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Remissvar gällande promemorian Rena och höginblandade biodrivmedel 
inkluderas i reduktionsplikten 
BioDriv Öst lämnar härmed på eget initiativ ett remissvar med synpunkter på ovanstående promemoria.  

BioDriv Öst är en storregional samverkansorganisation som kraftsamlar ett fyrtiotal aktörer i sex län i östra 
Mellansverige och Stockholmsregionen i arbetet för en fossilfri transportsektor och en hållbar regional 
utveckling. Vår organisation för samman aktörer från offentlig sektor, näringsliv och akademi. Verksamheten 
kännetecknas av oberoende, öppenhet samt avsaknad av vinstintresse.  

Inom BioDriv Östs verksamhet stöttar vi såväl offentliga organisationer som företag i deras transportrelaterade 
omställning och ser ett stort behov av en ändamålsenlig och konsekvent styrning på nationell nivå för att det 
ska vara möjligt att nå 2030-målet för transportsektorn. 

 

BioDriv Östs synpunkter i korthet 
 

• Förslaget riskerar att få genomgripande konsekvenser för transportsektorns omställning och det 
leder sannolikt till en ökad klimatpåverkan 
Konsekvenserna av att inkludera rena och höginblandade flytande biodrivmedel i reduktionsplikten är 
svåra att förutsäga i sin helhet. Det är oroande, eftersom regeringen framhållit reduktionsplikten som 
ett av de viktigaste styrmedlen för att nå 2030-målet för transportsektorn. Mycket tyder på att 
förslaget leder till mer utsläpp jämfört med fortsatt skattebefrielse och därmed försvåras 
möjligheterna att nå Sveriges klimatmål. 
 

• Förslaget begränsar möjligheterna att ställa om till fossilfria transporter 
Om förslaget blir verklighet begränsar det kraftigt handlingsvägarna för alla de kommuner, regioner 
och företag som redan i dag går före och driver på omställningen till fossilfria transporter. De aktörer 
som nyttjar rena och höginblandade flytande biodrivmedel kommer att få svårt att, till en rimlig 
kostnad, bidra till minskade utsläpp utöver de lagstadgade reduktionspliktsnivåerna. Begränsade 
handlingsvägar till fossilfria transporter gör omställningen betydligt mer sårbar i ett helhetsperspektiv.  
 

• Förslaget gör det svårt att förstå olika förnybara drivmedels bidrag till minskade utsläpp 
Ur ett konsumentperspektiv innebär förslaget att det blir betydligt svårare att förstå hur mycket olika 
förnybara drivmedel bidrar till att minska utsläpp av växthusgaser. En minskad förståelse och sannolikt 
vilseledande konsumentinformation riskerar att urholka acceptansen för de genomgripande 
förändringar som krävs för att ställa om transportsektorn, och övriga samhället, till fossilfrihet. 
 

• Fortsatt skattebefrielse ska vara förstahandsalternativet 
I första hand bör regeringen kraftfullt verka för fortsatt skattebefrielse för alla hållbart producerade 
rena och höginblandade biodrivmedel, såväl flytande som gasformiga. Kunskapshöjande insatser 
behövs inom EU för att skapa en större förståelse för hur biodrivmedel kan bidra till både en minskad 
klimatpåverkan och en ökad krisberedskap. BioDriv Öst anser även att regeringen bör arbeta för att 
differentierade skattesatser tillåts i det nya energiskattedirektivet.  
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Motiveringar och överväganden 
 

En röra av nya definitioner (promemorian avsnitt 1.3) 
I promemorian föreslås nya definitioner av olika förnybara drivmedel under 2§ i Förslag till lag om ändring i 
lagen (2017:1201) om reduktion av växthusgasutsläpp från vissa fossila drivmedel. Definitionerna av andra 
fossilfria drivmedel, biodrivmedel samt förnybara drivmedel är problematiska eftersom de inte tar hänsyn till 
övriga förnybara drivmedel. De leder därmed till en allmän begreppsförvirring. Samma definitioner blir även 
svårare att använda i andra lagtexter som på olika sätt omfattar förnybara drivmedel. Även fast el och vätgas 
(producerad av förnybara källor) samt biogas inte omfattas av reduktionsplikten är det värdefullt att de 
definitioner som används för att reglera reduktionsplikten tar hänsyn till dessa drivmedel. Detta eftersom el, 
vätgas och biogas också är drivmedel för fordon som kan definieras som förnybara och fossilfria. Likaså klassas 
biogas i många sammanhang som ett biodrivmedel. För att undvika misstolkningar och framtida förändringar, 
eller inkonsekventa begrepp i olika lagtexter, anser BioDriv Öst att definitionerna nedan bör omformuleras. En 
omfattande upprepning av ordet flytande i promemorian är åtminstone bättre än att nyttja nedanstående 
definitioner.  

Andra fossilfria drivmedel  
ett flytande bränsle som 
1. är avsett för motordrift, 
2 inte är alkoholdrivmedel, bensin, diesel eller flygfotogen, och  
3. helt eller till övervägande del har  
a) framställts av biomassa, eller 
b) hämtat sitt energiinnehåll från andra fossilfria energikällor än biomassa. 

Biodrivmedel 
ett flytande bränsle som framställs av biomassa och som är avsett för motordrift. 

Förnybara drivmedel 
biodrivmedel som inte klassificeras som andra fossilfria drivmedel 

 

Öppet för dialog med EU – fortsatt skattebefrielse en möjlighet (promemorian avsnitt 4.1 
och 6) 
BioDriv Öst förstår att promemorian har sin bakgrund i osäkerheten kring ett fortsatt stadsstödsgodkännande 
från EU gällande skattereduktion för rena och höginblandade flytande biodrivmedel efter år 2022. Förslaget i 
promemorian är bättre än en total avsaknad av stöd för rena och höginblandade flytande biodrivmedel, men 
det begränsar möjligheterna att ställa om till fossilfria transporter. Förslaget innebär också med stor 
sannolikhet att utsläppen ökar jämfört med fortsatt skattebefrielse.  

Sverige ligger i framkant i omställningen till fossilfria transporter vilket visar vägen för andra länder och bidrar 
till en framgångsrik teknikutveckling och goda möjligheter till export av såväl teknik som kunskap. Detta beror 
till stor del på att en kombination av olika styrmedel inom transportområdet har gjort att vi kunnat minska 
utsläppen med hjälp av både biodrivmedel och el. Tack vare reduktionsplikten omfattas alla som tankar vanlig 
bensin och diesel av denna omställning, vare sig man vill det eller inte. Samtidigt kan pådrivande aktörer med 
ambitiösa hållbarhetsmål påskynda omställningstakten genom att köra på el, vätgas, biogas eller rena och 
höginblandade flytande biodrivmedel, som inte omfattas av reduktionsplikten. Med tanke på hur framgångsrik 
denna kombination av styrmedel har visat sig vara anser BioDriv Öst att regeringen i första hand kraftfullt bör 
verka för, och snarast ansöka om, en fortsatt skattebefrielse för alla rena och höginblandade hållbara 
biodrivmedel, såväl flytande som gasformiga.  

Regeringen lyfter i promemorian att det är oklart ifall fortsatt skattebefrielse är möjlig på grund av EU:s nya 
statsstödsregler, då dessa begränsar statsstöd till grödebaserade biodrivmedel. De reviderade riktlinjerna för 
statligt stöd till klimat, miljöskydd och energi som antogs i januari 2022 förbjuder dock inte ett stöd till 
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grödebaserade biodrivmedel. Ett ”begränsat stöd” är möjligt att ge för ett medlemsland. Detta nämns i 
promemorian, men regeringen bedömer att det är oklart ifall EU-kommissionen skulle godkänna en fortsatt 
skattebefrielse, givet utformningen av de nya statsstödsreglerna.  

BioDriv Öst är väl bekanta med synen på grödebaserade biodrivmedel inom EU, framför allt från 
centraleuropeiskt håll. I rådande säkerhetspolitiska läge, och med färska erfarenheter från pandemin, borde 
det dock finnas en ökad förståelse för vikten av att EU minskar beroendet av importerade drivmedel. Både ur 
ett energisäkerhetsperspektiv och livsmedelssäkerhetsperspektiv är det fördelaktigt att kunna stödja 
biodrivmedel som produceras inom Europa.1 I de lagstiftningsförslag som har lagts fram inom ramen för Fit for 
55 finns även delar som styr mot ökad användning av biodrivmedel. Detta talar för att det bör finnas skäl för 
EU-kommissionen att kunna godkänna en fortsatt skattebefrielse.   
 
I slutet av 2021 skickade 31 svenska aktörer ett brev med kunskapsunderlag för fortsatt skattebefrielse till EU-
kommissionären Margerethe Vestager, som ansvarar för de aktuella frågorna. I det svar som mottogs i början 
av januari meddelade kommissionären en förståelse för frågan och att de nya statsstödsreglerna som nu träder 
i kraft öppnar för en möjlig lösning för den svenska modellen med skattebefrielse. BioDriv Öst anser därmed att 
regeringen bör hålla fast vid sin nuvarande styrmedelsmodell och ansöka om en fortsatt skattebefrielse för 
flytande rena och höginblandade biodrivmedel.  

 
Om det visar sig att skattebefrielse för grödebaserade biodrivmedel är en omöjlighet anser BioDriv Öst att 
regeringen ska verka för att flytande rena och höginblandade avfallsbaserade biodrivmedel ska beviljas fortsatt 
skattebefrielse. Ett sådant beviljande bör i så fall gälla till utgången av 2030 för att skapa stabila och långsiktiga 
förutsättningar för investeringar i produktion av förnybara drivmedel. Sverige beviljades ett tioårigt 
skatteundantag så sent som i juni 2020 för avfallsbaserad biogas.2 Samma argumentation bör därmed vid 
behov vara tillämpbar även för flytande avfallsbaserade biodrivmedel. Detta skulle åtminstone ge aktörer i 
framkant fler möjligheter att bidra till ökad klimatnytta samtidigt som det kan bidra till att öka den inhemska 
produktionen av biodrivmedel. 
 
BioDriv Öst anser även att regeringen bör verka för att differentierade skattesatser för fossilt och förnybart 
tillåts i det nya energiskattedirektivet. Detta kan då nyttjas som ett komplement till skattebefrielse för rena och 
höginblandade drivmedel och bidra till rimliga drivmedelspriser även inom reduktionsplikten. På så sätt kan 
mer acceptans skapas för omställningen. 
 
Sammanfattningsvis anser BioDriv Öst följande: 

1) Regeringen ska i första hand verka för fortsatt, och långsiktig, skattebefrielse för alla hållbart 
producerade rena och höginblandade biodrivmedel, såväl flytande som gasformiga. 

2) Regeringen ska i andra hand verka för fortsatt skattebefrielse för avfallsbaserade flytande 
biodrivmedel i linje med Directive (EU) 2018/2001, Annex IX. 

3) Regeringen ska i tredje hand inkludera rena och höginblandade flytande biodrivmedel i 
reduktionsplikten. I detta fall krävs omfattande insatser för att säkerställa en god 
konsumentupplysning. 
 

Minskad ambitionsnivå och svårare för aktörer att gå före (promemorian avsnitt 6) 
En av de stora fördelarna med reduktionsplikten är att styrmedlet säkerställer att de som inte gör ett aktivt 
miljöval också omfattas av omställningen. Detta blir ett framgångskoncept i kombination med offentliga 
aktörer, företag och privatpersoner som går före och i allt högre grad efterfrågar transporter som körs med 
förnybara drivmedel. 

 
1 https://www.slu.se/globalassets/ew/org/centrb/fu-food/forskning/rapporter/livsmedelsproduktion-ur-ett-beredskapsperspektiv-
eriksson-2018.pdf  
2 https://ec.europa.eu/info/news/state-aid-commission-approves-prolongation-tax-exemption-non-food-based-biogas-and-bio-propane-
used-heating-or-motor-fuel-sweden-2020-jun-29_en  
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De aktörer som vill påskynda omställningen har i dagsläget flera förnybara alternativ att tillgå, exempelvis 
HVO100, B100, E85, ED95, biogas, vätgas och el. I och med att dessa alternativ inte ingår i reduktionsplikten 
bidrar drivmedlen till ytterligare utsläppsreduktion utöver nivåerna i reduktionsplikten. De bidrar alltså till 
additionell klimatnytta utöver satta lagkrav.  

Om förslaget implementeras kommer det att bli svårare för aktörer att påskynda omställningen till en fossilfri 
transportsektor. I flera styrdokument och utredningar3 samt i regeringens nyligen remitterade förslag om 
offentlig upphandling4 lyfts vikten av att offentliga aktörer går före i omställningen. Inte minst lyfts offensiva 
klimatkrav i offentlig upphandling fram som ett verktyg för att bidra till att nå klimat- och miljömål. 
Upphandlingsmyndigheten har på goda grunder som princip att endast tillhandahålla hållbarhetskriterier som 
går utöver gällande lagkrav. Om förslaget blir verklighet begränsas dock möjligheterna att bidra till ökad 
klimatnytta utöver lagkrav i offentliga upphandlingar.  

I promemorian föreslås dessutom ingen ändring av reduktionspliktsnivåerna vilket i praktiken medför en 
ambitionssänkning vad gäller biodrivmedlens bidrag till att nå transportsektorns klimatmål. I dagsläget säljs 
flera TWh rena och höginblandade flytande biodrivmedel utanför reduktionsplikten och det är rimligt att anta 
att denna efterfrågan kommer att öka från aktörer med offensiva miljömål. BioDriv Öst förstår att de höga 
ambitionsnivåerna inom reduktionsplikten är utmanande då det är en självklarhet att de biodrivmedel som 
nyttjas också måste framställas på ett hållbart sätt. BioDriv Öst anser dock att denna utmaning bör lösas genom 
kraftfullare styrmedel för ett mer transporteffektivt samhälle, en ökad inhemsk produktion av biodrivmedel 
samt en ökad användning av el, biogas och vätgas. Inte genom att sänka ambitionsnivån inom 
reduktionsplikten. 

Det är utmanande att göra en analys över hur tillgång och prisbild för de alternativ som föreslås ingå i 
reduktionsplikten kommer att se ut om förslaget implementeras. I promemorian står det exempelvis att 
förslaget kan leda till att försäljningen av rena och höginblandade förnybara drivmedel både skulle kunna 
främjas, eller att de helt kan försvinna från marknaden.  

Promemorians förslag riskerar dock att leda till nedanstående två utfall:  
 
1) Aktörer i framkant ställer krav på drivmedel utanför reduktionsplikten, vilket sannolikt blir ett ekonomiskt 
orimligt alternativ 
I promemorian står det att En köpare av drivmedel som vill att dess val av drivmedel ska leda till additionella 
utsläppsminskningar behöver därför ingå avtal med drivmedelsleverantören, om att den sålda volymen inte får 
användas för att uppfylla reduktionsplikten. En sådan formulering finns redan i Upphandlingsmyndighetens 
hållbarhetskriterier för drivmedel. Upphandlingsmyndighetens formulering som det hänvisas till fungerar väl att 
använda inom upphandlingar i dagsläget, vilket exemplifieras i BioDriv Östs nya upphandlingsvägledning.5 
BioDriv Östs bedömning är dock att drivmedel utanför reduktionsplikten sannolikt kommer bli mycket 
kostsamma om skattebefrielsen avskaffas. HVO100 utanför reduktionsplikten och utan skattebefrielse kommer 
bli många kronor dyrare per liter, jämfört med nuläget och drivmedel inom reduktionsplikten.6 Den höjda 
merkostnaden för HVO100 i januari 2022 kontra diesel verkar redan ha fått många aktörer att sänka sina 
ambitionsnivåer och omvärdera både miljömål och avtalade krav på förnybart drivmedel. BioDriv Öst ställer sig 
högst frågande till om det är rimligt att anta att transportutförare och transportköpare har möjlighet att 
acceptera en så stor merkostnad. Alternativet blir därmed i realiteten orimligt. Kommuner, regioner och 
företag som har offensiva mål om klimatneutralitet och vill bidra till extra klimatnytta är då hänvisade till 
endast el, vätgas och biogas, vilket blir utmanande i ett 2030-perspektiv bland annat eftersom dessa drivmedel 
inte kan nyttjas i befintliga fordon.  

2) Aktörer i framkant köper höginblandade volymer inom reduktionsplikten, vilket minskar takten i 
omställningen och risken för vilseledande konsumentinformation blir överhängande 
Ett möjligt scenario som nämns i promemorian är att de rena och höginblandade flytande biodrivmedlen helt 
försvinner från marknaden, vilket i sig innebär en utmaning i omställningen. Ett annat scenario är att det blir 
mer fördelaktigt för drivmedelsleverantörerna att inom reduktionsplikten sälja höginblandade produkter 
jämfört med låginblandade. I promemorian lyfts det till och med fram som en positiv lösning, för en bättre 

 
3 Exempelvis Nationella upphandlingsstrategin, Strategisk plan för omställning av transportsektorn till fossilfrihet ER 2017:07 m.fl. 
4 Skyldighet att beakta vissa samhällsintressen (däribland klimat och miljö) vid offentlig upphandling 
5 https://www.biodrivost.se/Publikationer/Rapporter/Details/2920  
6 https://www.svt.se/nyheter/inrikes/prischock-hotar-pa-att-kora-miljovanligt-slut-pa-skatterabatt  
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prisbild som helhet, att aktörer i framkant ska betala mer för höginblandade biodrivmedel inom 
reduktionsplikten. BioDriv Öst har varit i kontakt med många kommuner, regioner och privata företag som köpt 
HVO-produkter med 40-98 procents förnybart innehåll i tron om att de bidragit till en ökad klimatnytta. Senare 
har det dock visat sig att dessa produkter har ingått i reduktionspliktens redan lagstadgade krav, något som har 
bidragit till minskad tilltro i det arbete som behöver göras för en omställning till fossilfria transporter. Risken är 
därmed överhängande att konsumenter vilseleds till att betala mer för en klimatnytta som i realiteten inte 
finns. BioDriv Öst ställer sig således frågande till hur många välinformerade aktörer som är villiga att betala mer 
för förnybara drivmedel som inte leder till någon klimatnytta utöver vad som redan är lagstadgat i 
reduktionsplikten. Detta för oss till ett annat möjligt scenario, att flytande rena och höginblandade 
biodrivmedel säljs relativt prisneutralt mot fossila drivmedel då det kan bli ett fördelaktigt sätt att uppnå 
reduktionsplikten. Hur många aktörer är det inte då som gärna väljer dessa drivmedel för att kunna 
marknadsföra till sina kunder att de satsar på hållbarhet? Vi får därmed en situation där kundens kund vilseleds 
att göra ett klimatsmart val som i realiteten inte leder till extra klimatnytta. Frågan är även vad detta scenario 
skulle innebära för motivationen att satsa på den kraftfulla elektrifiering som också behövs för att vi ska lyckas 
ställa om transportsektorn till fossilfrihet. Sist men inte mist förloras den extra drivkraft som den högaktuella 
implementeringen av Clean Vehicles Directive kommer att innebära gällande nyttjandet av rena och 
höginblandade flytande biodrivmedel i tunga fordon.  

Med nuvarande lagstiftning finns, som ovan nämnt, ett flertal alternativ att tillgå för de organisationer som 
önskar bedriva ett ambitiöst miljöarbete och bidra till en fossilfri transportsektor. Många kommuner, regioner 
och företag har engagerat arbetat för att ställa om till fossilfria transporter. Vad innebär en sådan här radikal 
marknadsförändring för dem och deras vilja att fortsatt bidra i omställningen? Över en natt skulle deras 
transporters klimatnytta kunna gå från exempelvis 80 till 30 procents minskade växthusgasutsläpp. För de 
sektorer där HVO100 eller ren FAME är enda alternativet blir det inte längre möjligt att på ett rimligt sätt bidra 
till additionell klimatnytta om förslaget i promemorian realiseras. I närtid är det detta som blir mest märkbart, 
för oavsett ambitionerna kan inte en aktör som i dag förlitar sig på HVO från en dag till en annan byta ut sina 
nuvarande fordon, då de ofta är specialutrustade för det specifika uppdraget.  

Redan i dag råder en stor kommunikativ utmaning i att förklara skillnaden mellan drivmedel inom, respektive 
utom, reduktionsplikten. Även konsumentinformationen i den nuvarande miljöinformationen är bristfällig 
gällande vad reduktionsplikten innebär.7 Om även rena och höginblandade flytande biodrivmedel skulle ingå i 
reduktionsplikten kommer det att bli än mer utmanande att säkerställa att kunder förstår vad de faktiskt 
betalar för.  

Att ökad konsumentefterfrågan på rena och höginblandade flytande förnybara drivmedel inom 
reduktionsplikten på sikt skulle leda till att satta lagkrav överträffas bedömer BioDriv Öst som högst osannolikt 
med tanke på de storleksordningar på biodrivmedel som det handlar om, rådande flexibilitetsmekanismer samt 
sannolik prisskillnad mellan biodrivmedel och fossila drivmedel. Detta är givetvis förutsatt att den nuvarande 
och viktiga ambitionsnivån inom reduktionsplikten bibehålls. 

Den enda rimliga lösningen, om rena och höginblandade drivmedel ingår i reduktionsplikten, är att 
klimatnyttan för samtliga drivmedelsprodukter inom reduktionsplikten räknas och marknadsförs som det 
nationella genomsnittet för klimatnyttan i reduktionsplikten. Om så inte är fallet kommer det troligtvis att 
förekomma många missvisande siffror kring hur mycket klimatnytta olika aktörers drivmedelsanvändning 
faktiskt bidrar till i praktiken.  
 
 
En framgångsrik omställning kräver riskspridning (promemorian avsnitt 6) 

Om Sverige ska lyckas med att bli världens första fossilfria välfärdsland krävs riskspridning när det gäller olika 
vägar till en fossilfri transportsektor. Just nu pågår omställningen på flera olika fronter. Insatser sker bland 
annat för att elektrifiera stora delar av fordonsflottan, öka användningen av biogas i tunga transporter samt 
öka användningen av rena och höginblandade flytande biodrivmedel i allt från lätta fordon till flyg. Därtill 
kommer reduktionsplikten och insatser för ett mer transporteffektivt samhälle. Genom att på detta sätt 

 
7 Hur mycket miljöinformation om drivmedel har vi fått? Gröna Bilister, 2022 
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parallellt främja flera olika förnybara drivmedel och tillämpa flera olika styrmedel finns en riskspridning. Denna 
typ av politiska styrning ligger i linje med den ofta återkommande slutsatsen att alla hållbara förnybara 
drivmedel kommer att behövas för att lyckas ställa om transportsektorn till fossilfrihet.  

Om rena och höginblandade flytande biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten blir omställningen betydligt 
mer sårbar när det gäller enskilda politiska beslut eller oförutsedda förändringar på drivmedelsmarknaden för 
något enskilt förnybart alternativ. Redan nu förekommer förslag om att ambitionsnivån inom reduktionsplikten 
ska sänkas. En sådan förändring skulle få än mer förödande konsekvenser om även rena och höginblandade 
biodrivmedel har inkluderats inom reduktionsplikten.  

Promemorian lyfter dessutom fram riskerna med att fordon som är godkända för rena och höginblandade 
flytande biodrivmedel kan komma att försvinna från marknaden, något som skulle försvåra omställningen 
längre fram när andelen fossila drivmedel minskar. Förslaget skulle eventuellt kunna innebära ett välbehövligt 
uppsving för försäljningen av E85 och ett ökat intresse för efterkonvertering av fordon till etanol. Men att 
endast inkludera E85 i reduktionsplikten, men inte övriga höginblandade flytande biodrivmedel bedöms som 
svårt att genomföra.  

Det råder en stor samsyn kring att en palett av olika lösningar behövs för att nå Sveriges klimatmål för inrikes 
transporter. Det vore därför både riskfyllt och beklagligt ifall de rena och höginblandade flytande 
biodrivmedlen inte längre kan användas för att minska transporternas klimatpåverkan på samma sätt som i 
dagsläget. BioDriv Öst önskar därmed att regeringen kraftsamlar för att skapa en ökad förståelse inom EU för 
hur viktig en fortsatt skattebefrielse på rena och höginblandade biodrivmedel är för att Sverige ska kunna nå 
sina klimatmål och fortsatt utgöra en förebild i EU. 

 

 

 

 

Beatrice Torgnyson Klemme     Martin Ahrne 
Vd BioDriv Öst     sakkunnig biodrivmedel  
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BioDriv Östs kansli har mandat att under Vds ledning skicka in remissvar i enlighet med organisationens gemensamt fastställda mål. Detta 
påverkansarbete bedrivs fristående, vilket innebär att det inte direkt är styrelsen, styrelsens ledamöter eller enskilda medlemmar som står 
bakom samtliga synpunkter som framförs.   


