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Biodrivstoff kan være en erstatning for fossilt drivstoff (olje, kull og gass) og 
på den måten bidra til å holde klimagassutslippene på et lavere nivå. Også 
biodrivstoff gir utslipp av CO2, men dette er CO2 tatt opp fra atmosfæren av 
plantene som drivstoffet lages av, og som inngår i det naturlige karbonkrets-
løpet. Klimagassen slippes ut igjen når biodrivstoffet forbrennes for å frigjøre 
energi, men nettoutslippet blir lavt. Det blir atskillig lavere enn ved bruk av 
fossile brensler der karbon lagret i olje, gass og kull går ut i atmosfæren. Bio-
drivstoff regnes derfor som utslippsnøytralt i Kyotoprotokollen.

Bruken av biodrivstoff øker både internasjonalt og i Norge, men er blitt mer 
kontroversiell som miljøtiltak. En rapport fra Verdensbanken, gjengitt i The 
Guardian (Chakrabortty 2008), viser at den globale matvarekrisen blant an-
net skyldes produksjon av biodrivstoff. De anslår at så mye som 75 prosent av 
matvareprisstigningen kan tilskrives økt produksjon av biodrivstoff. 

Hva er biodrivstoff?
Biodrivstoff kan grovt sett deles inn i biodiesel, bioetanol og biogass. I Norge 
er biodiesel det best kjente alternativet. Dagens biodrivstoff er i all hoved-
sak såkalt førstegenerasjons biodrivstoff, det vil si at det er produsert med 
jordbruksvarer som råvare. Det forskes på utvikling av andregenerasjons 
biodrivstoff, som fremstilles av råvarer som ikke er anvendbare til matproduk-
sjon. Råvarene kan for eksempel være avfallsprodukter fra jord- og skogbruk. 
Biobutanol er et eksempel på et slikt biodrivstoff. 

Biodiesel fremstilles tradisjonelt av planteoljer eller dyrefett, og hovedingre-
diensen i norsk biodiesel er raps. Oljen eller fettet blandes med metanol, 
slik at man får dannet en metylester. Biodiesel produsert av rapsolje, kalles 
rapsmetylester (RME), mens den som er laget av andre fettsyrer, kalles FAME 
(Fatty Acid Methyl Ester). FAME har en sammensetning som gjør den veleg-
net for dieselmotorer, og den kan brukes både som innblanding og i ren form 
(Nylund mfl. 2008).

Bioetanol lages med utgangspunkt i planter som inneholder sukker, cellulose 
eller stivelse. En vanlig form for slikt drivstoff er E85, som består av 85 pro-
sent bioetanol og 15 prosent bensin. Verdens største produsent av bioetanol 
er Brasil, som lager 15 milliarder liter i året av sukkerrør. På verdensbasis blir 
det produsert 28 milliarder liter bioetanol (Zero 2006). I Stockholm kjøres 
380 busser med ren etanol som drivstoff, og også Norge har nå fått etanolbus-
ser, foreløpig bare på rute 21 mellom Aker Brygge og Helsfyr i Oslo.

Biogass produseres av råtnende materiale, slik som husdyrgjødsel og matav-
fall, uten tilførsel av oksygen. Ved å rense gassen for CO2 får man en gass som 
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i all hovedsak består av metan (CH4), og som er nærmest identisk med na-
turgass. Biogass kan da benyttes i gassdrevne biler. I motsetning til naturgass 
er biogass produsert av fornybare kilder, og regnes dermed som CO2-nøytral. 
Biogass blir et stadig mer aktuelt biodrivstoffalternativ, og fra oktober 2009 
vil Oslos renovasjonsbiler gå på biogass (Jentoft 2008).

Økt bruk og produksjon av biodrivstoff har potensielle fordeler for både 
industriland og utviklingsland; det kan åpne for nye markeder for jordbruks-
produkter, mindre avhengighet av fossile brensler, økt bruk av lokale produk-
ter (mindre import og transport) og et renere miljø, mener FN (FN 2008a). 
Produksjonen av biodrivstoff kan derimot komme i konflikt med matproduk-
sjon, fordi det er det samme jordbruksarealet som benyttes til de to formålene 
(Doornbosch og Steenblik 2007). Også biomangfoldet kan lide under økt 
produksjon av biodrivstoff, grunnet hogst av regnskog og utstrakt bruk av 
monokultur (dyrking av kun én planteart over et større område). Ved utvik-
ling og bruk av andregenerasjons biodrivstoff, der råvarene ikke kan brukes 
til matproduksjon, antar forskere at disse potensielle konfliktområdene vil 
kunne dempes. 

Til tross for at forbruket av biodrivstoff er CO2-nøytralt, medfører produk-
sjon og distribusjon av biodrivstoff klimagassutslipp. I utslippsregnskapet vil 
biodrivstoff kunne fremstå med kunstig lave utslippstall fordi produksjon og 
transport av biodrivstoff skjer utenlands.  

Tyskland størst på biodrivstoff
EurObserv’ER er et samarbeidsprosjekt mellom fem europeiske organisasjo-
ner som ønsker å legge til rette for bruk av fornybare energikilder. Hvert år 
utgir de «Biofuels Barometer», et prosjekt støttet av Europakommisjonen og 
Ademe (det franske miljø- og energi-forvaltningsorganet). Tall fra Biofuels 
Barometer viste et totalforbruk av biodrivstoff i EU på 5,6 millioner tonn 
oljeekvivalenter (mtoe, se faktaboks) i 2006. Foreløpige tall for 2007 viser en 
økning til 7,7 mtoe; en økning på hele 38 prosent i løpet av ett år. Forbruket 
av biodrivstoff utgjorde i 2006 1,8 prosent av totalforbruket av drivstoff til 
transport i EU (EU-25). 

Figur 1 viser estimert forbruk av biodrivstoff per innbygger i utvalgte euro-
peiske land i 2007. I Sverige dominerer bioetanol, mens biodiesel dominerer i 
de fleste andre europeiske land.

Økt salg av biodiesel i Norge
Bruken av biodrivstoff i Norge er fortsatt meget beskjeden, til tross for at det 
har vært en økning de siste årene. Salg av biodiesel ble fra 2006 til 2007 mer 
enn femdoblet, fra 0,0055 mtoe i 2006 til 0,0304 mtoe i 2007. 

Salg av biodiesel utgjorde 1,6 prosent av all diesel som ble brukt i norsk 
veitransport. Rundt 9 prosent av dette ble solgt som ren biodiesel, mens det 
resterende var iblandet annen diesel. For at alle biler skal kunne tåle blan-
dingen, kan det ikke være mer enn 5 prosent biodiesel iblandet. Målt i ren 
mengde utgjorde biodiesel 0,3 prosent av det totale dieselsalget. Det ble også 
solgt noe bioetanol. Dette salget ble fordoblet fra året før, men utgjør fortsatt 
bare noen promille av totalt bensinsalg (Statistisk sentralbyrå 2008). 

Regjeringens målsetning om økt andel biodrivstoff har etter alt å dømme 
påvirket utviklingen. Biodiesel gir ikke CO2-utslipp direkte gjennom bruken. 

Figur 1. Estimert forbruk av biodrivstoff 
per innbygger i utvalgte land. 2007. toe
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Oljeekvivalent
En oljeekvivalent er et mål på ener­
giinnhold i drivstoff, tilsvarende den 
energimengden som frigjøres når en 
kubikkmeter råolje forbrennes. Ved å 
regne om volum av en drivstofftype 
til oljeekvivalenter kan man sam­
menligne ulike drivstofftyper. Tallene 
i utslippsregnskap er som regel i stør­
relsesorden tonn oljeekvivalenter (toe) 
eller millioner tonn oljeekvivalenter 
(mtoe). For biodrivstoff gjelder føl­
gende omregningsfaktorer fra volum 
til oljeekvivalenter:  
1 m3 bioetanol: 0,51 toe 
1 m3 biodiesel: 0,78 toe
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Det er også fritak for CO2-avgift for andel biodiesel i mineraloljen. Det er hel-
ler ikke vanlig dieselavgift på biodiesel, men den er dyrere å fremstille enn 
petroleumsbasert diesel, og også mer energikrevende (Transportøkonomisk 
Institutt 2000). 

Fordi gevinstene ved bruk av biodrivstoff er avhengige av biodrivstofftype, 
produksjonsmåte og kjøretøytype, skal Statens forurensningstilsyn (SFT) 
utarbeide et rapporteringssystem for omsetning av biodrivstoff. SFT har tatt 
utgangspunkt i et britisk system under utarbeidingen av rapporteringssyste-
met, og kravene som stilles, vil harmoniseres med EUs og FNs klimapanels 
(IPCC) krav til biodrivstoff. Det vil stilles krav til rapportering av karbonregn-
skap og andre miljø- og samfunnsmessige konsekvenser av biodrivstoff, slik 
som arealbruksendringer ved produksjon av drivstoffet (Statens forurensings-
tilsyn 2008). 

Størst andel bioetanol i Sverige
Biodrivstoffsalget i Sverige er dominert av bioetanol. Salget av bioetanol har 
økt betydelig og var i 2007 mer enn fire og en halv ganger så stort som i 2002. 
Salget av biodiesel har også økt mye de siste to årene og var 28 ganger større 
i 2007 enn i 2002. Figur 2 viser leveranser av biodiesel (FAME) og etanol som 
kjøretøydrivstoff til det svenske markedet i perioden 2002-2007.

I 2007 ble det i Sverige levert over 0,18 mtoe bioetanol og 0,1 mtoe biodiesel. 
Bare biodieselsalget er altså over tre ganger høyere enn i Norge dette året. 

Motivert eller skeptisk? 
Både nasjonalt og internasjonalt forsøker man å legge til rette for økt bruk av 
biodrivstoff. Ratifisering av Kyotoprotokollen (FN 1998) har gitt Norge og 36 
andre industriland forpliktelser i forbindelse med mengden klimagasser som 
kan slippes ut. En overgang til biodrivstoff kan være et av virkemidlene for 
å redusere utslippene. FN har nylig opprettet «The United Nations Biofuels 
Initiative» (FN 2008b). Dette initiativet retter seg spesielt mot utviklingsland, 

Figur 2. Leveranser av FAME1 og etanol. 
Sverige. 2002-2007. mtoe
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Biodrivstoff
1. generasjon 
Biodiesel produsert av oljerike planter 
som raps eller palmer, og bioalkohol 
basert på gjæringsprosesser av suk­
kerholdige planter.

2. generasjon
Skifte i råstoffkilde til celluloserike 
planter, hos oss først og fremst trevir­
ke behandlet biokjemisk eller termisk. 
Tresprit (metanol) har blitt produsert 
på denne måten i flere tiår i Norge. 

3. generasjon
Forbedring av kvalitetene til selve 
råvarekilden ved for eksempel gentek­
nologi. Et eksempel er genmodifisert 
poppel, som inneholder mindre lignin. 

4. generasjon
Bruk av genetisk modifisert råstoff 
eller målrettede syntetiske mikrober 
for å lage spesialdrivstoff eller karbon­
negative brensel (brensler som binder 
karbon fra lufta) kombinert med 
produksjonsanlegg for utskilling og 
deponering av CO

2
. 
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og har som mål å legge til rette for en bærekraftig produksjon og bruk av 
biodrivstoff. 

I EUs arbeid med å redusere klimagassutslippene har overgang til biodriv-
stoff inntil nylig vært et satsingsområde. EUs biodrivstoffdirektiv (EU-kom-
misjonen 2003a) tok sikte på en vesentlig økning i bruken av biodrivstoff 
for transport, særlig for veitransport. Målsettingen var en biodrivstoffandel 
på 5,75 prosent innen 2010, og 10 prosent innen 2020, mens direktivet for 
energiskattlegging (EU-kommisjonen 2003b) kunne åpne for skattefritak 
for biodrivstoffer. EU har på bakgrunn av den økende kritikken mot biodriv-
stoff som miljøtiltak gått bort fra dette målet, og satser nå heller på det mer 
generelle begrepet fornybar energi. Dette kan innebære at biler drevet av 
elektrisitet fra fornybare kilder i fremtiden blir et større satsingsområde enn 
biodrivstoffbiler. 

EUs biodrivstoffdirektiv anses av regjeringen ikke å være EØS-relevant for 
Norge. I «Klimameldingen»(St.meld. nr. 34 (2006-2007) foreslår regjeringen 
å innføre omsetningspåbud for biodrivstoff på 2 prosent av alt drivstoff som 
blir solgt til veitrafikk fra 2008, så en økning til 5 prosent fra 2009. Statens 
forurensningstilsyn (SFT) la fram forslag til regulering av biodrivstoff i mai 
2008, og anbefaler en noe langsommere satsing på biodrivstoff, med et om-
setningskrav på 2 prosent fra 2009, for deretter å avvente videre omsetnings-
krav til det er utarbeidet felles europeiske krav til klimaeffekt og bærekraftkri-
terier (Statens forurensningstilsyn 2008). 

Biodrivstoff og SSBs utslippsregnskap
SSB har ansvaret for å utarbeide den offisielle norske statistikken over utslipp av 
klimagasser. Utslipp fra CO

2
-nøytrale drivstoffer er ikke med i utslippsregnskapet. 

Det finnes per i dag ingen offisiell statistikk over produksjon eller omsetning av bio­
drivstoff i Norge. En slik statistikk kan muliggjøres ved å utvide dagens petroleums­
statistikk gjennom å skille ut biodrivstoffandelen i autodiesel og bilbensin. I tillegg 
trengs det et system for å fange opp salg av ren biodiesel.

Ren biodiesel selges av andre aktører enn oljeselskapene og inngår derfor ikke i 
petroleumsstatistikken. Når man har fått tallfestet omsetning av biodrivstoff og bio­
drivstoffandeler, kan disse tallene trekkes fra i CO

2
-regnskapet. Per i dag er dermed 

de anslåtte CO
2
-utslippene for høye (Statistisk sentralbyrå 2006).
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