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Varfor detta faktablad

Biodrivmedel och biogas har linge haft en central roll i svenska kommuners och foretags
klimatarbete pa transportomradet. Forutsattningarna férandras dock snabbt. Elektrifieringen
gar framat, efterfragan pa hallbara biodrivmedel 6kar i flera sektorer, och fordonsutbudet
kring fordonsgas fordndras. Det gor att man kan behdva revidera sina tidigare strategier
kring dessa drivmedel.

Det hédr faktabladet ger en oOverblick Oover utvecklingen for flytande och gasformiga
biodrivmedel. Syftet ar att ge stod vid fossilfria transportupphandlingar och ar framtaget for
kommuner som deltar i Klimat2030 Vastra Gotalandsregionens och Lansstyrelsens i Vastra
Gotalands lan kraftsamling. . Rekommendationerna ar relevanta vid inkdp och leasing av
fordon, vid upphandling av person- och godstransporter samt vid upphandling av varor och
tjanster dar klimatkrav stélls pa transporterna. Faktabladet kan forstds dven anvédndas av
andra aktorer som arbetar for fossilfria transporter.

Sammanfattande rekommendationer

> For nya personbilar bor el vara utgangspunkten. Laddhybrider, biogas och rena
biodrivmedel ar séllan eller aldrig relevanta alternativ.

> Aven for latta lastbilar och Litta bussar bor el vara férstahandsvalet. HVO100 kan
vara en Overgangslosning dar el inte fungerar, medan biogas i dag ar ovanligt bland
nya fordon i segmentet.

> For tunga transporter bor el viljas didr det fungerar, med biogas som
forstahandsalternativ dir elektrifiering ar svar. HVO100 kan behdvas som
komplement, sarskilt néar befintliga dieselfordon behover fortsiatta anvandas eller dar
varken el eller biogas &r praktiskt genomfoérbara.

» Undvik klimatkrav som enbart formuleras som “fossilfrihet”. Sddana krav kan ge
utslappsminskningar pa kort sikt, men riskerar att framst styra mot befintliga
dieselfordon som koérs pa HVO100. Om syftet ar att driva omstéllning bor
upphandlingen explicit premiera eldrift och, dér el inte dr lampligt, biogas.

> Utforma upphandlingar sd att leverantorer kan stilla om over tid. Kravtrappor,
omstéllningsplaner, incitament for eldrift och tillrackligt ldnga kontraktstider kan
gora det mojligt att styra mot el utan att krdva full omstéllning fran avtalsstart.

> Tahojd for att HVO100 fortsatt kan vara dyrt. Den tidigare laga prisskillnaden mot
diesel bor inte ses som ett normalldge, eftersom efterfragan pa HVO eeh-SAE vantas
Oka samtidigt som ravaror och produktionskapacitet dr begransade.

Nar ar biodrivmedel och biogas relevanta |6sningar?

Rena biodrivmedel och biogas har lange spelat en viktig roll i omstéllningen av bade latta och
tunga transporter. Férnybara drivmedel har visserligen alltid haft sin starkaste stéllning i
bussar och lastbilar, men de har ocksa kunnat vara ett rimligt alternativ for personbilar och
latta lastbilar i situationer dar elektrifiering varit dyr, svér eller praktiskt olamplig.

Den bilden har forandrats. For nya latta fordon ar el i dag oftast det mest lampliga
alternativet, bade tekniskt och ekonomiskt. Rena biodrivmedel och biogas &dr darfor framfor



allt relevanta i upphandlingar som ror tunga fordon, eller i sillsynta fall dar el av olika skal
inte fungerar.

Nya personbilar bor med fa undantag vara eldrivna

I fordonskop och upphandlingar som ror personbilar bor el véljas med mycket fa undantag.
Teknikutvecklingen och kostnadsbilden gor att eldrift idag oftast dr bade billigare och enklare
dn konventionella bilar, i synnerhet om det konventionella fordonet ska koras pa annat
fossilfritt alternativ. Tidigare hinder kring réackvidd och laddning har i stor utstrackning
forsvunnit genom langre rackvidder, battre laddmdjligheter och storre erfarenhet av hur
elbilar anvands i vardaglig drift.

Alternativen till el har dessutom blivit fa for den som vill ha fossilfria personbilar.
Dieselmotorn har tappat kraftigt i nybilsforsédljningen; hittills under 2026 har bara omkring 8
procent av de nya personbilarna varit utrustade med dieselmotor. Det gor att majligheten att
vilja HVO100 i praktiken begréansas redan av fordonsutbudet. De flesta nya personbilar med
forbranningsmotor gar i stédllet pa bensin, och till skillnad fran diesel finns det inget
motsvarande rent fornybart alternativ pa marknaden. Vissa bensinbilar kan koras pa E85,
men sadana modeller dr ovanliga och drivmedlet ar inte helt fornybart. Det dr ocksa viktigt
att forstd att bilar med forbranningsmotor som kommunen koér pa fornybara drivmedel
sannolikt kommer drivas med fossila drivmedel under fordonets aterstdende livslangd, efter
att kommunen salt eller avslutat leasingen av fordonet.

Biogas ar inte heller ldngre ett tillgangligt alternativ i nya personbilar. Ingen tillverkare
erbjuder idag nya personbilar med fordonsgasdrift pd den svenska marknaden. Det
forekommer efterkonverterade fordon, men registreringsvolymerna ar mycket sma och
erfarenheterna av sddana losningar ar blandade. Efterkonvertering kan ocksa indirekt bli
mycket kostsamt eftersom fordonens andrahandsvarde paverkas negativt.

Laddhybrider kan verka som en siaker kompromiss, men teknikutvecklingen har gjort att de
sdllan behovs. Dagens elbilar har i regel tillrdacklig rackvidd for de allra flesta anvandningar,
dven nar den publika laddinfrastrukturen lokalt inte &r fullt utbyggd. Nastan alla
laddhybrider har dessutom bensinmotor, vilket innebar att bilen fortsatt delvis kors pa fossilt
drivmedel eftersom det saknas ett tillgangligt fornybart alternativ till bensin.

For latta lastbilar och latta bussar fungerar ofta el, men undantag finns

Aven for latta lastbilar och bussar finns det goda skal att lata el vara forstahandsvalet i
fordonskop och upphandlingar. Tekniken har utvecklats och de totala kostnaderna for ink6ép
och drift ar ofta lagre for elfordon an diesel, sarskilt om dieselfordonet ska koras pa HVO100.
Att latta ellastbilar ges stod genom ' bidrar till kostnadsfordelen. Praktiskt fungerar latta
ellastbilar ofta bra da& rackvidderna precis som med personbilar ofta ar tillrdckliga for de
dagliga behoven.

Biogas kan i princip vara ett relevant alternativ for latta lastbilar, men marknaden for nya
latta gaslastbilar ar i dag mycket begréansad. Antalet leverantorer ar f4 och marknaden f6r nya
fordon handlar till stor del om konverterade modeller. Merparten av de konverterade
modellerna dr dessutom diesellastbilar som konverterats till dual-fuel-l16sningar med relativt

1 Las mer om Klimatpremien pa Energimyndighetens hemsida: Energimyndigheten.se/klimatpremie
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sma gastankar, dar syftet tycks vara att undvika en férhojd fordonsbeskattning (“malus”)
som latta diesellastbilar oftast ges snarare dn att kora fordonet pa biogas.

Sammantaget kan man sdga att el i stor utstrackning tagit 6ver den roll som biogas tidigare
hade i det litta lastbilssegmentet. Men segmentet dr samtidigt mer varierat dn personbilar.
Korstrackor, last, dragbehov, kylbehov, specialpabyggnader eller begransade mdjligheter till
laddning kan gora att el dnnu inte fungerar i alla uppdrag. 1 brist pa lampliga
fordonsgasalternativ kan HVO100 darfor vara en relevant overgangslosning. Men eftersom
HVO100 bade ar kostsamt (se nedan) och bygger pa begriansade ravaror bor det dock
anvandas selektivt, snarare dan som en generell strategi for latta lastbilar.

El och biogas ar lampliga alternativ for tunga fordon, men flytande drivmedel kan
behdvas som komplement

For tunga fordon ar bilden mer varierad an for latta. Elektrifieringen utvecklas snabbt och det
finns i dag eldrivna alternativ for allt fler anvandningar, aven om tekniken fortfarande ar mer
mogen i vissa segment &n i andra. Vid inkdp av nya fordon och upphandling av tunga
transporter bor el darfor anvandas dar kormonster, laddmojligheter och totalekonomi gor det
mojligt.

Biogas ar samtidigt fortsatt ett relevant alternativ for tunga fordon, sérskilt i anvandningar
dar elektrifiering dr utmanande. Det erbjuds fortfarande tunga fordon fér bdde komprimerad
och flytande fordonsgas, vilket gor att biogas kan vara ett bra alternativ i flera typer av
transporter. Men eftersom dven biogas ar en begransad resurs bor den i forsta hand anvandas
dar den ersitter diesel i transporter som ar svara att elektrifiera, snarare an dar el redan
fungerar val.

Flytande biodrivmedel har ocksa en viktig roll for tunga fordon, framfoér allt som
overgangslosning nér befintliga dieselfordon behéver fortsiatta anvandas. HVO100 kan
anvandas utan tekniska anpassningar, medan RME100 krdver anpassade fordon. Eftersom
flytande biodrivmedel bade &ar kostsamma och bygger pa begransade ravaror bér de dock
inte ses som ett forstahandsval nar nya fordon ska inforskaffas. Dar det ar mojligt ar det béattre
att valja fordon utan dieselmotorer, snarare dn att langsiktigt bygga klimatarbetet pa rena
biodrivmedel. Precis som med personbilar sa ar det viktigt att tinka pa att d&ven om
kommunen stéiller krav pa att diesellastbilar ska drivas med fornybar diesel, sa dr det inte
sakert att lastbilen i Ovrigt kommer ga pa fornybart. Man bor darfor undvika att bidra till att
nya diesellastbilar hamnar pa marknaden.

Hur kan man tanka om specifika drivmedel?

HVO0100: enkelt att anvdanda, men dyrt

HVO ar ett fornybart dieselalternativ som till sina tekniska egenskaper ligger nara fossil diesel. Det
kan anvéndas bade som inblandning i diesel och i ren form, i Sverige kallat HVO100. En viktig
fordel med HVO100 &r att det kan anviandas i befintliga dieselfordon och i befintlig
distributionsinfrastruktur, utan tekniska anpassningar.

Under en langre period var HVO100 dessutom ett relativt billigt alternativ, med ett prispaslag pa
endast nagra kronor per liter jimfort med vanlig diesel. Sedan andra halvaret 2025 har prisbilden
dock forandrats patagligt, vilket framgar av Figur 1. P4 nagra manader 0kade prispaslaget fran
drygt 2 kronor per liter till omkring 8 kronor per liter, inklusive moms. Sommaren 2026 vidgades



prisskillnaden ytterligare, till omkring 12 kronor per liter, efter regeringens tillfdlliga sankning av
skatten pa bensin och diesel (men eftersom skattesankningen &r tidsbegransad till tre manader bor
prisskillnaden dock minska med tre kronor igen nar skatten aterstélls, allt annat lika).

Prisutveckling for diesel och HVO100.
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Figur 1. Figuren visar listpriser for vanlig diesel och HVO100 inklusive moms samt prisskillnaden mellan
drivmedlen. Under andra halvdret 2025 dkade prispdslaget for HVO100 kraftigt, och sommaren 2026 lig
skillnaden pd omkring 12 kronor per liter.

Den 6kade prisskillnaden mellan HVO100 och vanlig diesel beror i grunden pa att efterfragan
pa HVO har stigit pa den europeiska marknaden, samtidigt som produktionskapaciteten inte
har okat i motsvarande takt. En viktig forklaring ar utvecklingen i Tyskland, dar skérpta
nationella reduktionskrav har bidragit till en betydligt storre efterfragan pa HVO.

Framat finns det begransat stod for att HVO-priserna skulle aterga till den tidigare, lagre
prisnivan. Tvartom talar flera faktorer for en fortsatt anstrangd marknad. Krav pa
inblandning av foérnybara drivmedel riktade mot bade végtransporter och flyg vantas
fortsitta driva upp efterfrdgan pa HVO och férnybart flygbransle, sa kallat SAF. Eftersom
HVO och SAF produceras fran samma ravaror och i samma produktionsanldaggningar kan de
konkurrera om bade ravaror och kapacitet. Aven marknadsanalysforetaget Argus Media
bedomer att det kan bli svart for producenterna att méta den kande efterfragan pa HVO och
SAF fram till 2030.

Hur kan ETS2 pdverka HVO-marknaden?

En vanlig uppfattning &r att inforandet av ETS2? kommer goéra HVO100 mer
konkurrenskraftigt. Det finns dock flera skal till att ifragasdtta detta. Dels forvantas
genomslaget pa "pumppriset” vara begransat inledningsvis, och véantas under de forsta aren
vara mindre dn de normala prisvariationerna pa diesel. Aven om dieselpriset stiger till f6ljd

2 Las mer om ETS2 hos Naturvardsverket
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av ETS2 innebar det inte att HVO100 blir mer konkurrenskraftigt. HVO100 prissétts normalt
i relation till diesel, vilket innebar att &ven HVO100-priset tenderar att stiga nar dieselpriset
Okar. Den samlade politiken pa drivmedelsomradet pekar ocksa pa att konkurrensen om
HVO kommer 6ka snarare dn minska, vilket gor det osannolikt att prisskillnaden kommer
minska.

Dessutom finns det fragetecken om de langsiktiga villkoren for HVO100.
Styrmedelsutredningen® foreslar att skattebefrielsen for rena och héginblandade flytande
biodrivmedel avvecklas 2031 och att dessa istéllet inkluderas i reduktionsplikten. HVO100
kan da teoretiskt fortsdtta erbjudas, men nyttan av det kan ifragasattas. Det kan ocksa
ifragasdttas om det finns skal att langsiktigt uppratthalla en nischmarknad fér HVO100 nar
den overgripande utmaningen ar att ersiatta den fossila dieseln i hela fordonsflottan.

Sammantaget talar detta for att HVO100 sannolikt kommer att forbli ett kostsamt alternativ
under kommande ar. Man kan darfor ifragasatta hur lampligt det ar att bygga sitt
klimatarbete pa anvandning av det.

RME100: majligt alternativ, men mer begransat an HV0100

RME, eller FAME, &r en typ av biodiesel som framstalls av vegetabiliska oljor eller animaliska
fetter. RME pé svenska marknaden baseras nastan uteslutande pa raps. RME100 innebar att
branslet anvéands i ren form. RME100 &r inte ett lika enkelt alternativ som HVO100 eftersom
det forutsatter att fordonen ar anpassade for det. RME100 anvénds ocksa i betydligt mindre
utstrackning an HVO100: under 2025 motsvarade leveranserna av RME100 bara omkring 6
procent av leveranserna av HVO100.

Ekonomiskt kan RME100 anda vara intressant. Literpriset ar lagre an for HVO100 och justerat
for det lagre energiinnehallet &r RME100 i dagslaget cirka en femtedel billigare an HVO100.
Samtidigt ger inte literpriset hela bilden eftersom anvandning av RME100 medfor tatare
serviceintervaller som ocksa behover raknas in.

RME100 kan vara ett relevant alternativ nar flytande biodrivmedel @&nda behdver anvandas.
Det kan ocksa finnas en podng i att inte ldsa all anvandning av flytande biodrivmedel till
HVO100. Samtidigt géller samma grundldggande begrdansning som fér HVO100: flytande
biodrivmedel riskerar att bli kostsamma och bygger pa begransade ravaror. Dar det 4r mojligt
ar det darfor battre att valja fordon som inte dr beroende av dieselbréanslen.

Fordonsgas: klimatmassigt starkt, men bor anvandas dar el dr svart

Biogas som anvéands i Sverige har generellt mycket ldga livscykelutslapp och &r darfor
klimatmassigt ett mycket bra alternativ. Biogas dr déarfor sarskilt relevant som komplement
till el i tunga transporter dar elektrifiering &dr svar, exempelvis vissa langvaga eller
energikravande transportuppdrag.

Att biogas har mycket god klimatprestanda betyder dock inte att den bor anvéandas 6verallt.
Om valet mellan el och biogas enbart utgar fran mdéjliga utslappsminskningar per fordon
riskerar man att missa den viktigaste begransningen; att biogas ar en begransad resurs. Den

3 Viagen mot utfasning - Styrmedel for ett fossilfritt samhalle. SOU 2026:33
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gOr storst nytta dar den ersatter diesel i transporter som ar svara att elektrifiera. Pa sa satt kan
el och biogas tillsammans ersétta sd mycket fossil energi som mojligt.

Vid upphandling ar det ocksa viktigt att sdkerstélla att fordonsgasen faktiskt dr fornybar.
Detta ar sarskilt relevant for flytande fordonsgas, dédr det aven forekommer fossil LNG
(flytande naturgas). Under 2025 var hela 22 procent av den flytande fordonsgasen fossil.*

Vatgas: inte en mogen teknik

Vitgas och bransleceller har lange fatt stor uppmarksamhet som ett mdajligt fossilfritt
transportalternativ, inte minst i tunga fordon dar l&ng rackvidd och korta tanktider ofta lyfts
fram som fordelar. Flera fordonstillverkare utvecklar ocksd véatgasfordon, bade med
brénsleceller och med férbranningsmotor.

Tekniken &dr dock fortfarande inte mogen som kommersiellt alternativ. Fordonen finns framst
i utvecklings- och pilotprojekt, och bade fordon, bransleproduktion och tankinfrastruktur
behover bli mer etablerade innan vétgas kan anses vara ett realistiskt alternativ i vanliga
transportupphandlingar.

Vilken roll vétgas kan f4 pa langre sikt aterstar att se. I dagsldget bor upphandlare inte
betrakta vatgas som ett tillgangligt alternativ i sina transportupphandlingar, varken genom
att stdlla krav pa véatgasfordon eller genom att vanta med omstéllningen i forhoppning om
att vatgas snart ska bli tillgdngligt. Det ar forst upp till fordonstillverkare och
vitgasproducenter att visa att tekniken kan bli ett kommersiellt gdngbart alternativ.

Att tanka pa i inkép och upphandlingar

Utifran genomgangen ovan finns nagra aspekter som &r sarskilt viktiga att tanka pa vid
upphandling av transporttjanster, vid upphandling av varor och tjanster dar transporter
ingar samt vid inkop och leasing av fordon:

Ge entreprendrer forutsattningar att stalla om

I upphandlingar finns ofta goda mojligheter att bidra till omstédllningen genom att tydligt
styra mot eldrift. Det ar daremot inte alltid klokt att krava full eldrift fran avtalsstart, eftersom
det kan leda till fa anbud och hoga kostnader. I stillet bor upphandlingen utformas sa att
vinnande leverantorer far tydliga skdl och rimliga fOrutsdattningar att stdlla om sina
transporter under avtalstiden.

Det kan goras pa flera sétt. Ett alternativ ar att anvanda kravtrappor, dar en 6kande andel av
transporterna ska utforas med eldrivna fordon. Ett annat ar att krdava att leveranttren
redovisar en trovardig omstéllningsplan for fordonsflottan, eller att anvdnda bonusar och
andra incitament for transporter som utfors med el. For att sidana krav ska fungera behover
upphandlingen ocksa ge leverantorerna rimliga forutsattningar att investera i nya fordon,
exempelvis genom tillrdckligt Idnga kontraktstider och utvarderingsmodeller som inte enbart
premierar lagsta pris.

4 Se Energimyndighetens drivmedelsrapport for 2025



https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiODhlN2IyNmUtMmQ4OC00MzFmLTlkZTEtMWNhZGNhZmFjNzkwIiwidCI6IjVjMTk0OGIzLWE5ODYtNDg1MC04M2YyLTQ2NTk2NWMzNmNhMSIsImMiOjh9

Undvik krav formulerade som "fossilfrihet”

Mot den bakgrunden boér upphandlare vara forsiktiga med att enbart formulera klimatkrav i
termer av fossilfrihet. Ett sddant krav kan ge utsldppsminskningar pa kort sikt, men riskerar
att fraimst styra mot befintliga dieselfordon som kors pa HVO100. Det kan vara rimligt i vissa
uppdrag, men bidrar inte nodvéandigtvis till att minska beroendet av dieselmotorer och
flytande biodrivmedel 6ver tid. Om syftet ar att driva en mer langsiktig omstdllning bor
kraven darfor explicit premiera eldrift och, dar el inte ar lampligt, biogas.

Uppfoljning sarskilt viktigt nar HYO100 ska anvandas

Oavsett kravmodell behover de ocksa kunna foljas upp. Om upphandlingen tillater eller
kraver férnybara drivmedel bor leverantoren kunna redovisa vilka drivmedel som faktiskt
anvands. Det ar viktigt att beakta att det forekommer fusk, ddr dkerier tankar vanlig diesel
trots att de enligt avtal ska tanka fornybart. Om upphandlingen premierar el eller biogas bor
det vara tydligt hur anvandningen ska verifieras. Det galler sarskilt fordonsgas, dar det
behover sdkerstallas att gasen faktiskt ar fornybar.



