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INLEDNING 

Detta kompendium är ett utbildningsmaterial som beskriver och jämför olika 

drivmedel – bensin och diesel, etanolbränslen, FAME, HVO, fordonsgas, DME, el 

och vätgas.  

I dagsläget domineras drivmedelsindustrin av fossilbaserade drivmedel som 

bensin och diesel. En övergång till förnybara drivmedel kan ge både en minskad 

miljöbelastning och en ökad försörjningstrygghet. Det finns även andra positiva 

effekter som en förbättrad handelsbalans och en ny växande 

biodrivmedelsindustri. 

En livscykelanalys över råvara, produktion, distribution och fordon måste göras 

för både det fossila och de förnybara drivmedlen, för att säkerställa en tillräcklig 

hållbarhet och driva utvecklingen mot allt bättre biodrivmedel. 

Det faktum att Sverige är beroende av fossila bränslen inom transportsektorn 

innebär negativa konsekvenser vid ett snabbt stigande oljepris eller vid strypt gas- 

och oljedistribution från stora exportörer. Ett annat faktum är att olja, kol och 

naturgas är ändliga resurser och det är osäkert hur mycket som finns kvar.  

Användning av fossila drivmedel bidrar även till negativa konsekvenser på klimat 

och miljö, där ökade utsläpp av växthusgaser och partiklar är det som kanske 

diskuteras mest i världen. Sverige har satt ett mål om att vara fossiloberoende till 

2030 och därför måste alternativa drivmedel som bidrar till minskad 

miljöbelastning och ökade möjligheter för inhemsk produktion öka inom en snar 

framtid. 
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BENSIN OCH DIESEL 

Råvara och produktion 

Eftersom det sedan andra världskriget funnits nästan obegränsad tillgång till billig 

energi i form av fossil olja, har världen gjort sig beroende av oljebaserade 

drivmedel inom transportsektorn. Denna fossila olja består till största delen av 

konventionell råolja som pumpas upp direkt ur underjordiska reservoarer via 

borrhål.  

Tillgången av den konventionella råoljan minskar dock och för att motsvara 

efterfrågan ersätts nu konventionell olja av s k marginalolja, som innehåller råolja 

som behöver en annan produktionsteknik eller utvinns på mer extrema platser. 

Gemensamt för alla typer av marginalolja är att dessa av någon anledning är 

tveksamma att utvinna, antingen pga.  dålig lönsamhet eller hög risk för negativ 

påverkan på miljö och samhälle.  

Efter upptag raffineras råoljan, vilket innebär att råoljan genom upphettning 

separeras  till en rad olika oljeprodukter, däribland bensin och diesel. Efter 

raffinering vidareförädlas bensinen och dieseln genom olika typer av s k krackning 

för att ge bränslena dess önskade egenskaper.  

Figur 1. Produktionsprocess för fossila drivmedel. 
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Distribution och fordon 

Distributionen av råolja till raffinaderier i Sverige sker med stora tankfartyg. 

Därifrån transporteras de färdiga bränslena med mindre tankfartyg till olika 

oljedepåer som är lagrings- och utlastningsplats för tankbilar, som sedan 

transporterar drivmedlen till drivmedelsstationerna där slutkonsumenten tankar 

sitt fordon. 

Bensinbilar utgör nästan två tredjedelar av alla bilar i Sverige, trots att 

nybilsförsäljningen av bensinbilar minskat under senaste decenniet. Ottomotorn 

som används i bensinbilar kan även köras på etanol. Dieselmotorn kan drivas av 

fossil diesel men också de förnybara drivmedlen HVO och FAME. ED95 används i 

en anpassad dieselmotor och DME använder dieselmotorn som grund, men kräver 

ett trycksatt bränslesystem.  

Andelen dieseldrivna bilar har däremot ökat kraftigt under det senaste decenniet, 

pga den högre verkningsgraden i en dieselmotor, fordonsskattebefrielse för fordon 

som ingår i utsläppsklass euro 5 eller euro 6, förhållandevis lägre skatt på diesel 

och låga förmånsvärden för tjänstebilsförare.   

Trots att motorerna blivit renare på senare år så har fordonstillverkarna svårt att 

klara utsläppskraven för NOx (en samlingsterm för kvävemonoxid, NO, och 

kvävedioxid, NO2) i den senaste europeiska standarden Euro 6, eftersom sänkta 

utsläpp av NOx i dagsläget måste kompenseras med sänkt motoreffekt eller tillsatts 

av kemikalier. Detta problem uppmärksammas allt mer då luftkvaliteten i 

framförallt städer försämras av NOx från dieselmotorer. 

Nästan alla tunga lastbilar drivs av diesel och den kommersiella transportsektorn 

står därmed för en stor del av dieselförbrukningen i Sverige.  

Både otto- och dieselmotorn används i dagens hybridbilar tillsammans med en 

elmotor.  

Miljöpåverkan 

Vid förbränning av fossila bränslen består utsläppen bl a av växthusgaser, 

svaveldioxid, kväveoxider, kolväten och partiklar. Växthusgaser från fossila 

bränslen är en starkt bidragande orsak till den globala uppvärmningen. 

Svaveldioxid och kväveoxider leder till problem med försurning och övergödning 

av naturen. Partiklar, kolväten och kväveoxider försämrar luftkvaliteten, som har 

en skadlig påverkan på hälsan för människor och djur.  

Även produktionen har en negativ miljöpåverkan, både vid utvinning och i 

raffinaderier är olje- och gasutsläpp vanliga. Oftast handlar det om mindre utsläpp, 

men det sker också större oljekatastrofer, likt den i mexikanska golfen år 2010. Vid 
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utvinning av olja från oljesand orsakar dagbrotten ödeläggning av stora 

markområden. 

Förutsättningar nu och framåt 

Inblandningen av biodrivmedel i fossil bensin och diesel regleras av Europeiska 

Bränslekvalitetsdirektivet (98/70/EG). I bensin miljöklass 1 (MK1) får högst 10 

procent etanol och 3 procent metanol blandas in. I dagsläget har bensin 5 procent 

inblandning av etanol.  

I diesel MK1 har idag 5 procent inblandning av biodiesel. Enligt 

bränslekvalitetsdirektivet som dock ej är implementerat i svensk lagstitfning ska 

man få blanda in 7 procent förnybart.  

Skatten på fossila drivmedel är uppdelad i energiskatt och koldioxidskatt, där 25 

procent moms tillkommer på både drivmedelspriset och skatten.  Skatten har höjts 

i januari 2017 och för bensin är skatten 6,50 kr/l och diesel 5,73kr/l. 

Fossil bensin och diesel har under lång tid varit det dominerande drivmedlet på 

marknaden och är så än idag. Under senare år har förnybara drivmedlen blivit allt 

vanligare. I Sverige stod fossila drivmedel, dvs bensin, diesel och en mindre del 

naturgas, för 84 procent av energianvändningen inom transportsektorn år 2016. 

En nackdel med fossila drivmedel är behovet av importerad olja vilket gör att 

Sverige hamnar i beroendeställning mot andra länder.  

För att motverka växthuseffekten och kunna uppnå målet om fossiloberoende 

fordonsflotta år 2030 krävs att fossil bensin och diesel ersätts av förnybara 

alternativ.  

Fördelar och nackdelar – fossila drivmedel 

 Fungerande distribution 

 Väl beprövad teknik 

 Högt energiinnehåll 

 

- Fossil olja är en ändlig resurs 

- Beroende av import av olja från andra länder 

- Hälsofarliga utsläpp 

- Utsläpp av växthusgaser 

- Höga utsläpp av NOX (diesel) 
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ETANOLBRÄNSLEN 

Råvara och produktion 

Etanol är världens vanligaste biodrivmedel och det bränsle som prismässigt kan 

konkurrera med fossila drivmedel. Etanol produceras från flera olika råvaror, där 

grödor som vete, majs och sockerrör dominerar. I Sverige är det framförallt vete 

som odlas för produktion av drivmedelsetanol, men beroende på tillgång och pris 

används även korn. Etanol som baseras på dessa råvaror kallas för första 

generationens biodrivmedel, då den baseras på livsmedelsgrödor och produceras 

genom redan väl utvecklade processer.  

Bi- och restprodukter från skog och jordbruk är också möjliga råvaror. Vid Domsjö 

fabriker i Örnsköldsvik, tillverkas ca 18000 m3 cellulosabaserad etanol/år och det 

finns stora anläggningar i både Italien och USA. Detta kallas för andra 

generationens drivmedel, då det produceras från restprodukter. 

Produktionsprocessen ser lite olika ut beroende på vilken råvara som används, 

men principen är: Råvaran mals eller hackas till små bitar och blandas med någon 

typ av lösning med enzymer eller syra, som bryter ner stärkelse eller hemicellulosa 

till enkla sockerarter. Därefter sker en jäsning (fermentering) där 

mikroorganismer omvandlar enkla sockerarterna till etanol, som destilleras och 

avslutningsvis avlägsnas det kvarvarande vattnet. 

E85 är ett bränsle som består till 85 procent av etanol och 15 procent bensin, där 

drivmedelsbolagen köper in etanol och blandar med bensin före distribution till 

sina mackar. ED95 är ett bränsle för anpassade dieselmotorer som består till 

95 procent av etanol och 5 procent som utgörs av vatten, tändförbättrare, 

smörjmedel och korrosionsskydd. 
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Figur 2. Produktionsprocess för etanol. 

 

Distribution och fordon 

Då etanolbränslen är flytande bränslen, som i stora drag liknar de fossila 

alternativen, kan befintlig utrustning för distribution användas. Etanolen är också 

blandbar med bensin och kan användas i mer eller mindre omfattning i alla typer 

av bensinmotorer. 

År 2005 infördes den s k pumplagen i Sverige, som innebär att alla bensinmackar 

som säljer över 1 000 m3/år måste erbjuda ett förnybart alternativ. Etanol ansågs 

som det bästa alternativet och då investerade de flesta mackar i pumpar för E85 

och därmed är tillgängligheten på E85 idag mycket god. ED95 säljs av SEKAB och 

Agroetanol direkt till kund, det finns få publika tankställen.   

Etanol kan användas direkt i en bensinmotor medan ED95 enbart används i 

dieselmotorer som är anpassade för detta bränsle.  

Miljöpåverkan 

Etanol som motorbränsle minskar koldioxidutsläppen avsevärt, jämfört med 

fossila alternativ, utsläppsminskningar varierar beroende på vilka råvaror som 

använts i produktionen. Den genomsnittliga utsläppsminskningen för svensk 

etanol jämfört med dess fossila motsvarighet, var 57 procent år 2014. Det finns 
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etanol med spårbarhet som har en CO2 reduktion på 85 procent. När diesel ersätts 

med ED95 minskar alla typer av utsläpp. 

Förutsättningar nu och framåt 

För etanolbränslen betalas energiskatt. För höginblandade bränslen, som E85 är 

energiskatten 0,31 kr/l och ED95 har ingen energiskatt. För låginblandning av 

etanol betalas 0,47 kr/l i energiskatt. 

Etanol som drivmedel är väl etablerat på världsmarknaden, redan 2008 gick 83 

procent av världsproduktionen till drivmedel. Då stora delar av skogsindustrin 

finns lokaliserad i norra Sverige, liksom merparten av den skogsråvara som finns i 

Sverige, finns här en potential att utnyttja restprodukter från skogen till andra 

generationens bioetanol.  

Volymerna etanol som säljs i Sverige har minskat sedan 2011 från drygt 

600 000m3 till 263 000m3 2015. Det finns idag 220 000 etanolbilar i Sverige. 

Etanol går att tänka nästan överallt till ett konkurrenskraftigt pris och gör enligt 

Energimyndigheten en mycket stor klimatnytta. Mer än 80 procent av alla 

biodrivmedel som finns tillgängliga på värdsmarkanden är etanol och det är det 

enda biodrivmedel som syns i den globala oljestatistiken. Produktionen är 

storskalig och rationell och det går idag att producera etanol billigare än bensin. 

Fördelar och nackdelar – etanol  

 Många möjliga råvaror 

 God tillgång på tankställen (E85) 

 Låga partikelutsläpp 

 Låg svavelhalt 

 Kan lokalproduceras 

 Stora koldioxidreduktioner 

 Blandbar med bensin (drop in fuel) 

 Det finns en god tillgång på begagnade flexifuelfordon 

 

- Få nya fordon på marknaden 
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FAME – BIODIESEL 

Råvara och produktion 

Fettsyrametylastrar kommer av engelskans fatty acid methyl ester (FAME) och 

kallas ofta biodiesel. Råvarubasen för FAME, är till största del fettrika oljor från 

olika vegetabilier. Förutom oljor direkt från jordbruket, har det gjorts försök med 

restoljor från exempelvis slakteriavfall och frityrolja.  

Det forskas även på att kunna använda odlade alger och andra typer av oljerika 

växter för att producera FAME. I Sverige är raps- eller rybsfrön den råvaran som 

används för att producera FAME och kallas då RME (Raps Metyl Ester). 

Produktionsprocessen för framställning av FAME skiljer sig mycket lite mellan 

olika råvaror. Förbehandlingen består av extraktion av oljan, som kan ske 

mekaniskt, kemiskt eller med enzymer. Därefter blandas oljan med en alkohol 

samt en katalysator som skapar en reaktion och en skiktning där FAME extraheras.  

Figur 3. Produktionsprocess för FAME. 

 

Distribution och fordon 

FAME är flytande under normala tryck- och temperaturförhållanden, vilket 

underlättar för distribution av bränslet. Transporten från produktionsanläggning 

till distributionssystem sker via tankbilar. Vid längre sträckor och större mängder 

kan fartyg användas.  
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Hållbarheten vid lagring är ca ett år pga. risken för algbildning. I Sverige säljs 

FAME i ren form under namnet B100, men även som låginblandning i fossil diesel. 

Drivmedlet B100 säljs oftast direkt från producent till kund och för användning i 

tunga fordon. År 2014 fanns 40 kommersiella tankstationer för B100 i hela 

Sverige. 

FAME kan i dagsläget användas till 100 procent i tyngre dieselfordon som lastbilar 

och traktorer. För övriga fordon blandas upp till 5 procent RME i fossil diesel. 

FAME har något sämre vinteregenskaper och därför väljer många leverantörer att 

minska inblandningen vintertid.  

Miljöpåverkan 

Den genomsnittliga utsläppsminskningen av växthusgaser med FAME är 46 

procent i Sverige, jämfört med fossila bränslen. FAME bidrar också till minskade 

utsläpp av svavel, kolväten, kolmonoxid och partiklar. Detta leder till en minskad 

global uppvärmning, mindre försurning och en bättre lokal luftkvalitet.  

Något som dock påverkar den regionala miljön negativt, är de ökade utsläppen av 

NOx jämfört med fossil diesel (cirka 10 procent) vid förbränning av FAME. Detta 

beror troligen på det högre syreinnehållet i bränslet. Utsläppen kan minskas 

genom antingen motor- eller bränslemodifikationer.  

I Sverige importeras 93 procent av den raps som används för att producera RME, 

varav 17 procent kommer från Australien. Denna import bidrar till ökade 

transporter som kan undvikas om rapsen odlas i Sverige. 

Förutsättningar nu och framåt 

Marknaden för FAME bestäms i huvudsak av politiska beslut, där subventioner och 

låginblandningskvoter styr utbud och efterfrågan. Marknadsförutsättningarna kan 

därför ändras snabbt av såväl politiska beslut som brist på långsiktiga regler för 

biodrivmedel.  

Idag betalar man enbart energiskatt; för B100 0,92 kr/l samt 1,59 kr/l för 

låginblandning. 

Den största ekonomiska utmaningen för FAME ligger i råvaran och dess 

tillgänglighet. Idag står råvaran för 75 procent av produktionskostnaden. 

Transportkostnader kan minskas vid lokal produktion av FAME och vid lokal 

produktion av RME i norra Sverige skulle rybsolja kunna användas, eftersom 

rybsfröet mognar snabbare och tål hårdare klimat än rapsfröet. Att odla rybs ger 

dock en lägre avkastning än att odla raps.  

För att minimera transporter och öka produktionsvolymen kan andra 

vegetabiliska eller animaliska oljor användas förutom rapsoljan. Åren 2012–2014 
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har mängden producerad FAME/RME i Sverige ökat i både volym och tillförd 

energi. Produktionsvolymen ökade från 300 000 m3 till 435 000 m3. 

Fördelar och nackdelar – FAME  

 Många möjliga råvaror 

 Kan lokalproduceras 

 Blandbar med diesel (drop in fuel) 

 Minskade utsläpp 

 Kan användas i befintligt distributionssystem 

 

- Begränsad lagringstid 

- Köldegenskaper 

- Ökade NOX-utsläpp jämfört med diesel 
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HVO – Hydrerade vegetabiliska oljor  

Råvara och produktion 

Hydrering av vegetabiliska oljor (HVO) är en teknik som innebär att vätgas 

används för att reducera innehållet av främst svavel och syre i olika vegetabiliska 

och animaliska oljor. HVO kan produceras från flera olika typer av oljor, idag 

används vegetabiliska och animaliska oljor samt tallolja.  

Vegetabiliska oljor utvinns ur frön eller frukter från vegetabilier som raps, 

jordnötter, soja, etc. En av råvarorna för HVO är palmolja som framställs 

i sydostasien där regnskogen riskerar att skövlas till förmån för palmodlingar. 

Därför finns det HVO som är fri från palmolja och Palm Fatty Acid Distillates 

(PFAD) som de flesta svenska återförsäljare säljer 

Animaliska oljor har sitt ursprung från slakteriavfall. Tallolja kommer från trädets 

kådämnen och är en restprodukt från massabruk. Dessutom forskas det på att i 

framtiden kunna använda andra restprodukter från massa-, skogs- och jordbruk 

samt alger då råvaran idag är begränsad och efterfrågan på HVO100 ökar i Sverige. 

För att producera HVO genomgår råvaran (oljan) en process som kallas hydrering 

som förenklat innebär att syret i oljan tas bort och den kemiska sammansättningen 

ändras genom en reaktion med väte, under högt tryck. Produkten blir en 

kolvätekedja med identiska kemiska egenskaper som fossil diesel.  

 

Figur 4. Produktionsprocess för HVO. 
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Distribution och fordon 

HVO låginblandas i fossil diesel på samma sätt som FAME. Då HVO kemiskt liknar 

fossil diesel är det lätt att blanda bränslena.  

En skillnad mot fossil diesel är densiteten som är något lägre. De flesta tillverkare 

av tunga fordon har godkänt HVO100 (100 % HVO). På personbilssidan är det inte 

så många tillverkare som ännu gett sitt godkännande men de kommer med all 

sannolikhet på sikt.  

Fördelar för HVO är att det har ett högre värmevärde jämfört med fossil diesel och 

dessutom egenskaper som innebär bättre insprutning i motorn. Det mycket låga 

svavelinnehållet i bränslet är fördelaktigt, eftersom svavel kan bilda försurande 

ämnen som har en negativ miljöpåverkan, samt sätta igen partikelfiltret. 

Miljöpåverkan 

HVO bidrar till en minskning av mängden växthusgaser vilket i sin tur minskar den 

globala uppvärmningen.  Enligt en rapport från Energimyndigheten 2013 var HVO 

det biodrivmedel som bidrog till den största minskningen av CO2-ekvivalenter i 

Sverige. Man får upp till 90 procent CO2 reduktion och en högre användning av 

HVO bidrar till minskade utsläpp av NOx, svavel och partiklar i den lokala miljön, 

vilket ger en bättre luftkvalitet och minskar risken för bildning av marknära ozon 

och försurat regn. 

Förutsättningar nu och framåt 

När HVO produceras av restprodukter från industri och matproduktion är 

samhällsnyttan mycket stor. Råvaror baserade på restprodukter är oftast mer 

ekonomiskt lönsamma än exempelvis vegetabilier.  

För både energi- och koldioxidskatterna ges 100 procent avdrag, HVO är alltså helt 

skattebefriat. 

Flera företag har satsat på HVO, på olika sätt. Preem har byggt om sin anläggning i 

Göteborg för att kunna blanda in HVO i fossil diesel. Carlsberg Sverige har med 

hjälp av Volvo introducerat lastbilar med 100 procent HVO som bränsle i sin egen 

fordonsflotta. Det finns stora möjligheter för att HVO ska vara en del av 

bränslemixen, men råvarutillgångarna för produktion av HVO i Sverige är relativt 

begränsade sett till den totala dieselanvändningen. Tillgången på tallolja, 

slakteriavfall och andra restprodukter är begränsad, vilket även gäller 

vegetabiliska oljor från jordbruket.  

Forskning visar att utvinning av HVO från alger har ett möjligt oljeutbyte på minst 

10–20 gånger jämfört med övriga vegetabilier. En industriell produktion av olja 
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från alger i framtiden, där oljan sedan konverteras till FAME eller HVO, skulle 

kunna ha stor potential att konkurrera med fossil diesel. 

Antalet tankstationer där du kan tanka HVO100 eller blandningar med HVO ökar 

snabbt.  

Fördelar och nackdelar – HVO  

 Många möjliga råvaror 

 Kan lokalproduceras 

 Blandbar med diesel (drop in fuel) 

 Stor minskning av CO2  

 Låga utsläpp av svaveloxid och NOx 

 

- Fossil vätgas i produktionen 

- Vissa fordons modeller har inte gett godkännande  
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FORDONSGAS 

Råvara och produktion 

Fordonsgas är ett metanbaserat drivmedel som innehåller uppgraderad biogas 

(biometan) och/eller naturgas. Fördelar vid produktion av biogas är att organiska 

restprodukter och avfall ofta kan användas som råvara. I Sverige är avloppsslam 

den dominerande råvaran och det finns en potential i restprodukter från 

lantbruket. Naturgas är den fossila motsvarigheten till biometan och innehåller 

också främst metan.  

I Sverige består över 60 procent av fordonsgasen av biometan, men på världsbasis 

är naturgas dominerande. 

Att röta biomassa till en metanhaltig biogas är en välbeprövad metod. Vissa 

råvaror kräver dock förbehandling, exempelvis malning, flisning och utspädning. 

Malning och flisning används främst för att forma råvaran till en pumpbar 

blandning, tillsammans med en utspädning av vatten. Vid rötning bryts komplexa 

organiska föreningar ned av mikroorganismer i flera steg till enklare föreningar. 

Gaserna som framställs i processen är främst koldioxid och metan. Dessutom 

kommer en näringsrik rötrest/biogödsel ur rötkammaren. För att kunna använda 

biogasen i fordon behöver den renas/uppgraderas, främst genom att avskilja 

koldioxiden i biogasen. 

Aktörer väljer ofta att etablera sina anläggningar där råvaran finns, för att minska 

transportkostnader. Det fanns 275 produktionsanläggningar och 59 

uppgraderingsanläggningar i Sverige 2014. 



En studie om förnybara drivmedel och dess förutsättningar i norra Sverige  

www.biofuelregion.se  
18 

Figur 5. Produktionsprocess för fordonsgas. 

 

Distribution och fordon 

Fordonsgas distribueras via gasledningar, komprimerad i gasflak på lastbilar eller i 

flytande form (LBG, LNG), nedkyld till –163°C. Metoden med gasnät är den mest 

effektiva distributionsmetoden, men komprimerad gas i gasflak och flytande gas 

möjliggör distribution till tankstationer som inte är anslutna till ett gasnät.  

Idag finns tankstationer för fordonsgas främst koncentrerade till västra delarna av 

Götaland och östra delarna av Svealand. Norr om Gävle finns det sju tankstationer 

(se bild på sid 29).  

Fordonsgas används oftast i en Ottomotor, där benämningen Bi-fuel används och 

syftar till att fordonet kan drivas av två olika drivmedel, vanligast är bensin och 

fordonsgas. De största skillnaderna mot en traditionell förbränningsmotor är 

insprutningssystemet och att det krävs trycksatta gastankar, utöver en bensintank. 

Tung trafik använder sig av både Ottomotorer och dieselmotorer vid gasdrift. Vissa 

dieselmotorer har teknik där diesel används för antändning och biometan blandas 

i luftflödet till motorn. 
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Miljöpåverkan 

Fordonsgasens främsta globala miljöpåverkan är den del som ursprungligen 

kommer från naturgas, eftersom förbränning av fossil naturgas bidrar till 

växthuseffekten.  Sett ur ett livscykelperspektiv reduceras emissioner, mätt i CO2-

ekvivalenter, med ca 25 procent vid jämförelse mellan naturgas och bensin.  

Med fordonsgas istället för bensin och diesel reduceras utsläpp av kväveoxider och 

partiklar, vilket är fördelaktigt för både miljö och hälsa. Vissa utsläpp av 

växthusgasen metan förekommer, både vid produktion och fordonsdrift, men 

utsläppen är relativt låga. Med fordonsgas sjunker utsläppen av stora partiklar 

markant, eftersom gasmotorer ger väldigt små mängder sot. Även ljudnivåerna är 

lägre, vilket kan bidra till en ökad livskvalitet, framförallt i hårt trafikerade 

områden. 

Förutsättningar nu och framåt 

För företagare på landsbygden finns ett investeringsstöd för biogasproduktion, 

som kan vara 40 procent  av kostnaderna och i vissa fall 50 procent för aktörer i 

norra Sverige. Utöver dessa finns ytterligare investeringsstöd för att främja 

produktion och distribution av biogas via Naturvårdsverkets satsning Klimatklivet. 

Gasbilar som släpper ut mindre än 50 g CO2 per kilometer omfattas av 

supermiljöbilspremien, som minskar inköpspriset med upp till 40000 kr. 

Kostnaden för fordonsgas är ca 5,8 kr per mil, vilket kan jämföras med kostnaden 

för bensin som är ca 6,4 kr per mil. De fyra nordligaste länen (Norrbotten, 

Västerbotten, Västernorrland och Jämtland) stod 2014 för drygt 10 procent av 

Sveriges biogasproduktion. Potentialen för ökad biogasproduktion och 

distribution i detta område är stor, men kräver investeringar. En förbättrad 

distribution kan öka antalet fordon som drivs av gas. Motorer i fordon som 

optimerats för enbart fordonsgas blir effektivare, eftersom fordonsgas har ett 

högre oktantal än bensin. 

Fördelar och nackdelar – fordonsgas  

 Många möjliga råvaror 

 Kan använda restprodukter 

 Kan lokalproduceras 

 Finns på marknaden 

 Fordon för alla behov finns 

- Få tankställen i norra Sverige 

- Trycksatt system 
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DME 

Råvara och produktion 

Dimetyleter eller DME är en lätt gas och kan hanteras i flytande form vid tryck 

högre än 5 bar eller vid lägre temperatur än -25°C. Det kan framställas ur både 

fossila och förnybara råmaterial och när det framställs ur förnybara råvaror kallas 

det för BioDME. Den kan framställas ur skogsråvara och svartlut med hög 

verkningsgrad genom den relativt nya tekniken svartlutsförgasning som utvecklats 

inom den kemiska massaindustrin.  

Svartlut är en biprodukt inom massa- och pappersindustrin och bildas när träflis 

kokas till pappersmassa. Idag förbränns svartluten i brukets sodapanna för att ge 

energi till bruket. Genom att ta ut en del av svartluten från processen kan man öka 

brukets kapacitet att producera massa och/eller papper samtidigt som en del av 

svartluten kan omvandlas till t.ex. drivmedel genom förgasning. Den totala 

energimängden som årligen utvinns ur svartlut i Sverige uppskattas till ca 20 TWh.  

BioDME har producerats vid Chemrecs pilotanläggning i Piteå, men anläggningen 

har lagts ned i brist på utvecklingsmedel.  

Figur 6. Produktionsprocess för DME. 
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Distribution och fordon 

Distribution av flytande drivmedel till tankställen är mycket energisnåla och 

motsvarar ca 1-2 procent av bränslets energiinnehåll, för gaser är motsvarande 

siffra 10-30 procent. Gaser som likt DME kan göras flytande vid normal temperatur 

utgör ett mellanting ur distributionssynpunkt. Kostnaden för distribution av DME 

ligger därmed mellan flytande och gasformiga drivmedel.  

DME kan användas i en dieselmotor som har modifierats för att bli kompatibel 

med DME. Det som modifieras i dieselmotorn är insprutningssystemet, detta 

eftersom det behövs ett tryck på 5 bar för att bränslet ska hållas flytande. Drivlinor 

som anpassas till DME kan användas i praktiskt taget alla fordon som drivs med 

befintlig dieselteknik. Drivmedlet används dock främst i tunga fordon. DME har 

lägre värmevärde vilket gör att det behövs en större tankvolym jämfört med diesel 

för att bibehålla samma körsträcka.  

Miljöpåverkan 

Användning av DME istället för fossilt bränsle har potential att kraftigt minska 

mängden växthusgaser. DME släpper inte ut NOx eller svavel så det bildas inget 

surt regn och bildningen av marknära ozon minskar. BioDME släpper inte ut något 

sot vilket förbättrar den lokala miljön avsevärt. DME är inte giftigt och är biologiskt 

nedbrytbart så det förorenar varken mark eller vatten. Dessutom har motorn som 

körs på DME lägre bullernivå än dieselmotorns.  

Förutsättningar nu och framåt 

Det finns inga bilar som körs på BioDME och inte heller lastbilar för kommersiell 

försäljning. För att satsa på BioDME måste system för infrastruktur, lagring och 

distribution byggas, vilket initialt kommer att medföra stora kostnader.  

BioDME från svartlutsförgasning har demonstrerats framgångsrikt som bränsle i 

10 BioDME-lastbilar från Volvo i det europeiska BioDME-projektet. När BioDME 

produceras av restprodukter från industrin är samhällsnyttan mycket stor. I 

dagsläget finns det dock ingen som satsar på BioDME och det enda som finns är 

småskaliga forskningsanläggningar. Råvarutillgångarna för produktion av BioDME 

i norra Sverige är bra. Tillgången på svartlut kan ses som god eftersom flera bruk 

finns placerade längs norrlandskusten. Mängden svartlut är begränsad, men 

eftersom BioDME kan tillverkas från skogsråvara kan man tillverka BioDME från 

andra råvaror än svartlut. På så sätt kan Sveriges framtida behov av en 

dieselersättare säkras. Det finns stor potential att utveckla tekniken för förgasning 

av biomassa i norra Sverige för produktion av BioDME. 
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Fördelar och nackdelar – DME  

 Tysta motorer 

 Många möjliga råvaror 

 Kan lokalproduceras 

 Låga utsläpp 

 

- Trycksatt system 

- Ej befintlig distribution 

- Hög investeringskostnad i produktionsanläggningar  

- Kräver större tankar 

- Inga fordon på marknanden 
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EL 

Råvara och produktion 

Eldriften har en mycket stor fördel i jämförelse med förbränningsmotorer då det 

gäller verkningsgraden. Upp emot 90 procent av elenergin omvandlas till nyttig 

rörelseenergi utan värmeförluster. Elektriciteten kan produceras med ett stort 

antal olika metoder där vattenkraft och kärnkraft står för majoriteten av 

elproduktionen i Sverige. Till förnybara källor räknas sol, vind, vatten, biomassa 

och geotermiska källor.  

Produktionsmetoderna skiljer sig något åt beroende på det geografiska läget. 

Vattenkraft används till största del i norra Sverige där de stora vattendragen finns, 

medan möjlighet för elproduktion från exempelvis vindkraft är mer jämt fördelat 

över hela landet. 

Figur 7. Produktionsprocess för el. 
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Distribution och fordon 

Det svenska elnätet är robust och välskött. Elnätet är uppdelat i stamnät, regionnät 

och lokala elnät, där dessa är sammankopplade för att bilda en rikstäckande 

infrastruktur. Vårt elnät är också väl förbundet med omgivande länder. Den 

gemensamma leveranssäkerheten för Sveriges elnät är i genomsnitt 99,98 procent 

och ger många möjligheter för laddning av elfordon.  

De finns tre laddningstyper: Normalladdning, ca 3 kW, som sker via ett vanligt 

eluttag och är tidskrävande, semisnabbladdning, ca 22 kW, som är mer lämpad vid 

offentliga laddplatser med begränsad laddningstid och snabbladdning, > 50 kW, 

för elfordon som används frekvent när tid för normal- eller semisnabbladdning 

inte finns. 

Det finns också olika fordonstyper som helt eller delvis använder el som 

drivmedel. En gemensam faktor för dessa fordon är förmågan att regenerera 

bromsenergi. Renodlade elfordon använder bara energi från ett batteri, som i sin 

tur driver en elmotor. Elmotorns verkningsgrad gör den fördelaktig då den 

tillförda energin används mer effektivt än i en förbränningsmotor. 

Hybridfordon kombinerar en förbränningsmotor och eldrift, med ett antal olika 

sätt för hur el- och förbränningsmotorn samverkar i dessa fordon. Ett exempel är 

fordonet som drivs av el vid lägre hastigheter, där batteriet laddas via 

förbränningsmotorn som då även tar över drivningen. En plug-in hybrid, eller 

laddhybrid, är samma typ av fordon som en vanlig hybrid, men batteriet kan 

laddas från elnätet, vilket ger mer användning av förnybar el istället för bensin 

eller dieselgenererad el.  

Miljöpåverkan 

Rena elbilar har inga utsläpp vid körning, däremot förekommer utsläpp vid 

elproduktionen. Miljöpåverkan från elbilar blir därmed beroende av hur elen 

producerats.  

Används svensk elmix blir koldioxidutsläppen från en elbil ca 1,5 g/km. 

Motsvarande utsläpp för den genomsnittliga elen inom EU är ca 63 g/km och ca 

120 g/km för el från kolkraft. Dessa siffror kan jämföras med en genomsnittet för 

nyregistrerade personbilar i Sverige 2014 som släppte ut 132 g/km. 

Produceras elen från fossila källor som kol eller olja, liknar utsläppen de från 

bensin- och dieselbilar. Det är dock lättare att rena rökgaserna i ett kraftverk än 

avgaserna från bilar, varför en elbil ändå blir bättre för miljön. El från vind- och 

vattenkraftsanläggningar påverkar landskapet. Batterier för elfordon innehåller 

ofta cobolt och litium, gruvdriften kan medföra föroreningar i närområdet.  
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Elbilen är tystare än andra bilar och kan därför skapa en behagligare miljö inom 

städerna, med minskade bullernivåer. 

Förutsättningar nu och framåt 

Laddfordon omfattas av regelverk och mål från EU och svenska staten där syftet är 

att minska miljöbelastningar från transportsektorn. Ett av EU:s mål för främjandet 

av laddfordon är att 5 miljoner laddfordon ska introduceras till 2020 och 15 

miljoner till 2025. Målet grundar sig på ett EU-direktiv som omfattar strategier för 

expansion av infrastruktur för alternativa bränslen.  

För elfordon är inte drivmedelskostnaden den avgörande faktorn, utan det är 

snarare nybilspriset som styr utvecklingen. Trots att många laddfordon klarar 

kraven för att få svenska statens supermiljöbilspremie på max 40 000 kr, kostar en 

elbil fortfarande mer än en motsvarande bensin- eller dieselbil.  

Laddfordonens svagheter anses ofta sitta i batteriet, med begränsad räckvidd och 

laddhastighet som huvudsakliga begränsningarna. En ökad försäljning av elfordon 

driver dock tekniken framåt, vilket på sikt kommer medföra förbättrade 

egenskaper. För att öka antalet laddfordon i Sverige behövs det fler laddstatioer 

och ett större utbud av elfordon i olika prisklasser. I december 2015 fanns det 

1 104 laddplatser i Sverige, med totalt 4 012 uttag. Fördelningen i landet är ojämn 

och merparten av alla laddplatser finns idag i landets södra delar. 

Möjligheterna för förnybar elproduktion i norra Sverige är många och ger ett stort 

bidrag av förnybar energi i det svenska elnätet, vilket är bra ur miljösynpunkt om 

elbilarna ökar i antal. En nackdel vid kallt klimat är att fordonets räckvidd minskar, 

men fördelarna att använda elbil kalla dagar är ändå stora. En elbil startar lättare 

än en förbränningsmotor i stark kyla och värms upp mycket snabbare, vilket 

minskar behovet att skrapa rutor. 

Fördelar och nackdelar – el  

 Inga utsläpp vid körning 

 Tyst motor 

 Förnybara källor kan användas 

 Hög verkningsgrad 

 Låg drivmedelskostnad 

 

- Räckvidden 

- Få laddplatser 

- Laddningstiden 

- Högt nybilspris 

- metaller till batterier 
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VÄTGAS 

Råvara och produktion 

Vätgas finns inte naturligt i vår omgivning, trots att väte är det vanligaste 

grundämnet, då det alltid är bundet till en annan atom. Väte är också en av 

huvudkomponenterna i organiska kolväten och en förutsättning för det mesta livet 

på jorden. 

I dag är den vanligaste metoden för att framställa vätgas s.k. Steam Methane 

Reforming (SMR) som utgår från naturgas eller annan metankälla. Vätgas kan även 

framställas som biprodukt i oljeraffinaderier, genom förgasning av kol och via 

elektrolys, där vattnet sönderdelas till vätgas och syre. Biomassa kan också 

användas som råvara för vätgasproduktion genom förgasning, men denna metod 

är ännu inte etablerad. 

Figur 8. Produktionsprocess SMR för vätgas. 
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Distribution och fordon 

Vätgas är en lätt gas som kräver energiintensiva processer som kompression och 

kylning för att den ska kunna transporteras. De två mest kommersiellt utbredda 

alternativen för att transportera vätgas är via pipelines i ett trycksatt system eller 

nedkylt till -253°C i flytande form på lastbil, tåg eller båt. År 2013 fanns ca 250 

tankstationer för vätgas i världen, där majoriteten installerats av universitet, 

forskningsanläggningar och regeringar för att främst demonstrera tekniken och 

möjliggöra driften av vätgasbilar i respektive område. I Sverige fanns det 2016 fyra 

tankstationer för vätgas. 

För att utnyttja vätets energi till att driva en bil används en omvänd elektrolys, där 

väte och syre kombineras i en bränslecell för att bilda vatten och el. Denna energi 

färdas direkt till den elektriska motor som driver hjulaxeln. Batteriet i en 

bränslecellsbil används endast för att lagra energi vid inbromsning och förbrukas 

först när motorn behöver mer energi. Denna lösning för att begränsa bilen till 

enbart ett bränsle. Otto- och dieselmotorer kan konverteras till att köra på vätgas 

men förbränner då vätgasen direkt i motorn och bränslesystemet måste i så fall 

trycksättas eller kunna hålla vätgasen flytande tills den förbränns i motorn. 

Miljöpåverkan 

När en bränslecell omvandlar vätgas till el och vatten med hjälp av syrgas 

produceras inga utsläpp eller oönskade partiklar. Påverkan på miljön beror på 

produktionstekniken och beror främst på hur den el eller gas som används för att 

göra vätgas produceras. De nu dominerande teknikerna använder fossil energi 

som omvandlas till vätgas. 

Förutsättningar nu och framåt 

För att vätgas ska bli så kostnadseffektivt som möjligt kan den produceras på plats 

vid tankstationen genom elektrolys, alternativt transporteras i rörledningar. 

Vätgas som bränsle konkurreras i dagsläget ut av billigare fossila alternativ, 

eftersom de mest kostnadseffektiva produktionsmetoderna för vätgas kostar två–

tre gånger mer än bensin.  

Det behövs också tydliga regelverk som beskriver vilka subventioner som skulle 

vara möjliga för vätgas, samtidigt som fossila drivmedel behöver beskattas högre 

än idag för att vätgas ska kunna konkurrera på marknaden. 

EU har pekat ut vätgas som ett alternativt drivmedel och har godkänt ett direktiv 

som ska verka för en standard vid tankning och en gemensam strategi för att nå 

dit.  

Det finns stor potential att utveckla tekniken för förgasning av biomassa i norra 

Sverige, för produktion av vätgas. Exempelvis har Sveriges tekniska 
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forskningsinstitut (SP) en förgasningsanläggning i Piteå som forskar på 

uppgradering av syntesgas till vätgas. 

Fördelar och nackdelar – vätgas  

 Inga utsläpp vid körning 

 Möjligheter att i framtiden ta fram vätgas från biomassa  

 

- Fossil naturgas som råvara idag 

- Gasform 

- Dyrt att producera 

- Ingen etablerad distribution 

- Få fordon på marknaden 

- Höga kostnader för fordon 
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Tankstationer för biodrivmedel 

 

Figur 9. Denna karta visar alla tankstationer (inklusive truckdiesel) i Sverige och Finland för drivmedel 

HVO, ED95, CBG/CNG (komprimerad biogas/ komprimerad naturgas) och LBG/LNG (flytande biogas/ 

flytande naturgas).  

Anm. Enbart för gas redovisas icke publika tankställen i norra Sverige, för övriga biodrivmedel finns det icke publika 

tankställen som ej redovisas på kartan.  
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DISKUSSION 

I Sverige var andelen biodrivmedel inom transportsektorn 16,1 procent år 2016 

och enligt regeringens mål ska denna andel upp till 80 procent till år 2030. Denna 

omställning gynnar inte bara klimatet och de nationella miljömålen, utan har i 

flertalet vetenskapliga rapporter också visat sig vara ekonomiskt gynnsam på lång 

sikt. Denna omställning kommer dessutom möjliggöra en ökad nationell 

industriproduktion och minska vårt importberoende av råolja.  

Med Sveriges skogsråvara, elproduktion, kommunala avfall, jordbruksavfall, 

skogsindustrins restprodukter och andra restprodukter kan alla drivmedel som 

behandlats i detta kompendium produceras på ett miljömässigt, socialt och 

ekonomiskt hållbart sätt. Det som krävs är bla politiska incitament som stödjer 

investeringar i halvkommersiella anläggningar. Många vill bygga lönsamma 

anläggningar men för att nå dit så måste staten bidra med medel för att bygga de 

första anläggningarna alltså de som inte kommer att bli lönsamma men som måste 

finnas för att testa tekniken i full skala och ge underlag för att kunna upphandla 

fullskaliga kommersiella anläggningar. 

Det är tydligt att om Sverige ska nå målet med fossiloberoende fordonsflotta år 

2030, finns det inte bara en lösning, eftersom ingen av de förnybara drivmedel 

som presenterats i rapporten ensamt kan konkurrera ut fossil bensin och diesel. 

Det som krävs är långsiktiga, stabila och teknikneutrala spelregler. Den ryckighet 

vi sett de senaste åren, såväl nationellt som från EU, skrämmer idag bort 

investerare och aktörer. Principen att förorenaren ska betala är också mycket 

viktig då den både premierar en ökad sparsamhet samt gynnar investeringar i 

förnybara alternativ. Dagens oljepris gynnar slöseri och onödiga utsläpp av 

koldioxid. Det fördröjer också den nödvändiga omställningen av energisystemet.  

I dagsläget är kraven på fossila drivmedel inte alls lika hårda som biodrivmedel. En 

strängare lagstiftning för fossila drivmedel som tydlig ursprungsdeklaration, 

koldioxidpåverkan, miljöstyrande skatter som leder till ökad kundmedvetenhet 

och förbättrade förutsättningar för investeringar i biodrivmedel och en fossilfri 

fordonsflotta. 

Det är också viktigt att hitta alternativ som kan användas i befintliga fordon och 

distributionssystem för fossila drivmedel under övergången till en fossiloberoende 

fordonsflotta. Troligtvis kan elfordon ta en rejäl andel av persontransporter och 

distributionstrafik. Tunga fordon som kör längre sträckor kommer säkerligen att 

vara beroende av flytande eller gasformiga biodrivmedel. De lokala 

förutsättningarna är ofta avgörande vid valet av fordon och drivmedel.  

Utan långsiktiga styrmedel som både stödjer kommersialisering av nya tekniker 

och de bränslena som har hög klimatnytta blir det svårt att nå målet om en 

fossiloberoende fordonsflotta 2030. 


