 
baserad på avvikelsen i fossilt koldioxidinnehåll gentemot reduktionsplikten för biojet. En avgift 
baserad på avvikelsen gentemot reduktionskvoten för avancerade biojet. Om reduktionskvoten ska 
baseras på koldioxidreduktion eller volym är en diskussionsfråga. Eftersom EU ger möjlighet att räkna 
in reduktioner multipelt från vissa prioriterade råvaruströmmar för drivmedel kan valet vara 
avgörande för att inte missgynna restprodukter från den svenska skogen. 
 
I regeringens PM om reduktionsplikten för bensin och diesel ges ett förslag om att en reduktionsplikt 
för flygbränsle ska kunna uppnås genom att använda egna eller förvärvade överskott på 
utsläppsminskningar. Vår uppfattning är att reduktionsplikten för flygbränsle ska endast få uppfyllas 
med eget eller förvärvat överskott av utsläppsminskningar från sådant flygbränsle. För samtliga 
drivmedel ska det egna eller förvärvade överskottet ha uppkommit samma kalenderår som det 
används.  
 
Vårt förslag är att den föreslagna avancerade Jet A1 kvoten får uppfyllas enligt samma princip med 
följande tillägg. Den avancerade kvoten för Jet A1 ska få uppfyllas med eget eller förvärvat överskott 
av avancerade utsläppsminskningar från flygfotogen och det egna eller förvärvade överskottet ska ha 
uppkommit samma kalenderår som det används. En viss del av överskottet ska få sparas för att 
användas påföljande år. Regeringen ska få meddela föreskrifter om storleken på denna. En delmängd 
av den avancerade biodrivmedelskvoten skall uppfyllas av energimängder som beviljats CFD-kontrakt 
för produktion av Jet A1. 
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4.7 Styrmedel för sjöfart 
I december 2019 släppte Miljödepartementet en promemoria över den klimatpolitiska 
handlingsplanen. Den följer av den antagna klimatlagen att regeringen ska redogöra för 
utsläppsutvecklingen och redovisa utmaningar och övergripande inriktning på klimatpolitiken. Det är 
dock tunt på konkreta förslag och åtgärder från Regeringskansliet därefter att minska utsläppen från 
sjöfarten. Detta trots att den har som tidigare beskrivits ökat bränsleförbrukningen långt tillbaka i tiden 
och förväntas så göra framöver utan tecken på bromsning. Särskilt som att absoluta majoriteten 
kommer av utrikes sjöfart genom bunkring som Sverige har svårt att ensidigt besluta om då 
internationella sjöregler gäller och tar lång tid att förändra. 
 
I Norge har regeringen fokuserat på att minska utsläppen från inrikes sjöfart och fiskefartygen att det 
ska genomföras med huvudsakligen övergång till LNG och el (även vätgas) som drivmedel, även om 
inblandning av biogas samt biodiesel nämns. Dessa rekommendationer är inte några som denna 
rapport förordar för svenskt vidkommande då flera av dessa alternativ ter sig dyra och inte effektiva. 
Särskilt som att flytande bränslen redan är de mest effektiva drivmedlen och det är mer 
kostnadseffektivt att ersätta dessa fossila med biobaserade. 
 
Det finns inte inom en överskådlig framtid någon enskild lösning för sjöfartens övergång till fossilfrihet, 
utan det rör sig istället om att genomföra ett flertal olika tekniska, operationella och strukturella 
åtgärder i kombination med förnybar framdrift och alternativa bränslen. Många tekniska innovationer 
lämpar sig inte för ombyggnation av befintliga fartyg utan kräver nybyggnation. Det är därför viktigt 
att denna stora omställning påbörjas redan nu, då ett stort fartygs livslängd kan räknas till 50 år. Den 
svenska sjöfartsnäringen är inom flera delar förändringsbenägen. För att denna drivkraft ska styras 
mot övergång till fossilfrihet krävs samordnade insatser.  
 
Internationellt har FN-organet IMO (International Maritime Organisation) ökat kraven på den maximalt 
tillåtna svavelhalten i marina bränslen från 3,5 till 0,5 procent. Detta har lett till en mottaglighet för att 
marina bunkeroljor går över till lättare diesel som är renare och då är steget inte långt till HVO som av 
i sin natur inte har dessutom svavelkomponenter och andra biokomponenter som lämpar sig för 
inblandning. Alternativet är konvertering av motorer till dedikerade biodrivmedel som biogas, etanol, 
metanol, DME med flera. 
 
Det är en rekommendation att antingen en kvotplikt eller reduktionsplikt införs. Plikten skulle 
dessutom baseras på en delkvot av den fossila reduktionen som ska uppfyllas med biodrivmedel 
tillverkade av råvaror enligt förslaget om riktad reduktionsplikt. Kvoten fram till 2030 för de 
avancerade biodrivmedlen föreslås vara samma som flyget och inrikestrafiken.  
 
Sjöfartsverket har tagit fram en indikativ målbana för hur utsläppen inom den svenska sjöfarten skulle 
se ut till nollutsläpp. Den är visad i nedan figur och baseras på riksdagens klimatmål till 2030 och 2045 
(orange staplar) samt Sjöfartsverkets årliga koldioxidutsläpp från fartygsflottan (blå staplar). Resultatet 
visar att förbrukningen gått upp kraftigt vissa år och att det behövs ett kraftfullt styrmedel för att kunna 
minska utsläppen enligt den indikativa målbanan. 
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Figur 21. Diagram över indikativ målbana för utsläpp inom svensk sjöfart till 2045. 

 
Utgående från klimatmålen och att ett styrmedel måste vara långsiktigt och teknikneutralt samt främja 
svensk produktion behövs liksom för flyget en reduktionsplikt, alternativt en kvotplikt. Detta kan 
kombineras med en riktad reduktionsplikt och CFD för att kraftfullt säkra både reduktion av utsläpp 
och ny svensk produktion som gör att det finns tillgång på marknaden på biodrivmedel att ersätta 
fossila marina bränslen. 
 

 
Figur 22. Diagram över tänkbar utveckling av marina bränslen samt reduktionsnivåer. 
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Projektet har tagit fram ett förslag på en reduktionspliktskurva som börjar 2022 med en reduktion om 
4,2 procent, se figur ovan. Den nivån är vald utifrån erfarenheter från vägtrafik och flyget att både 
teknik och biodrivmedel finns på marknaden och därför behöver det inte starta med en låg nivå vilket 
skedde tidigare och resultatet blev att utvecklingen stannade av i minst två år. Det är viktigt att nivån 
är tillräckligt hög för att ge finansiella motiv för aktörer att börja investera för produktion, distribution 
och systemeffektivitet. Samtidigt får inte nivån vara för hög initialt för att inte priserna ska bli allt för 
höga.  
 
Det bedöms sedan att en närmast linjär kurva läggs fram till 2045 då allt bränsle är fossilfritt. Utsläppen 
är här beräknade enligt den klimatreduktion som anges för biodrivmedel där indirekta utsläpp är 
medräknade och därför blir utsläppen inte helt noll. Dock så är de direkta utsläppen helt noll och alla 
drivmedel baseras på förnybara råvaror vilket gör att de är fossilfria förutom att vid själva 
produktionen kan ibland vissa fossila råvaror vara använda. 
 
Med en framtida utveckling på marina transporter förväntas det ske en kraftig ökning av förbrukning 
av marina bränslen varför det kommer behövas stora energimängder av biodrivmedel, även med en 
effektivisering av fartyg och framdrivning med mera. Sammantaget kan det behövas så mycket som 
över 40 TWh biodrivmedel år 2045 vilket är en ansenlig mängd biodrivmedel och kan jämföras med 
dagens cirka 16-17 TWh som används inom vägtrafiken. 
 

4.8 Övriga förslag 
Projektet har översiktligt analyserat andra förslag som finns, exempelvis Gröna kreditgarantier och 
olika garanterade lån samt Gröna obligationer. Gröna kreditgarantier lanserades av regeringen i juni 
2021 med uppdrag till Riksgälden att ställa ut dessa för gröna investeringar. Investeringarna som görs 
med hjälp av lånen som staten garanterar ska enligt regelverket väsentligt bidra till att nå målen i 
miljömålssystemet och det klimatpolitiska ramverket.  
 
Det kan enligt förordningen handla om investeringar för att implementera hållbar teknik i full skala 
eller för att ställa om befintlig teknik till att bli mer hållbar. Det gör att staten kan främja stora 
industriinvesteringar som bidrar till att nå klimatmålen. Garantierna på maximalt 15 år ska täcka 80 
procent av lån till stora gröna industriinvesteringar, med kapitalbelopp på minst 500 miljoner kronor, 
enligt regelverket. Det finns dock en passus om att företaget som nyttjar en statlig garanti får betala 
en avgift för att täcka administrativa kostnader, för att bygga upp en garantireserv och för att kunna 
hantera en del av de kostnader som uppstår för staten om en låntagare inte kan betala. 
 
Gällande gröna obligationer är intresset stort och 10 november 2020 var värdet av då utestående gröna 
obligationer 800 miljarder dollar enligt SEB i en intervju i Dagens Industri. Av dessa står investeringar i 
gröna transporter för cirka 20 procent, med gröna byggnader och förnybar energi som de två största 
områdena med en tredjedel var. En typ av investeringar som nämns är finansiering av nya 
elbilsmodeller. Intresset sägs vara högt bland investerarna och det faller sig naturligt att obligationer 
som är lägre i pris än andra på marknaden står högt i kurs. Det är dock en annan sak att säkra en risk 
för en stor investering i en produktionsanläggning som har andra förutsättningar. Det är ändå 
välkommet att kapitalmarknaden ges en injektion som styr mot investeringar som gynnar klimatet. 
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Det finns även olika program för bidrag, både inom EU och nationellt med exempelvis Klimatklivet samt 
Industriklivet. Utöver dessa finns ett flertal andra inte lika konkreta som har cirkulerat men inget av 
dessa har sammantaget bedömts ge annat än små fördelar vid en långsiktig finansiering. Skälet är att 
för olika lån är det enbart en lägre kostnad som ges och inga garanterade avsättningar eller 
marknadspriser. Att det avsätts enorma summor i EU för olika klimatprojekt är heller inte samma sak 
som att det också blir till slutförda projekt och färdiga fabriker. Det visades med all önskvärd tydlighet 
i NER300-programmet som hade inledningsvis cirka 90 miljarder kronor att fördela på ett antal projekt 
som tilldelats medel. Det blev dock endast ett smärre antal projekt som faktiskt blev genomförda.  
 
Gällande olika nationella stödprogram av statliga myndigheter har det på senare år visat att ibland har 
pengarna stoppats genom budgetförändringar eller att pengarna har tagit slut i förtid. Vårt tidigare 
projekt visade också att för en finansiering är det ett flertal faktorer som är centrala och lätt tillgängliga 
pengar eller lägre kostnad för finansiering är inte lika med att det faktiskt blir till en finansiering. Det 
måste i så fall till ett helt system där varje del ger en summa som är större än vad risken är för en 
investering. Därmed är det sagt att dessa förslag inte är fel eller utan signifikans utan att de inte kan 
enskilt utgöra styrmedel för att få till breda investeringar i ny, svensk produktion av biodrivmedel. 
 
Eftersom området utvecklas snabbt och så även politiken där styrningen blir allt mer detaljerad och 
byråkratisk är det inte otänkbart att det kommer till nya förslag eller åtgärder som kan underlätta 
finansieringar, som statlig upphandling av volymer (som idag skulle bedömas sannolikt vara ett otillåtet 
statsstöd). Det är dock inget som idag kan tas för givet för en framtida investering och det är därför 
uttryckligen att de förslag som förs fram i denna rapport är de som ska enligt vår uppfattning vidare 
beredas inom Regeringskansliet för att möta målen om klimatet till 2030 och 2045. 
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5 Konsekvensanalys 
Genom att införa en riktad reduktionsplikt som en delkvot inom det befintliga 
reduktionspliktssystemet för bensin och diesel samt för Jet A1, skapas en specifik, långsiktig och tydlig 
efterfrågan på avancerade biodrivmedel med råvara baserad på restprodukter från skogen och 
skogsindustrierna samt jordbruk och därpå baserad industri. Representanter från finansinstitut och 
projektutvecklare anser att en stimulans av efterfrågan är nödvändig men för att möjliggöra 
finansiering av svenska anläggningar är enbart en reduktionsplikt kompletterad med riktad 
reduktionsplikt inte tillräcklig.  
 
Möjligen kan det vara tillräckligt för enstaka anläggningar i stora bolag som har tillgång till en stark 
balansräkning och mycket riskvilliga ägare då investeringar i produktion av avancerade förnybara 
drivmedel typiskt är högre än för motsvarande fossila drivmedel och en stor del av värdet i förnybara 
drivmedel är politiskt skapat och därmed extremt känsligt för politiska förändringar eller osäkerhet. 
Projektfinansiering av produktionsanläggningar blir omöjlig om inte risken i kassaflödet hanteras 
genom att med ett kompletterande styrmedel säkerställa att räntor och avbetalningar på lån samt 
avkastning på eget kapital kan betalas löpande.  
 
Genom att komplettera reduktionsplikten med CFD minskar kassaflödesriskerna i bioraffinaderiprojekt 
vilket skapar en förutsättning för att en kommersiell projektfinansiering av investeringarna ska bli en 
konkret verklighet. Om det nuvarande systemet kompletteras även med en riktad reduktionsplikt 
skapas grunden för finansiering av långsiktiga investeringar i svenska bioraffinaderier och de uppsatta 
målen för Sveriges reduktion av fossila koldioxidutsläpp inom transportsektorn borde kunna uppnås. 
 

5.1 Analys av tillkommande kostnader 
Om den nuvarande reduktionsplikten kompletteras med ett system för auktioner med CFD förutsätter 
det införande av en riktad reduktionsplikt med tilläggskostnader som beskrivs ovan, samt följande 
tillkommande kostnader. 
 

• Relativt liten extra administrationskostnad för auktionsförfarandet och uppföljning av 
parternas rapportering av produktion och inköp av de avancerade biodrivmedel som 
levererats inom CFD-systemet. 

• Ökade kostnader för inblandning av de avancerade biodrivmedel som produceras med den 
minimum-prisgaranti som CFD systemet erbjuder producenten. Skillnaden mellan detta 
minimum-pris och referenspriset betalas, enligt ”Polluter Pays Principle (PPP)” av de 
distributörer som levererar fossila drivmedel. 
 

Dessa kostnader förväntas föras över till slutförbrukarna. 
 
Att komplettera den nuvarande reduktionsplikten med en avancerad kvot inom den befintliga 
reduktionsplikten för bensin och diesel samt för flygfotogen Jet A1 bedöms medföra en relativt liten 
extra administrationskostnad för myndigheterna och för drivmedelsleverantörerna. Avancerade 
biodrivmedel bedöms vara dyrare att framställa än traditionella. Att uppfylla den avancerade kvoten 
kommer att leda till ökade kostnader för inblandning av avancerade biodrivmedel. Kostnaden 
förväntas föras över på slutförbrukarna. 
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Den marknad som startat och byggts upp under ett antal år för biobaserade flygbränslen har visat att 
det initialt funnits en handfull producenter men enbart några få som kunnat leverera några större 
volymer. Det har därmed varit säljarnas marknad och priset för biojet har bedömts vara tre till fem 
gånger dyrare än priset för det fossila, konventionella. Med en stark efterfrågan har det dock satt igång 
investeringsplaner och ett antal projekt för att möta upp den ökande internationella efterfrågan. 
Denna har inte utgått från politiska styrmedel som en flygskatt eller en statliga volymer eller en 
reduktionsplikt utan helt enkelt att flygbolagen sett det som en nödvändig satsning långsiktigt och att 
det både har funnits ett behov att erbjuda kunderna det samt att kunder (läs: privatpersoner och 
företag för affärsresor) har efterfrågat det av leverantörerna (läs: rese- och flygbolagen).  
 
Kostnaden har varit låg i den totala kostnaden för ett flygbolag vilket har möjliggjort pilotprojekt och 
mindre satsningar. Det har inte varit möjligt att få än så länge en bredare produktion av ökad kapacitet, 
ens en liten i Sverige för den införda reduktionsplikten. Skälen är flera där två är hög investerings- och 
produktionskostnad och en avancerad produktionsteknologi samt ett stort ansvar producenten tar på 
sig för en produkt med mycket säkerhetsregler och en omfattande procedur för att certifiera ett 
drivmedel och kvalificera sig för en produktion.  
 

5.2 Effekter av föreslagna styrmedel 
Projektet har i en referensgrupp och i en workshop diskuterat och kommit fram till följande rimliga 
nivåer på den riktade reduktionsplikten. För diesel och bensin bedöms nivån kunna nå 50 procent på 
den avancerade kvoten, för att sedan öka linjärt fram till 2045. I figurer nedan återfinns 
reduktionsnivåer och delkvotens storlek för diesel respektive bensin. 
 

 
Figur 23. Förslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt (diesel).  
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Figur 24. Förslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt (bensin).  

 
Baserat på delkvotens storlek och de energimängder som Energimyndigheten bedömt i kontrollstation 
för reduktionsplikten 2019 samt regeringens PM från december 2020 erhålls följande nivåer 
erfordrade energimängder avancerade biodrivmedel för bensin och diesel för att uppnå den 
avancerade kvoten. Energimängden från avancerade biodrivmedelskomponenter beräknas till 22 TWh 
för diesel och 2 TWh för bensin år 2030. 
 

 
Figur 25. Erfordrade energimängder i en riktad reduktionsplikt för bensin och diesel.  

 
På samma sätt som för bensin och diesel har projektet diskuterat nivåerna på den riktade 
reduktionsplikten för biojet i referensgruppen och i den workshop som projektet arrangerade. Den 
bedöms kunna nå 60 procent 2030 och sedan ligga på den nivån till 2045. 
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Figur 26. Reduktionsnivåer och andel av reduktion från RED II Annex IX A. 

 
Baserat på delkvotens storlek och de Jet A1 volymer som SOU 2019:11 bedömt och vår beräkning av 
efterfrågad mängd Jet A1 för 2045, har följande nivåer erfordrade volymer avancerade biodrivmedel 
för Jet A1 beräknats för att uppnå den avancerade kvoten. Volymerna från avancerade 
biodrivmedelskomponenter beräknas bli 254 000 kubikmeter år 2030 och 1 272 000 kubikmeter år 
2045. 
 

 
Figur 27. Volymer av Jet A1 och andel av biojet och avancerad biojet. 

 
För att kunna ta tillvara styrkan i CFD på bästa möjliga sätt föreslås det att auktionerade kontrakt 
indelas i grupper för de kategorier och ytterst projekt som önskas kunna få en finansiering. Det ger en 
god möjlighet att kunna både styra riktningen samt nivån, det vill säga volymerna av framtida 
produktion. 
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Syftet med ett svenskt system för auktioner av CFD-kontrakt är att möjliggöra finansiering av projekt 
för inhemsk produktion av avancerade hållbara drivmedel. För en rättvis utvärdering av inlämnade 
anbud föreslår vi därför att följande indelning av projekt i grupper och kategorier görs. Det blir därmed 
mest rättvist att konkurrensen sker med projekt som är likartade. Så skedde också för EU:s NER300-
program där ett antal kategorier togs fram vilka baserade sig på teknologier snarare än produkt.  
 

• Grupp 1 – ”etablerade” processvägar 
• Grupp 2 – ”mindre etablerade”, nya och innovativa processvägar 
• Grupp 3 – ”Ombyggda, existerande” processlinjer för mindre än 100 procent förnybar råvara 

(t.ex. vid oljeraffinaderier). 
 
För att skapa konkurrens mellan flera projekt föreslår vi att alla fristående processvägar inom Grupp 1 
och Grupp 2, efter uppdelning i Kategorierna Färdiga Produkter respektive Halvfabrikat, tävlar inom 
respektive Grupp/Kategori i auktioner för CFD-kontrakt. Varje projekt i Grupp 3 för ombyggnad av 
existerande processlinjer i oljeraffinaderier föreslås behandlas individuellt. Några exempel på olika 
processvägar illustreras i nedan tabell. 
 
Tabell 12. Exempel på processvägar till hållbara drivmedel 

 
 
En bedömning av effekten av de föreslagna tillkommande styrmedlen på utvecklingen av årligen 
tillkommande produktion av avancerade hållbara drivmedel från samtliga processvägar framgår i 
Sammanfattningen till denna rapport. 
 
Att införa en riktad reduktionsplikt baserat på klassificerade hållbara råvaror enligt Förnybartdirektivet 
RED II Annex IX A innebär en ytterligare minskning av miljöbelastningen vid produktion av förnybara 
drivmedel. Styrmedlet leder också till att biodrivmedel med höga växthusgasutsläpp ur ett 
livscykelperspektiv blir mindre konkurrenskraftiga. 
 
Införande av den riktade reduktionsplikten och CFD innebär ökade investeringar i produktion av 
biodrivmedel i Sverige. En minskad drivmedelsimport inverkar positivt på den svenska 
drivmedelsförsörjningen, vilket underlättar ökad försörjningstrygghet i krissituationer. 
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6 Lagstiftning 
Sveriges riksdag fattar beslut om nya lagar och lagändringar. Regeringen ligger normalt bakom 
lagförslagen, men även enskilda riksdagsledamöter kan ta initiativ till nya lagar. Många av de lagar som 
införs grundar sig på beslut i EU. En del beslut som fattas inom EU, förordningar, blir direkt gällande. 
Direktiv måste däremot omvandlas till svensk lagstiftning. 
 
Lagar börjar vanligtvis med ett förslag från regeringen, en så kallad proposition. Regeringen lämnar 
ungefär 200 propositioner till riksdagen varje år. Vissa av dem föreslår helt ny lagstiftning medan andra 
är förslag till ändringar av befintliga lagar. Ett lagförslag kan även komma från en eller flera 
riksdagsledamöter, förslaget kallas i så fall för en motion. 
 
När regeringen vill införa en ny lag går det oftast till så här: 

1. En statlig utredning tillsätts för att utreda frågan. En kommitté eller en person, särskild 
utredare, får i uppdrag att undersöka förutsättningarna för det regeringen vill genomföra. 

2. När utredningen är klar skriver utredaren eller kommittén ett förslag på lag/lagändringar som 
lämnas till regeringen, ett så kallat betänkande. 

3. Betänkandet skickas på remiss till berörda myndigheter, organisationer, kommuner och andra 
intressenter som får lämna synpunkter, så kallade remissvar. Om många av dem som svarar är 
negativa kan beslutet bli att inte gå vidare i frågan, eller att försöka hitta andra lösningar än de 
som utredningen föreslår. Även de som inte har fått remissen skickad till sig har rätt att lämna 
synpunkter. 

4. Regeringen bearbetar därefter förslaget i betänkandet och skriver ett förslag till lag. I många 
fall lämnas förslaget sedan till Lagrådet, en så kallad lagrådsremiss, som granskar regeringens 
förslag. 

5. Regeringen bearbetar därefter förslaget vidare och lämnar det sedan som en proposition till 
riksdagen. Ett förslag kan även komma från en eller flera enskilda ledamöter i riksdagen. 

6. Ett eller flera av riksdagens utskott får lämna synpunkter på förslaget (utskottsbetänkande). 
7. Riksdagen röstar om förslaget. Om en majoritet i riksdagen röstar för förslaget utfärdas den 

nya lagstiftningen i Svensk författningssamling, SFS. 
 

6.1 Beredning av förslag 
Vissa frågor som regeringen arbetar med är svårare att lösa än andra. De kräver därför en grundlig 
genomgång innan en proposition kan tas fram till riksdagen för beslut. Det kan både handla om stora 
och små frågor. I sådana sammanhang kan regeringen välja att tillsätta en utredning. Om det är en 
person som gör utredningen kallas denna för särskild utredare, om det är flera personer kallas det för 
en kommitté. Normalt arbetar ungefär 120 utredningar samtidigt. Alla pågående utredningar har ett 
nummer baserat på det år då kommittén tillsattes och av vilket departement – till exempel Fi 2012:07, 
där Fi står för Finansdepartementet. 
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Utredningens slutsatser och förslag presenteras för regeringen i en rapport, ett betänkande. Ett förslag 
kan också utarbetas av en intern utredning och presenteras som en rapport inom Departementsserien 
(DS). Innan regeringen lämnar en proposition till riksdagen skickar regeringen vanligtvis ett utkast av 
den, en så kallad lagrådsremiss, till Lagrådet som kontrollerar att det nya lagförslaget inte kolliderar 
med eller strider mot grundlagen eller någon annan lag. Lagrådet lämnar sina synpunkter i form av ett 
yttrande som publiceras på Lagrådets webbplats. 
 
När remissvaren har kommit in till ansvarigt departementet går tjänstemännen igenom dem och 
diskuterar dem med ansvarig minister. Därefter skrivs ett utkast till en proposition, det vill säga det 
lagförslag regeringen ska lämna till riksdagen. Texten skickas också på så kallad delning till andra 
berörda departement inom Regeringskansliet så att de kan lämna synpunkter. Efter lagrådets 
granskning tas en slutlig version av propositionstexten fram av det ansvariga departementet. 
Regeringen fattar beslut vid ett regeringssammanträde och överlämnar propositionen till riksdagen för 
att den ska kunna ta ställning till innehållet i förslaget. 
 
Riksdagen är Sveriges lagstiftande församling. Det innebär att alla nya eller ändrade lagar måste antas 
av riksdagen. När propositionen lagts fram kan vem som helst av de 349 riksdagsledamöterna komma 
med motförslag. Innan riksdagen beslutar om det ska bli en ny lag eller inte granskas propositionen 
och eventuella motförslag av det utskott i riksdagen som har ansvar för frågan. Utskottet ger sin syn 
på lagförslaget i form av ett utskottsbetänkande eller yttrande. Först därefter fattar riksdagen det 
slutgiltiga beslutet om det ska bli en ny lag eller inte. Riksdagen fattar sedan beslut genom omröstning 
i kammaren av de 349 riksdagsledamöterna. När riksdagen har fattat sitt beslut ska regeringen utfärda 
den nya lagen genom att kungöra med publicering på svenskforfattningssamling.se. 
 
I korthet utgörs lagstiftningskedjan med att ett kommittédirektiv utformas som sedan utreds och blir 
till en promemoria för en remissrunda innan det blir till en proposition och ett riksdagsbeslut. 
 
 

 
 
Figur 28. Förhållande mellan olika rättsdokument och beslutsprocesser. 

 
Utöver lagar som riksdagen beslutar, beslutar regeringen om förordningar. Förordningar förtydligar 
och preciserar ofta det som står i lagarna. Ibland kan det behövas ännu mer detaljerade regler än vad 
som anges i lagar och förordningar och då kan en myndighet få rätt, ett bemyndigande, att besluta om 
så kallade föreskrifter. Detta är schematiskt beskrivet i figuren ovan.  
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Tanken är att det är bättre att en myndighet med expertkunskap tar fram mer detaljerade regler. 
Energimyndigheten har t.ex. rätt att ta fram de föreskrifter till drivmedelslagen som reglerar olika 
drivmedel och de krav som ställs på dessa. När myndigheter tar fram föreskrifter gör de det 
tillsammans med experter och jurister samt andra berörda t.ex. aktörer och företrädare för olika 
intressen. Föreskrifterna måste hålla sig inom ramen för vad som står i lagar och förordningar. 
 
En myndighet kan också ta fram så kallade allmänna råd som anger hur någon kan eller bör göra för 
att uppfylla en bindande regel i en lag, förordning eller föreskrift. Allmänna råd är inte bindande, men 
om man väljer att inte göra på det sätt som står i det allmänna rådet ska man kunna visa att samma 
resultat uppnås på annat sätt. Myndigheter får skriva allmänna råd inom sitt verksamhetsområde. Det 
krävs inte något bemyndigande. Allmänna råd bygger ofta på förarbeten till lagar, och den samlade 
expert- och juridiska kunskapen på området. De tas fram tillsammans med berörda verksamheter och 
myndigheter. 
 
Rekommendationer är inte på samma sätt kopplade till regler. De bygger på vetenskap eller den bästa 
tillgängliga kunskapen. Rekommendationer kan användas på områden där informationen kan behöva 
ändras med kort varsel, exempelvis när det gäller områden där förutsättningarna förändras på grund 
av att faktorer kan vara nya eller okända. 
 

6.2 Politisk process 
De förslag till styrmedel som är här utredda bedömer vi behövs beslutas om som nya lagar i likhet med 
reduktionsplikten. Det är dock inte alltid som en ny lag behöver beslutas om. Finns det en existerande 
lag går processen till så att en promemoria kan tas fram direkt med ett remissförfarande för en senare 
lagändring. Dessutom kan en justering i en existerande lag som reduktionsplikten ske med en 
förordning, där ett exempel var hållbarhetskriterierna gällande palmolja när råvaran PFAD för 
tillverkning av HVO omklassades från en restprodukt till en samprodukt – ingen lagändring behövdes.  
 
För CFD som ett styrmedel är det vår bedömning att regeringen i likhet med den brittiska regeringen 
sätter upp en avtalspart genom ett statligt ägt affärsbolag (privat bolag med statligt ägande 
representerad av ett regeringsdepartement). Den brittiska regeringen använder CFD som deras 
huvudsakliga mekanism för att stödja elproduktion med låga koldioxidutsläpp. De kontrakt som 
utfärdas grundas på kommersiella affärslagar och därmed behövs för svenskt vidkommande inga 
specifika nya lagar för att införa dessa. 
 
Då en riktad reduktionsplikt implicit redan är införd i svensk lag genom Förnybartdirektivet med en 
kvot på avancerade biodrivmedel är det möjligt att detta kan beslutas om genom en ändring i antingen 
lagen eller i en förordning. Angående en energiinnehållsskatt behövs det en lagändring och då svensk 
lag grundar sig på Energiskattedirektivet kommer det behövas en djupare analys för hur en sådan skulle 
kunna ändras.  
 
Med en förhöjd reduktionsplikt, som är ett snabbspår för reduktionsplikten, behövs en ändring i nivåer 
och reduktionspliktsavgifter samt för en ändring i skattesatser inklusive moms behövs det även där en 
djupare analys över hur det skulle ske. 
 
Reduktionsplikten för flyget är redan införd och där behövs det i likhet med en förhöjd reduktionsplikt 
endast en justering av utvecklingen med nivåer och eventuellt reduktionspliktsavgiften.  
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För att införa en reduktionsplikt för sjöfarten kommer den att behöva vara identisk med processen för 
flyget om inte den införda pliktlagen kan utökas till att även gälla marina bränslen och därmed 
sjöfarten. Då det är en större förändring är det vår bedömning att en utredning behöver göras och den 
sedvanliga processen med en promemoria och en remissrunda innan en framlagd proposition och ett 
riksdagsbeslut. 
 
Gällande den politiska processen kan det finnas möjligheter att bearbeta politiska partier, utskott och 
enskilda riksdagsledamöter om målsättningen är att det ska läggas fram lagförslag och regeringen inte 
övertygas om att bereda ärenden själva i Regeringskansliet. Om det ändå bereds inom kansliet kan 
båda rapporter som publicerats av denna projektgrupp användas för utredningsmaterial och 
promemoria vilket kan underlätta och snabba på en sådan process. Då mycket är redan gjort skulle det 
kunna bli en utredning inom Departementsserien om det finns en politisk majoritet för förslaget. 
 
Ett annat alternativ med stora möjligheter är att utskott som Miljö- och jordbruksutskottet, 
Näringsutskottet, och Trafikutskottet samt eventuellt Skatteutskottet för exempelvis 
energiinnehållsskatten är berörda och om de efter en utredning kan lägga fram ett utskottsförslag som 
sedan kan föras in i beslutsprocessen till en ny lag och bidra till en författning som är samlingsnamn 
för lagar, förordningar och föreskrifter.  
 
Det kan nämnas i sammanhanget att för Cementas fabrik i Slite med en ansökan om förlängt 
täkttillstånd för kalkstensbrytning avvisade Mark- och miljööverdomstolen detta 6 juli 2021 och Högsta 
domstolen gav inte Cementa prövningstillstånd 25 augusti. Då valde regeringen att skicka ut en remiss 
30 augusti av promemorian Regeringsprövning av kalkstenstäkter i undantagsfall (M2021/01600). 
Remissvaren skulle ha kommit in till Miljödepartementet fyra(!) dagar senare, 3 september. Själva 
promemorian skrevs på mindre än en månad och regeringens förslag är ändringar i miljöbalken vilka 
ska träda i kraft 10 oktober 2021. Sammantaget skulle relativt genomgående lagförändringar kunna 
genomföras räknat från remiss av en promemoria på inte mer än sex veckor. 
  



 
 

60 
 

7 Referenser 
 
AMF Annex 58 / IEA Bioenergy Task 41 Project 10. (2020). The Role of Renewable Transport Fuels in 

Decarbonizing Road Transport, Deployment Barriers and Policy Recommendations. IEA 
Bioenergy. 

AMF Annex 58 / IEA Bioenergy Task 41 Project 10. (2020). The Role of Renewable Transport Fuels in 
Decarbonizing Road Transport, Key strategies in selected countries. IEA Bioenergy. 

AMF Annex 58 / IEA Bioenergy Task 41 project 10. (2020). The Role of Renewable Transport Fuels in 
Decarbonizing Road Transport, Scenarios and Contributions in Selected Countries. IEA 
Bioenergy. 

AMF Annex 58 / IEA Bioenergy Task 41 project 10. (2020). The Role of Renewable Transport Fuels in 
Decarbonizing Road Transport, Summary Report. IEA Bioenergy. 

AMF Annex 58 / IEA Bioenergy Task 41 project 10. (2020). The Role of Renewable Transport Fuels in 
Decarbonizing Road Transport, Technologies and Costs. IEA Bioenergy. 

Ekbom, T. (2019). Reflektioner kring styrmedel för biodrivmedel med lite bakåtblick. Workshop: Nya 
styrmedel för förnybara drivmedel och dess påverkan på framtida förgasningsetableringar, SFC. 
Stockholm: BIODRIV. 

 
Energigas Sverige. (u.d.). Färdplan för fossilfri konkurrenskraft, Gasbranschen. Stockholm: Energigas 

Sverige. 

Energimyndigheten ER 2017:10. (2017). Sjöfartens omställning till fossilfrihet. Eskilstuna: 
Energimyndigheten. 

Energimyndigheten ER 2017:14. (2017). Luftfartens omställning till fossilfrihet. Eskilstuna: 
Energimyndigheten. 

Energimyndigheten ER 2017:7. (2017). Strategisk plan för omställning av transportsektorn till 
fossilfrihet. Eskilstuna: Energimyndigheten. 

Energimyndigheten Hearing 210414. (2021). Nya styrmedel för nya biodrivmedel . Stockholm: 
Energimyndigheten. 

Energimyndigheten ER 2019:27. (2019). Kontrollstation 2019 för reduktionsplikten, 
Reduktionspliktens utveckling 2021-2030. Eskilstuna : Energimyndigheten. 

Energimyndigheten ER 2020:26. (2020). Drivmedel 2019, Redovisning av rapporterade uppgifter 
enligt drivmedelslagen, hållbarhetslagen och reduktionsplikten. Eskilstuna: 
Energimyndigheten. 

Energimyndigheten ER 2021:6. (2021). Scenarier över Sveriges energisystem 2020. Eskilstuna: 
Energimyndigheten. 



 
 

61 
 

European Federation for Transport and Environment. (2020). RED II and Advanced Biofuels, 
Recommendations about Annex IX of the renewable Energy Directive and its implementation 
at national level. Bryssel: Transports & Environment. 

f3 01:2021. (2021). Förnybar bensin - En kunskapssammanställning. Stockholm: RISE. 

f3 2018:10. (2018). Styrmedel för framtidens Bioraffinaderier: En Innovationspolitisk analys av 
styrmedelsmixen i utvalda länder. Göteborg: Svenskt kunskapscentrum för förnybara 
drivmedel. 

f3 2018:10. (2018). Styrmedel för framtidens Bioraffinaderier: En Innovationspolitisk analys av 
styrmedelsmixen i utvalda länder. Göteborg: Svenskt kunskapscentrum för förnybara drivmedel. 

Furusjö, E. (2019). Produktionskostnader för biodrivmedel med hänsyn till reduktionsplikten. 
Workshop: Nya styrmedel för förnybara drivmedel och dess påverkan på framtida 
förgasningsetableringar, SFC. Stockholm: RISE Bioekonomi. 

Gavelius, M., & Jacobsson, J. (2008). Riskkapitalets syn på möjligheter och tillväxt i CleanTech-
sektorn. Stockholm: PricewaterhouseCoopers i Sverige AB. 

Föreningen Svenskt Flyg. (u.d.). Färdplan för fossilfri konkurrenskraft - Flygbranschen. Stockholm: 
Fossilfritt Sverige. 

Hellsmark, H., & Söderholm, P. (2015). Styrmedel och innovationspolitik. Luleå: SP Sveriges Tekniska 
Forskningsinstitut och Luleå tekniska universitet. 

Hellsmark, H., & Söderholm, P. (2016). Innovation policies for advanced biorefinery development: key 
considerations and lessons from Sweden. Göteborg: Biofuels, Bioprod. Bioref. , Society of 
Chemical Industry and John Wiley & Sons, Ltd. 

Hellsmark, H., Mossberg, J., Söderholm, P., & Frishammar, J. (2016). Innovation system strengths and 
weaknesses in progressing sustainable technology: the case of Swedish biorefinery development. 
Journal of Cleaner Production, ELSEVIER, 702-715. 

Hellsmark, H., Söderholm, P., & Hansson, J. (2016). Ett innovationspolitiskt ramverk och 
styrmedelsalternativ för utvecklingen av bioraffinaderier. Göteborg: Vinnova ansökan. 

Hoglund, J., & Byman, K. (2015). Gröna drivmedel till flyget - Behov av långsiktiga incitament för att 
minska utsläppen av växthusgaser. Stockholm: ÅF. 

ICAO, Jane Hupe. (2019). ICAO Environmental Symposium 2019. Workshop: ICAO SAF Stocktaking, 
Seminar outcomes. Montréal: ICAO. 

IVA, Kungliga IngenjörsVetenskaps Akademien. (2019). Så klarar Sverige transporter klimatmålen, En 
delrapport från IVA-projktet Vägval för klimatet. Stockholm: IVA. 

IVA, Kungliga IngenjörsVetenskaps Akademien. (2020). Så når Sverige Klimatmålen, Syntesrapport för 
IVA-projektet Vägval för klimatet. Stockholm: IVA. 

IEA Bioenergy Task 39. (2018). Update on implementation agendas 2018: A review of key biofuel 
producing countries. University of British Columbia, Canada: IEA BIOENERGY TASK 39. 



 
 

62 
 

Jonsson, M. (2019). White paper, A policy- and support regim motivating investmet in production of 
truly sustainable and scalable asdvanced (2G) renewable fuels. Stockholm: Leaders of 
Sustainable Fuel Change. 

JRC science for policy report. (2021). The use of woody biomass for energy . Luxembourg: European 
Commission. 

Klimatpolitiska rådet. (2019). Klimatpolitiska rådets rapport 2019. Stockholm: Klimatpolitiska rådet. 

Landälv, I. (2019). Förgasningsteknikens potentiella roll i ett fossilfritt Sverige. Workshop: Nya 
styrmedel för förnybara drivmedel och dess påverkan på framtida förgasningsetableringar, SFC. 
Stockholm: Fuels & Energy Consulting. 

Lundgren, J. (2019). Nya styrmedel för förnybara drivmedel och dess påverkan på framtida 
förgasningsetableringar. Workshop: Nya styrmedel för förnybara drivmedel och dess påverkan på 
framtida förgasningsetableringar, SFC. Stockholm: SFC. 

Lundmark, R., Forsell, N., Leduc, S., Lundgren, J., Ouraich, I., Pettersson, K., & Wetterlund, E. (2018). 
Large-scale implementation of biorefineries New value chains, products and efficient biomass 
feedstock utilisation. Luleå: Luleå University of Technology (LTU), the International Institute 
for Applied Systems Analysis (IIASA) and RISE Research Institute of Sweden. 

Nyberg, A.-K. (2011). Genusvägar till innovation - Erfarenheter från VINNVÄXT. Stockholm: VINNOVA 
- Verket för Innovationssystem. 

Rudberg, J. (2019). Nya styrmedel krävs för investeringar i storskalig produktion av 
förgasningsbaserade biodrivmedel. Workshop: Nya styrmedel för förnybara drivmedel och dess 
påverkan på framtida förgasningsetableringar, SFC. Stockholm: Porcupine AB. 

Skogsindustrierna. (u.d.). Färdplan för fossilfri konkurrenskraft, Skogsnäringen. Stockholm: Fossilfritt 
Sverige. 

Skärgårdsredarna, Svensk Sjöfart, Sveriges Hamnar. (u.d.). Färdplan för fossilfri konkurrenskraft, 
Sjöfartsnäringen. Stockholm: Fossilfritt Sverige. 

SPBI, Svenska Petroleum och Biodrivmedel Insitutet. (2020). Färdplan för klimatneutral 
konkurrenskraft, Petroleum och biodrivmedelsbranschen. Stockholm: Fossilfritt Sverige. 

Statens offentliga utredningar SOU 2013:84. (2013). Fossilfrihet på väg. Stockholm: Betänkande av 
Utredningen om fossilfri vägtrafik. 

Statens offentliga utredningar SOU 2019:11. (2019). Betänkande av Utredningen om styrmedel för att 
främja användning av biobränsle för flyget. Stockholm: Statens offentliga utredningar. 

SVEBIO, Svenska Bioenergiföreningen. (2020). Färdplan Bioenergi - Så möter vi behovet av bioenergi 
för fossilfritt Sverige. Stockholm: SVEBIO. 

SVEBIO, Svenska Bioenergiföreningen. (2020). Hantering av risk och styrmedel för nya svenska 
bioraffinaderier. Stockholm: Svebio. 



 
 

63 
 

Sveriges Regering. (2016). Underlag till Miljömålsberedningen - Bioekonomin i Sverige – nuläge, 
hinder och vägar framåt. Stockholm: Sveriges Regering. 

Sveriges Regering. (2020). Promemoria, Reduktionsplikt för bensin och diesel – kontrollstation. 
Stockholm: Sveriges Regering. 

Sveriges Åkeriföretag. (u.d.). Färdplan för fossilfri konkurrenskraft, Åkerinäringen. Stockholm: 
Fossilfitt Sverige. 

Sweco, Emma Wiesner. (2019). Klimatneutral Konkurrenskraft, Kvantifiering av åtgärder i 
Klimatfärdplaner. Stockholm: Svenskt Näringsliv. 

Swedavia . (2017). Swedavias långsiktiga trafikprognos. 2017: Swedavia Airports. 

Swedavia. (2019). Swedavias långtidsprognos 2019-2050. Stockholm: Swedavia Airports. 

Trafikverket. (2016). Trafikverket 2016.111; Åtgärder för att minska transportsektorns utsläpp av 
växthusgaser - ett regeringsuppdrag. Borlänge: Trafikverket. 

Trafikverket. (2017). Förslag till nationell plan för transportsystemet 2018-2029, Remissversion 2017-
08-31. Borlänge: Trafikverket. 

Trafikverket. (2020). PM Förutsättningar för fordon drivmedel och körkostnader i Basprognos. 
Borlänge: Trafikverket. 

Trafikverket. (2020). Resandeprognos för flygtrafiken 2040, Trafikverkets basprognoser. Borlänge: 
Trafikverket. 

 
  



 
 

64 
 

Bilaga 1 Införande och utformning av CFD 
Rekommendation till införande av CFD i Sverige 
International Renewable Energy Agency (IRENA) har under 2021 gett en rekommendation till stater 
att införa CFD (Contract For Difference) som styrmedel för att stödja investeringar i produktion av 
avancerade förnybara drivmedel. Detta är en mycket kraftfull ny referens och som tydligt uttalar att 
IRENA stödjer vårt förslag. I publikationen Innovation Outlook: Renewable Methanol från IRENA och 
Methanol Institute (2021) står bland annat följande om CFD: 
 
Recommendations for … governments 

”Institute policy instruments to ensure … a long-term guaranteed price floor for … promising fuels 

A meaningful production support system that could motivate investment is a contract for difference 
(CFD) scheme in which advanced renewable fuel production projects bid for – and winners are 
awarded – CFDs in so-called reverse auctions (lowest bid wins). 

As illustrated in Figure 48 (se nedan, red. anm.), a CFD pays out the difference between an uncertain 
or insufficient market price and the price required to finance the project (strike price). Auctions are 
held on a recurring basis according to set categories, each with specific terms. 

The key feature is that these terms do not change for a project once offered and awarded, providing 
the required long-term stability needed for finance.” 

 

 
Figur 48. CFD-exempel med marknadspris mot årtal för byggnation (C) och drift (O). 

Förklaringar: 
C1-C3 Construction phase: Projektutveckling och byggtid upp till tre år 
O1-O20 Operation phase: Drifttid upp till 15 år med CFD och därefter utan CFD 
Blå kurva (Strike price): Lösenpris för CFD åren O1-O15 
Blå kurva (Break-even price): Minimum-pris för kostnadstäckning under fortsatt drift O16-O20 
Grönt område (Market price proxy): Referensmarknadspris 
Rött område (CFD payout): CFD utbetalning av mellanskillnaden mellan lösenpris och referensmarknadspris. 
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Ett CFD-baserat system för främjande av produktion av förnybar elektricitet i Storbritannien 
godkändes av DG COMP den 23 juli 2014, genom beslutet State Aid SA.36196 (2014/N) United 
Kingdom Electricity Market Reform – Contract for Difference for Renewables, med följande 
motivering:  
 
”EC anser att det notifierade stödsystemet syftar till att uppnå ett mål av gemensamt intresse på ett 
nödvändigt och proportionerligt sätt och att stödet därför är förenligt med den inre marknaden” 
(egen översättning från engelska). 
 
I beslutet framgår bland annat följande angående tidsperioden för godkännande enligt EU:s 
statsstödsregler: 
 
”Att CFD-systemet införs under en tioårsperiod där utvalda projekt kommer att kunna beviljas stöd 
under (läs: denna tid) upp till 15 år från ingånget CFD-kontrakt”  
(egen översättning från engelska). 
 
En uttömmande förklaring till hur CFD-systemet i Storbritannien med Low Carbon Contracts 
Company (LCCC) & Electricity Settlements Company (ESC) fungerar för statsägd clearing och som 
motpart finns på hemsidan för: https://www.lowcarboncontracts.uk/ 
 
Detta beslut av Europeiska Kommissionen den 23 juli 2014 är en viktig referens för hur ett system 
med CFD som styrmedel kan utformas. 
 
Förslag på utformning av CFD för införande som styrmedel i Sverige 
Ett CFD-kontrakt är vanligtvis ett civilrättsligt avtal mellan två parter enligt vilket en eller båda parter 
åtar sig att betala den andra parten skillnaden mellan ett fast pris (lösenpris) och ett marknadspris 
eller värde. CFD är instrument som är välkänt av kapitalmarknaderna och som har varit mycket 
framgångsrikt Ett exempel har varit för att utveckla och säkerställa finansiering för havs- och 
landbaserade vindkraftsprojekt i Storbritannien sedan 2014. 
 
Införande av det internationellt beprövade styrmedlet CFD skulle möjliggöra investeringar i ny 
produktionskapacitet i förnybara drivmedelsprojekt i Sverige enligt tidigare nämnda ”CFD White 
Paper” och rapport ”Hantering av risk och styrmedel för nya svenska bioraffinaderier”. Huvuddragen 
som beskrivs där är följande: 
 

• Investeringsprojekt för avancerade förnybara drivmedel antas genom budgivning och 
vinnare tilldelas CFD-kontrakt i så kallade omvända auktioner (vinnande anbud är det med 
lägst lösenpris). Dessa CFD-kontrakt innebär att staten, eller annan organisation som 
garanteras av staten, betalar ut skillnaden mellan ett osäkert eller otillräckligt marknadspris 
och det pris som krävs för att finansiera och realisera projektet med motsvarande risk och 
avkastning på kapitalmarknaden (lösenpris). 
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• Distributörer av drivmedel föreslås, att i förhållande till deras respektive andel av den totala 

distributionen av drivmedel, inom respektive marknadssegment för väg-, flyg- och sjötrafik, 
vara skyldiga att inom en särskild kvot för avancerade förnybara drivmedel, minst 
motsvarande de årliga tilldelade CFD-volymerna, distribuera dessa drivmedel, med 
reduktionspliktsavgift som påföljd för icke-uppnående. 
 

• Auktioner hålls återkommande enligt uppsatta kriterier för olika grupper/kategorier och 
processvägar till avancerade förnybara drivmedel, med specifikt maximalt administrativt 
lösenpris och specifika villkor. Dessa parametrar kan inför varje auktion ändras i enlighet med 
policybehov, teknik och kostnadsminskning över tiden för nya projekt, vilket ger staten 
möjlighet att styra utvecklingen. 
 

• Nyckelprincipen är att villkoren inte ändras för ett projekt när det har erbjudits och 
tilldelats CFD-kontrakt, vilket ger den nödvändiga långsiktiga stabiliteten som behövs för att 
finansiera nya anläggningar (så kallad Grandfathering). 

 
Några element som diskuterats i projektets styr- och referensgruppsmöten framgår nedan. 
 
Tabell 1. Lärdomar från UK Electricity Market Reform CfD for Renewables. 

 
 
Vårt förslag på initial definition av CFD grupper/kategorier för att möjliggöra finansiering av inhemsk 
produktion av hållbara drivmedel är följande: 
 

• Alla nya fristående anläggningar bör ingå i grupper/kategorier motsvarande Grupp 1 
”etablerade” eller Grupp 2”mindre etablerade” processvägar. 

• Anläggningar för produktion vid existerande oljeraffinaderier, för att ersätta fossila 
drivmedel föreslås ingå i olika grupper/kategorier enligt följande. 

o Nya processlinjer med 100 procent avancerad förnybar råvara ingår i Grupp 1 eller Grupp 2. 
o Ombyggda existerande processlinjer för mindre än 100 procent förnybar råvara utgör Grupp 

3. 
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För att skapa konkurrens mellan flera projekt föreslår vi att alla fristående anläggningar med 
processvägar inom Grupp 1 och Grupp 2, efter uppdelning i kategorierna Färdiga Produkter 
respektive Halvfabrikat, tävlar inom respektive grupp/kategori i auktioner för CFD-kontrakt. Varje 
projekt inom Grupp 3 för ombyggnad av existerande processlinjer i oljeraffinaderier föreslås 
behandlas individuellt. 
 
Förenklad beskrivning av auktionsprocessen för tilldelning av CFD-kontrakt 
 
Mål: Erbjud CFD-kontrakt till projekt med lägst CFD-kostnad för störst klimatnytta. 
 
Process: Auktioner hålls återkommande enligt uppsatta kriterier för grupper/kategorier för olika 
processvägar till avancerade förnybara drivmedel, med specifikt maximalt administrativt lösenpris 
och specifika villkor. 
 
Steg 1. Inbjudan att lämna anbud: Potentiella anbudsgivare i resp. grupp/kategori anmäler sig och 
erhåller därefter en mall till ett civilrättsligt CFD-kontrakt vars villkor inkluderar: maximal 
energimängd (MWh), maximalt lösenpris för CFD (SEK/MWh), ”Proxy” för ett produktmarknadspris 
vid beräkning av CFD (SEK/MWh), varaktighet (t.ex. tre års utveckling och konstruktion följt av 15 års 
drift) samt motpart och anbudskrav. 
 
Steg 2. Anbud lämnas in: Energimängden (MWh) kan vara för hela eller delar av projektets 
produktion och utgöra en del i kvoten för den angivna kategorin. 
 
Steg 3. Anbuden utvärderas: Först avseende formella krav och därefter med avseende på lägsta 
förväntade CFD-kostnad (= Lösenpris – ”Proxy” för produktmarknadspris) enligt viktade 
kostnadsprognoser (”levelized cost price projection = the average total cost of building and operating 
the asset per unit of total biofuels generated over an assumed lifetime”, SEK/MWh) över 15 år med 
lämplig diskonteringsränta (X %), viktad med växthusgasreduktion enligt livscykelanalys jämfört med 
fossil produkt (% GHG-reduktion/100). 
 
Steg 4. Tilldelning av CFD-kontrakt till de lägsta budgivarna för CFD-kostnader i respektive kategori, 
viktade med klimatkostnader. 
 
Pågående process för utformning och godkännande av CFD 
 
Regeringen gav den 29 oktober, 2020 Energimyndigheten följande: 
 
Uppdrag att utreda behovet av ytterligare styrmedel för att främja ökad inhemsk produktion av 
biodrivmedel. 
 
Detta inkluderar att: 
 
̶ analysera behovet av ytterligare styrmedel för att främja biodrivmedels-anläggningar med 

teknik som befinner sig bortom demonstrationsnivå, där kostnaden för den första fullskaliga 
produktionsanläggningen är för hög för att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt,  

̶ analysera hur eventuella sådana styrmedel skulle kunna utformas med hänsyn till marknadens 
funktion och rättsliga förutsättningar. 
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Samtliga förslag ska vara förenliga med EU:s statsstödsregler, övrig unionsrätt samt Sveriges 
internationella åtaganden. Vid behov ska myndigheten lämna underlag för en ansökan om 
godkännande av statligt stöd. Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet 
(Infrastrukturdepartementet) senast den 1 oktober 2021. 
 
Detta projekt har haft flertal möten med Energimyndigheten och visat på de förslag som vi har tagit 
fram, speciellt CFD. Baserat på Energimyndighetens feed-back från dessa möten och 
Energimyndighetens hearing ”Nya styrmedel för nya biodrivmedel” den 14 april, 2021 har vi: 
 

• Noterat att Energimyndigheten enligt utredningens direktiv utgår ifrån de förutsättningar 
som är givna av gällande regelverk. 

 
• Föreslagit att Energimyndigheten kontaktar Stockholmskontoret för EIB (European 

Investment Bank) för att be om deras utvärdering av om de föreslagna styrmedlen kan leda 
till att investeringar genomförs eller om kompletterande styrmedel behövs. 

 
• Kontaktat Näringsdepartementet för att få klarhet i planerad interaktion med EU-

kommissionen vid halvårsskiftet 2021 om det pågående arbetet med revisionen av 
riktlinjerna för EEAG (Energy and Environmental State Aid Guidelines) och blivit erbjudna att 
delta i den remissrunda som förväntas påbörjas i juli 2021. 

 
För att möjliggöra införande av det av projektet föreslagna styrmedlet CFD med riktad 
reduktionsplikt planerar vi fortsatt arbete med Regeringskansliet för de förändringar av regelverket 
som krävs i bl.a. statsstödsregler och svenska skatteregler. 
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Bilaga 2 Energiinnehållsskatt och skattebefrielse  
Rekommendation till införande av energiinnehållsskatt 
Här följer utdrag ur propositionen till den finländska regeringens införda lagändring. Denna visar att 
dels kan en energiinnehållsskatt införas och dels en reduktionsplikt kombineras med en 
skattebefrielse för biodrivmedel.  
 
Dessutom tas en drivkraftsskatt ut med fordonsskatten genom en genomsnittlig årlig körprestation 
och baserad på fordonets totalmassa och CO2-utsläpp. För personbilar tagna i bruk efter den 1 
januari 2001 används fordonets CO2-utsläpp som skattegrund, annars används totalmassa.  
 
Drivkraftsskatten är likt Sverige differentierad m.a.p drivkraftsteknik som el, laddhybrid eller metan 
men fria från fordonsskatt är bl.a. motorfordon i vilka används trä- eller torvbaserat bränsle. Denna 
skatt kan jämföras med malus-skatten som är baserad på drivkraftsteknik och angivna CO2-utsläpp 
utan hänsyn tagen till bioandelen. 
 
Finländska regeringens proposition till riksdagen med förslag till lag om 
ändring av bilagan till lagen om punktskatt på flytande bränslen 
 
RP 144/2020 Lagstiftning  
Stadfäst 27.11.2020 
 
2  Nuläge och bedömning av nuläget 
2.1  Nationell lagstiftning 

Lagen om punktskatt på flytande bränslen (1472/1994), nedan bränsleskattelagen, ändrades i 
samband med energiskattereformen genom lag 1399/2010 från och med ingången av 2011 så att 
den literbaserade punktskatten på bränslen ändrades till en energiinnehållsskatt baserad på 
bränslets energiinnehåll, alltså dess värmevärde, och till en koldioxidskatt baserad på det specifika 
koldioxidutsläpp som uppstår vid förbränning.  
 
Energiinnehållsskatten var 0,01631 euro per megajoule och koldioxidskatten 62 euro per ton 
koldioxidekvivalenter till och med den 31 juli 2020. Genom lagen om ändring av bränsleskattelagen 
(1554/2019), som trädde i kraft den 1 augusti 2020, höjdes energiinnehållsskatten till 0,01681 euro 
per megajoule och värdet per ton koldioxid, som är beräkningsgrunden för koldioxidskatten, till 77 
euro.  
 
I enlighet med den miljörelaterade skattemodellen ska alla fossila och biobaserade transportbränslen 
i regel per energienhet ha samma energiinnehållsskatt som är bunden till skattenivån på bensin. 
Nivån på energiinnehållsskatten på fossil och biobaserad dieselolja, är dock inte lika hög som skatten 
på den motorbensin och de biobaserade bränslen som ersätter den motorbensinen. 
 
Målet med den lindrigare beskattningen av dieselolja har varit att sänka kostnaderna för bland annat 
lastbilstrafiken och därigenom för exportindustrin samt för busstrafiken. Detta har genomförts så att 
energiinnehållsskatten på dieselolja och de bränslen som ersätter den sänks med ett fast belopp på 
cirka 0,0072 cent per megajoule, vilket innebär en skattesänkning på 25,95 cent per liter. 
Energiinnehållsskatten på fossil dieselolja är 34,57 cent per liter i stället för 60,52 cent per liter.  
  



 
 

70 
 

Eftersom energiinnehållsskatten på diesel är lägre än skattens miljörelaterade grunder förutsätter, 
tas det för dieselpersonbilar ut en drivkraftsskatt i samband med fordonsskatten. På detta sätt 
kompletteras punktbeskattningen och förenhetligas genom en genomsnittlig årlig körprestation de 
kostnadsskillnader för bilister som orsakas av att bensin och dieselolja beskattas på olika sätt samt 
säkerställs det krav på en neutral beskattning som förutsätts i bestämmelserna om statligt stöd. 
 
Eftersom även energiinnehållsskatten på biobaserad bensin- och dieselkvalitet bestäms på basis av 
deras värmevärde, är deras energiinnehållskatt omvandlad från megajoule till liter ofta lägre än på 
motsvarande fossila bränslen.  
 
En av utgångspunkterna för den miljörelaterade energiskattereformen var att i bränslebeskattningen 
förbättra miljöstyrningen inte bara i fråga om koldioxidutsläpp utan också i fråga om hälsovådliga 
lokala utsläpp, om det finns objektiva grunder för det. Kvalitetsgraderingen genomfördes genom att 
gradera energiinnehållsskatten på bränsle. En sänkning av energiinnehållsskatten på sådan 
bränslekvalitet som i fråga om lokala utsläpp är bättre än de traditionella fossila bränslen som 
innehåller aromatiska föreningar beviljas för paraffinisk dieselolja (s.k. HVO) och etanoldiesel. 
 
I denna proposition föreslås det att bilagan till lagen om punktskatt på flytande bränslen ändras.  
Skattetabellen i bilagan till lagen ändras så att den skattesänkning enligt kvalitetsgradering för 
paraffinisk dieselolja som så småningom har blivit ogrundad slopas stegvis. Ändringen gäller 
energiinnehållsskatten. Dessutom föreslås det i propositionen att en motsvarande skattesänkning 
enligt kvalitetsgradering för etanoldiesel slopas. 
 
Storleken på skattesänkningen för paraffinisk dieselolja grundar sig på en utredning som 
Teknologiska forskningscentralen VTT Ab (nedan VTT) genomförde 2010 om den beräknade 
miljönytta som det skulle vara möjligt att uppnå med paraffinisk dieselolja när man tillämpar 
skadevärden enligt Europaparlamentets och rådets direktiv 2009/33/EG om främjande av rena och 
energieffektiva vägtransportfordon, nedan direktivet om främjande av rena fordon. Utifrån VTT:s 
studier konstaterades det att den paraffiniska dieseln i genomsnitt minskar kväveoxidutsläppen 
(NOx) med cirka 10 procent och partikelutsläppen (PM) med cirka 30 procent.  
 
I utredningen bedömdes det vilken beräknad nytta användningen av paraffinisk dieselolja skulle 
kunna medföra för det bussbestånd som användes i stadsregionen i början av 2010-talet. Den 
beräknade utsläppsskadan enligt direktivet om främjande av rena fordon, när skadevärdena av 
utsläpp har multiplicerats med koefficienten 2, vilka är de högsta värden som direktivet tillåter, var 
0,075 euro per kilometer för NOx-utsläpp från bussar i utsläppsklass Euro III och 0,036 euro per 
kilometer för PM-utsläpp, det vill säga sammanlagt 0,11 euro per kilometer. 
 
Enligt VTT:s nyare studier har de lokala utsläppen från nya dieselfordon minskat avsevärt jämfört 
med utsläppen från gamla bilar tack vare moderna avgasreningsmetoder. Vid tillämpning av de 
höjda skadevärden som användes i energiskattereformen 2011 är den beräknade miljöskada som 
orsakas av dieselfordon utrustade med en motor vars utsläppsklass är Euro VI i praktiken obefintlig, 
eller med andra ord 0,01 euro per kilometer, och när det gäller utsläpp spelar det nästan ingen roll 
längre vilket bränsle som använts. 
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Koldioxidskatten på de biodrivmedel som uppfyller hållbarhetskriterierna sänks i proportion till 
skattenivån på ett motsvarande fossilt eller icke-hållbart biodrivmedel, eftersom man anser att man 
med hjälp av biodrivmedel kan åstadkomma en minskning av koldioxidutsläppen under hela 
livscykeln jämfört med om motsvarande fossila bränslen används. Vid beskattningen av 
biodrivmedel har utgångspunkterna och normalvärdena enligt Europaparlamentets och rådets 
direktiv 2009/28/EG om främjande av användningen av energi från förnybara energikällor och om 
ändring och ett senare upphävande av direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG, nedan RES-direktivet, 
utnyttjats.  
 
Koldioxidskatten på de biodrivmedel som uppfyller hållbarhetskriterierna, exempelvis 
jordbruksbaserad etanol och biodiesel, är halverad och de biodrivmedel som framställts av avfall, 
restprodukter, lignin och cellulosa från icke-livsmedel, nedan klass T, är helt befriade från 
koldioxidskatt, eftersom de kan betraktas som nästan helt neutrala drivmedel och deras råvaror inte 
kan utnyttjas vid matproduktion. Till exempel kraven på råvarans hållbarhet, som måste uppfyllas för 
att produkter ska kunna beskattas enligt skattemodellen, är också i enlighet med RES-direktivet.  
 
Beräkningsgrunden för koldioxidskatten på transportbränsle preciserades 2012 och för 
uppvärmningsbränslen 2019, så att de genomsnittliga växthusgasutsläppen under bränslets livscykel 
beaktas enligt Europeiska kommissionens krav, inte bara i fråga om koldioxidutsläppen från 
biodrivmedel utan också från fossila bränslen. Genom ändringarna förenhetligades skattegrunderna 
för fossila och biobaserade bränslen för att undvika problem med statligt stöd i anslutning till 
beskattning. När det gäller de transportbränslen och transporters energikällor på vilka den 
miljörelaterade energibeskattningen inte tillämpas fullt ut, genomförs harmoniseringen genom en 
kombination av energibeskattning och drivkraftsskatt.  
 
I Finland baserar sig främjandet av användningen av biodrivmedel på en bindande skyldighet för 
bränsledistributörer att årligen leverera en i lag angiven andel biodrivmedel för att förbrukas som 
transportbränsle. Bestämmelser om distributionsskyldigheten för biodrivmedel finns i lagen om 
främjande av användningen av biodrivmedel för transport (446/2007). Enligt den lagen ska andelen 
biodrivmedel vara 18,0 procent år 2021, varefter den stiger 1,5 procentenheter åt gången upp till 
30,0 procent år 2029.  
 
Till följd av ändringarna av distributionsskyldigheten beräknas den totala mängden biodrivmedel vara 
betydligt högre 2021 än 2020 bland annat på grund av att dubbelkalkyleringen när det gäller 
skyldigheten att distribuera biodrivmedel slopas.  
 
Syftet med beskattningen av bränslen är inte att främja användningen av biodrivmedel, utan att 
beskatta alla bränslen så objektivt och neutralt som möjligt på basis av deras koldioxidutsläpp under 
deras livscykel, energiinnehåll och lokala utsläpp och sålunda säkerställa att skattesystemet och 
distributionsskyldigheten är förenliga med EU-lagstiftningen. Beskattningen stöder på ett neutralt 
sätt användningen av sådana fossila och biobaserade drivmedel som är bäst med tanke på miljön.   
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2.2  EU-lagstiftningen 

2.2.2  Bestämmelser om statligt stöd 

Enligt artikel 107 i fördraget är stöd som ges av en medlemsstat eller med hjälp av statliga medel, av 
vilket slag det än är, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa 
företag eller viss produktion, oförenligt med den inre marknaden i den utsträckning det påverkar 
handeln mellan medlemsstaterna. 
 
Enligt EU:s lagstiftning om statligt stöd och tolkningen av den finns det när det gäller beskattning 
ett undantag från principen om att en gradering av skatten kräver kommissionens godkännande. 
Det går ut på att en beskattningsmässig åtgärd inte betraktas som statligt stöd om åtgärden är 
förenlig med skattesystemets karaktär och uppbyggnad och om den tillämpas konsekvent t.ex. på 
alla energiprodukter. Ett exempel på en sådan åtgärd är att skatten graderas på grundval av en 
produkts skadliga egenskaper.  
 
En produkt som orsakar mindre skada än andra kan beskattas lindrigare utan att detta betraktas som 
statligt stöd. Skattegrunden ska emellertid vara objektiv och den ska tillämpas konsekvent på alla 
konkurrerande produkter. Det energiskattesystem som används i Finland och som bygger på 
bränslets energiinnehåll, koldioxidutsläpp eller lokala utsläpp grundar sig på ovannämnda princip 
och anses alltså inte innefatta statligt stöd. När det gäller transportbränsle kompletteras 
energiskattesystemet med en drivkraftsskatt som tas ut på fordon som använder produkter som är 
lindrigare beskattade än enligt den miljörelaterade skattemodellen. På så sätt säkerställer 
drivkraftsskatten att skattesystemet överensstämmer med EU-lagstiftningen.  
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