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Forord

Regeringskansliet  beslutade den 20 maj; 2025 att ge
generaldirektoren Mattias  Viklund 1 uppdrag att Dbitrida
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet med att analysera och
foresld hur tllgingen tll hillbara, fossilfria och koldioxidsndla
drivmedel for sjofarten och luftfarten i Sverige kan frimjas.
Amnesridet  Stefan  Andersson i  Landsbygds-  och
infrastrukturdepartementet  har fungerat som sekreterare 1
utredningsarbetet.

Hirmed éverlimnar vi promemorian ”Okad tillging till hillbara
drivmedel inom luftfart och sjofart”. Med detta dr uppdraget
slutfort.

Stockholm 1 maj 2026

Mattias Viklund

/Stefan Andersson
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Begrepp och forkortningar

I rapporten anvinds ndgra 4terkommande begrepp och
forkortningar. For att underlitta f6r lisaren beskrivs och definieras
dessa begrepp nedan.

Alcohol to Jet (AtJ)

Produktionsprocess som kan anvindas for att framstilla hillbart
flygbrinsle. Det sker genom att syntetisera alkohol frin
jordbruksrester, energigrodor eller avfall. Alkoholen omvandlas
sedan till flygbrinsle genom kemiska processer.

AFIR

Forkortning for Alternative Fuels Infrastructure Regulation.
Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2023/1804 av den
13 september 2023 om utbyggnad av infrastruktur for alternativa
drivmedel och om upphivande av Europaparlamentets och ridets
direktiv 2014/94/EU.

ASTM

Forkortning for American Society for Testing and Materials. En
internationell standardiseringsorganisation som utvecklar och
publicerar tekniska standarder, bland annat fér flygbrinsle. Det
finns flera certifieringsorgan som utfirdat standarder fér
biojetbrinsle, men den de facto anvinda standarden for civilt flyg ir
ASTM D7566 — Standard Specification for Aviation Turbine Fuel
Containing Synthesized Hydrocarbons. Standarden innehller i
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dagsliget elva bilagor med godkinda processvigar for tillverkning av
biojetbrinsle.

Avancerade biodrivmedel

Biodrivmedel som produceras frin brinslerdvaror som fortecknas i
fornybartdirektivet, bilaga IX, del A i. (RED III, artikel 2, punkt
34)

Biodrivmedel

Vitskeformiga brinslen som framstills av biomassa och som
anvinds for transportindamdl. (RED III, artikel 2, punkt 33)

bio-SAF
Biobaserad SAF

bio-SMF
Biobaserad SMF

CAAF

Forkortning f6r Conference on Aviation and Alternative Fuels.
CAAF ir en serie ICAO-méten pd hég nivd som fokuserar pd att
utveckla, driftsitta och finansiera hdllbara flygbrinslen (SAF) och
flygbrinslen med ligre koldioxidutslipp (LCAF).

CAPEX

Forkortning  for  Capital  Expenditures och  motsvarar
investeringskostnader

10
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CfD

Foérkortning f6r Contract for Difference. Se differenskontrake.

CISAF

Forkortning for Clean Industrial Deal State Aid Framework. Ett
nytt ramverk for statsstdéd som antogs av EU-kommissionen 1 juni
2025. Syftet med det nya ramverket ir att medlemsstaterna enkelt
ska kunna stédja utvecklingen av ren energi, industriell
avkarbonisering och ren teknik.

CORSIA

Forkortning for Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation. Icao:s globala marknadsbaserade styrmedel.

Differenskontrakt

Differenskontrakt (Contract for Difference, CID) ir ett avtal
mellan en producent och en offentlig eller privat motpart som syftar
till att stabilisera intikterna genom att ersitta skillnaden mellan ett
overenskommet referenspris ("strike price”) och ett marknadspris
under en viss tidsperiod. Enkelsidiga differenskontrakt, vanligen
kallade enkelsidig auktion, dr en auktionsmodell dir endast
producenter limnar bud, medan den offentliga aktdren faststiller
villkor och tilldelar kontrakt eller stéd utifrdn dessa bud.
Dubbelsidiga differenskontrakt, vanligen kallade dubbelsidiga

auktioner, beskrivs nedan.

Dubbelsidig auktion

I en dubbelsidig auktion tecknar den offentliga mellanhanden
langsiktiga avtal med producenter (t.ex. genom ett garanterat pris
eller differenskontrakt) och siljer samtidigt volymer till képare via
kortare eller konkurrensutsatta auktioner. Mekanismen anvinds f6r
att verbrygga skillnaden mellan producenternas behov av lingsiktig

11
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intiktssikerhet och  koparnas onskemdl om flexibilitet.
Dubbelsidiga auktioner har till exempel anvints 1 Tyskland for att
sikerstilla [ingsiktig avsittning och efterfrigan for férnybar vitgas.

Drivmedel

Amne som vid férbrinning ger energi och som ir mojligt att utnyttja
1 motorer.

EASA

Forkortning f6r European Union Aviation Safety Agency. EU:s
flygsikerhetsbyra.

Elektrobransle

Syntetiskt framstillda brinslen med vitgas och koldioxid som bas,
dir elektricitet anvinds som energikilla vid tillverkningen.

e-SAF

Anvinds 1 denna rapport som en férkortning for sddana hillbara
flygbrinslen som fir ullgodoriknas av flygbrinsleleverantorer for
att uppfylla kvoterna for syntetiska flygbrinslen i RFEUA. Se ocks3
avsnitt 2.2.3.

e-SMF

Ar detsamma som RENBO. I denna rapport anvinds ibland e-SMF
1 text och tabeller som ocks3 tar upp e-SAF.

EU ETS

Foérkortning f6r European Union Emission Trading System, EU:s
utslippshandelsystem.

12
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FAME

Foérkortning for Fatty Acid Methyl Ester. Ett biobaserat drivmedel
som framstills genom att vegetabiliska oljor eller animaliska fetter
omvandlas kemiskt till brinsle fér dieselmotorer.

FEUM

Foérkortning for Fuel EU Maritime. Europaparlamentets och ridets
férordning (EU) 2023/1805 av den 13 september 2023 om
anvindning av férnybara och koldioxidsndla brinslen for
sjotransport och om dndring av direktiv 2009/16/EG.

FEED

Forkortning f6r Front End Engineering Design.

FID

Forkortning for Final Investment Decision, dvs. ett slutligt
investeringsbeslut.

Fit for 55 (55-procentspaketet)

Lagstiftningspaketet Fit for 55 innehdller ny eller uppdaterad
lagstiftning p& klimat-, energi- och transportomrddena som ska leda
till att EU-linderna minskar utslippen med minst 55 procent till
2030 och nir klimatneutralitet senast 2050. Fit for 55 presenterades
av EU-kommissionen 1 juli 2021.

Fischer-Tropsch

Fischer—Tropsch-processen ir en katalytisk syntes dir syntesgas
omvandlas till flytande kolviten och anvinds fér framstillning av
syntetiska brinslen, till exempel syntetiska flygbrinslen.

13
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FOAK

Forkortning for First-of-a-kind.  FOAK avser den forsta
kommersiella eller industriella anliggningen av sitt slag, dir en ny
teknik eller process tillimpas i full skala fér férsta gdngen.

FUD

Foérkortning fér forskning, utveckling och demonstration.

GHG

Forkortning f6r Green House Gases, dvs. vixthusgaser.

HEFA

Forkortning fér Hydroprocessed Esters and Fatty Acid. Ett
flytande biodrivmedel som anvinds for inblandning 1 flygfotogen.
Produceras med samma teknik som HVO. Rivaran kan bestd av
avfall och restfetter som vegetabilisk olja, anvind matolja och
animaliska fetter men ocks3 vissa grodor som foridlas.

HEFA-SAF
Hillbart flygbrinsle (SAF) tillverkad med HEFA-teknik.

HFO

Forkortning f6r Heavy Fuel Oil. P4 svenska tung eldningsolja, det
traditionella drivmedlet f6r stora fartyg.

HTL

Forkortning fér HTL stir for hydrotermisk férvitskning och ir en
process for att bearbeta organiskt material till bioolja. Biooljan 1 sin
tur anvindas som brinsle eller vidareféridlas till biodrivmedel.

14
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HVO

Forkortning  for  Hydrotreated Vegetable Oil.  Flytande
biodrivmedel som produceras genom vitgasbehandling av
vegetabiliska oljor eller fetter, inklusive rest- och avfallsrivaror.
HVO kan anvindas som ersittning f6r fossil diesel 1 befintliga
dieselmotorer i vigfordon och fartyg.

ICAO

Forkortning foér International Civil Aviation Organisation. FN-
organ f6r den internationella luftfarten.

IMO

Forkortning fér International Maritime Organisation. FN-organ fér
den internationella sj6farten.

Jet A-1

En internationellt etablerad kvalitet av flygfotogen. I USA anvinds
idven en kvalitet med nigot annorlunda koldegenskaper (Jet A).

LBG

Forkortning f6r Liquified Bio Gas. Biogas (férnybar metan) som har
kylts ner och gjorts flytande. Framstills genom rétning av organiskt
material.

LFO

Forkortning f6r Light Fuel Oil. P4 svenska litt eldningsolja, ett
samlingsnamn {6r marin gasolja (MGO) och litt marin dieselolja
(MDO).

15
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LNG

Forkortning for Liquified Natural Gas. Bestdr frimst av fossil metan
som kylts och blivit flytande. Anvinds som drivmedel f6r sjofart och
tunga lastbilar samt fér industriella andamal.

LTAG

Forkortning foér long-term global aspirational goal: ICAO:s
lingsiktiga klimatmal som innebir att virldens linder ska striva mot
att den internationella luftfarten ndr nettonollutslipp av koldioxid
till 2050.

MGO

Forkortning for Marine Gas Oil. Ett sjofartsbrinsle med ligre
svavelhalt.

MDO

Foérkortning for Marine Diesel Oil. Ett sjéfartsbrinsle med ligre
svavelhalt.

NZF

Forkortning for Net-Zero Framework. P4 svenska nettonollpaketet.
IMO:s styrmedelspaket som syftar till att den internationella
sjofarten ska nd nettonollutslipp av vixthusgaser till eller omkring
2050.

OPEX

Forkortning  for  Operational ~ Expenditures.  Drift-  och
underhéllskostnader.

16
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PtX

Férkortning av Power-to-X som ir ett samlingsbegrepp for tekniker
dir elektrisk energi, vanligtvis fossilfri eller f{6rnybar, omvandlas till
andra energibirare eller produkter, sdsom vitgas, syntetiska brinslen
eller kemikalier, f6r anvindning inom transport, industri eller
energisystemet.

Power-to-Liquid (PtL)

Power-to-Liquid (PtL) avser PtX-processer dir el omvandlas till
flytande syntetiska brinslen via vitgasproduktion och efterféljande
syntes med koldioxid.

RED

Forkortning f6r Renewable Energy Directive. Europaparlamentets
och ridets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
frimjande av anvindningen av energi frin férnybara energikillor.
Den senaste omarbetade versionen, beslutad 2024, brukar benimnas
RED III.

RFEUA

Forkortning for Refuel EU Aviation. Europaparlamentets och radets
férordning (EU) 2023/2405 av den 18 oktober 2023 om
sikerstillande av lika villkor for hillbar lufttransport

RFNBO

Forkortning f6r Renewable Fuels of Non-Biological Origin.
Flytande och gasformiga brinslen vilkas energiinnehill himtas frén
andra fornybara energikillor in biomassa. (RED III, artikel 2, pkt
36)

17
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SAF

Forkortning for Sustainable Avion Fuels. Héllbara flygbrinslen
enligt definitionen 1 EU-férordningen ReFuelEU Aviation

STIP

Forkortning for EU-kommissionens meddelande Sustainable
Transport Investment Plan.

SMF

Forkortning  f6r  Sustainable ~ Maritime  Fuels.  Haéllbara
sjofartsbranslen. Legal definition saknas men anvinds som ett
samlingsbegrepp 1 denna rapport, oftast tillsammans med
forkortningen SAF. Exempel pd SMF ir LBG, HVO, FAME och

elektrobrinslen som e-metan, e-metanol och e-ammoniak.

TEN-T

Foérkortning for Trans-European Transport Network. EU:s centrala
ramverk f6r att utveckla ett sammanhingande, effektivt och
multimodalt transportsystem. Reglerat genom foérordning (EU)
2024/1679.

uco

Foérkortning for Used Cooking Oil. Det avser fetter och oljor frin
matlagning (t.ex. fr8n restauranger) som 4atervinns for att till

exempel géra HVO eller flygbrinslen med HEFA-teknik.

ULSFO

Foérkortning f6r Ultra Low Sulphur Fuel Oil. ULSFO ir ett marint
brinsle med mycket 18g svavelhalt, vanligen < 0,10 viktprocent,
anpassat for anvindning i svavelkontrollomridden (SECA).

18
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VLSFO

Foérkortning fér Very Low Sulphur Fuel Oil. VLSFO ir ett marint
brinsle med en svavelhalt pd hogst 0,50 viktprocent, framtaget for
att uppfylla IMO:s globala svavelkrav som tridde 1 kraft 2020.
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Sammanfattning

Utredningen har haft 1 uppdrag att ta fram en handlingsplan med
konkreta dtgirder for att frimja tillgdngen till hillbara, fossilfria och
koldioxidsnila drivmedel for sjéfarten och luftfarten i Sverige.

Starkt 6kande efterfrigan i EU pa hallbara drivmedel for
luftfarten och sj6farten

EU har under de senaste dren etablerat virldens mest ambitiosa
ramverk for luftfartens och sjofartens klimatomstillning. Genom
lagstiftningen 1 55-procentspaketet skapas en starkt 6kande
efterfrigan 1 EU pd héllbara drivmedel f6r luftfarten och sjéfarten
fram tll 2050. ReFuelEU Aviation (RFUEA) infér bindande
inblandningskrav  fér  hédllbara  flygbrinslen ~ (SAF) pd
unionsflygplatser, inklusive sirskilda delkrav {ér syntetiska
flygbrinslen (e-SAF) frin och med 2030. FuelEU Maritime
(FEUM) anger 1 stillet krav pd minskad vixthusgasintensitet i
sjofartens energianvindning, med storre flexibilitet for rederierna att
vilja tekniska l3sningar och drivmedel. EU ETS skapar successivt en
stigande kostnad for utslipp av vixthusgaser frin bide luftfart och
sjofart.

Import kommer att krivas f6r att n3 EU-mélen

Vira analyser visar att befintlig produktionskapacitet 1 EU inte
motsvarar de volymer hillbara flygbrinslen och sjéfartsbrinslen
som krivs f6r att nd milen i RFUEA och FEUM under 2030-talet
och framét. For att nd milen kommer det krivas import frin linder
utanfér EU. Import av drivmedel och rdvaror ir i sig inte ett problem
eftersom drivmedel produceras och siljs pd en global marknad. EU
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kan pd en global marknad dra nytta av skalférdelar som ger fallande
priser pd hillbara drivmedel. Samtidigt finns risker, till exempel i
form av volatila priser pd grund av stérningar i1 forsérjningskedjor,
ndgot som kan accentueras vid geopolitisk osikerhet. Ett tydligt
exempel pd riskerna med ett stort importberoende ir de snabbt
hojda priserna pd drivmedel viren 2026 p& grund av kriget 1
Mellanéstern.  Ur  totalférsvarssynpunkt  kan  ett  stort
importberoende ocksd innebira risker.

Flera fordelar med att bli mer sjalviorsorjande

Vi ser flera fordelar med att EU blir mer sjilviorsorjande pd
hillbara drivmedel till luftfart och sjofart. Forutom o6kad
férsérjningstrygghet, som ocksd ger bittre forutsittningar att nd
uppsatta klimatmadl, finns stora mojligheter att 6ka unionens
konkurrenskraft. Sverige har goda forutsittningar att pid ett
kostnadseffektivt sitt bidra till 6kad produktion 1 EU genom vir
goda tillgdng tll fossilfri och férnybar el, biomassa och biogen
koldioxid, 1 kombination med en tradition av innovationer och
foretag som ligger i framkant i klimatomstillningen, vilket ger
mojligheter till en férbittrad konkurrenskraft och nya
arbetstillfillen. Mojligheter som kan bli dnnu stérre nir resten av
virldens luftfart och sjofart stiller om.

Hinder {6r en 6kad sjilviorsérjning

Det finns dock flera strukturella hinder av teknisk eller finansiell
natur for okad produktion av hillbara drivmedel fér luftfart och
sjofart1 EU.

For biobaserade hillbara drivmedel finns utmaningar i att
tillgingen p& nuvarande rdvaror, i huvudsak oljor och fetter, ir
begrinsad. Nya rdvaror frin fast biomassa, till exempel skogsrester
eller restprodukter frin skogsbruket, méjliggér en mycket storre
tillging men for dessa saknas dnnu storskaliga kommersiella
produktionsanliggningar.

Hillbara drivmedel har hogre produktionskostnader in fossila
alternativ, det giller i synnerhet for elektrobrinslen. Men med en
storskalig produktion bedéms kostnaderna per enhet kunna minska.
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Nya produktionsanliggningar kriver ofta stora mingder kapital
for att kunna realiseras. For finansiering krivs lingsiktiga
leveransavtal (offtakes) pd minst 10 &r. Flygbolag och rederier ir
dock mycket forsiktiga med att ingd sidana linga kontrakt givet
osikerheter om framtida priser.

Finansiirer ser ocksi en regulatorisk osikerhet. Eftersom den
okade efterfrigan pd hillbara drivmedel for luftfart och sjofart ir
resultatet av politiska beslut finns det ocksd en risk att dessa kan
omprdvas av framtida beslutsfattare.

Virt forslag till handlingsplan

Vi ser att staten behover ta en mer aktiv roll fér att oka
produktionen och tillgdngen pd hillbara drivmedel f6r luftfart och
sjofart. Vart forslag till handlingsplan innehiller f6ljande &tgirder:

¢ En bred satsning p4 forskning, utveckling och demonstration for
produktion av biodrivmedel frén fast biomassa.

o Fortsatta och férbittrade investeringsstdd, inklusive dterinférda
mojligheter till grona kreditgarantier.

e Produktionsbaserade och riskdelande stéd. Sverige bér vidta
nodvindiga forberedelser f6r att samfinansiera och genomféra en
pilotauktion fér e-SAF inom ramen fér e-SAF Early Movers
Coalition. Sverige bér dessutom arbeta aktivt infér den EU-
auktion som planeras i nista steg.

o Sverige bor dirutdver forbereda en tidsbegrinsad nationell
riskdelningsmekanism fér att skala upp produktionen av hillbara
drivmedel frin fast biomassa till luftfart och sjofart.

e Regeringen bér inritta ett forum for dialog och samverkan i syfte
att frimja tillgdngen pd hillbara drivmedel till luftfarten och
sjofarten.

o Sverige bor fortsatt arbeta aktivt f6r lingsiktiga och stabila EU-
regelverk samt hojda ambitioner inom IMO och ICAO.

o Sverige bor fortsatt verka foér en snabb elektrifiering och
energieffektivisering av transportsektorn fér att minska
konkurrensen om biodrivmedel.
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Konsekvenser

Forslagen 1 handlingsplanen kommer att ge stérre mojlighet for
foretag inom Sverige och évriga EU att utdka och starta produktion
av hillbara drivmedel till luftfart och sjofart, vilket kommer cka
tillgdngen pd sidana drivmedel. Forslagen férvintas frimja Sveriges
konkurrenskraft, 6ka férsorjningstryggheten och bidra dll att
klimatmalen uppnés.

Kostnaderna fér FUD-satsningen, den dubbelsidiga auktionen och
en nationell riskdelningsmekanism bedéms belasta statsbudgeten
med sammanlagt 11 miljarder kronor under perioden 2030-2039.
Utgifterna bor kunna riknas av mot Sveriges intikter frin den EU-
gemensamma  auktioneringen av  utslippsritter 1 EU:s
handelssystem, ETS 1, som bedéms uppga till motsvarande summa
under samma tidsperiod.
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Executive Summary

This inquiry was commissioned to develop an action plan to
ensure the availability of sustainable, fossil-free and low-carbon fuels
for aviation and maritime transport in Sweden. The work has been
undertaken in the context of an ambitious regulatory framework for
decarbonising aviation and maritime transport (ReFuel Aviation,
FuelEU Maritime and EU ETS), increasing EU demand, and the
imperative to strengthen long term competitiveness, climate
performance, and security of supply. Together, these instruments
create a strong and steadily rising demand for sustainable fuels
within the EU.

The inquiry’s analyses show that current and planned production
capacity within the EU is insufficient to meet the volumes required.
Imports of both fuels and feedstocks from outside the EU will
therefore be necessary. While global markets enable access to larger
volumes and potential cost reductions, reliance on imports also
entails risks. These include price volatility, supply chain disruptions,
and exposure to geopolitical developments. Recent market
disruptions have illustrated the sensitivity of fuel prices to
geopolitical developments. From a total defence perspective, such
dependence may also pose strategic risks.

Strengthening EU  self-sufficiency would enhance supply
resilience, support achievement of climate targets and improve
industrial competitiveness. Sweden is particularly well positioned to
contribute to increased EU production due to its access to fossil free
electricity, biomass and biogenic CO», as well as a strong innovation
ecosystem and industrial base.

However, several barriers hinder large scale deployment. These
include limited availability of current bio-based feedstocks, the
absence of commercial scale facilities for fuels from solid biomass,
high production costs especially for electro fuels and significant
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financing challenges. Regulatory uncertainty further constrains
investor confidence.

To address these challenges, the inquiry concludes that the
government needs to take a more active role in increasing the
production and availability of sustainable fuels for aviation and
maritime transport. The action plan includes strengthened research,
development and demonstration for biofuels from solid biomass;
continued and enhanced investment support, including green credit
guarantees; production-based and risk-sharing mechanisms;
establishment of a government-led forum for coordination; and
continued Swedish engagement for stable long-term EU regulation
and higher ambition within IMO and ICAO. The plan also
emphasises the importance of accelerating electrification and energy
efficiency to reduce pressure on biofuel supply.

The proposed measures in the action plan will provide better
opportunities for companies to improve the conditions for
expanding sustainable fuel production in Sweden and the rest of the
EU, thereby increasing availability for aviation and maritime
transport. The proposals are expected to stimulate industrial
development, strengthen security of supply and support the
achievement of climate targets.

The expected costs of the proposals are SEK 11 billion for 2030-
2039. Financing is proposed through the state budget and is
expected to be offset by Sweden’s revenues from the EU ETS
auctioning system over the same period.
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1 Utredningens uppdrag och
genomfbrande

1.1 Utredningens uppdrag

Regeringskansliet  beslutade den 20 maj 2025 att ge
generaldirektoren Mattias  Viklund 1 uppdrag att bitrida
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet med att analysera och
foresld hur tllgingen till hillbara, fossilfria och koldioxidsndla
drivmedel for sjéfarten och luftfarten i Sverige kan frimjas. I
uppdraget ingdr att ta fram en handlingsplan med konkreta 8tgirder.

Av uppdragsbeskrivningen framgér bland annat att utredaren ska
analysera hur sdvil produktion, import och distribution som lagring
av hillbara, fossilfria och koldioxidsnila drivmedel kan bidra till att
dtminstone tillgodose den tillgdng som krivs {or att svenska aktorer
ska uppfylla kraven i relevanta EU-regelverk och Sveriges
internationella dtaganden.

Uppdragsbeskrivningen 3terfinns i sin helhet 1 bilaga 1.

1.2 Utredningsarbetet

Under genomférandet av uppdraget har utredningen haft méten och
dialog med representanter f6r 2030-nitverket, Bunker One Europe,
DNV  Sverige, Drivkraft  Sverige,  Energigas  Sverige,
Energimyndigheten, Fortum, Fossilfritt ~ Sverige, ~Gasum,
Gotlandsbolaget, GreenPower Sweden, Goteborgs hamn,
Lighthouse, NCRA, Liquid Wind, Maersk, Naturvirdsverket,
Neste, OX2, PA Consulting, Pipe58, Pite Green Methanol, Preem,
Renavia, RES Group, SAS, SCA, Shell Aviation AB, Sjéfartsverket,
Skellefted Kraft, Skogsindustrierna, SKR, Skirgirdsredarna, Stl,
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Stena Oil, Stockholm Business Region AB, Svensk Sjofart, Sveriges
Hamnar, Sveriges Regionala flygplatser, Swedavia, Trafikverket,
Transportféretagen Flyg, Transportstyrelsen, Uniper,
Ornskoldsviks kommun.

En digital hearing genomférdes den 17 mars 2026 med flertalet
av ovan uppriknade foretag, organisationer och myndigheter. Vid
hearingen gavs mojlighet att limna synpunkter pd utredningens
preliminira forslag.

Utredningen har dirutdver anlitat konsultféretaget ELS Analysis
som utarbetat rapporten Ldngsiktiga marknadsanalyser for flyg- &
sjofartsbrinslen samt riskdelningsmekanismer (dnr L12025/01175).

I relevanta delar har utredningen samrdtt med Statens
energimyndighet som haft regeringens uppdrag att analysera och
foresld stod till sj6- och luftfartens omstillning (KN2025/00082).

Under arbetets gdng har synpunkter inhimtats frén en intern
referensgrupp inom Regeringskansliet med representanter frin
Finansdepartementet, Forsvarsdepartementet, Klimat-  och
niringslivsdepartementet och Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet.
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2 Befintliga styrmedel for 6kad
tillgang pa hallbara drivmedel for
luftfart och sj6fart

Inom EU  styr  klimatlagen,  55-procentspaketet  och
utslippshandelssystemet EU ETS minskningen av utslipp 1
transportsektorn. ReFuelEU Aviation stiller bindande krav pd
successivt Okad inblandning av hillbara flygbrinslen och
harmoniserar reglerna f{6r luftfarten inom unionen. FuelEU
Maritime infér motsvarande krav pd minskad vixthusgasintensitet 1
sjofartens energianvindning, med nigot mer flexibla mekanismer.
Parallellt finns det stédprogram fér att 6ka utbudet, bide pad EU-

nivd och i Sverige.
2.1 Globala mal och styrmedel

2.1.1 For luftfarten

Luftfarten stdr fér omkring 2-2,5 procent av de globala utslippen av
koldioxid." D3 luftfartens utslipp till stérsta delen sker pd hog hojd
1 atmosfiren bidrar dven utslipp av andra dmnen, till exempel
kviveoxider och bildandet av kondensstrimmor, till luftfartens
totala pdverkan pd klimatet.

Inom ICAO, FN:s organ for den internationella civila luftfarten,
antogs 2022 ett lingsiktigt mdl (LTAG) som innebir att virldens
linder ska striva mot att den internationella luftfarten nir
nettonollutslipp av koldioxid till 2050. Milet ir kollektivt och

" EASA. European Aviation Environmental Report 2025
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innebir inte nigot dtagande f6r en enskild stat. LTAG ir utformat
for att vigleda linders och flygindustrins l8ngsiktiga klimatarbete
inom ramen f6r ICAO:s mandat.

For att nd nettonollutslipp till 2050 féresprikar ICAO en
kombination av lésningar: teknisk utveckling av flygplan och
motorer, férbittrade flygvigar och mer effektivt framférande av
flygplanen, hillbara flygbrinslen och klimatstyrmedel. Det storsta
bidraget vintas komma frin hillbara flygbrinslen, Sustainable
Aviation Fuels (SAF). Enligt den vision som ICAO antog 1
november 2023 ska 5 procents minskning av koldioxidutslippen ske
genom brinslebyte till 4r 2030. ICAO har iven ett lingsiktigt mal
om att flygets genomsnittliga brinsleeffektivitet ska férbittras med
2 procent per ir, detta uppnds bland annat genom koldioxidkrav pd
nya flygplan.

ICAO har beslutat om ett globalt klimatstyrmedel, benimnt
CORSIA  (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation). CORSIA innebir att det internationella
flygets koldioxidutslipp ska stabiliseras p en bestimd utslippsniva,
dven kallad baslinjen, som nu uppgdr till 85 procent av 2019 &rs
utslipp. For att stabilisera utslippen kan flygbolagen anvinda
flygbrinslen som ir godkinda av ICAO och/eller képa godkinda
utslippskrediter fér de utslipp som &verstiger baslinjens
utslippsnivd. CORSIA har bredare, men pd flera punkter mindre
strikta, hillbarhetskriterier fér SAF 4n vad EU har.

CORSIA ir indelat 1 tre faser, dir de tvd férsta (2021-2023 och
2024-2026) ir frivilliga medan den tredje (2027-2035) blir
obligatorisk for de linder som omfattas. I bérjan av &r 2025 uppgick
antalet medverkande linder i CORSIA tll 129 (totalt samlar ICAO
193 linder). CORSIA ir 1 nuliget beslutat att fortsitta till 2035 och
utvirderas regelbundet.

2.1.2  Féor sjofarten

Globalt stdr sjofarten for cirka 2-3 procent av de totala
vixthusgasutslippen.’ Sjofartens globala klimatarbete vigleds idag
av IMO:s (International Maritime Organization) vixthusgasstrategi
som reviderades och antogs 2023. Strategin anger den 6vergripande

2IMO. Fourth IMO GHG Study 2020.
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méilsittningen att internationell sjéfart ska ha nettonoll
vixthusgasutslipp till eller omkring ar 2050, samt kontrollpunkter
f6r 2030 och 2040. For att nd IMO:s dvergripande klimatambitioner
ricker det inte med 6kad energieffektivitet, det krivs dirutdver
styrmedel som pdskyndar 6vergingen till alternativa drivmedel och
ny teknik.

IMO godkinde i april 2025 ett utkast till indringar i MARPOL-
konventionen som introducerar det si kallade nettonollpaketet
(IMO Net-Zero Framework). Syftet med styrmedelspaketet ir att
den internationella sjéfarten ska nd nettonollutslipp av vixthusgaser
till eller omkring 2050. Styrmedelspaketet stiller krav pa fartyg som
leder tll en successivt hogre andel nollutslipps- och
niranollutslippsdrivmedel 1  energianvindningen och infér
prissittning av  utslipp som  Overstiger givna  nivder.
Nettonollpaketet togs upp fér slutgiltigt antagande vid en extra
session for IMO:s miljoskyddskommitté (MEPC/ES2) 1 oktober
2025 men en dverenskommelse kunde inte nds. Métet ajournerades
vilket innebir att beslutet om att anta nettonollpaketet skjuts upp i
ett ar.

IMO arbetar sedan l&ng tid med att mojliggora anvindning av
alternativa drivmedel och ny teknik i fartyg samt framtagande av
regler och riktlinjer foér siker bunkring och anvindning. For
nirvarande arbetar man med nya riktlinjer fér vitgas och ammoniak
inom ramen fér IGF-koden. IGF stir fo6r International Code of
Safety for Ships Using Gases or Other Low-flashpoint Fuels och ir
en sikerhetskod for fartyg som anvinder gaser eller andra drivmedel
med 1&g flampunkt.

2.2 EU:s klimatmal och dvergripande
klimatstyrmedel

2.2.1 Klimatneutralitet senast 2050

Parisavtalet sl3r fast att den globala temperaturékningen ska hallas
vil under 2 °C i férhillande till den forindustriella nivin, och striva
efter att begrinsa den till 1,5 °C. I juni 2021 antog EU en klimatlag
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som sldr fast att unionen ska n klimatneutralitet senast 2050 och
direfter ha negativa nettoutslipp. Klimatlagen anger dven att EU ska
minska sina nettoutslipp med minst 55 procent till 2030 jimfért
med 1990 &rs utslipp. I nettoutslipp inkluderas dven utslipp och
upptag frin skog och mark.

I syfte att uppnd klimatneutralitet senast 2050, inklusive ett
mellanliggande mdl om en nettominskning pd minst 55 procent av
vixthusgasutslippen fram till 2030 jimfért med 2010, presenterade
EU-kommissionen 2021 en rad lagstiftningsférslag, det s& kallade
55-procentspaketet (Fit for 55). Europaparlamentet och rddet har
direfter antagit majoriteten av lagstiftningsforslagen 1 55-
procentspaketet, av vilka flera rér transportsektorn. Bland annat har
ny lagstiftning inforts som syftar till att 6ka efterfrigan pd hillbara,
férnybara och koldioxidsndla drivmedel wll luftfart (ReFuelEU
Aviation) och sjéfart (FuelEU Maritime).

I mars 1 &r fattade ridet det formella beslutet att dndra EU:s
klimatlag och inféra ett bindande mellanliggande klimatmal fér 2040
om att minska nettoutslippen av vixthusgaser med 90 procent,
jimfért med 1990 4rs nivder. Minst 85 procent av
utslippsminskningarna miste uppnds inom EU.

2.2.2 EU:s system for handel med utslappsratter (EU ETS)

EU:s utslippshandelssystem (EU ETS) ir unionens frimsta verktyg
for att minska utslippen av vixthusgaser. EU ETS ir ett system med
utslippstak och handel med utslippsritter fér energiintensiva
industrier, elproduktionssektorn, luftfart och sjéfart. Varje dr méiste
de verksamheter som omfattas av systemet 6verlimna utslippsritter
(EUA) som motsvarar deras utslipp av vixthusgaser. Under 2023
beslutades om forindringar i EU ETS samt om ett tillkommande
handelssystem f6r byggnader och transporter som ofta kallas EU
ETS 2. Det ursprungliga systemet kallas dirfér ETS 1. Nya
utslippsritter tillférs systemet genom gratis tilldelning och EU-
gemensamma auktioner dir intikterna dels tillfaller EU-fonder som
Innovationsfonden, dels medlemsstaterna.

Milet ir att utslippen inom ETS 1 ska minska med 62 procent till
2030, jimfért med 2005. Med den takt utslippstaket krymper drligen
kommer inga nya utslippsritter att utfirdas efter 2039. De aktdrer
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som ingdr 1 utslippshandeln kommer direfter enbart att kunna
fortsitta slippa ut vixthusgaser i den min de samlat pd sig
utslippsritter. Detta skapar en successivt stigande kostnad for
koldioxidutslipp frin fossila brinslen, vilket ger en tydlig
ekonomisk signal att stilla om mot minskad anvindning av fossila
brinslen och drivmedel.

Luftfarten inkluderad sedan 2012

Flygbolag som flyger inom det Europeiska Ekonomiska
Samarbetsomrddet (EES) har sedan 2012 behévt ticka sina utslipp
av koldioxid med utslippsritter. Genom revideringen av EU ETS
2023 har reglerna for flyg inom utslippshandeln skirpts. En
sektorsspecifik linjir reduktionsfaktor har inforts som gradvis
minskar antalet utslippsritter {6r flyg och den fria tilldelningen av
utslippsritter fasas ut sd att alla flygutslippsritter kommer att
auktioneras ut frdn 2026. Sammantaget 6kar kostnaden for utslipp,
vilket férstirker incitamenten att reducera dem, till exempel genom
en hogre andel héllbara flygbrinslen (SAF) i brinslemixen. Flygets
hoghojdseffekter ska overvakas och rapporteras frin 2025 och
kommissionen ska direfter utvirdera om hoghojdseffekterna ska
ingd 1 EU ETS fr&n 2028.

Utéver en koldioxidprissignal innehdller EU ETS iven en riktad
stddmekanism for att 6ka anvindningen av SAF. Stodet riktas till
flygbolagen ticker en andel av merkostnaden fér SAF jimfort med
fossilt flygbrinsle. Foér avancerad bio-SAF (som uppfyller kraven 1
fornybartdirektivet, bilaga IX, del A) ir stddnivdn 70 procent av
kostnadsskillnaden, for annan SAF 50 procent och for e-SAF 95
procent. Upp till 20 miljoner utslippsritter har avsatts for perioden
2024-2030 for att belona flygbolag som anvinder godkind SAF. For
2024 uppgick det faktiska stodet till cirka 1,3 miljoner utslidppsritter,
virderade till omkring 100 miljoner euro, férdelade till 53
operatdrer. Det har hittlls varit otillrickligt for att stodja en
storskalig uppbyggnad av SAF-produktion. Givet att slutdatumet ir
2030 speglar stodet dessutom inte de lingre ledtider som framfor allt
e-SAF kriver. EU-kommissionen har meddelat att den under 2026
kommer utvirdera en forlingning av SAF-stodet inom EU ETS,
bide vad giller volym och tidsperiod.
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EU har valt att inférliva CORSIA genom EU ETS. Det innebir
att det endast ir flygningar till och frain EU/EES som omfattas av
CORSIA, flygningar inom EU omfattas av reglernai EU ETS enligt
vad som beskrivits ovan.

Den ursprungliga lagstiftningen fé6r EU ETS, som antogs 2008,
omfattade utslipp frin flygningar till, frdn och inom EES, det
europeiska ekonomiska samarbetsomridet. For att  stédja
antagandet av CORSIA har dock EU vid flera tillfillen beslutat att
ullfilligt begrinsa tillimpningsomradet f6r EU ETS till flygningar
inom EES. T dagsliget ir internationella flygningar till och frin EU
undantagna frdn EU ETS, dtminstone till och med 2027. Under 2026
ska EU-kommissionen bedéma om CORSIA ir férenligt med
Parisavtalets ambitionsnivdi. Om EU bedémer att CORSIA inte
uppndr tillricklig klimatambition kan EU fr&n 2027 besluta att
utvidga EU ETS till flygningar utanfér Europa.

Sjofarten har nyligen fasats in

Sjofarten stir idag for 3—4 procent av EU:s vixthusgasutslipp, den
boérjade fasas in i utslippshandelssystemet 2024 och ir frdn 2026 helt
inkluderad i systemet. Inledningsvis omfattas storre fartyg, over
5 000 bruttodriktighet. For fartyg som limnar eller ankommer till
en hamn 1 EU frén tredje land giller att de ska inneha utslippsritter
for 50 procent av koldioxidutslippen som resan medfort. For
fartygstrafik inom EU méste 100 procent av koldioxidutslippen
tickas av utslippsritter. Frin 2026 méste dven utslippen av metan
och dikviveoxid tickas av utslippsritter. Det ir rederierna som
mdste rapportera utslipp och inneha utslippsritter i motsvarande
utstrickning. Med rederi avses antingen fartygsigaren, den fysiska
eller juridiska person som ir registrerad som igare av fartyget i
fartygsregistret, eller den som har tagit ver fartygsigarens ansvar
for fartygets drift. Den sistnimnda kallas dven for ISM-foretag for
fartyget.

Medlemslinder har mgjligheten att undanta firjetrafik till och
frdn 6ar som saknar broférbindelse och har firre in 200 000 invanare
frdn EU ETS. Mojligheten till undantag finns fram till och med 2030.
Sverige har beslutat att undanta firjetrafiken till och frin Gotland.
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Planerad 6versyn av direktivet under 2026

Senast 1 juli 2026 ska kommissionen limna en rapport frin den
pigdende oversynen av EU ETS 1 enlighet med bestimmelserna i
direktivet. Det generella syftet med 6versynen ir att sikerstilla att
systemet fortsitter att skapa effektiva incitament 1 ett globalt
sammanhang och hantera sektorsspecifika hinder for att méjliggéra
snabbare upptag av tillgingliga 16sningar. Det inbegriper exempelvis
regler for negativa utslipp och Carbon Capture and Utilisation
(CCU) vilket innebir att koldioxiden fingas in och anvinds till nya
produkter, exempelvis e-brinslen. Med sektorsspecifika hinder avses
bland annat héga kostnadsgap f6r hillbara drivmedel till luftfarten
och sjofarten, begrinsad tillgdng pid sddana drivmedel, samt hur
ETS 1 samverkar med andra regelverk som ETS 2, CORSIA,
RFEUA och FEUM.

2.2.3 ReFuelEU Aviation

Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2023/2405 av
den 18 oktober 2023 om sikerstillande av lika villkor f6r hallbar
lufttransport (ReFuelEU Aviation) innehdller bestimmelser om
anvindningen av och tillgdngen till hdllbara brinslen inom luftfarten.
ReFuelEU Aviation omfattar alla flyg som avgir frdn en
unionsflygplats, det wvill siga en flygplats inom EU dir
passagerartrafiken &verstiger 800 000 passagerare per ar eller
godstrafiken 6verstiger 100 000 ton per ar. Totalt var det cirka 155
flygplatser inom EU som uppfyllde kravet pi en unionsflygplats
2025. I Sverige var foljande fyra flygplatser unionsflygplatser 2025:
Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, Géteborg-Landvetter,
Malmé-Sturup och Luled-Kallax. Sedan 2026 ir Stockholm-Bromma
inte lingre en unionsflygplats pd grund av att antalet passagerare var
under 800 000 féregdende ar (2025). Vid unionstlygplatserna stills
krav pd flygbrinsleleverantérer, flygbolag och flygplatsernas
ledningsenheter. Flygbrinsleleverantérer ska sikerstilla att allt
flygbrinsle som tillhandahills luftfartygsoperatorer (lis flygbolag)
vid varje unionsflygplats innehdller en minimiandel hillbart
flygbrinsle. Frin och med den 1 januari 2025 ir minimiandelen 2
procent héllbara flygbrinslen. Frdn och med den 1 januari 2030 hojs
minimiandelen till 6 volymprocent. D3 infors ocksd ett sirskilt krav
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pd inblandning av syntetiska flygbrinslen med en minimiandel pd
0,7 volymprocent. Minimiandelen héjs sedan successivt vart femte
ar fram till 2050 d& den ligger p& 70 volymprocent, varav minst 35
volymprocent syntetiska flygbrinslen, se Tabell 2.1.

Tabell 2.1 Inblandningskrav pa hallbart och syntetiskt flygbransle enligt
ReFuelEU Aviation

Minimiandel 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Hallbart flyghransle 2% 6% 20% 34 % 42% 70%
Varav Syntetiskt flygbrdnsle - 0,7-2% 5% 10% 15% 35%

Anm. Tabellen avser minimiandel. Under perioden 1 januari 2030 till 31 december 2031 ska den
genomsnittliga andelen syntetiska flygbranslen vara 1,2 procent. Under period 1 januari 2032 till 31
december 2034 ska den genomsnittliga andelen syntetiska flygbrénslen vara 2,0 procent.

Enligt ReFuelEU Aviation definieras f6ljande drop-in flygbrinslen
som héllbara flygbrinslen:

e Avancerade biodrivmedel frin avfall och restprodukter (enligt
definitionen artikel 2.34 i RED’, bilaga IX del A)

e Biodrivmedel producerade frin oljor och fetter (enligt
definitionen i artikel 2.33 1 RED, bilaga IX del B)

e Biodrivmedel enligt definitionen 1 artikel 2.33 i RED, med
undantag f6r biodrivmedel som produceras frn livsmedels- och
fodergrodor

o Syntetiska flygbrinslen som ir fornybara drivmedel av icke-
biologiskt ursprung (RFINBO) enligt definitionen 1 artikel 2.36 1
RED frén férnybar vitgas och infdngad koldioxid

o Atervunna kolbaserade flygbrinslen enligt artikel 2. 33 i RED.

Brinsleleverantérer kan dven uppfylla kvotkraven satta 1 ReFuelEU
Aviation genom att anvinda:

e Fornybar vitgas for flyg enligt artikel 3(16) 1 ReFuelEU Aviation

o Koldioxidsndla syntetiska flygbrinslen och ligkolvitgas frin
icke-fossila killor, som uppndr minst 70 procent livscykelbaserad
utslippsminskning, enligt artikel 3(13) i ReFuel EU Aviation.

3 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV (EU) 2018/2001 av den 11
december 2018 om frimjande och anvindningen av energi frin férnybara energikillor, rev
2023)
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Koldioxidsndla syntetiska flygbrinslen kan produceras med el frin
kirnkraft till skillnad frin syntetiska flygbrinslen som kriver
fornybar el enligt reglerna i RED. Koldioxidsndla syntetiska
flygbrinslen fir anvindas f6r att uppfylla subkvoter for syntetiska
flygbrinslen, precis som fornybar vitgas for flyg. Ett flygbolag som
anvinder koldioxidsndla syntetiska flygbrinslen 4r dock inte
berittigat till stédet enligt EU ETS {6r att 6ka anvindningen av SAF
(se avsnitt 2.2.2).

Alla hillbara flygbrinslen méste uppfylla de standarder som
utfirdas av ASTM.* Det finns flera certifieringsorgan som utfirdat
standarder for biojetbrinsle, men den de facto anvinda standarden
for civilt flyg ir ASTM D7566 — Standard Specification for Aviation
Turbine Fuel Containing Synthesized Hydrocarbons. Standarden
innehdller 1 dagsliget elva bilagor med godkinda processvigar for
tillverkning av biojetbrinsle. Det dr ocksd ASTM-standarden som
reglerar att det for nirvarande ir ullitet att blanda in hogst 50
procent biojetbrinsle 1 konventionellt jetbrinsle.

Luftfartygsoperatorer, det wvill siga flygbolag, har ett
tankningskrav som innebir att den 4rliga mingd flygbrinsle som de
tankar vid en unionsflygplats ska vara minst 90 procent av det &rliga
flygbrinslebehovet. Syftet ir att sikerstilla lika villkor pd hela
unionens lufttransportmarknad och undvika s.k. ekonomitankning,
det vill siga att flygbolag viljer att féra med sig extra brinsle fran ett
land med billigare brinsle. Kravet pd tankning giller inte statsflyget
och flygningar fér samhillsviktiga uppgifter som till exempel
militira  och  polisiira  indamdl, brandbekimpning och
sjuktransporter.

Unionsflygplatsernas ledningsenheter ska fér sin del se till att
nddvindig infrastruktur finns pd plats som mojliggdr tankning av
hillbara flygbrinslen.

ReFuelEU Aviation harmoniserar reglerna pi omridet inom EU.
Det innebir att det inte ir tillitet att ha nationella bestimmelser
utdver den. Ett exempel pd harmoniseringen ir kravet pd att hillbara
flygbrinslen ska finnas pd alla unionsflygplatser. Att flygbolagen
dlaggs tanka dir syftar uill att uppritthdlla en konkurrensneutralitet
mellan olika flygplatser och flygbolag. Fram till och med den 31

* Forkortning f6r American Society for Testing and Materials. En internationell
standardiseringsorganisation som utvecklar och publicerar tekniska standarder, bland annat
for flygbrinsle.
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december 2034 finns dock en flexibilitetsmekanism i
ReFuelAviation som innebir att flygbrinsleleverantérerna kan
leverera flygbrinsle som innehdller hoégre andelar héllbara
flygbrianslen pa vissa flygplatser f6r att kompensera f6r ligre andelar
hillbara flygbrinslen pd andra flygplatser. Fram till och med 2034
tilldts alltsd andelen héllbart flygbrinsle variera mellan olika
unionsflygplatser. Flexibiliteten giller EU som helhet och ir inte
begrinsad till unionsflygplatser i1 enskild medlemsstat. I praktiken
kommer sannolikt denna flexibilitet endast nyttjas inom en enskild
medlemsstat. Skilet dr att brinsleleverantdrer som ir verksamma 1
flera medlemsstater oftast bedriver verksamheten 1 en enskild
medlemsstat som ett sjilvstindigt foretag som didrmed blir ansvarigt
for att upptylla kraven pd en minimiandel héllbart flygbrinsle.

ReFuelEU Aviation kriver att medlemsstaterna infor effektiva
sanktioner for overtridelser. Regler om sanktioner ska finnas for
luftfartygsoperatorer,  unionsflygplatsers  ledningsenhet  och
flygbrinsleleverantérer. Sanktionsavgiften for
flygbrinsleleverantorer ska vara minst dubbelt s hog som skillnaden
mellan det arliga genomsnittspriset pd konventionellt flygbrinsle
och héllbart flygbrinsle per ton, multiplicerat med det antal ton
hillbart flygbrinsle som saknas f6ér att minimiandelen ska anses
uppfylld. Motsvarande minsta sanktionsavgift giller for flygbolag
som inte uppfyller tankningskravet. Flygbrinsleleverantérer som
inte uppfyllt minimiandelarna pd héllbara flygbrinslen madste
dessutom, under nista rapporteringsperiod, leverera en mingd av
respektive brinsle som motsvarar underskottet, utéver den mingd
som de ir skyldiga att leverera fér den rapporteringsperioden.

Medlemsstaterna ska striva efter att sikerstilla att intikterna frin
sanktionsavgifterna, eller motsvarigheten 1 ekonomiskt virde till
dessa intikter, anvinds foér att stédja forsknings- och
innovationsprojekt pi omrddet héllbara flygbrinslen, produktion av
hillbara flygbrinslen eller mekanismer som gor det mojligt att
overbrygga prisskillnaderna mellan héllbara flygbrinslen och
konventionella flygbrinslen.

Sverige har infort sanktionsbestimmelser 1 enlighet med kraven 1
ReFuelEU Aviation i lag (2025:606) om tillhandahillande och
anvindning av hdllbara flygbrinslen och i férordning 2024:1002 om
tillhandahéllande och anvindning av hillbara flygbrinslen.
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Planerad 6versyn av forordningen

Senast den 1 januari 2027 och direfter vart fjirde 3ar, ska
kommissionen ligga fram en rapport f6r Europaparlamentet och
rddet om tillimpningen av ReFuelEU Aviation. Rapporten ska
omfatta en utvirdering av det eventuella behovet av att se over
tillimpningsomridet for denna férordning, definitionen av hillbart
flygbrinsle, de brinslen som frimjas och minimiandelarna i artikel 4
och bilaga I samt nivan p4 sanktionsavgifterna.

2.2.4 FuelEU Maritime

I Europarlamentets och ridets férordning (EU) 2023/1805 av den
13 september 2023 om anvindning av férnybara och koldioxidsnila
brinslen for sjotransport och om indring av direktiv 2009/16/EG
(FuelEU Maritime) stills krav p8 rederier att minska
vixthusgasintensiteten frdn den energi som anvinds ombord pd
fartyg som ankommer till, uppehéller sig 1 eller avgdr frdn en hamn
inom EU. Kraven giller energianvindningen béde till sjéss och i
hamn.

FuelEU Maritime ska tillimpas p4 alla fartyg, oberoende av flagg,
som har en bruttodriktighet éver 5 000 och som anvinds for att
transportera passagerare eller gods fér kommersiella indamal.
Kraven skirps stegvis vart femte dr och vixthusgasintensiteten frin
ett enskilt fartygs energianvindning ska 2050 vara 80 procent ligre
in det referensvirde som motsvarar fartygsflottans genomsnittliga
vixthusgasintensitet for fartygs energianvindning ombord under
2020, se

Tabell 2.2. Kraven pd utslippsreduktion giller p& 100 procent av
brinslen som anvinds {6r transporter och hamnanlép inom EU eller
EES-omridet samt pd 50 procent av brinslen som anvinds fér resor
till eller frdn EU eller EES-omridet. FuelEU Maritime innehéller
ocksd krav pd containerfartyg och passagerarfartyg att anvinda
landstrém eller utslippsfri teknik vid mer frekventa anlép till TEN-
T-hamnar. Detta speglas i AFIR’ som innehdller krav pid

> Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2023/1804 av den 13 september 2023 om
utbyggnad av infrastruktur f6r alternativa drivmedel och om upphivande av
Europaparlamentets och ridets direktiv 2014/94/EU
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medlemsstaterna att dessa hamnar senast 2030 tillhandahéller
landstrom till samma fartygskategorier.

Trots detta bredare fokus pd utslippsminskningar innehdller
FuelEU Maritime ett specifikt incitament fér anvindning av
RFNBO. Mellan 2025 och 2033 f&r RFNBO riknas dubbelt i
berikningen av vixthusgasintensitet. Dessutom giller att om fartyg
inte uppndr en RFNBO-andel pi 1 procent av sin 4arliga
energikonsumtion ombord senast 2031, inférs ett obligatoriskt
RFNBO-krav p4 2 procent frin 2034. Detta krav ir dock villkorat:
om kommissionen bedémer att produktionskapacitet eller
tillginglighet till RENBO ir otillricklig, eller att priserna ir alltfor
héga (en troskel som dnnu inte definierats), kommer delmélet inte
att tillimpas.

Tabell 2.2 Krav pa minskad vaxthusgasintensitet och andel RFNBO i
FuelEU Maritime

Ar  Reduktionsnivi RFNBO mal

2025 -2 % 0%
2030 -6 % 1%
2035 -14,5% 1%
2040 -31 % 1%
2045 -62 % 1%
2050 -80 % 1%

Kalla: EU-férordning 2023/1804

FuelEU Maritime inneh8ller inte nigon definition pa koldioxidsnila
brinslen. I stillet finns en férteckning 6ver olika marina brinslen
uppdelade i olika klasser: fossilt, biobrinslen, RENBO/e-brinslen
och 6vriga brinslen, se Tabell 2.3. T forteckningen anges vilka
emissionsfaktorer som ska anvindas fér de enskilda brinslena (for
faststillande av index foér brinslets vixthusgasintensitet) och
berikningen utgdr frin utslippen under brinslets hela
produktionskedja. Det innebir till exempel att flytande naturgas
(LNG), som ir ett fossilt brinsle, kan anvindas fér att sinka ett
fartygs vixthusgasintensitet. Nir biobrinslen, biogas eller e-
brinslen anvinds for att tillgodoriknas vid berikningen av den rliga
vixthusgasminskningen méste dessa uppfylla hillbarhets- och
certifieringskraven 1 RED III samt tillhorande delegerade akter.
Liksom for luftfarten fir inte biodrivmedel producerade frin
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livsmedels- och fodergrédor anvindas foér vixthusgasminskning.
Noterbart ir att sjéfarten, genom FuelEU Maritime, har striktare
krav pd e-brinslen (syntetiska drivmedel) in luftfarten. I FuelEU
Maritime mdste samtliga e-brinslen uppfylla kraven fér RFNBO
enligt RED. Det ir alltsd inte tillitet att e-brinslena ir producerade
med el frin kirnkraft.

Tabell 2.3 Forteckning 6ver marina branslen i FuelEU Maritime

Bréansleklass Produktionskedja
Fossilt Tung eldningsolja (HFO)
Tunn eldningsolja (LFO)
Marin dieselolja (MDO)
Marin dieselbrannolja (MGO)
Flytande naturgas (LNG)
Motorgas (LPG)
vatgas (fran naturgas)
ammoniak(fran naturgas)
metanol (fran naturgas)
Biobranslen etanol
Vétebehandlad vegetabilisk olja (HVO)
Flytande biogas som transportbrénsle (LBG)
Biometanol
Biovatgas (Bio-H2)
Fornybara branslen av icke-biologiskt e-diesel
ursprung (RFNBO)

e-branslen
e-LNG
e-metanol
e-LNG
e-vétgas
e-ammoniak
e-gasol
e-DME

Ovrigt El

Kalla: EU-férordning 2023/1805, bilaga Il

FuelEU Maritime innehéller en frivillig poolningsmekanism for att
mojliggdra for flera fartyg att uppfylla kraven gemensamt. I en sidan
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pool kan fartygs 6ver- respektive underskott 1 vixthusgasintensitet
slds samman till ett gemensamt saldo. Det avgérande ir att poolen
som helhet uppfyller grinsvirdena, iven om enskilda fartyg ligger
over dem. Mekanismen ir frivillig och baseras pi kommersiella avtal
mellan deltagande aktorer, vilket innebir att 6verprestationer frin
energieffektiva fartyg kan anvindas for att ticka underskott hos
andra fartyg. P4 sd sitt skapar mekanismen incitament fér samarbete
och kan bidra till ligre samlade kostnader for efterlevnad inom
sjofartssektorn. Ytterligare en flexibilitet 1 regelverket ir att ifall ett
fartyg kan uppvisa bittre prestanda dn grinsvirdena under en
rapporteringsperiod finns det mojlighet att anvinda denna
dverprestation under nista.

Medlemsstaterna ska kontrollera att FuelEU Maritime f6ljs och
ska faststilla regler om sanktioner f6r évertridelse av férordningen.
Enligt artikel 23.11 ska medlemsstaterna striva efter att sikerstilla
att intikterna frin FuelEU-straffavgiften, eller deras motsvarande
finansiella virde, anvinds for att stdédja en snabb utbyggnad och
anvindning av fornybara och koldioxidsndla brinslen inom
sjofartssektorn. Detta kan ske genom att stimulera produktionen av
storre mingder fornybara och koldioxidsndla brinslen fér
sjofartssektorn, underlitta byggandet av limpliga
bunkringsanliggningar eller infrastruktur {6r landstrémsférsérjning
1 hamnar samt stédja utveckling, testning och inférande av den mest
innovativa tekniken i fartygstlottan.

Sverige har infort sanktionsbestimmelser 1 enlighet med kraven 1
FuelEU Maritime i lag (2025:95) om anvindning av férnybara och
koldioxidsnila brinslen f6r sjétransport och férordning (2025:219)
om anvindning av férnybara och koldioxidsnila brinslen for
sjétransport. Sverige har dessutom beslutat att FuelEU Maritime
inte ska tillimpas pd Gotlandstrafiken f6rrin ar 2030 i enlighet med
att medlemsstaterna fram till och med 2029 fir undanta andra
passagerarfartyg dn kryssningsfartyg som gir 1 nationell trafik till
och frin en 6 med firre an 200 000 fast bosatta.

Planerad 6versyn av FuelEU Maritime

Kommissionen ska senast den 31 december 2027 och direfter senast
vart femte &r rapportera till Europaparlamentet och ridet om
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resultaten av en utvirdering av FuelEU Maritimes funktion. Detta
inbegriper eventuella effekter av snedvridningar av marknaden eller
undvikande av hamnar, utvecklingen av utslippsfri teknik for
sjotransporter och marknaden fér den tekniken Det omfattar dven
utvecklingen av tekniken och marknaden fér férnybara och
koldioxidsnila brinslen och fér landstromsférsorjning, inbegripet
vid ankring, anvindningen av intikter frin FuelEU-straffavgifter,
denna  forordnings inverkan pd  konkurrenskraften  for
sjofartssektorn i unionen. Kommissionen ska nir si ir limpligt
dverviga om den rapporten ska 3tféljas av ett forslag om dndring av
férordningen.

2.2.5 Fornybartdirektivet

Fornybartdirektivet, eller Renewable Energy Directive, utgdr det
centrala regelverket for att frimja anvindningen av energi frin
férnybara killor inom unionen. Den senaste revideringen av EU:s
fornybartdirektiv, REDIIT (direktiv (EU) 2023/2413), antogs 1
oktober 2023 och tridde i kraft 1 november samma &r.

Hillbarhetskriterierna i RED utgér, som tidigare nimnts,
grunden {6r definitionerna av flera av de drivmedel som f&r anvindas
for att uppfylla malen 1 ReFuelEU Aviation och FuelEU Maritime.
Revideringen innebir nya, stringare hallbarhetskriterier for
biomassa och krav p& 6kad anvindning av férnybar energi 1 sektorer
som transport, el, uppvirmning och kyla.

Direktivet  innehdller  bindande  nationella —mi3l for
medlemslinderna och strivar efter att snabba pd utbyggnaden av
fornybar energi och géra den mer transparent. REDIII stiller dven
krav pd att en viss andel av drivmedlen inom transportsektorn ska
bestd av sirskilt hillbara alternativ. Det handlar om avancerade
biodrivmedel och biogas frdn révaror i bilaga IX, del A och RENBO.
Tillsammans ska dessa brinslen utgéra minst 1 procent av den totala
energianvindningen dr 2025 och minst 5,5 procent dr 2030. Av
andelen férnybart dr 2030 ska minst 1 procentenhet komma frin
RFNBO. Det finns ocksi sirskilda mél f6r RENBO 1 sjofart, dir
medlemslinderna ska striva efter att RFNBO utgér minst 1,2
procent ar 2030. Den faktiska anvindningen av RENBO 1 sjofart fir
multipliceras med bdde 2 och 1,5.

43



Befintliga styrmedel for 6kad tillgang pa hallbara drivmedel for luftfart och sjéfart Ds 2026:11

2.2.6  Energiskattedirektivet

Beskattning av brinslen som anvinds i luftfart och sjéfart inom EU
regleras 1 huvudsak av energiskattedirektivet (2003/96/EG). Enligt
direktivet ska energiprodukter som anvinds som brinsle for sjéfart
inom gemenskapens farvatten (inklusive fiske) vara skattebefriade,
nir fartyget inte anvinds foér privat ndjesindamal. Drivmedel for
luftfart, annat in privat nojestlyg, ska vara skattebefriat;
medlemsstater fir dock, genom nationellt beslut, beskatta inrikes
flygningar samt, genom bilaterala avtal, flygningar mellan
medlemsstater.

Energiskattedirektivet dr férildrat och inte samordnat med andra
EU-dtgirder pd klimat- och energiomridet. I 55-procentspaketet
lade kommissionen dirfor fram ett forslag till moderniserat direktiv
som bland annat innehiller férslag om att el och brinsle for
flygningar inom EU (forutom renodlad flygfrakt) och sjofart
(inklusive fiske) inom EU ska beskattas. Trots flera drs behandling
av forslaget 1 ridet har det dnnu inte gitt att nd enighet om ett nytt
moderniserat energiskattedirektiv.

2.3 Styrmedel och incitament pa EU-niva for att oka
utbudet av hallbara drivmedel till luftfart och
sjofart

2.3.1 Stdéd till forskning - Horisont Europa

Horisont Europa (Horizon Europe) forfogar 6ver cirka 94 miljarder
euro under perioden 2021-2027 och frimjar forskning inom flera
samhills- och industrirelaterade kluster, varav en betydande andel ir
inriktad mot klimat och grén oéverging. Horisont Europa har
finansierat projekt for bdde hillbara flygbrinslen (SAF) och
sjofartsbrinslen (SMF). Projektens tyngdpunkt ligger pd bio-SAF i
nirtid och e-brinslen (RFNBO) som lang51kt1g losnlng, ofta med
fokus pd hela virdekedjor, integration 1 energisystemet och
forberedelser f6r kommersialisering.
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2.3.2 Innovationsfonden

EU:s innovationsfond, som finansieras genom intikter frin EU:s
utslippshandelssystem,  dr ett  av  virldens  storsta
finansieringsprogram foér demonstration av innovativ teknik som
bidrar till att minska vixthusgasutslipp. Fonden ska stédja projekt
som demonstrerar mycket innovativa tekniker, processer eller
produkter, som ir tillrickligt mogna och som har en betydande
potential att minska utslipp av vixthusgaser. Energimyndigheten ir
nationell kontaktpunkt fér innovationsfonden och representerar
Sverige 1 innovationsfondens expertrad.

Hittills har Innovationsfonden stéttat 39 projekt, bland annat i
Sverige, med fokus pd produktion av héllbara brinslen, inklusive
metanol, ammoniak och vite, med totalt 2,1 miljarder euro.

2.3.3 Investeringsplan for hallbara transporter, Sustainable
Transport Investment Plan (STIP),

Kommissionen presenterade i november 2025 en investeringsplan
for hillbara transporter, Sustainable Transport Investment Plan
(STIP), med syfte att pdskynda omstillningen till férnybara och
koldioxidsndla brinslen inom luftfarts- och sjofartssektorn. Planen
utgdr frin de befintliga regelverken ReFuelEU Aviation och Fuel EU
Maritime. Enligt kommissionens bedémning behéver produktionen
av alternativa drivmedel, det vill siga bide biodrivmedel och
elektrobrinslen, ¢ka till cirka 20 miljoner ton dr 2035 och denna niva
skulle innebira ett investeringsbehov pd omkring 100 miljarder euro.

Planen syftar till att ge tydliga signaler till marknaden om att EU
stdr fast vid sina klimatmil och stddjer omstillningen tll en
klimatneutral ekonomi. En ¢kad inhemsk produktion ska minska
beroendet av  fossila  brinslen, stirka den europeiska
konkurrenskraften och positionera EU som en global ledare inom
ren energ.

Mobilisering av befintliga instrument

For att nd milen i ReFuelEU Aviation och i FuelEU Maritime
innehéller investeringsplanen ett antal nyckeldtgirder som ska
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frimja brinsleproduktionen bade p4 kort och ling sikt. P4 kort sikt,
fram till 2027, anger kommissionen att man ska stodja produktionen
av hillbara brinslen genom att mobilisera minst 2,9 miljarder euro
via olika befintliga EU-instrument. Av dessa medel ska cirka
2 miljarder euro kanaliseras genom InvestEU for att stddja
produktion av héllbara brinslen. Den europeiska vitgasbanken
(European Hydrogen Bank) foreslds bidra med 300 miljoner euro
for vitgasbaserade brinslen, medan Innovationsfonden avsitter 446
miljoner euro for syntetiska flyg- och maritima brinslen. Dirutéver
foreslds 133 miljoner euro till forskning och innovation inom
Horisont Europa.

Kommissionen uppmanar ocksd medlemsstaterna att nyttja den
flexibilitet och férenkling som inférts fullt ut genom de nya reglerna
for statligt stod som foljer med Clean Industrial Deal State Aid
Framework (CISAF). Férenklingen giller for statliga stodsystem
som uppmuntrar investeringsprojekt som okar
produktionskapaciteten ~ fér  fornybara  drivmedel  och
ligkoldioxiddrivmedel.

Nya instrument

Kommissionen lanserar ocks nya instrument i investeringsplanen.
For att underlitta uppstarten av produktion av syntetiskt flygbrinsle
(eSAF) genom en s8 kallad dubbelsidig auktion aviseras eSAF Early
Movers Coalition. Koalitionen riktar sig till medlemsstater som vill
delta 1 att skapa en mellanhand mellan producenter och képare for
att minska producenters investeringsrisker och garantera deras
intikter. Kommissionen anger att minst 500 miljoner euro ska
mobiliseras under 2026 fér att finansiera ett antal storskaliga
produktionsanliggningar.

Kommissionen avser ocksi att etablera en EU-omfattande
marknadsmekanism med dubbelsidiga auktioner f6r SAF och SMF,
under forutsittning att medel finns tillgingliga 1 EU:s
lingtidsbudget for 2028-2034. Mekanismen ska bidra till att koppla
samman aktdrer 1 hela unionen och skapa forutsigbarhet for
investeringar.
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Investeringsplanen omfattar dven stirkta internationella
partnerskap for att frimja global produktion och hillbar import av
brinslen.

2.4 Nationella initiativ for att 6ka utbudet av
hallbara drivmedel till luftfart och sjofart

2.4.1  Statligt finansierade forskningsprogram

Energimyndigheten dr den centrala statliga finansiiren for
forskning, utveckling och demonstration av héllbara drivmedel.
Energimyndigheten har under ling tid finansierat projekt inom
omrddet, bide genom regeringsuppdrag och via sina forsknings- och
innovationsprogram fér biodrivmedel och héllbara transporter.
Under 4ren 2018 wll 2021 hade Energimyndigheten ett
regeringsuppdrag att genomfora satsningen Fossilfritt flyg 2045.
Programmet hade en total budget pd 100 miljoner kronor. Frin
och med 2022 drevs insatsen vidare i samarbete med Trafikverket
och Vinnova, utan ett sirskilt uppdrag. Under perioden beviljades
stdd till 34 projekt, bland annat for effektivare processer for
framtagning av biodrivmedel till flyget. Det centrala programmet f6r
biodrivmedelsforskning ir i nuliget Bio+. Ramen {6r programmet
2021-2030 4r 700 miljoner kronor och hittills har ca 80 miljoner
kronor getts 1 stoéd med tydlig koppling till biodrivmedel frin fast

biomassa.

2.4.2 Industriklivet

Industriklivet ir en av regeringens ldngsiktiga satsningar for att
stodja klimatomstillningen och administreras av
Energimyndigheten. Industriklivet har pdgitt sedan 2018 och
planeras pagd till 2040. Grunden f6r stdd via Industriklivet finns i
férordning (2017:1319) om statligt stod till tgirder som bidrar till
industrins  omstillning  (industriklivsférordningen)  och i
Industriklivets regleringsbrev.

Industriklivet tar ett helhetsgrepp om industrins omstillning
genom att finansiera projekt 1 hela innovationskedjan, sivil
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forskning och foérstudier som pilot- och demonstrationsprojekt
samt investeringsprojekt fér uppskalning och kommersialisering.
Industriklivet stédjer industrins klimatomstillning genom stéd till
innovation och teknikspring, som till sin natur ofta ir dyrare och
mer riskfyllda jimfért med mer mogna och beprévade tekniker och
koncept. Sedan Industriklivet inférdes 2018 och fram till och med
2025 har 196 projekt beviljats stdd. I dessa projekt har niringsliv,
akademi och forskningsinstitut satsat 97,3 miljarder kronor och
Energimyndigheten har beviljat cirka 8,3 miljarder kronor i stéd.®
Flera av de projekt som listas i féregdende avsnitt 1 detta kapitel har
fatt stod fran Industriklivet.

2.4.3 Klimatklivet

Klimatklivet r en av regeringens satsningar fér att minska utslippen
av vixthusgaser och stirka omstillningen till ett fossilfritt samhille,
och syftar tll att varaktigt minska utslippen av vixthusgaser.
Grunden for stéd via Klimatklivet finns i férordning (2015:517) om
stod till lokala klimatinvesteringar (klimatklivsférordningen).
Naturvirdsverket ansvarar for Klimatklivet.

Klimatklivet kan enbart ge stod 4t sjilva investeringen i den
kommersiella fasen dir projekten ir mogna och tekniker ir
vilbeprévade och testade fér uppskalning och teknikspridning i
Sverige. Stdd ska 1 forsta hand ges till de dtgirder som ger storst
varaktig minskning av vixthusgaser per investeringskrona, men om
flera ansokningar dr likvirdiga ska hinsyn tas wll bland annat
dtgirdernas mojlighet att bidra tll spridning av teknik och
marknadsintroduktion (4 § klimatklivsférordningen). Flera projekt
for produktion av hdllbara drivmedel till luftfart och sjofart har face
stdd fran Klimatklivet.

2.4.4  Statliga kreditgarantier for grona investeringar

Regeringen beslutade 2021 att ge Riksgilden i uppdrag att stilla ut
statliga kreditgarantier f6r nya 1in som foéretag tar upp hos
kreditinstitut for att finansiera stora industriinvesteringar i Sverige
och som bidrar till att milen 1 miljomalssystemet och det

¢ Energimyndigheten, Industriklivets redovisning 2025, 2026-03-03.
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klimatpolitiska ramverket nds. Garantiprogrammet innebir att
staten garanterar upp till 80 procent av ldn som uppgir till minst
500 miljoner kronor. Riksgilden goér sina bedémningar enligt
férordningen (2021:524) om statliga kreditgarantier for grona
investeringar.

Garanterat belopp for utfirdade garantier uppgick tll ca
27 miljarder kronor 1 augusti 2025. Ett av de projekt som fitt ta del
av garantier ir Preems om- och tillbyggnad vid raffinaderiet i Lysekil
for att kunna 6ka produktionskapaciteten av férnybara drivmedel
(bio-SAF och HVO100). Linet som garanteras uppgar till
240 miljoner euro (ca 2,7 miljarder kronor) och Riksgildens garanti
ticker 80 procent av linebeloppet.

I budgetpropositionen fér 2026” begirde regeringen inte nigot
bemyndigande frin Riksdagen att stilla ut nya garantier 2026, vilket
innebir att kreditgarantiprogrammet begrinsas till redan ingdngna
avtal. Riksdagen fattade beslut i linje med forslaget. Som skil angav
regeringen att statliga dtaganden regelbundet bér omprévas for att
sikerstilla indamadlsenlighet och effektivitet. Med hinsyn till
investeringarnas ldngsiktighet ir en vil gjord avvigning mellan
statens risk och den férvintade samhillsnyttan viktig. Regeringen
anforde vidare att garantiprogrammet omfattar en typ av investering
dir det dr sirskilt svirt att berikna sdvil risker som den
samhillsekonomiska effektiviteten.

Regeringen har dirutéver gett Statskontoret 1 uppdrag att gora
en utvirdering av kreditgarantierna fér gréna investeringar.
Utvirderingen ska bland annat innefatta en kartliggning och en
analys av dndamadlsenligheten och effektiviteten 1 det nuvarande
garantiprogrammet som  verktyg for att frimja  grona
industriinvesteringar som bidrar till att Sverige ndr sina miljé- och
klimatpolitiska mal. Statskontoret ska utifrin sina observationer
under utvirderingen limna rekommendationer, utifrdn ett
framétblickande  perspektiv. Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet (Finansdepartementet) senast den 15 juni 2026.

Aven Exportkreditnimnden (EKN) fick 2021 i uppdrag av
regeringen att stilla ut kreditgarantier for 1dn som féretag tar upp
hos kreditinstitut for att finansiera grona industriinvesteringar och
gron omstillning 1 Sverige. Garantiprogrammet, som innebir att
staten garanterar upp till 80 procent av 18n som uppgdr till maximalt

7 Prop. 2025/26:1, utg.omr. 24 avsnitt 3.6
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500 miljoner kronor, avser till 6vervigande del stora och komplexa
projekt. Samtidigt har programmet iven kommit smi och
medelstora foretag till godo, dir 13nebeloppen ir ligre.

EKN:s grona kreditgarantier har bland annat méjliggjort rederiet
Furetanks fortsatta satsningar 1 teknikutveckling fér minskad
miljopdverkan. Garantin frin EKN giller forfinansieringen av
Furetanks nista produkt- och kemikalietanker 1 Vinga-serien och
ticker 80 procent av den privata ldngivarens risk. Det forsta fartyget,
som ir svenskflaggat, levererades 2024 och kan koras pd flytande
naturgas (LNG) eller flytande biogas (LBG) och ta emot landstrém

1 hamn.

2.5 Efterfragestimulanser pa nationell niva

Stod till statliga fartyg som byter drivmedel eller elektrifieras

I 2026 &rs varindringsbudget® har regeringen foreslagit ett nytt stod
som ska ersitta statliga myndigheter for den merkostnad som
uppstdr nir fossila drivmedel byts ut till fossilfria, férnybara eller
elektriska alternativ under 2026. Den totala budgeten ligger pd
500 miljoner kronor och stédet fir anvindas for fordon,
arbetsmaskiner och fartyg som anvinds eller upphandlas av statliga
myndigheter. Regeringen har meddelat att den avser att dterkomma
med vilka statliga myndigheter som ska omfattas av stédet och den
nirmare férdelningen av medel mellan dessa.

Frivilliga program for inkop av SAF

Swedavia har antagit ett miljémal att 5 procent av allt flygbrinsle
som anvinds pd deras flygplatser ska vara fornybart till 2025. For att
uppnd detta mil hade Swedavia ett incitamentsprogram under
perioden 2020 tll 2025 och investerade 140 miljoner kronor i
rabatter och ersittning tll flygbolag som tankade hallbart
flygbrinsle vid sina flygplatser.

8 Prop. 2025/26:99
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Svenska Fly Green Fund erbjuder mojlighet {6r privatpersoner,
foretag och offentliga aktdrer att képa SAF i valfri mingd och
dirmed sikerstilla att hela eller delar av flygresans brinsledtging
ersitts med SAF. Foretag fir reducerad klimatpaverkan i Scope 3
enligt redovisningsmetodiken Greenhouse Gas Protocol och kan
redovisa detta i sitt hdllbarhetsarbete. Flera flygbolag erbjuder sina
kunder att képa till SAF for sin flygresa.
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3 Nationella policytrender i nagra
europeiska lander

ELS Analysis har pd utredningens uppdrag oversiktligt analyserat
nationella policytrender i fem linder i Sveriges nirhet: Danmark,
Finland, Tyskland, Norge och Storbritannien. Linderna har olika
industriella profiler, energisystem och politiska prioriteringar. And3
framtrider en gemensam bild. For luftfarten prioriterar linderna
genomgdende incitament for att stimulera produktion och
anvindning av hillbara flygbrinslen. For sjofarten fokuserar
linderna 1 stillet pd hamn- och bunkringsinfrastruktur snarare in pd
produktionen av SMF. Skillnaderna mellan luftfarten och sjéfarten
speglar de bindande inblandningskraven 1 ReFuelEU Aviation
(RFEUA) och den mer flexibla styrningen i FuelEU Maritime
(FEUM). Intressant nog finns samma skillnader dven 1 icke-EU
linder som Norge och Storbritannien.

3.1.1 Danmark

Danmarks nationella klimatml innebdr att utslippen av
vixthusgaser ska minska med 70 procent till 2030, jimfért 1990, och
landet nd klimatneutralitet till 2050. En visentlig del fér att uppnd
klimatmédlen ir en nationell strategi fér elektrobrinslen och
anvindning av infingad koldioxid fér olika dndamil (CCU).
Danmark ser ocksi satsningen pi PtX och CCU som en
exportinriktad industriell satsning.

En 6kad produktion av PtX i Danmark ir starkt beroende av att
den havsbaserade vindkraften och elniten byggs ut 1 snabb takt och
av att de planerade vitgas-/energidarna utvecklas i tid. Men béde
auktioner f6r havsbaserad vindkraft och utbyggnaden av tillhérande
infrastruktur har blivit férsenade. Det gor att PtX dnnu inte fungerar
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som det tinkta navet for vare sig flygets eller sjofartens omstillning.
Danmarks forsta nationella PtX-anbud genomférdes 2023 med en
budget pd 1,25 miljarder DKK, vilket resulterade i stod till sex
projekt motsvarande 6ver 280 MW planerad elektrolyskapacitet.
Anbudet utgér grunden for framtida dansk produktion av e-
brinslen, inklusive e-SAF. I maj 2025 invigdes en e-metanolfabrik i
Kass®, nira Abenr3. Fabriken har en produktionskapacitet p 42 000
ton/dr och anvinder endast férnybara energikillor.

For den grona omstillningen av luftfarten har Danmark satt av
en budgetram pd cirka 1,1 miljarder DKK (2025-2033), vilken kan
anvindas  fér st6d tll  teknologi, infrastruktur  och
omstillningskostnader i samband med SAF, el och vitgas. 2025—
2027 genomfér Danmark sin férsta nationella upphandling av SAF
via Trafikstyrelsen pd 186 miljoner DKK, dir Norwegian Airlines
tilldelats rutten Aalborg-Képenhamn med krav pd minst 40 procent
SAF frin mars 2026. For att mojliggéra ett helt gront inrikestlyg
frdn 2030 har Danmark satt av 1,55 miljarder DKK.

En nationell passagerarskatt inférdes 2025 for alla avgingar frin
danska flygplatser dir skattenivierna kommer att 6ka gradvis fram
till 2030. Dessutom har en nationell COj-skatt pd brinsle i
inrikesflyg inforts frdn 2025 pd 750 DKK /ton COy fér verksamhet
utanfér EU ETS och 375 DKK /ton CO,, f6r verksamhet inom ETS.

Den danska sjofartsstrategin Towards Zero anger att minst
5 procent av den danskopererade flottan ska kunna drivas med
nollutslippsbrinslen 2030 och att alla nybyggen frdn 2030 ska vara
mojliga att kora pd nollutslippsbrinslen. Samtliga danska hamnar
erbjuder idag landstrom till fartyg med ligre effektbehov.
Kapaciteten f6r landstréom och LNG vintas byggas ut mot 2030,
dven om ekonomin for investeringar till stora kryssningsfartyg
fortfarande ir osiker.

3.1.2 Finland

Hérnstenen 1 Finlands klimatpolitik dr den nationella klimatlagen
som innehdller utslippsminskningsmal f6r 2030, 2040 och 2050.
Milet ir att minska utslippen med 60 procent fore 2030, med
80 procent fore 2040 och med 90 till 95 procent fére 2050, jamfort
med 1990 &rs nivd. Enligt lagen ska Finland vara koldioxidneutralt
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senast 2035. I den nationella klimat- och energistrategin frin dr 2022
ingdr en vitgasstrategi som p ett 6vergripande plan anger att vitgas
och elektrobrinslen kan bidra tll att Finland ndr maélet om
klimatneutralitet och samtidigt skapar virde for landets ekonomi.

I februari 2023 antog den finska regeringen vytterligare
mélsittningar for vitgas och medel for att nd mélen. Den
overgripande mélsittningen ir att bli det ledande landet 1 Europa for
vitgas genom hela virdekedjan, bland annat genom att utveckla en
ny industrisektor i landet som bygger pd vitgasprodukter. Enligt den
finska regeringen finns férutsittningar att producera dtminstone tio
procent av EU:s utslippsfria vitgas ar 2030.

Finland tillhandahiller investeringsbidrag for produktion av
férnybara brinslen och for infrastruktur som stédjer SAF, biometan
och syntetiska maritima brinslen. For sjofarten ir LNG navet for
klimatomstillningen. Méjligheten att stegvis ersitta LNG med LBG
och, pa sikt, syntetisk metan, ger en tekniskt enkel vig vidare men
kan begrinsas av tillgdngen pd biometan och av att syntetiska
brinslen fortfarande ir dyra och tllgingen osiker. Hamnarnas
forberedelser for landstrém och alternativa drivmedel f6ljer kraven i
AFIR.

3.1.3 Tyskland

Tyskland har ett eget nationellt mal att uppnd nettonollutslipp till
2045, det vill siga fem 4r tidigare dn EU:s mal. Som ett led 1 arbetet
med att nd klimatmalen har Tyskland beslutat att sluta anvinda kol
som energikilla frin mitten av 2030-talet. Viren 2023 stingdes dven
de tre sista kdrnkraftverken. I stillet har Tyskland har ett starkt
fokus pd vitgas som dellésning f6r att nd sina energi- och klimatmal.
En forsta nationell vitgasstrategi antogs av regeringen ir 2020 och
under 2023 antogs en uppdatering.

Tyskland visar en tydlig inriktning att accelerera produktionen av
e-SAF genom att kombinera omfattande dtgirder pd utbuds- och
efterfrigesidan p3 ett sitt som sirskiljer landet inom Europa. Ar
2024 beviljade Tyskland 350 miljoner euro i direkt statligt stod till
Concrete Chemicals for att bygga en produktionsanliggning for
eSAF, som forvintas tas i drift 2028. Tyskland har vidare beslutat att
genomfora en dubbelsidig auktion fér eSAF som planeras
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genomforas i slutet av 2026. Tyskland har satt av 2 miljarder euro f6r
perioden 2030-2039 for auktionen. Denna summa bedoms gora det
mojligt for den statliga mellanhanden att ingd avtal om produktion
av ca 20 000-30 000 ton e-SAF per ir under en tiodrsperiod. Den
slutliga utformningen av den dubbelsidiga auktionen ir dnnu inte
beslutad, bland annat pagir en statsstédsprévning, men inriktningen
ir att produktionen av e-SAF bor ske i EES-omrddet och att
drivmedlet levereras till Tyskland. Stiftelsen H2Global kommer
genom sitt dotterbolag Hintco att fungera som statlig mellanhand i
den dubbelsidiga auktionen.

P3 efterfrigesidan har Tysklands infort sanktionsavgifter for
flygbrinsleleverantérer som ligger betydligt 6ver den europeiska
miniminivin f6r e-SAF. Enligt EASA:s senaste rapport uppgir den
dubbla prisskillnaden mellan JetA-1 och e-SAF ull 13 922 euro per
ton. Tyskland har lagt sanktionsavgiften fér e-SAF p& 17 000 euro
per ton. For bristande efterlevnad av SAF-kraven som helhet ir
sanktionsnivdn 4 700 euro per ton.

Nir det giller sjofarten foljer Tyskland det bredare europeiska
monstret med ett angreppssitt dir 4tgirder 1 infrastruktur
prioriteras. Ar 2025 annonserade Tyskland ett finansieringsprogram
pid 400 miljoner euro fér att stédja utslippsminskningen 1
sjofartssektorn under de kommande fyra &ren. Programmet
fokuserar frimst p& att bygga ut hamninfrastrukeur, sirskilt for
bunkring av alternativa drivmedel, med malet att forbereda
hamnarna fér framtida 18g- och nollutslippsbrinslen som
ammoniak, metanol eller vitgas.

3.1.4 Norge

Norge har genom EES-avtalet och ett sirskilt klimatavtal med EU
knutit sig nira EU:s klimatmal. Det innebir bland annat ett mil om
en utslippsminskning pd 55 procent till 2030, jimfért med 1990.
Genom EES-avtalet foljer Norge stora delar av  EU:s
klimatlagstiftning, exempelvis deltar man 1 EU ETS. Utdver detta
strivar Norge efter att bli klimatneutralt till 2030. Frén detta &r ska
Norges utslipp av  vixthusgaser =~ kompenseras genom
utslippsreduktioner i1 andra linder.
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Norge har ett nationellt inblandningskrav {ér biojet pd
0,5 procent sedan 2020. Den norska regeringen énskar att RFEUA
tas in 1 EES-avtalet och att kraven blir norsk lag senast 2027. Ar 2024
ingick den norska Forsvarsmakten ett avtal med flygbolaget
Norwegian Airlines som innebir att flygbolaget dtar sig att blanda in
15 procent biobrinsle pd éver en miljon av forsvarets tjinsteresor
fram ull 2028.

Norge utvecklar ocksd flygplatsinfrastruktur f6r framtida el- och
vitgasflyg. I den norska nationella transportplanen fér 2025-2036
avsitts 1 miljard NOK {6r att férbereda ¢vergdngen till noll- och
l8gutslippsbrinslen for luftfart, inklusive infrastruktur, marksystem
och tidiga pilotprojekt. Parallellt fortsitter inriktningen pd
ekonomiska styrmedel. Norge har en av virldens hogsta CO2-
avgifter p3 inrikesflyg. Ar 2025 uppgick den till 1,77 NOK per liter
jetbrinsle inom EU ETS och 3,58 NOK per liter jetbrinsle utanfér
ETS, medan internationellt flyg ir undantaget. Dirutover finns
sedan 2016 en nationell passagerarskatt som tas ut pd alla
kommersiella avgingar frin norska flygplatser.

Sjofarten ir en av Norges mest globalt utsatta sektorer, och
brinsleskiften bedéms behéva harmonisera med vad globala och
europeiska regelverk erbjuder. Att Norge dnnu inte omfattas fullt ut
av FEUM gor att hamnarna klassas som tredjeland och dirfér
minskar det kortsiktiga regeltrycket. Samtidigt ir Norge en tung
aktor inom IMO och driver aktivt pd utvecklingen av
nettonollpaketet och tekniska standarder {6r framtidens drivmedel.

Nationellt har Norge bland annat infért ett nationellt krav pd
6 procent avancerad biodiesel 1 maritim bunkerbrinslefrsiljning.
Kravet giller endast inrikes bunkring och ir utformat som ett
forsiljningsbaserat kvotkrav med en massbalansprincip, inte som ett
fysiskt inblandningskrav i varje enskild leverans. Norge har ocks
krav pd noll- och ligemissioner i offentlig upphandling av firjor,
snabbgiende fartyg samt for servicefartyg f6r havsbaserad industri.
Statliga Enova ger stod till maritim infrastruktur, inklusive
storskaliga investeringar 1 landstrém, snabbladdning och
bunkringslésningar f6r vitgas och ammoniak. Fartyg som anvinder
landstrém har en reducerad elskatt p& 0,005 NOK/kWh.
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3.1.5 Storbritannien

Storbritannien har ett juridiskt bindande mal att nd nettonollutslipp
senast 2050, enligt Climate Change Act. Enligt Storbritanniens
NDC (Nationellt faststillda bidrag enligt Parisavtalet) ska landets
utslipp minska med minst 68 procent till 2030, jimfért med 1990.

Storbritannien anvinder koldioxidprissittning som grund for
omstillningen av bide luftfarten och sjéfarten, men riktade och
bindande styrmedel reserveras for luftfarten, en sektor dir
marknaden bedéms vara 1 ett skede som mojliggér investeringar.
Sjofarten ges en mer gradvis, flexibel omstillningsvig med fokus pd
infrastruktur och innovation 1 stillet fér brinslemandat.

Storbritannien har infért en lagstiftning som  aligger
brinsleleverantérer att blanda in hillbara flygbrinslen 1 gradvis
dkande bindande nivier. De brittiska hdllbarhetskriterierna skiljer
sig dock ndgot fr&n EU:s, och det finns inga sirskilda delmal for e-
SAF. Efterlevnaden bygger pé ett system med SAF-certifikat som
leverantérer kan f3 genom att leverera SAF, handla med andra
aktorer eller ersitta genom en buy-out-méjlighet. Buy-out-avgiften,
som betalas direkt till Department for Transport, fungerar som ett
pristak for certifikatpriser och begrinsar kostnaderna for att
uppfylla mandatet.

Parallellt med inblandningskravet, och likt EU, skapar
Storbritanniens utslippshandelssystem, UK ETS, ett viktigt
efterfrigeincitament. Nir fria utslippsritter f6r luftfarten fasas ut
frdn 2026 kommer flygbolag 1 allt hégre grad att bira hela kostnaden
for sina CO,-utslipp pa flygningar mellan Storbritannien och EES.
Anvindning av SAF kriver inga utslippsritter inom UK ETS och
minskar dirmed flygbolagens efterlevnadskostnader. UK ETS
fungerar dirmed som ett komplement till SAF-mandatet genom att
forstirka de ekonomiska fordelarna med att byta till koldioxidsndla
brinslen.

For att stodja utbyggnaden av inhemsk produktion har
Storbritannien iven infért en intiktsstabiliserande mekanism,
Guaranteed Strike Price (GSP). Denna mekanism, finansierad
genom en rorlig avgift f6r brittiska flygbrinsleleverantorer, fungerar
pd liknande sitt som ett differenskontrakt, det vill siga att
producenter kan ingd avtal med en statlig motpart om ett
overenskommet budpris f6r SAF. Om marknadspriserna faller
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under budpriset betalar staten mellanskillnaden; om priserna
overstiger budpriset betalar producenten tillbaka 6verskottet. Detta
ir tinkt att ge stabila och forutsigbara intikter och mojliggor
investeringar 1 SAF-produktion p& en annars volatil marknad.

Storbritanniens strategi fér att minska utslippen i sjofartssektorn
ir inriktad pd att minska utslippen av vixthusgaser snarare in
bindande brinslekrav. P& detta sitt liknar den brittiska strategin
EU:s tillvigagdngssitt f6r sjofarten. Redare och andra aktorer fir
dirmed en flexibilitet i hur de reducerar utslipp - genom
effektivisering, driftférindringar, alternativa brinslen eller tekniska
investeringar.

UK Maritime Decarbonisation Strategy faststiller vigledande
mdl f6r minskning av vixthusgasutslipp: 30 procent till 2030,
80 procent till 2040 och nettonoll livscykelutslipp till 2050 (jimfért
med 2008 irs nivder). Dessa delmdl ir inte rittsligt bindande utan
fungerar som strategiska riktmirken, 1 linje med IMO:s indikativa
reduktionsbana, som ocksd bygger pa icke-bindande delmal fora att
styra den globala ambitionsnivén.

UK ETS utvidgas till inrikes sjéfart frdn juli 2026. Nir systemet
bérjar gilla méste fartyg dver 5 000 i bruttodriktighet (som i EU)
overvaka, rapportera och éverlimna utslippsritter fér sina utslipp.
Detta skapar en direkt prissignal som gor fossila marina brinslen
dyrare och som p4 sd sitt stimulerar anvindningen av drivmedel med
ligre utslipp.

Utover koldioxidprissittning stéder Storbritannien sjofartens
klimatomstillning frimst genom UK SHORE, ett omfattande
finansierings- och innovationsprogram inriktat pi forskning,
demonstrationsprojekt och infrastrukturférberedelse. Exempelvis
finansieras PortZero-projektet inom detta ramverk for att utveckla
nollutslippslésningar 1 hamnar. UK SHORE har 1 huvudsak en
mojliggdrande roll genom att minska tekniska och infrastrukturella
hinder, snarare in att direkt styra brinslemarknaderna.

Net Zero Hydrogen Fund (NZHF) fungerar som ett
sektorsovergripande mojliggérande instrument genom att sinka
kostnaden fér gron vitgas. Eftersom gron vitgas ir den centrala
insatsvaran for syntetiska flygbrinslen och sjofartsbrinslen minskar
NZHF de wuppstroms  produktionskostnaderna 1 béda
virdekedjorna.
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4 Nuldage och framtidsscenarier for
hallbara flygbranslen

Omstillningen till fossilfria drivmedel inom luftfarten sker 1 ett lige
dir anvindningen av hillbart flygbrinsle fortfarande ir lig,
kostnaderna betydligt hgre dn {6r fossilt flygbrinsle och tillgdngen
domineras av ett fital tekniker och rivaror. Befintlig politik kan vara
tillricklig for att nd de ligre inblandningskraven under 2020-talet,
men kraven frdn 2030 och fram8t bedoms kriva offentliga insatser
for att bygga upp konkurrenskraftig produktion av hillbara
drivmedel inom EU, med sirskilt goda forutsittningar 1 Sverige.

4.1 Nulaget for hallbart flygbransle

4.1.1  SAF gjord av oljor och fetter dominerar

Generellt dr andelen héllbart flygbrinsle fortfarande 1&g pd EU:s
flygplatser. Under 2024, det vill siga innan inblandningskraven i
ReFuelEU Aviation bérjade gilla, utgjorde héllbart flygbrinsle
0,6 procent av det levererade flygbrinslet vid alla unionstlygplatser
vilket motsvarar ca 193 000 ton brinsle, enligt EASA.” Denna volym
ir koncentrerad till ndgra f8 medlemsstater. Praktiskt taget allt
hillbart flygbrinsle, 99 procent, levererades till fem medlemsstater:
Frankrike, Nederlinderna, Spanien, Sverige och Tyskland. I princip
allc hallbart flygbrinsle var dessutom “bioflygbrinsle” enligt
definitionen 1 ReFuelEU Aviation och tillverkad med HEFA-teknik
frdn anvind matolja (81 procent) och avfallsbaserat animaliskt fett
(17 procent). Inget syntetiskt hillbart flygbrinsle levererades under
2024.

? EASA, ReFuelEU Aviation Annual Technical Report 2024 in review
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Firre dn tio flygbrinsleleverantorer, av totalt 83 registrerade,
stod for 80 procent av den totala mingden SAF som levererades till
unionsflygplatser. Enligt EASA indikerar det en betydande
marknadskoncentration och tyder pd att EU:s marknad for hillbara
flygbrinslen fortfarande befinner sig i ett tidigt skede dominerat av
ett litet antal mogna eller vilkapitaliserade leverantorer.

Import spelar en betydande roll fér tillgingen pd SAF inom EU.
Enligt data frdn Eurostat importerades 80 000 ton "biojet” till EU
2024, vilket innebir att importerade drivmedel utgjorde drygt 40
procent av den totala mingden SAF som levererades inom EU. Aven
for rdvaror ir importberoendet stort, 69 procent av den rivara som
anvindes f6r SAF hade sitt ursprung i linder utanfér EU. Merparten
kom frdn Kina som stod for 38 procent av den totala tillférseln och
Malaysia som stod fér 12 procent. Ravaror frdn EU kom till stor del
frdn Finland som svarade fér 10 procent av den totala tillf6rseln.

Det finns dnnu ingen uppfdljning av inblandningskraven 1
ReFuelEU Aviation fér 2025, det forsta dret med bindande krav.
Uppféljningen forvintas publiceras av EASA 1 maj 2026.

4.1.2 Hog andel SAF i Sverige

Ar 2024 och 2025 uppfyllde fem svenska flygplatser kraven pi en
unionsflygplats i ReFuelEU  Aviation: Stockholm-Arlanda,
Goteborg-Landvetter, Stockholm-Bromma, Malmé-Sturup och
Luled-Kallax, samtliga dgs av Swedavia. Sedan 2026 ir Stockholm-
Bromma inte lingre en unionsflygplats pd grund av att antalet
passagerare var under 800 000 foregdende ar (2025). Totalt finns det
1 dag 39 flygplatser med kommersiell trafik (linjefart eller
chartertrafik)'® i Sverige. Tio av dessa dgs av det statliga bolaget
Swedavia och 6vriga ir kommunalt och/eller privat dgda.

Enligt SCB:s statistik 6ver leveranser av brinsle till svensk
marknad levererades det 834 698 kubikmeter flygbrinsle under 2024
och 930 593 kubikmeter under 2025. T dessa siffror ingdr dven
flygbensin men det ir mycket smd volymer jimfér med flygfotogen
(JetA-1). Utredningen uppskattar att ca 83 procent av den totala
volymen levererad flygfotogen i Sverige under 2024 gick till
unionsflygplatser, utifrin de rapporteringar som

' Trafikanalys. Luftfart 2024. Trafikanalys Statistik 2025:8.
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flygbrinsleleverantorerna gjort enligt ReFuelEU Aviation. Enligt
samma rapportering var andelen SAF vid de svenska
unionsflygplatserna under samma 4r 5,1 procent, det vill siga
betydligt hégre in genomsnittet i unionen som l&g pd 0,6 procent.
Den hoga andelen héllbara flygbrinslen skulle dels kunna forklaras
av att Sverige &r 2021, som ett av de forsta linderna i virlden, inférde
en reduktionsplikt for flygfotogen, dels av. de  frivilliga
programmen f6r inkdp av SAF i1 Sverige (se kapitel 2).

4.1.3 Produktion av bio-SAF

Den installerade produktionskapaciteten f6r bio-baserad SAF inom
EU uppskattades &r 2024 till cirka 60 200 T (1,4 Mt), enligt EASA.
Merparten av denna kapacitet utgors av SAF som ir tillverkad med
HEFA-teknik, vilket i dagsliget ir den enda fullt kommersialiserade
SAF-teknologin. Den faktiska produktionen inom EU av bio-SAF
ir dock betydligt ligre dn den installerade produktionskapaciteten
och uppgick till cirka 12,500 TJ (0,3 Mt) &r 2024. En forklaring dr
att  stora delar av kapaciteten dir knutna tll flexibla
produktionsanliggningar som kan producera bdde HEFA-SAF och
HVO. Eftersom SAF kriver ytterligare processteg och dirmed ofta
ir ndgot dyrare att producera, har produktionen i praktiken i stor
utstrickning styrts mot HVO, dir efterfrdgan varit hog.

I april 2024 startade St1 och SCA ett bioraffinaderi i Géteborg med
en total produktionskapacitet p4 cirka 200 000 ton biodrivmedel per
&r. Raffinaderiet kan producera HVO, SAF, bionafta och bio-LPG.
Eftersom produktionsprocessen ger méjlighet att viixla mellan olika
produkter varierar den faktiska produktionen av SAF frin ménad till
mdnad. VaroPreems raffinaderier i Géteborg som producerar HVO
har ocks8 méjlighet att producera bio-SAF.

4.1.4  Sverige ar starkt beroende av importerat flygbransle

Den svenska flygbranschen ir starkt beroende av ett internationellt
importfléde for huvuddelen av sin brinsleférsérjning, 1 synnerhet
det nav som finns 1 den s.k. ARA-regionen."" Importstatistik frdn

"' ARA-regionen: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen.
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SCB visar att Nederlinderna under ldng tid stitt f6r omkring 70-80
procent av den totala svenska importvolymen av flygfotogen.

Importen av biojet har dkat jimfért med tidigare &r, men utgdr
fortsatt frin mycket l3ga nivier. Volymerna ligger huvudsakligen pd
ndgra tusen ton per minad, med betydande variation mellan m&nader
och utan etablerade, kontinuerliga leveransfléden.

I Sverige ir det 1 dagsliget fem foretag som siljer och levererar
JetA-1, inklusive inblandat hillbart flygbrinsle, till flygbolagen.
Huvuddelen av den Jet A-1 som levereras till svenska flygplatser
importeras via Givle hamn. Dir sker ocksd inblandning av hillbart
flygbrinsle i Jet A-1, om det inte redan ir inblandat 1 tidigare led.
Frin Givle hamn transporteras en stor del av brinslet till Arlanda
flygplats via tig och sedan via rérledning fram till ett hydrantsystem
pé flygplatsen. Hanteringen i hamnen och distributionen av brinslet
fram tll hydrantsystemet pd Arlanda flygplats utférs av
A Flygbrinslehantering AB (AFAB) som dgs gemensamt av Air BP,
Shell Aviation Sweden, SAS Oil och World Fuel Services. Till 6vriga
svenska flygplatser sker distributionen av Jet A-1 huvudsakligen
med lastbil, antingen frdn Givle hamn eller andra hamnar med
depder for flygbrinsle, till exempel Goteborgs hamn och Luled
hamn.

En leverantdr som vill silja flygbrinsle pa en flygplats behover ett
godkinnande  fr&n  flygplatsoperatoren. Det dr  ocksd
flygplatsoperatéren som tecknar avtal med brinsleleverantdren,
efter att forst ha kontrollerat att leverantéren uppfyller gillande
regler, bland annat ilagen (2000:150) om marktjinster pa flygplatser.
Sjilva pafyllningen av cisterner och flygplan kan utféras av
brinsleleverantéren eller ett annat foretag.

4.1.5 Omfattande SAF-produktion planeras i Sverige

Den svenska drivmedelsproduktionen domineras fortfarande av
produkter baserade pd riolja som numera 1 huvudsak kommer frin
Nordsjon. De volymmissigt storsta produkterna ir diesel, bensin
och eldningsolja som bland annat anvinds inom sjéfarten dir den
betecknas som Heavy Fuel Oil (HFO). Produktionen av
flygbrinslen ir mycket liten 1 forhdllande till den inhemska
efterfrigan. VaroPreems raffinaderier i Goteborg och Lysekil stdr
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for ca 80 procent av den svenska raffinaderikapaciteteten.
Resterande kapacitet finns 1 St1:s raffinaderi 1 Goteborg. Ungefir tvd
tredjedelar av produktionen i Sverige gir pd export, samtidigt
importeras firdigraffinerade produkter till den svenska marknaden.

Det planeras och projekteras ett stort antal anliggningar for
produktion av héllbart flygbrinsle i Sverige, bdde av befintliga
raffinaderiféretag och nya aktdrer. Tabell 4.1 innehdller en
sammanstillning av planerade anliggningar. Flera projekt har ocksd
pausats eller avbrutits.

Tabell 4.1 Exempel pa planerade anlaggningar i Sverige for produktion av

SAF

Produkt Anlaggning, Plats Planerat Produktionskapacitet Ravara

figare startar
HVO, bio- VaroPreem Lysekil 2027 - 1000000 m3 Blandade oljor
SAF 2030 och fetter
bio- Biorefinery Ostrand, 2033— 200 000 ton Sag-span,
SAF/e- Ostrand (ags till Timra 2034 bark, pellets
SAF 50% av Stl och och vatgas

50% av SCA)

e-SAF SkyKraft Skellefted 2030 100 000 ton C02+ vatgas
(SkyNRG,
Skellefted Kraft)
bio- Braathens/ Véxjo/ 2031- 200 000 ton Avfall,
SAF/e- Renavia Umed 2032 skogsavfall,
SAF vatgas

Kalla: f3, Innovationskluster Férnybara drivmedel. Fakta Befintlig och planerad produktion av férnybara
drivmedel i Sverige, december 2025 + egna kompletteringar

4.1.6 Kostnadsbild for luftfarten

Genomsnittspriset féor SAF (producerad med HEFA-teknik) var
under &r 2024 2 085 euro/ton, for JetA-1 lig genomsnittspriset pd
734 euro/ton. Flygbolagen kompenseras dock delvis genom
stddmekanismen 1 EU ETS {or att 6ka anvindningen av SAF, se
kapitel 2. Samtidigt  finns  indikationer”  pi  att
flygbrinsleleverantodrerna tar ut ett “risktilligg” av flygbolagen.

2 TATA. Chart of the Week. 30 maj 2025.
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Risktilligget motsvarar storleken pd en eventuell sanktionsavgift,
alltsd dubbla prisskillnaden mellan JetA-1 och SAF.

4.2 Framtidsscenario med nu fattade beslut/befintlig
politik

Detta scenario utgdr ifrdn en bedémning av flygtrafikens utveckling,
efterfrigan pd hallbart flygbrinsle enligt kraven i ReFuelEU
Aviation samt befintliga stédformer fér att stodja utbudet av
hillbara flygbrinslen. Bedémningarna av produktionskapacitet utgdr
fran kapaciteten hos befintliga anliggningar och sidana som dr under
uppforande 1 EU.

4.2.1  Stegvis okad efterfragan pa SAF

Baserat pd prognoser over flygtrafikens utveckling frin IATA,
EASA och enskilda flygbolag bedémer ELS Analysis att den samlade
efterfrdgan pd flygbrinsle 1 Europa kommer att 6ka med cirka 15
procent mellan 2025 och 2050. Forbittrad energieffektivitet och
elektrifiering av mindre flygplan gor att efterfrigan pd flygbrinsle
dimpas och vixer [ingsammare in flygtrafiken som bedéms 6ka med
18 procent under samma tidsperiod. Under férutsittning att
samtliga m3l 1 ReFuelEU Aviation ska uppnds leder detta till en
omfattande efterfrigan pd SAF over tid, se Figur 4.1. Hur
efterfrigan pd SAF kan utvecklas i Sverige och de svenska
unionsflygplatserna med motsvarande antaganden framgr av figur
Figur 4.2.
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Figur 4.1 Scenario over efterfragan pa flygbrinsle i EU 2025-2050
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Kalla: ELS Analysis

Figur 4.2 Scenario over efterfragan pa flygbransle i Sverige 2025-2050
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4.2.2  Produktionskapaciteten for HEFA-SAF i EU tillracklig
for att na inblandningskraven for bio-SAF till 2034

EASA har bedémt att den maximala produktionskapaciteten hos
befintliga anliggningar som kan producera bio-SAF kan uppg3 till
1,4 miljoner ton & 2030. Om  kapaciteten hos
produktionsanliggningar under uppférande liggs till bedémer
EASA att kapaciteten kan uppga till 3,6 miljoner ton 2030. Detta ir
betydligt 6ver de 2,2 miljoner ton bio-SAF som EASA bedémer
kommer att krivas for att inblandningskravet f6r bio-SAF detta ir
ska uppnds. Denna produktionskapacitet bedéms ocksd vara
ullricklig for att nd inblandningskraven fram tll 2034. Under de
kommande dren forvintas dock efterfrigan pd HVO 6ka dven inom
vig- och sjofartssektorerna, vilket medfér osikerhet om 1 vilken
utstrickning den befintliga produktionskapaciteten kommer att
nyttjas f6r bio-SAF. Importen av bide HEFA-SAF och rivaror frin
linder utanfor EU kommer sannolikt att fortsitta.

Sammanfattningsvis bedéms biodelen av inblandningskravet fér
2030 (6 procent) kunna nis med befintlig policy/nu fattade beslut
genom produktion av HEFA-SAF i EU kombinerat med en fortsatt
import av bide firdigt drivmedel och rdvaror i form av anvinda
matoljor och animaliska fetter.

4.2.3 En breddad ravarubas behdvs fran mitten av 2030-
talet

Det hojda inblandningskravet fr&n 2035, totalt 20 procent SAF
(varav 5 procent syntetiskt flygbrinsle), innebir att HEFA-SAF inte
ensam kommer att kunna ticka behovet. For att mota kraven
kommer det att krivas en breddad rivarubas till bio-SAF i form av
fast biomassa sdsom skogsrdvara. I dag saknas stérre anlidggningar
med en kommersiell produktion av biodrivmedel frin fast biomassa.

4.2.4  Mycket liten produktion av e-SAF

I Europa planeras mer in 40 anliggningar for produktion av
elektrobrinsle.  Sverige har den tredje stoérsta planerade
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produktionskapaciteten efter Frankrike och Finland."” I nuliget har
dock inga stérre e-SAF-projekt 1 Europa nitt slutligt
investeringsbeslut (FID). For att inblandningskraven under 2030-
talet ska kunna uppfyllas med egen produktion behéver flera projekt
nd FID senast omkring 2027. Produktionen av syntetiska
flygbrinslen (e-SAF) bedoms dirfor vara begrinsad inom EU fram
till 2030. Detta beror frimst pd héga kapitalkostnader, begrinsad
tillgdng till kostnadseffektiva insatsfaktorer som koldioxidsndl
vitgas, langa ledtider for att bygga nya anliggningar samt generellt
héga produktionskostnader.

I ett sddant scenario kan import av e-SAF frén linder utanfér EU
bli nédvindig redan frin 2030. Importbehovet kommer bli innu
storre med de hogre inblandningskraven piféljande &r.  Ett
importberoende ir dock férenat med betydande osikerheter, d&
kommersiell produktion i global skala dnnu inte etablerats och viss
logistisk infrastruktur till stor del saknas. Dessutom kan ett dkat
importberoende f6rdréja framvixten av stordriftsférdelar inom EU
och 6ka exponeringen mot handelshinder och geopolitiska risker.
Samtidigt kan tidiga teknikspring 1 andra regioner pé kort sikt bidra
till ligre kostnader och hégre resurseffektivitet.

4.2.5  Prisprognoser

Priset pd HEFA-SAF har i genomsnitt varit tva till tre gdnger s hogt
som priset pd JetA-1 de senaste dren. Denna prisskillnad vintas bestd
eller minska ndgot fram till 2030 enligt ELS Analysis. Priset pd bio-
SAF frin fast biomassa ir osikert givet att det dnnu inte siljs pd en
marknad. Priset pd e-SAF idr ocksd osikert. ELS Analysis antar ett
produktionspris for e-SAF pd cirka 6 000 euro/ton &r 2025 med
genomsnittliga EU-priser pd el och koldioxid. En stor importandel
okar dessutom risken for volatila priser.

Osikerheten om tillgdng gor att det kan bli aktuellt for
flygbrinsleleverantorerna att betala sanktionsavgifter som sannolikt
kommer att féras 6ver till flygbolagen och flygresenirerna. Enligt
ReFuelEU Aviation ska sanktionsavgifterna vara minst dubbelt s&
héga som prisskillnaden mellan fossilt flygbrinsle och det hillbara
flygbranslet. Dirtill kommer att de saknade volymerna SAF mdste
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uppfyllas kommande &r. Utifrdn de referenspriser som EASA
publicerade 2025 skulle sanktionsavgiften ligga pd cirka 4 700 euro
per ton bio-SAF och cirka 14 000 euro per ton fér e-SAF. Tyskland
har valt en dnnu hdgre sanktionsavgift, 17 000 euro per ton for e-
SAF. SAS bedémer i en rapport frin april 2026'* att vid brist kan
marknadspriset pd e-SAF nd cirka 23 000 euro/ton.

4.2.6 Andra effekter

Detta scenario, med en hég grad av import frin linder utanfér EU
kan innebdra utmaningar for f6rsérjningstryggheten. Stor import
kan ocksd innebira att en EU-lagstiftning som dr mer ambitids in 1
omvirlden kan komma att ifrdgasittas.

4.3 Framtidsscenario med 6kade offentliga insatser

I detta avsnitt redovisas ett scenario dir offentliga insatser sitts in
for att oka produktionen av hillbara flygbrinslen inom EU i linje
med inblandningskraven 1 ReFuelEU Aviation. Det handlar bland
annat om olika former av produktionsbaserade stéd som minskar
risken fér  privata  finansidrer att investera 1 nya
produktionsanliggningar, vilka berérs mer 1 kapitel 6 och 7. Vidare
forutsitts en dkad offentlig satsning pd forskning, utveckling och
demonstration av nya tekniker som mojliggér produktion av bio-
SAF frén fast biomassa. De offentliga stoden férutsitts sittas in
framfér allt pA EU-nivd men ocksg nationellt. Slutligen antas att
EU-lagstiftningen och andra styrmedel f6rblir starka och att det ger
tydliga investeringssignaler. Ovriga antaganden ir desamma som i
scenariot med befintlig politik.

4.3.1 Mer EU-producerad SAF pa 2030-talet

Fram till 2030 bedéms de 6kade offentliga insatserna framfor all
bidra till marknadsaktérers fortroende f6r EU-regelverket P4 s8 sitt
skapas bittre forutsittningar for investeringar i en 6kad produktion
av bio-SAF och e-SAF 1 unionen. Det kommer dock sannolikt ind

'* The need for e-SAF in Scandinavia, SAS Aviation Insights No. 6, 2026.

70



Ds 2026:11 Nulége och framtidsscenarier for héllbara flygbrinslen

behdvas import frin linder utanfér EU, se Figur 4.3 som visar den
forvintade utvecklingen av bio-SAF-volymer mellan 2025 och 2050.
Den 6kade produktionen av bio-SAF inom EU bygger pi att nya
rivaror 1 form av fast biomassa kan mobiliseras. Denna utveckling
bygger ocksd pi& en snabb uppskalning av dnnu icke
kommersialiserade teknologier. Vidare antas att en omfattande
elektrifiering av vigtransportsektorn frigér produktionskapacitet av
rivaror till biodrivmedel som kan omallokeras till bio-SAF. Dessa
antaganden resulterar i ett kraftigt 6kat utbud av bio-SAF under
2030-talet.

Figur 4.3 Scenario for utbud av bio-SAF i EU 2025-2050
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Kalla. ELS Analysis

En tinkbar utveckling av tillgidngen pa e-SAF fram till 2050 i detta
scenario illustreras i Figur 4.4. Ett fital e-SAF-projekt bedéms nd
FID under perioden 2026-2027, vilket mojliggdér ett forsta
kommersiellt projekt omkring 2031-2032. Vidare antas strikt
efterlevnad av e-SAF-kraven, vilket leder till ett ©kat antal
investeringsbeslut 1 bérjan av 2030-talet och en snabb 6kning av
utbudet mot slutet av decenniet. Import bedéms vara nédvindig,
sirskilt under de tidiga 8ren, for att uppfylla de faststillda méilen.
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Under 2040-talet antas en bredare kommersialisering, med tillricklig
produktionskapacitet foér att méta efterfrigan mot slutet av
perioden. Samtidigt innebir den stegvisa utformningen av
kvotkraven en risk for tillfilliga obalanser mellan utbud och
efterfrigan, vilket kan ge upphov till volatil prisutveckling.

Figur 4.4 Scenario for utbud av e-SAF i EU 2025-2050
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Kalla: ELS Analysis

4.3.2 Prisprognoser

ELS Analysis har tagit fram prisprognoser fér fossila och héillbara
drivmedel utifrin de antaganden som gjorts 1 detta scenario om
tillgdng p& rdvaror, wutbyggnad av  produktionskapacitet,
efterfrigeutveckling ~ samt  utformningen  av  styrmedel.
Drivmedelspriserna har beriknats utifrin produktionskostnader i
kombination med en férenklad beskrivning av marknadens balans
mellan utbud och efterfrigan. Som alla prognoser bygger
prisprognosen pd flera antaganden som ir forknippade med stora
osikerheter.

Sammanfattningsvis visar prisprognosen att priserna pd fossila
drivmedel ir relativt stabila 6ver tid, med ett pris pd omkring 600
700 euro/ton, medan biodrivmedel och elektrobrinslen uppvisar
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storre variation. Utdver obalanser mellan utbud och efterfrigan
styrs biodrivmedlens prisutveckling frimst av ravarutillging och
efterfrigan, medan elektrobrinslen paverkas av teknisk mognad,
produktionsskala och tillgdng till férnybar el. Tydliga prishopp
uppstir ocksd under r d3 efterfrigan okar kraftigt till foljd av 6kade
krav, sirskilt runt 2035, 2040 och viss min 2045. Elektrobrinslen ir
det dyraste alternativet, men kostnadsskillnaderna bedéms minska
successivt  over tid. De bedéms dock inte wvara fullt
konkurrenskraftiga kostnadsmissigt gentemot fossila brinslen
under prognosperioden (fram till 2050).

Under den férsta delen av prognosperioden bedéms priserna pd
vissa biodrivmedel sjunka, frimst till f6ljd av &verskottskapacitet
inom flyget och lig initial efterfrigan inom sjofarten, vilket
illustreras 1 Figur 4.5. Att planera for tillrickliga volymer utan att
samtidigt skapa ¢verutbud bedéms vara utmanande, vilket bidrar till
en hog prisvolatilitet.

Figur 4.5 Prisprognoser for SAF 2025-2050
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Kalla: ELS Analysis

De presenterade priserna avser genomsnittliga nivier inom EU,
eftersom den europeiska marknaden ir integrerad och
prissittningen 1 hog grad piverkas av gemensamma regelverk,
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politiska styrmedel och internationella handelsfléden. Det ir fullt
mojligt att enskilda producenter kan ha bade ett hogre och ett ligre
produktionspris.

Detta  scenario  bedéms  minska  risken  for  att
flygbrinsleleverantérer inte klarar inblandningskraven och paférs
sanktionsavgifter.

4.3.3 Andra effekter

Detta scenario innebir 6kade offentliga utgifter men skulle férutom
att underlitta att uppsatta klimatmal nds dven skapa andra foérdelar.
En 6kad produktion inom EU ger en bittre férsorjningstrygghet f6r
unionen. Det skulle ocksd stirka konkurrenskraft och skapa nya
affirsmojligheter och arbetstillfillen 1 unionen. Detta bor sirskilt
gilla Sverige som har goda forutsittningar f6r produktion av svil
biobaserade drivmedel som e-brinslen till luftfarten.

4.4 Sammanfattande bedémning

Fram till 2030 bedéms befintlig och annonserad produktion inom
EU av bio-SAF baserad pd anvinda oljor och fetter (HEFA) ge
tillrickliga volymer fér att flygbrinsleleverantdrerna ska klara
inblandningskravet pd 2 procent SAF under perioden. En stor del av
drivmedlet och rivarorna bedéms dock fortsitta importeras frin
tredje land.

For att nd inblandningskravet 1 RFEUA frén 2030 pi 6 procent
SAF, krivs en okad tillging p& bio-SAF. Detta behover tillgodoses
genom en 6kad produktion inom EU eller 6kad import frin tredje
land, alternativt genom att rdvarubasen till bio-SAF breddas till fast
biomassa, till exempel restprodukter frin skogsindustrin eller
skogsrester. Inblandningskraven frdn 2030 kriver ocksi en
uppskalning och kommersialisering av produktionstekniker som in
s& linge bara finns i mindre skala. En breddad rivarubas och
uppskalningen av produktionstekniker bedéms behéva finnas pd
plats senast till 2035 d& inblandningskraven héjs till totalt 20 procent
SAF, varav 5 procent e-SAF.

Véren 2026 finns dnnu inte ndgot slutligt investeringsbeslut
(FID) for storre produktionsanliggningar fér e-SAF 1 EU. Om
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detta inte indras kommer inblandningskraven f6r e-SAF frin 2030
(1,2-2 procent) behdva losas genom import frén tredje land. Detta
importbehov kommer att 6ka genom de hojda kvoterna frén 2035.
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5 Nuldge och framtidsscenarier for
hallbara sjofartsbranslen

I dag domineras sjofarten fortsatt av fossila brinslen, medan flytande
naturgas (LNG) idr det mest etablerade alternativa drivmedlet.
Anvindningen av biodrivmedel och elektrobrinslen ir innu
begrinsad. Energieffektivisering, 6kad anvindning av landstrém och
LNG kan bidra till m3luppftyllelse pd kort sikt, men skirpta krav frin
mitten av 2030-talet forutsitter kraftigt okade volymer hillbara
sjofartsbrinslen. For att mojliggora detta bedoms 6kade offentliga
insatser vara avgdrande for att stirka foérsérjningstryggheten och
dimpa kostnadsékningarna.

5.1 Nuldge for hallbara sjofartsbranslen

5.1.1 LNG det dominerande alternativa drivmedIlet globalt

Tung bunkerolja (HFO) har linge varit det dominerande drivmedlet
for fartyg som bunkrar i europeiska hamnar. Inférandet av det
globala svavelgrinsvirdet 2020 och férbudet mot att transportera
sddant brinsle utan reningsteknik ombord har dock gjort att andelen
HFO minskat till f6rmén for litt eldningsolja (LFO) " som till
storsta delen utgdrs av marin gasolja (MGO) .

Andelen fartyg i den globala fartygstlottan som idag kan anvinda
alternativa brinslen ir 1g (8,9 procent riknat i tonnage), men ir
betydligt stérre om man ser till bestillda fartyg (51,1 procent av

!5 European Maritime Transport Environmental Report 2025, EEA-EMSA Joint Report
15/2024
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tonnaget).' De flesta fartyg som har kapacitet att anvinda
alternativa brinslen har dual-fuel 16sningar, det vill siga méjlighet
att dven anvinda konventionella brinslen.

Flytande fossil naturgas (LNG) ir det vanligaste alternativa
brinslet, bide i1 befintlig fartygstlotta och dven for bestillda fartyg.
Hittills har LNG mest anvints i nirsjéfart men anvinds nu dven f6r
oceangdende fartyg. Den flytande metan som anvinds idag for
sjofart dr nistan uteslutande fossil iven om det finns exempel pd
inblandning av flytande biogas (LBG).

Det nist vanligaste alternativa brinslet globalt med avseende pd
tonnage dr metanol. Investeringskostnaden for ett fartyg drivet med
metanol ir idag hégre dn {6r ett konventionellt fartyg. I juni 2025
var mer dn 60 metanoldrivna fartyg i drift globalt, men ungefir
hilften av dessa var kemikalietankfartyg som tenderar att drivas pd
fossil metanol (IEA, 2025). Under 2024 levererades flera
metanoldrivna containerfartyg till bestillare, bland annat sju storre
sddana fartyg till Maersk, ett av virldens storsta rederier (Maersk,
2025). Det finns ocks8 ett mindre antal fartyg som anvinder eldrift
och hybriddrift.

Anvindningen av biodrivmedel 1 sjéfartssektorn ir fortfarande
liten, 2023 uppgick den tll ungefir 0,3 procent av sjoéfartens totala
energianvindning globalt (DNV, 2024). En klar fordel med
biodrivmedel ir att de kan anvindas i existerande fartyg i form av
drop-in brinslen vilket innebir att drivmedlet kan blandas med ett
flytande, kompatibelt, fossilt fartygsbrinsle utan ndgra
ombyggnader av fartygsmotorn.

De biodrivmedel som anvinds i fartyg i dag dr framfér allt HVO
och FAME. Det senare ir dock mer problematiskt att anvinda, bland
annat pd grund av att det inte gdr att lagra lingre perioder. De
vanligaste inblandningsnivierna varierar mellan 20 procent (B20) till
30 procent (B30). Den senaste uppdateringen av standard ISO
8217:2024 omfattar att FAME och HVO nu kan anvindas i fartyg
med inblandning upp till 100 procent.

Ammoniak har identifierats som ett framtida brinsle for att
kunna minska vixthusgasutslippen frin sjofarten. Ammoniak
innehdller inte kol, vilket innebir att den vid forbrinning inte ger
upphov till koldioxidutslipp. Ammoniak bedéms ocksi som en
mindre kostsam 16sning, dir produktionen av ammoniak ir mer

'* DNV, Energy Transition Outlook 2025 - Maritime Forecast to 2050. 2025
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energieffektiv jimfért med andra elektrobrinslen, exempelvis e-
metanol och e-metan”. Anvindning av ammoniak som drivmedel
innebir dock utmaningar inom bunkring, lagring och anvindning
eftersom det ir en genomskinlig gas som ir giftig dven 1 l3ga
koncentrationer vilket gér att dven smd lickage kan vara
hilsovadliga.

5.1.2  Sverige

Drivmedelsanvindning och bunkring

Statistik dver sjofartens drivmedelsanvindning dr 1 dagsliget mycket
osiker, till exempel ir det i SCB:s ménadsstatistik over
drivmedelsleveranser inte mojligt att urskilja hur stora volymer som
anvinds av sjofarten. Energimyndigheten, SCB och Trafikanalys
bedriver dock ett utvecklingsarbete for att férbittra statistiken.

Energibehovet foér de fartyg som anléper svenska hamnar, i
inrikes och utrikes trafik, uppskattas ligga mellan 14 TWh och 28
TWh per &r."® De 6vre uppskattningarna utgdr frin den silda
mingden bunker enligt statistik frin Energimyndigheten. De ligre
uppskattningarna utgdr ifrin bottom-up modeller 6ver fartygens
energianvindning till och fr&n svenska hamnar. Under 2024 var
andelen fornybara drivmedel 1 inrikes sjofart drygt 5 procent enligt
Trafikanalys."

En mycket stor del av den bunkring av fartygsbrinsle som sker i
Sverige utférs 1 Goteborgs hamn eller vid den s kallade ankarrutan
1 Skagerrak utanfér Sveriges vistkust mellan Goteborg och norra
Danmark. Styhre et al*® har uppskattat att ungefir 70-80 procent av
all bunkring i Sverige idag sker 1 detta geografiska omrdde. Ungefir
1,9 miljoner m? bunkrades vid Géteborgs hamn, vilket motsvarar
ungefir 19 TWh. Anledningarna ir att ménga fartyg passerar detta
omride, iven sidana pi vig in i Ostersjon, att det finns flera
raffinaderier i, och norr om, Goteborgs hamn samt mainga
bunkerleverantérer. Drivmedel som hanteras 1 hamnen inkluderar

' DNV, Ammonia in shipping - Tracing the emergence of a new fuel.2025

8 IVL Utredning och rekommendationer gillande styrmedel. Rapportnummer C10004

1% Trafikanalys. Uppféljningen av de transportpolitiska malen 2026, Trafikanalys Rapport
2026:4

2 Styhre et al (2024). Role of Port Authorities in green energy supply for transports chains
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MGO, marint destillat, olika typer av brinnoljor, LNG, LBG och
metanol (Géteborgs hamn, 2024).

Det finns ocksd mojlighet att bunkra LNG och LBG vid 6vriga
fyra svenska hamnar som ingdr i stomnitet av TEN-T-hamnar samt
vid ett fital hamnar i det overgripande nitet, bland annat
Nynishamn och Visby.

Produktion av héllbara sjofartsbrinslen

Den svenska produktionen av férnybara drivmedel har 6kat under
det senaste decenniet. Det giller framfor alle HVO dir
produktionen ir relativt betydande, med volymer i spannet 8 000—
30000 ton per minad. Dessa volymer anvinds huvudsakligen 1
vigtrafiken men kan alltsd ocks anvindas 1 fartyg. Produktionen av
FAME har diremot minskat kraftigt de senaste ren.

Foérutom den befintliga produktionsanliggningar och planerade
okningar dir planerar nya aktorer att bygga anliggningar for
produktion av e-metanol 1 Sverige.

Tabell 5.1 innehdller en sammanstillning av planerade
anliggningar. Tabellen bygger p3 uppgifter frin {3
Innovationskluster men har kompletterats med egen information.
Vissa av projekten har tidigare pausats men sedan &terupptagit
planeringen.

Tabell 5.1 Exempel pa planerad produktion i Sverige av hallbara
sjofartsbranslen

Produkt Anliggning, Agare Plats Planerat Produktionskapacitet Ravara
startar
e- FlagshipONE (Ovik & I -
metanol Energi, Liquid Wind) Ornskoéldsvik i.u. 100 000 ton BioCO2
+ vatgas

e- FlagshipTWO Sundsvall  i.u. 130 000 ton BioCO2
(SundsvallEnergi, N

metanol | jquid Wind) + vatgas

e- (Fbanﬁl:gipTHREE Umea 2028 130 000 ton BioCO2

metanol  Energi, Liquid Wind) + vatgas

e- NorthStarH2 (Uniper,  3gtersund. 2030 112 000 ton BioCO2
Jamtkraft, Liquid

metanol  ind) + vatgas

Kalla: 3, Innovationskluster Fornybara drivmedel. Fakta Befintlig och planerad produktion av fornybara
drivmedel i Sverige, december 2025.
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5.1.3  Prisprognoser

Priset pa biobaserade sjéfartsbrinslen ir i dagsliget cirka 1 500 euro
hogre per ton jimfért med ett fossilt flytande sjofartsbrinsle.
Prisskillnaden mellan LNG och LBG ir nigot storre. For
elektrobrinslen, till exempel e-metanol, dkar prisskillnaden mot
fossilt ytterligare och kan uppg3 till cirka 3 000 euro/ton brinsle.
Mer utforliga uppgifter om prisnivder finns 1 ELS rapport.

I detta scenario finns ocksd en mindre risk for att rederier pafors

sanktionsavgifter.
5.2 Framtidsscenario med nu fattade beslut/befintlig
politik

Detta scenario utgdr ifrdn befintliga styrmedel, det vill siga att
kraven 1 FuelEU Maritime uppfylls och att sjéfarten ir helt infasad 1
EU ETS frin och med 2026. Det innehdller inte ndgra nya
utbudsstimulerande st6d utéver de som redan finns 1 dag.

Den generella efterfrigan pd sjéfartsbrinslen styrs i huvudsak av
den ekonomiska tillvixten, inklusive hur olika branscher utvecklas,
fartygens energieffektivitet och priset pd de brinslen som anvinds.
ELS Analysis bedémer att den samlade efterfrigan pa
sjofartsbrinslen inom EU endast kommer att 6ka marginellt fram
till 2050, 1 genomsnitt 0,2 procent per &r, med andra ord totalt cirka
5 oprocent fér hela perioden.”’ Detta férklaras av
effektiviseringsvinster och viss elektrifiering, som balanseras av
fortsatt ekonomisk tillvixt och ¢kad handel. Bedémningen utgir
frdn att EU:s krav pd utslippsminskningar uppfylls for sjéfart inom
EU samt {or en viss andel av internationell sjéfart som successivt
dkar mellan 2025 och 2050. Skirpta globala krav 1 linje med IMO:s
nettonollpaket ingdr inte 1 bedomningen. Inte heller att EU som ett
alternativ utvidgar tillimpningsomridet f6r EU ETS och FuelEU
Maritime, givet den osikerhet som fér nirvarande rider angiende
nettonollpaketet.

2l FLS, Léingsiktiga marknadsanalyser for flyg- och  sjofartsbrinslen samt
riskdelningsmekanismer
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ELS Analysis beddmning av hur efterfrigan p4 olika sjéfartsbrinslen
kan komma att utvecklas givet dessa antaganden framgdr av Figur
5.1.

Figur 5.1 Scenario over efterfragan pa sjofartsbranslen i EU 2025-2050
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Kalla: ELS Analysis

P4 grund av att FuelEU Maritime limnar stort utrymme for redarna
att vilja dtgirder for att minska vixthusgasintensiteten, och med
hinsyn till mojligheterna wll poolning, se kapitel 2, ir
framtidsbedémningarna dnnu  osikrare in for flygbrinslen.
Dirutéver finns det ocksd en naturlig osikerhet om det framtida
priset pa utslippsritter.

5.2.1 LNG kan racka langt fér maluppfyllelse kommande ar

Flera killor, bland annat ELS Analysis® bedémer att en okad
anvindning av flytande fossil naturgas (LNG), en 6kad anvindning
av landstrom tillsammans med en fortsatt energieffektivisering
kommer ricka ldngt f6r att minska fartygens vixthusgasintensitet 1
linje med maélen 1 FuelEU Maritime fram till omkring 2035.

22

ELS Analysis. Lingsiktiga marknadsanalyser for flyg- & sjofartsbrinslen samt
riskdelningsmekanismer
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Dirutéver kan det, genom poolningsmekanismen 1 FuelEU
Maritime, vara tillrickligt att vissa fartyg och linjer gir over till
koldioxidsndla drivmedel som till exempel flytande biogas (LBG).
Exempel pd linjer som helt eller delvis redan gjort detta ir
Gotlandstrafiken och firjelinjen mellan Ume3 och Vasa.

5.2.2  Osaker utbyggnad av landstrom

Nir det giller landstrom 1 hamn s finns det tydliga krav 1 AFIR pd
att medlemsstaterna ska sikerstilla att ett minimum av
landstromstérsérjning tillhandahills for havsgdende containerfartyg
och havsgiende passagerarfartyg i TEN-T-kusthamnar. Av Sveriges
slutliga handlingsprogram enligt AFIR framgir att det 1 dag ir 4 av
totalt 16 TEN-T-kusthamnar som ir pd vig att klara kraven pd
landstrom till 2030. Utdver dessa fyra hamnar dr det fortfarande
osikert om fler klarar kravet till 2030. |

5.2.3 Liten produktion av e-branslen i EU

Det finns 1 dag ingen storskalig produktion av elektrobrinslen till
sjofarten 1 EU. Efterfrigan pd elektrobrinslen till sjéfarten ir
dessutom osikrare jimfért med for luftfarten pd grund av skillnader
iregelverken. Produktionen av e-metanol, e-metan och e-ammoniak
1 EU férvintas oka fram till 2030. Dessa volymer bestar dock till stor
del av pilot- och demonstrationsprojekt och bedéms inte vara
tillrickliga for att uppfylla méilet om att anvinda 1 procent RENBO
frdn 2030. I avsaknad av storre produktionsliggningar i EU kommer
det krivas en omfattande import av RFNBO, till exempel frdn Kina.
I enlighet med bestimmelserna 1 FEUM innebir det att
kommissionen skulle kunna komma fram till att RENBO-malet inte
ska tillimpas pa grund av att produktionskapaciteten ir otillricklig.

5.2.4  Hard konkurrens om biodrivmedel

Den samlade produktionskapaciteten fér HVO, FAME och
biometan utgér mogna och viletablerade virdekedjor. Tillvixten
drivs frimst av utbyggd kapacitet fér HVO och biometan.
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Produktionen av FAME bedéms diremot inte 6ka nimnvirt, bland
annat pd grund av begrinsningar kopplade till brinslekvalitet och
hallbarhetskriterier.

De skirpta kraven 1 FuelEU Maritime under 2030-talet bedéms
oka efterfrigan pd biodrivmedel till sjofarten och di framfér alle
HVO. Produktionskapacitet och leveranskedjor fér HVO finns
redan 1 stor utstrickning men efterfrigan frin andra sektorer som
vigtrafiken =~ bedéms ocksd oka. Med  nuvarande
produktionskapacitet  inom  EU  uppstdr en  hirdare
konkurrenssituation dir sjofartens tillgdng till HVO 1 hog grad
kommer bero pé sektorns betalningsvilja.

5.2.5  Prisprognoser

I detta scenario bedéms kostnadsbilden vara snarlik den under
aktuellt lige. Dock kan kostnadsgapet mellan fossila drivmedel och
biodrivmedel falla fram till 2030 ifall en hég produktionskapacitet pd
HVO resulterar i ett 6verskott p8 marknaden. En lingsam
utbyggnad av landstromsanliggningar skulle kunna férsvira
mojligheten f6r rederier att uppfylla kraven i FuelEU Maritime och
dirmed tvingas vidta dyrare dtgirder alternativt riskera att pdforas
sanktionsavgifter. Generellt har dock sjéfarten en stor teknisk och
operativ flexibilitet, vilket méjliggér val mellan flera olika drivmedel
och effektiviseringsdtgirder. Till skillnad frin luftfarten finns dock
ingen stddmekanism 1 EU ETS f{6r att frimja anvindningen av
hillbara sjofartsbrinslen.

5.3 Framtidsscenario med 6kade offentliga insatser

I detta avsnitt redovisas ett scenario dir offentliga insatser sitts in
for att 6ka produktionen av héllbara sjéfartsbrinslen inom EU i linje
med kraven pd minskad vixthusgasreduktion 1 FuelEU Maritime.
Det handlar bland annat om olika former av produktionsbaserade
stdd som minskar risken for privata finansiirer att investera i nya
produktionsanliggningar. Vidare férutsitts en okad offentlig
satsning pa forskning, utveckling och demonstration av nya tekniker
som mojliggor produktion av biodrivmedel frin fast biomassa. De
offentliga stéden forutsitts sittas in framfor allt pd EU-nivd men

84



Ds 2026:11 Nulége och framtidsscenarier fér hallbara sjéfartsbrinslen

ocksd nationellt. Slutligen antas att EU-lagstiftningen och andra
styrmedel forblir starka och att det ger tydliga investeringssignaler.
Ovriga antaganden ir desamma som i framtidsscenariot med
befintlig politik.

5.3.1  Bittre tillgang pa biodrivmedel

Som tdigare konstaterats limnar FuelEU Maritime ett stort
utrymme for redarna att vilja dtgirder f6r att minska
vixthusgasintensiteten tillsammans med att det finns mojligheter till
poolning. Detta gér framtidsbedémningar mycket osikra.

Med 6kade offentliga insatser for att stotta utbudet av hillbara
sjofartsbrinslen  finns det mojlighet att  produktion av
elektrobrinslen tll sjofarten kan etableras i EU 1 bérjan av 2030-
talet. Likasd kan offentligt st6d f6r att mojliggora en storskalig och
kommersiellt barkraftig produktion av HVO frin fast biomassa gora
det littare for sjofarten att fd ullging till biobaserade drivmedel.
Detta skulle litta pd kostnadstrycket f6r sjéfarten. En utbyggnad av
landstromsanliggningar i enlighet med kraven 1 AFIR skulle ocksi
bidra till att dven kraven 1 FuelEU Maritime kan uppfyllas till ligre
kostnad for rederierna.

Utbudet av sjofartsbrinslen skulle i detta scenario kunna
utvecklas enligt Figur 5.2. Det innebir under vissa tidsperioder en
import av bdde biodrivmedel och e-brinslen, sirskilt efter 2040.
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Figur 5.2 Scenario over utbud av sjofartsbranslen i EU 2025-2050
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Det rider en osikerhet kring vilka e-brinslen som ir mest limpade
for sjofarten. E-ammoniak betraktas som lovande tack vare
etablerade virdekedjor, mojligheten att producera utan CO, som
insatsvara, samt pdgdende projekt i bland annat Danmark och Norge.
Samtidigt innebir ammoniak betydande sikerhetsrisker, och
marknadsaktorer har uttryckt skepsis till féljd av begrinsad
forskning och praktisk erfarenhet. En bred anvindning bedéms
dirfér osannolik innan dessa utmaningar har hanterats.

E-metanol dr ett annat brinsle med relativt hég teknisk mognad
som redan kan anvindas ombord p3 fartyg. Begrinsad infrastruktur
innebir dock att brinslet 1 nuliget ir relativt kostsamt. E-metan eller
e-LNG lyfts ofta fram som en viktig omstillningsvig, men inga av
de annonserade e-metanprojekten riktar sig i dagsliget direkt mot
sjofarten.

5.3.2  Prisprognoser

Prisutveckling ir likartad som den fér luftfarten 1 motsvarande
scenario. Det innebir att priserna pd fossila drivmedel ir relativt
stabila 6ver tid, med ett pris pd omkring 300 euro/ton f6r VLSFO
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(Very Low Sulphur Fuel Oil) och cirka 500 euro/ton f6r ULSFO
(Ultra Low Sulphur Fuel Oil), medan biodrivmedel och
elektrobrinslen uppvisar storre variation. Tydliga prishopp uppstir
ocksd under &r di efterfrigan 6kar kraftigt till f6ljd av skirpta krav i
FEUM, sirskilt runt 2035, 2040 och viss min 2045. Elektrobrinslen
ir det dyraste alternativet, men kostnadsskillnaderna bedéms
minska successivt over tid. Under den forsta delen av
prognosperioden bedéms priserna pd vissa biodrivmedel sjunka,
vilket illustreras i Figur 5.3. Sannolikheten for sanktionsavgifter
bedéms som liten.

Figur 5.3 Prisprognoser for sjéfartsbranslen i EU 2025-2050
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5.3.3  Andra effekter

Detta scenario innebir tkade offentliga utgifter. Férutom att bidra
till att uppsatta klimatmal nds, skulle ett sidant scenario dven skapa
andra fordelar. Likt scenariot for luftfarten skulle en 6kad
produktion inom EU medféra en 6kad forsorjningstrygghet for
unionen. En 6kad produktion inom EU skulle ocks3 stirka unionens
konkurrenskraft och skapa nya affirsméjligheter och arbetstillfillen.
Detta bor sirskilt gilla Sverige som har goda férutsittningar for
produktion av sdvil biobaserade drivmedel som e-brinslen till
sjofarten.

5.4 Sammanfattande bedémning

Fram tll mitten av  2030-talet bedéms en mattlig
energieffektivisering och o6kad anvindning av landstrom,
tillsammans med en 6kad anvindning av LNG, méjliggora att
rederierna 1 stor utstrickning klara mélen om minskad
vixthusgasintensitet 1 FEUM. Dirutéver bedéms vissa rederier
behéva o6ka  anvindningen av  biodrivmedel.). Genom
poolningsmekanismen 1 FEUM kan de fi kompensation for sina
merkostnader.

Milet om 1 procent RENBO frin 2030 bedéms, dtminstone de
forsta dren, behéva uppnds genom import frin tredje land eftersom
det dnnu saknas slutliga investeringsbeslut for att bygga storskaliga
anliggningar 1 EU. Denna situation kan dessutom leda ull att
kommissionen, med stéd av bestimmelserna i FEUM, foreslir att
RFNBO-mélet inte ska tllimpas pid grund av att
produktionskapaciteten ir otillricklig.

For att mota de skirpta kraven pd minskad vixthusgasintensitet
frdn 2035 (-14,5 procent) behovs kraftigt 6kade volymer HVO och
flytande biogas (LBG). Samtidigt finns en ¢kad konkurrens om
HVO frén tll exempel vigtrafiken, vilket gor att priserna sannolikt
drivs upp. Detta kommer férdyra rederiernas omstillningsarbete
och leda till 6kade transportkostnader. Ett sitt att dimpa
prisokningen ir att 6ka utbudet av HVO genom att bredda
rivarubasen till fast biomassa, vilket kriver uppskalning av
produktionsmetoder.
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Precis som for luftfarten kommer det 6kande behov av hallbart
sjofartsbrinsle inom EU, sivil bio-SMF som e-SMF, med all
sikerhet att tillgodoses genom en kombination av import och egen
produktion. Ett antagande av IMO:s nettonollpaket skulle dessutom
driva pd denna efterfrigan och produktion globalt vilket skulle vara
gynnsamt for den europeiska sjofarten pd sike.
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&) Hinder och utmaningar for en
Okad tillgang pa hallbara flyg-
och sjofartsbranslen

Tillgingen pa hillbara flyg- och sjéfartsbrinslen begrinsas av flera
hinder 1 hela virdekedjan. R3varutillgdngen till bio-SAF frdn anvinda
oljor och fetter ir begrinsad, samtidigt som mer skalbara alternativ
som bio-SAF frin fast biomassa innebir hoga produktionskostnader
och tekniska utmaningar. Aven e-SAF kinnetecknas av hoga
kostnader och idr beroende av stora mingder el och koldioxid.
Utvecklingen forsvaras av att ldngsiktiga leveransavtal saknas och att
marknadsaktorer upplever risker kopplade till politiskt beslutade
styrmedel och framtida priser. For sjofarten bidrar osikerheten om
framtidens drivmedel till investeringsrisker.

Konkurrensen om biodrivmedel vintas 6ka under 2030-talet och
ett 6kat importberoende innebir sdrbarheter i form av prisvolatilitet
och forsorjningsrisker. Aven distribution och lagring behover
anpassas till mer komplexa brinslefléden.

6.1 Utmaningar i att 6ka tillgangen pa hallbara
flygbranslen

6.1.1 Tillgangen pa ravaror till bio-SAF ar begransad

Som tidigare nimnts bedéms befintlig och annonserad produktion
inom EU av bio-SAF baserad pd anvinda oljor och fetter (HEFA)
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ge tillrickliga volymer fér att flygbrinsleleverantérerna ska klara
inblandningskravet pd 2 procent SAF fram till 2030.

For att nd inblandningskravet 1 RFEUA frdn 2030 p4 6 procent
SAF, krivs en okad tillgdng pd bio-SAF. Behovet kan tillgodoses
genom en 6kad produktion inom EU eller 6kad import frin till
exempel Asien. Ytterligare en mojlighet dr att rivarubasen till bio-
SAF breddas till fast biomassa, till exempel skogsrester eller
restprodukter frin skogsindustrin.

6.1.2 Produktionskostnader for bio-SAF fran fast biomassa ar
hoga

Till skillnad frin anvinda matoljor och animaliska fetter erbjuder
fast biomassa betydligt stérre lingsiktig volympotential, men
teknikerna idr generellt mer kapitalintensiva och tekniskt komplexa.
Den idag mest mogna och skalbara vigen ir férgasning av biomassa
foljt av Fischer-Tropsch-syntes. Delprocesserna dr vil beprovade
industriellt och brinslet ir godkint enligt internationella
flygstandarder. Samtidigt ir helintegrerade anliggningar 1
kommersiell skala fortfarande f8, frimst pid grund av hoga
investeringskostnader och marknadsrisker.

Andra tekniker, sisom pyrolys eller hydrotermisk forvitskning
(HTL) {oljt av uppgradering, befinner sig pd pilot- till
demonstrationsnivd. Dessa tekniker har potential att mojliggora mer
decentraliserad produktion och ligre intridesbarriirer, men kriver
fortsatt utveckling, sirskilt vad giller brinslekvalitet, vitgasbehov
och kommersiell driftsikerhet.

Bio-SAF producerad frin fast biomassa bedéms dirfér bli dyrare
in dagens SAF, baserad pd oljor och fetter, men med en uppskalning
av produktionsvolymerna och okat utbud kan priserna falla.
Samtidigt kommer okad efterfrigan, genom bland annat 6kade
inblandningskrav 1 mitten av 2030-talet, verka 1 motsatt riktning.

6.1.3  Produktionskostnader for e-SAF ar hoga

Véren 2026 finns dnnu inte ndgot slutligt investeringsbeslut (FID)
for storre produktionsanliggningar f6r e-SAF 1 EU. Om detta inte
indras kommer inblandningskraven for e-SAF frin 2030 (1,2-2
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procent) behdva lésas genom import frin tredje land. Detta
importbehov kommer att 6ka genom de héjda kvoterna frin 2035.

Elektrobrinslen, som till exempel e-SAF, har teoretiskt en
mycket ldngtgdende skalbarhet. Produktionen av e-SAF ir dock
mycket elintensiv i flera led och omfattar elektrolys fér produktion
av koldioxidsnal vitgas, infdngning av koldioxid samt syntes och
uppgradering  ull  flygbrinslekvalitet. =~ Redan  maéttliga
produktionsvolymer innebir dirmed ett betydande behov av
fossilfri eller fornybar el vilket utgér en stor kostnadspost vid
produktion av e-SAF. Den regionala och lokala elnitkapaciteten kan
ocksd utgora ett hinder f6r produktionsanliggningar, vilket riskerar
att f6rdroja eller fordyra e-SAF-projekt.

Tillgingen pd limplig koldioxid ir 1 dag en av de frimsta
begrinsningarna fér e-brinsleproduktion 1 Europa. Biogen
koldioxid, det vill siga koldioxid som frigérs vid f6rbrinning eller
nedbrytning av biologiskt material, ir en nyckelresurs fér minga
projekt pd kort och medelldng sikt, dd direkt koldioxidinfdngning ur
luften (DAC) i dagsliget ir forknippad med avsevirt hogre
kostnader. Samtidigt ar tillgingen p& biogen koldioxid inom EU
begrinsad, och fossilfri eller férnybara el till 18g kostnad ir inte alltid
geografiskt samlokaliserad med biogena utslippskillor. Det finns
ocksd utmaningar med att skapa hillbara leveranskedjor och
affirsmodeller for férsorjning av den biogena koldioxid som behévs.
Dirtill efterfrigas CO, i flera andra virdekedjor.

ELS Analysis uppskattar det befintliga marknadspriset ull cirka
6 000 euro per ton e-SAF producerad med Fischer-Tropsch-teknik
och med genomsnittliga EU-priser pd el. I dagsliget finns dock fa
erfarenheter av produktion i industriell skala och inte heller nigon
storre marknad. Precis som f6r bio-SAF tillverkad av fast biomassa
bedéms produktionskostnaderna falla med uppskalade volymer.
Men pd samma sitt kommer den 6kade efterfrigan att kunna paverka
marknadspriset uppat.
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6.2 Gemensamma utmaningar fér hallbara flyg- och
sjofartsbranslen

6.2.1 Langsiktiga leveransavtal (offtakes) saknas

Finansiirer av kapitalintensiva projekt stiller som regel krav pd att
producenten tecknar leveransavtal (offtakes) som stricker sig dver
10-15 &r for att sikra tillrickligt stora intikter. Samtidigt dr képare
som flygbolag och rederier mycket forsiktiga med att ingd
langsiktiga kontrakt f6r drivmedel. Kopare vill ha kortare, flexibla
inképsavtal (pd 1-2 ar) for att undvika att fastna 1 avtal med hoga
kostnader, eftersom de verkar pd en konkurrensutsatt marknad och
priserna pd hillbara drivmedel pa sikt kan férvintas sjunka. Det blir
dirmed en typ av hénan och igget-problematik: inga investeringar
utan offtakes och inga offtakes utan fungerande marknad och
prisbildning. Befintliga EU-regelverk innehdller inte ndgon
mekanism for att dela denna pris- och volymrisk éver tid.

6.2.2 Marknaden ser regulatoriska risker

Eftersom den 6kade efterfrigan pd hillbara drivmedel for luftfart
och sjéfart ir resultatet av politiska beslut finns det en forsiktighet
bland marknadsaktorer med tanke pd att fattade beslut kan
omprovas av framtida beslutsfattare. Det giller sirskilt investeringar
1 kapitalintensiva anliggningar med ldnga iterbetalningstider och
osikerhet kring framtida intikter och priser som redogjorts for
ovan. Det finns dessutom ett tryck frdn vissa europeiska
branschorganisationer att justera eller senareligga SAF-kraven
eftersom de anser att kostnaderna blir f6r hoga. Denna regulatoriska
osikerhet pdverkar ocksd foretagens mojligheter att fatta
investeringsbeslut och att attrahera extern finansiering.

6.2.3  Importberoende innebar risk foér storningar

Det okande behovet av hillbart flyg- och sjéfartsbrinsle inom EU
kommer med all sikerhet att tillgodoses genom en kombination av
import och produktion i unionen. En import av drivmedel och
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rdvaror ir 1 sig inte ett problem; drivmedel produceras och siljs pd
en global marknad. En global marknad innebir ett storre utbud av
rdvaror, teknik och firdiga produkter i form av hillbara drivmedel.
EU kan pd en global marknad dirmed dra nytta av skalférdelar som
ger ligre priser pd hillbara drivmedel. Samtidigt finns risker, till
exempel 1 form av volatila priser pd grund av stdrningar i
forsorjningskedjor, nigot som kan accentueras vid geopolitisk
osikerhet. Ett konkret exempel pd riskerna med ett stort
importberoende dr de snabbt hojda priserna pd drivmedel, inklusive
flygbrinslen, viren 2026 pd grund av kriget 1 Mellandstern. I
forlingningen finns ocksd en risk for direkt brist vilket dr negativt
fér samhillsekonomin, foéretag och enskilda medborgare. Ur
totalforsvarssynpunkt kan ett stort importberoende ocksd innebira
risker.

6.2.4  Distribution och lagring behdver samordnas

Befintlig infrastruktur fér distribution och lagring av drivmedel ir i
stor utstrickning optimerad fér kontinuerliga och volymstarka
floden, snarare in f6r manga samtidiga produkter med varierande
efterfrigeprofil. Nir forsorjningen gir frin ett fital dominerande
fossilfloden till flera parallella strommar med mindre volymer, olika
kvalitetskrav och skilda kontraktslogiker, okar kraven pd
samordning 1 terminal- och distributionsledet.

6.3 Utmaningar for att oka tillgangen pa hallbara
sjofartsbranslen

6.3.1 Ovisshet om vad som ar framtidens hallbara
sjofartsbransle

Sjofarten har minga fossilfria alternativ, vilket ir positivt ur en
kostnadseffektivitetssynpunkt. Det utgér dock en utmaning fér den
som ska investera i fartyg och drivmedelsproduktion att veta vilket
alternativ som ir l8ngsiktigt gdngbart och tillgingligt globalt. EU:s
klimatlagstiftning f6r sjofarten ir dessutom flexibel.
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6.3.2 Konkurrens om biodrivmedel vantas 6ka under 2030-
talet

Fram tll mitten av 2030-talet bedéms en mattlig
energieffektivisering och ¢kad anvindning av landstrém,
tillsammans med en 6kad anvindning av LNG, ricka ldngt for att
rederierna ska klara mélen om minskad vixthusgasintensitet 1
FEUM. Dirutéver bedéms vissa rederier behdva 6ka anvindningen
av biodrivmedel. Genom poolningsmekanismen 1 FEUM kan de 3
kompensation fér sina merkostnader.

For att mota de skirpta kraven pd minskad vixthusgasintensitet
frdn 2035 (-14,5 procent) behovs kraftigt 6kade volymer HVO och
flytande biogas (LBG). Samtidigt finns en 6kad konkurrens om
HVO frén tll exempel vigtrafiken, vilket gor att priserna sannolikt
drivs upp. Detta kommer férdyra rederiernas omstillningsarbete
och leda tll o6kade transportkostnader. Ett sitt att dimpa
prisokningen dr att 6ka utbudet av HVO genom att bredda
rivarubasen till fast biomassa, vilket kriver en uppskalning och
utveckling av produktionsmetoder.

6.3.3 RFNBO (e-SMF) produceras annu inte inom EU

Milet om 1 procent RFNBO frén 2030 bedéms, dtminstone de
forsta dren, behéva uppnds genom import frin tredje land eftersom
det dnnu saknas slutliga investeringsbeslut for att bygga storskaliga
anliggningar 1 EU. Denna situation kan dessutom leda till att
kommissionen, med stéd av bestimmelserna 1 FEUM, féreslar att
RENBO-mélet inte ska tllimpas p& grund av att
produktionskapaciteten ir otillricklig. Detta 1 sig skapar en
osikerhet fér den som planerar att investera i produktion av
RFNBO eller i fartyg som kan kéras p3 till exempel e-metanol.
ELS Analysis uppskattar det befintliga marknadspriset for e-
metanol till cirka 2 500 euro per ton med genomsnittliga EU-priser
pd el. Detta pris skulle kunna vara betydligt ligre ifall produktionen
till exempel sker i norra Sverige med ligre elpriser in EU-
genomsnittet. I dagsliget finns det dessutom fi erfarenheter av
produktion i industriell skala och inte heller ndgon storre marknad.
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I 6vrigt dr produktionen av elektrobrinslen till sjéfarten 1 princip
férknippade med de utmaningar som beskrivs for e-SAF 1 avsnittet
ovan i detta kapitel.
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/ Forslag till handlingsplan

7.1 Strategiska utgangspunkter fér handlingsplanen

Med befintlig policy krdvs en omfattande import for att na
bindande mal

Genom den tvingande lagstiftningen 1 55-procentspaketet skapas en
starkt okande efterfrigan pd hillbara drivmedel for luftfarten och
sjofarten fram till 2050. For att nd de bindande méilen 1 ReFuelEU
Aviation (RFEUA) och FuelEU Maritime (FEUM) behover
produktionen av sidana drivmedel 6ka kraftigt. Som framgir av
kapitel 4 och 5 motsvarar befintlig produktionskapacitet 1 EU inte
de volymer hillbara flygbrinslen och sjéfartsbrinslen som krivs for
att ni milen 1 RFUEA och FEUM under 2030-talet och framit. Med
befintlig policy kommer det krivas en import frén linder utanfér EU
for att nd mélen.

Ett stort importberoende innebar risker

Som tidigare konstaterats dr import av drivmedel och rivaror i sig
inte ett problem; drivmedel produceras och siljs pd en global
marknad. En global marknad innebir ett stérre utbud av rvaror,
teknik och firdiga produkter i form av hillbara drivmedel. EU kan
pd en global marknad dirmed dra nytta av skalfoérdelar som ger
fallande priser pd hillbara drivmedel. Samtidigt finns risker, till
exempel volatila priser pd grund av stdrningar i f6rsérjningskedjor,
ndgot som kan accentueras vid geopolitisk osikerhet. Ett konkret
exempel pd riskerna med ett stort importberoende ir de snabbt
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hojda priserna pd drivmedelviren 2026 p& grund av kriget 1
Mellanostern. I forlingningen finns ocks3 risk f6r direkt brist vilket
ir negativt for samhillsekonomin, féretag och enskilda medborgare.
Ur totalférsvarssynpunkt kan ett stort importberoende ocksd
innebira risker.

En 6kad sjalvforsérjningsgrad kan bidra till flera mal

Det finns flera férdelar med att EU blir mer sjilviorsorjande pd
hillbara drivmedel till luftfart och sjofart. Forutom okad
forsdrjningstrygghet som ocksd ger bittre férutsittningar att nd
uppsatta klimatmal finns stora mojligheter att ©ka unionens
konkurrenskraft. Till exempel innehar europeiska féretag globalt 60
procent av de innovativa patenten inom detta omrdde samt de flesta
av virldens kommersiella anliggningar f6r avancerade biodrivmedel
(STIP).

Sverige har goda férutsittningar att pd ett kostnadseffektivt sitt
bidra till 6kad produktion i EU genom vér goda tillgéng till fossilfri
och férnybar el, biomassa och biogen koldioxid, 1 kombination med
en tradition av innovationer och foretag som ligger i framkant 1
klimatomstillningen, vilket ger mojligheter till en férbittrad
konkurrenskraft och nya arbetstillfillen. Mgjligheter som kan bli
innu stdrre nir resten av virldens luftfart och sjofart stiller om, till
exempel nir det finns globala ramverk som IMO:s nettonollpaket pd
plats. Det understryker ocksd behovet av internationellt samarbete,
inte bara f6r att nd klimatmilen utan ocksi fér att skapa nya
marknader for svenska och andra europeiska foretag.

En hog grad av sjilviorsorjning dr ocksd viktig for att skapa
fortroende for regelverken. En stor import dir stora summor
behover betalas till féretag utanfér unionen kan 3 andra sidan
underminera fértroendet.

Utbudsskapande atgéarder bor prioriteras

EU har genom 55-procentspaketet etablerat virldens mest ambitiosa
regelverk for att minska luftfartens och sjéfartens klimatpdverkan
dir ReFuelEU Aviation, FuelEU Maritime och EU ETS ir centrala
element. Lagstiftningen skapar en unionsgemensam efterfrigan pd
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SAF och SMF genom lika villkor fér flygbolag, rederier och
brinsleleverantérer som bedriver verksamhet 1 EU.

Som framgar av tidigare kapitel finns det hinder och osikerheter
forknippade med att 4 till stdnd ett utbud av SAF och SMF som ir
1 nivd med en 6kande efterfrigan. Den aktuella EU-lagstiftningen
limnar dessutom ett begrinsat utrymme f6r nationella styrmedel i
syfte att oka efterfrigan ytterligare. Vi anser dirfor att statens
resurser bor prioriteras till dtgirder som 6kar utbudet snarare in att
ytterligare stimulera efterfrigan nationellt. Detta innebir inte att vi
anser att frivilliga program och &taganden inte behovs. Ritt
utformade och med additionalitet i férhillande till EU-krav kan de
skapa ytterligare tryck pd omstillningen till fossilfria drivmedel.

Staten behover agera riskavlastare

En 6kad produktionskapacitet 1 nivd med de volymer som krivs for
att ni milen 1 RFEUA och FEUM kommer kriva mycket stora
investeringar. EU-kommissionen uppskattar att det handlar om 1i
storleksordningen 300 till 425 miljarder euro fram ull 2050.
Investeringar i produktionsanliggningar som bygger pd beprovad
teknik och dir det finns en etablerad marknad bér finansieras fulle
ut med privat kapital. Men som framgitt av kapitel 4 och 5 kommer
det krivas kraftigt dkade volymer av drivmedel som bygger pd
relativt oprovad teknik som dnnu inte ir kommersiellt gingbar.

For att i en okad produktion 1 EU, och realisera de férdelar som
beskrivits 1 foregdende avsnitt, kommer det krivas forstirkta
ekonomiska stéd som fir i ging den férsta produktionen som sedan
kan utvecklas och std pd egna ben. Det ir dock viktigt att minimera
kostnaderna fér staten och skattebetalarna samtidigt som uppsatta
mal nds. De f6rslag vi ligger foreslds finansieras via auktionsintikter
frdin EU ETS som ursprungligen kommer frin luftfarten och
sjofarten. Det dr ocksd viktigt att ett stddsystem samverkar med
marknaden for att kunna avvecklas nir marknaden ir mogen.

Bade investerings- och produktionsstéd behdvs

Investeringsstdd riktat mot FoU och tidig demonstrationsfas ir
fundamentalt. Genom att staten bir en del av den tekniska risken
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sinks trosklarna for privat kapital. Detta ir sirskilt viktigt for att
uppnd bade interna skalférdelar (effektivare enskilda anliggningar)
och externa skalférdelar (ett vixande industriellt kluster och
framvixande marknader). En begrinsning med befintliga
investeringsstdd dr att de minskar investeringskostnader (CAPEX),
men de adresserar inte de risker som finns i produktionsfasen med
osikra  och  volatila  intikter. Nir  tekniken  nir
kommersialiseringsfasen ~ finns  dirfér ettt behov  av
produktionsbaserade stod.

Det mest foérekommande produktionsstddet idag —ir
differenskontrakt, s.k. Contract for Difference (CfD). De
vanligaste varianterna av differenskontrakt ir enkelsidiga, antingen
utbuds- eller efterfrigebaserade, och dubbelsidiga auktioner. Fér en
mer utférlig beskrivning av dessa produktionsstdd, se ELS rapport.

Olika forutsattningar for hallbara flygbrianslen och hallbara
sjofartsbranslen

Flyget och sjofarten skiljer sig dt vad giller EU-kraven. For flyget
innebir RFEUA i praktiken att efterfrigan inom EU pd
konventionell JetA-1, bioSAF och eSAF fram till 2050 definieras av
inblandningskraven. Lagstiftningen for sjofarten limnar betydligt
storre utrymme f6r marknaden att vilja mellan olika 18sningar och
drivmedel for att nd uppstillda krav. Dirull dr fartygsflottan mer
heterogen in flygplansflottan.

Skillnaderna i kravbild gor ocksd att gapet mellan efterfrigan och
utbud kommer att se olika ut for flyget respektive sjofarten och for
olika drivmedel, vilket framgr av kapitel 4 och 5. Det innebir dock
inte att insatser for okad tillgdng pd hillbara sjofartsbrinslen ir
mindre angeligna, bara att de ligger lite lingre fram 1 tiden.

7.2 Sammanfattning av forslag till atgarder

Det finns ett behov av 3tgirder i hela produktionsvirdekedjan for
hillbara drivmedel, frdn en breddad tillgdng pd rdvaror, via olika
processteg for tillverkning av drivmedlet till lagring och distribution
fram till slutanvindare. Behovet skiljer sig dock mellan biobaserade
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drivmedel och e-brinslen. I Tabell 7.1 sammanfattas vdra forslag
utifrin deras roll i en produktionsvirdekedja.

Tabell 7.1

produktionsvardekedja

Forslag for att 6ka tillgangen pa SAF och SMF sett i en

Ravaror/Insatsvaror

Produktion

Distribution/Slutanvandning

Energimyndigheten bor
ges i uppdrag att i
samverkan med
ndringslivet ta fram ett
program fér forskning,
utveckling och
demonstration for att
paskynda en
kommersiellt barkraftig
produktion av
biodrivmedel fran fast
biomassa som kan
anvandas till luftfarts-
och sjofartsandamal.
(7.3)

Riksgélden bor sa snart som
mojligt ater fa mojlighet att
stalla ut grona
kreditgarantier. (7.4)

For att maximera inflodet av
EU-stdd bor det svenska
regelverket och de nationella
stodsystemen vara fullt
harmoniserade med EU:s
kriterier. (7.4)

Sverige bor vidta nddvandiga
forberedelser for att
samfinansiera och
genomféra en pilotauktion for
e-SAF inom ramen for e-SAF
Early Movers Coalition.
Sverige bor dessutom arbeta
aktivt infor den EU-auktion
som planeras i ndsta steg
(7.5)

Sverige bor forbereda en
tidsbegransad nationell
riskdelningsmekanism for att
skala upp produktionen av
bio-SAF och bio-SMF frén
fast biomassa. (7.5)

Regeringen bor inratta ett forum
for dialog och samverkan i syfte
att framja tillgdngen pa hallbara
drivmedel till luftfarten och
sjofarten. (7.6)

Sverige hor fortsatt verka for
langsiktiga och stabila EU-
regelverk (7.7)

Sverige bor fortsatt verka for en
energieffektivisering och
elektrifiering av transportsektorn.
(7.8)

Sverige bor fortsatt verka for
skarpta klimatkrav inom IMO och
ICAO (7.9)
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7.3 FUD-satsning for en breddad ravarubas

Forslag: Energimyndigheten bor ges 1 uppdrag att i samverkan
med niringslivet ta fram ett program for forskning, utveckling
och demonstration fér att pdskynda en kommersiellt birkraftig
produktion av biodrivmedel frin fast biomassa som kan anvindas
till luftfarts- och sjéfartsindamal.

Skilen for forslaget:

Dagens produktion av bio-SAF domineras av anvinda matoljor och
animaliska fetter som rdvaror. For att mota den forvintade
efterfrigan mot 2035 krivs en 6kad diversifiering av rdvarubasen, till
exempel skogsrester och rester frdn skogsindustrin. Detta
forutsitter att produktionsprocesser som dnnu saknar kommersiella
produktionsanliggningar firdigstills och skalas upp.

Aven for sjofarten krivs en breddad rivarubas mot mitten av
2030-talet. HVO och biometan som ir intressant for anvindning i
sjofarten efterfrigas dven av andra sektorer, till exempel vigtrafiken.
Vid konkurrens kommer drivmedlet att styras till de aktdrer som har
hégst betalningsvilja. For att tillgodose marknadens efterfrigan
behévs en 6kad produktion som bygger pa en breddad rivarubas.

Det finns olika tekniker for att producera drivmedel frin fast
biomassa. Samtliga kan bli féremal f6r FUD-insatser, men behovet
av insatser varierar. I vissa fall dr tekniken etablerad och det handlar
1forsta hand om stéd f6r uppskalning av produktionsvolymer foér att
gora tekniken ekonomiskt konkurrenskraftig jimfért med fossila
alternativ. I andra fall befinner sig tekniken p& pilot- till
demonstrationsnivd och stoéden behover di se annorlunda ut.

Sverige har goda forutsittningar att kunna producera
biodrivmedel frén fast biomassa och flera féretag har kommit ldngt,
men ir innu inte framme vid kommersiellt birkraftig produktion.
De fér i dag bland annat stdd frén Energimyndigheten. Férutom det
tidigare nimnda Industriklivet, ansvarar Energimyndigheten dven
for  Bio+ som dir det centrala  programmet  for
biodrivmedelsforskning i nuliget. Ramen fér programmet 2021-
2030 dr 700 miljoner kronor och hittills har ca 80 miljoner kronor
getts 1 stdd med tydlig koppling till biodrivmedel frin fast biomassa.
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Bio+ finansierar bland annat projekt kring lignocellulosa,
forgasning, pyrolys, biogena energigaser och avancerade
biodrivmedel.

For att sikra tillgdngen pa biobaserade drivmedel till luftfart och
sjofart och for att stirka den svenska industrins konkurrenskraft bor
Energimyndigheten ges utdkade resurser att stddja forskning,
utveckling och demonstration av biodrivmedel frin fast biomassa.
Finansiering foreslds ske over statsbudgeten. Utgifterna bér kunna
riknas av mot Sveriges intikter frin den EU-gemensamma
auktioneringen av utslippsritter i EU:s handelssystem, ETS 1, se
vidare avsnitt 7.9 Konsekvenser.

Energimyndigheten bér mot denna bakgrund ges i uppdrag att
limna forslag pd den nirmare utformningen av ett program for att
stddja forskning, utveckling och demonstration av biodrivmedel
frin fast biomassa. Mélet bor vara att pdskynda utvecklingen mot en
kommersiellt barkraftig produktion 1 Sverige av sddana biodrivmedel
som kan anvindas inom luftfarten och sjofarten. Hela virdekedjan
frdin  omvandling av  fast biomassa tll kommersiella
raffinaderiprodukter bér ingd i uppdraget, liksom att analysera
méjligheterna till EU-finansiering av programmets olika delar. Aven
hur samverkan och samfinansiering med niringslivet kan utformas
bér ingd 1 uppdraget. Uppdraget bor ges snarast méjligt och
avrapporteras senast 1 mars 2027.

7.4 Investeringsstod fortsatt viktiga

Forslag: Riksgilden bor sd snart som méjligt dter f8 mojlighet att
stilla ut grona kreditgarantier. For att maximera inflodet av EU-
stdd bor det svenska regelverket och de nationella stddsystemen
vara fullt harmoniserade med EU:s kriterier.

Skilen for forslaget:

Statligt stéd till forskning, utveckling, test, demonstration och
investeringar 1 ny teknik har en avgdrande betydelse for att féretag
ska kunna ta fram och utveckla nya lésningar som snabbare kan

105



Forslag till handlingsplan Ds 2026:11

implementeras pd marknaden. P4 nationell nivd finns framfor allt
Industriklivet och de grona kreditgarantierna. P4 EU-niva spelar till
exempel Innovationsfonden en viktig roll. Férutom att bidra
finansiellt kan ett beviljat stdd ocksd fungera som en
kvalitetsstimpel och dirmed underlitta for ett projekt att f3
finansiering fr&n andra killor, privata eller andra offentliga.

Flera svenska projekt fér produktion av hillbara drivmedel till
luftfart och sjofart har ocksd fatt investeringsstdd, bdde nationella
stdd och EU-st6d, som framgér av kapitel 4 och 5. Men mycket stora
investeringar aterstdr; EU-kommissionen bedémer att det fram till
2035 finns ett investeringsbehov p& omkring 100 miljarder euro fér
att 6ka produktionen av hillbara drivmedel till luftfart och sjofart™.
Olika former av investeringsstdd till produktionsanliggningar for
hillbara drivmedel till luftfart och sjofart, som ull exempel
Industriklivet och Klimatklivet kommer dirfor fortsatt vara viktiga.
Det ir ocksd angeliget att Riksgilden sd snart som mojligt dter far
mojlighet att stilla ut grona kreditgarantier.

I investeringsplanen for hillbara transporter (STIP) lyfter
kommissionen fram att den tll 2027 ska mobilisera minst
2,9 miljarder euro via olika befintliga EU-instrument (se kapitel 2).
For att maximera inflodet av kapital frin sddana EU-instrument till
svenska projekt bor det svenska regelverket och stddsystemen vara
fullt harmoniserade med EU:s kriterier.

7.5 Produktionsbaserade stod ar nodvandiga

Forslag: Sverige bor vidta nodvindiga forberedelser for att
samfinansiera och genomféra en pilotauktion fér e-SAF inom
ramen for eSAF Early Movers Coalition. Sverige bér vidare delta
aktivt 1 forberedelserna och genomférandet av den EU-
gemensamma auktion fér SAF och SMF som aviseras 1 STIP.
Sverige bor dirutéver forbereda en tidsbegrinsad nationell
riskdelningsmekanism f6r att skala upp produktionen av bio-SAF
och bio-SMF frdn fast biomassa. Statens totala kostnader bedéms
uppga till drygt 10 miljarder kronor per dr under 2030-2039.

2 Meddelande om investeringsplan fér hillbara transporter (STIP). COM(2025) 664.
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Skilen for forslaget:

Sverige bir samfinansiera en dubbelsidig auktion av e-SAF

Det ir angeliget att en produktion av e-SAF kommer 1 ging 1 EU,
framfor allt f6r att kunna minska luftfartens klimatpdverkan 1 linje
med langsiktiga klimatmal men ocksd for att virna trovirdigheten
for ReFuelEU Aviation. EU-kommissionen har lanserat eSAF Early
Movers Coalition. Syftet dr att underlitta uppstarten av produktion
av syntetiskt flygbrinsle (e-SAF) genom en si kallad dubbelsidig
auktion. Koalitionen riktar sig till medlemsstater som vill delta 1 att
skapa en mekanism dir producenter och képare kan matchas for att
sikerstilla intikter och minska investeringsrisker. Atta
medlemsstater anslét sig 1 december 2025: Finland, Frankrike,
Luxemburg, Nederlinderna, Portugal, Spanien, Tyskland och
Osterrike. Tyskland har avsatt 2 miljarder euro fér perioden 2030-
2039 och avser genomféra en dubbelsidig aktion for e-SAF 1 slutet
av detta 4r eller 1 borjan av 2027. Luxemburg planerar att ansluta sig
till och medfinansiera denna auktion.

Genom att fler linder ansluter sig till koalitionen okar
signalvirdet gentemot marknaden. Deltagandet ger mgjlighet for en
medlemsstat att delta i en pilotauktion som kan samfinansieras for
att uppnd storre upphandlade volymer in vad en enskild
medlemsstat kan finansiera. Medlemsstaterna kan pd s3 vis
tillsammans skapa en tillrickligt stor och samlad efterfrigan for att
nya produktionsanliggningar ska bli lénsamma att uppféra.
Kostnadsbesparingar kan ocksi ske genom att flera linder anvinder
en mellanhand som ett land redan etablerat. Sverige bér vidta
nodvindiga forberedelser for att samfinansiera och genomféra en
pilotauktion for e-SAF inom ramen for eSAF Early Movers
Coalition

Kommissionen avser dven etablera en EU-gemensam
marknadsmekanism for dubbelsidiga auktioner f6r produktion av
SAF och SMF, under forutsittning att medel finns tillgingliga 1
EU:s nya ldngtidsbudget, som bérjar gilla frin 2028. Genom att vara
medlem 1 koalitionen forbittras Sveriges mojligheter att delta aktivt
1 forberedelser och genomférande av den EU-gemensamma
marknadsmekanismen f6r dubbelsidiga auktioner. Det kan ge
mojlighet att paverka auktionsdesign och inriktning, till exempel
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gillande vilka trafikslag och drivmedel som ska omfattas av
mekanismen, samt finansieringslésningar f6r den EU-gemensamma
auktionen.

Sverige bor forbereda en tidsbegrinsad nationell
riskdelningsmekanism for att skala upp produktionen av bio-SAF och
bio-SMF frin fast biomassa

Sverige bér 1 férsta hand verka for EU-gemensamma
riskdelningsmekanismer finansierade 6ver EU-budgeten. Det ir
naturligt med tanke pd att mekanismerna ska bidra till att mélen i
EU-férordningar uppnds pd en gemensam marknad. Det dr dirfér
ocksd rimligt att de ekonomiska risker som ir férknippade med en
riskdelningsmekanism delas av alla medlemsstater.

Som framgdtt i tidigare avsnitt kommer det under 2030-talet bli
nddvindigt att bredda rivarubasen till bioSAF och bioSMF. Sverige
har goda forutsittningar, bdde i form av rdvaror och tekniskt
kunnande, att producera bioSAF och bioSMF frén fast biomassa.
Det ligger ocksd 1 unionens intresse att den potential som Sverige
besitter realiseras 1 form av drivmedel. Sverige bor dirfér verka for
att den EU-gemensamma auktionen ocksd innefattar biodrivmedel
frdn fast biomassa och dirtill férbereda en tidsbegrinsad nationell
riskdelningsmekanism f6r att stodja produktionen av biodrivmedel
frin fast biomassa till luftfart och sjéfart. Energimyndigheten bor
ges 1 uppdrag att limna férslag om den nirmare utformningen av en
nationell riskdelningsmekanism.

Statens totala kostnader bedéms uppgd till drygt 10 miljarder
kronor under perioden 2030-2039 {6r den dubbelsidiga auktionen
och en nationell riskdelningsmekanism.

7.6 Inratta ett forum for dialog och samverkan

Forslag: Regeringen bor inritta ett forum for dialog och
samverkan 1 syfte att frimja tillgdngen p& hillbara drivmedel till
luftfarten och sjofarten.
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Skilen for forslaget:

Omstillningen till hillbara drivmedel for luftfarten och sjofarten
berér minga aktdrer inom flera niringsgrenar. Befintliga och nya
foretag stir beredda att vidta 4tgirder och investeringar. Som
tidigare konstaterats handlar det om en i stora delar ny marknad som
behover byggas upp. Offentliga insatser kommer att behévas
inledningsvis fér att marknaden ska kunna utvecklas och mogna,
varav ndgra beskrivs i denna handlingsplan. Utéver konkreta
styrmedel s8 ser vi att det finns behov av en dialog mellan staten och
niringslivet 1 linje med regeringens bedémning 1
budgetpropositionen fér 2025 (prop. 2024/25:1 utg.omr. 22 avsnitt
3.4) och i Klimathandlingsplanen - hela vigen till nettonoll (skr.
2023/24:59).

Vi foresldr dirfor att regeringen bildar ett forum for dialog och
samverkan 1 syfte att frimja tillgingen pd hillbara drivmedel till
luftfarten och sjofarten i Sverige. Till forumet bor representanter for
hela produktionsvirdekedjan, frin rivara till firdig produkt, bjudas
in, det vill siga producenter, rdvaruleverantérer, slutanvindare,
transportkdpare, myndigheter och akademi. Genom forumet skapas
forutsittningar for en kontinuerlig dialog mellan staten och
niringslivet med mojlighet att diskutera konkreta dtgirder. Det kan
till exempel handla om att identifiera hinder och méjligheter f6r en
okad produktion i Sverige men ocks8 flaskhalsar knutna till import,
distribution och lagring. Myndigheter inom totalférsvaret bor ocks
bjudas in till forumet. Forumet bér ses som ett komplement och inte
som en ersittning fér ordinarie beredningsrutiner av nya forslag eller
myndigheters arbete.
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7.7 Sverige bor verka for langsiktiga och stabila EU-
regelverk

Forslag: Sverige bor verka for att EU-regelverk som ror hillbara
drivmedel till luftfart och sjéfart ir 18ngsiktiga och stabila. Vid
den kommande &versynen av lagstiftningen i 55-procentspaketet
ir det essentiellt att befintliga ambitionsnivier inte sinks. Det
kan dock finnas skil att gora lagstiftningen mer flexibel och
mindre administrativt betungande for féretag och myndigheter i
syfte att mdlen ska kunna nds s8 kostnadseffektivt som mojligt.

Skilen for forslaget:

Den okade efterfrigan pd hillbara drivmedel for luftfart och sjéfart
ir resultatet av politiska beslut. Dirmed finns ocks3 en risk att dessa
kan omprovas av framtida beslutsfattare. Detta paverkar féretagens
mojligheter att fatta investeringsbeslut och att attrahera extern
finansiering. Det giller sirskilt investeringar i kapitalintensiva
anliggningar med linga terbetalningstider och osikerhet kring
framtida intikter och priser. Att det finns ett foértroende bland
investerare f6r nuvarande regelverk och att ambitionsnivierna inte
sinks vid kommande revideringar ir dirfor essentiellt for
klimatomstillningen och 6vergingen till hillbara drivmedel inom
luftfarten och sj6farten.

Kommissionen ska enligt bestimmelserna 1 EU ETS, RFEUA
och FEUM se over rittsakterna och vid behov limna férslag till
indringar. For EU ETS ska kommissionen limna en rapport frin
dversynen senast den 1 juli 2026, f6r RFEUA senast den 1 januari
2027 och fér FEUM senast den 31 december 2027. Eventuella
forslag till dndringar 1 rittsakterna mdste sedan behandlas av
parlamentet och ridet enligt det ordinarie lagstiftningsforfarandet
for att kunna trida 1 kraft. For att minska den sd kallade regulatoriska
osikerheten hos investerare bor Sverige verka for att
ambitionsnivierna 1 dessa rittsakter inte sinks och att deras
langsiktighet och stabilitet behills. Detta bér dock inte hindra att,
vid behov, gora rittsakterna mer flexibla och mindre administrativt
betungande for féretag och myndigheter 1 syfte att mélen ska kunna
nds si kostnadseffektivt som mojligt.
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7.8 Elektrifiera transportsektorn sa langt majligt

Forslag: Sverige bor fortsatt verka for en energieffektivisering
och elektrifiering av transportsektorn for att dirigenom minska
konkurrensen om biodrivmedel. EU:s COj-krav p&8 nya
vigfordon bor ligga fast. Utbyggnaden av infrastruktur fér
landstrém bor frimjas.

Skilen for forslaget:

Klimatomstillningen skapar en 6kad efterfrigan och konkurrens om
hillbara drivmedel frin olika delar av transportsektorn. Genom att
energieffektivisera och elektrifiera s& stora delar av transportsektorn
som mojligt minskar behovet av och konkurrensen om flytande och
gasformiga hillbara drivmedel. I regeringens klimathandlingsplan —
hela vigen tll nettonoll (skr 2023/24:59) konstateras att
vigtransporterna i huvudsak ska stillas om genom elektrifiering. En
rad Atgirder presenteras for att piskynda elektrifieringen av bide
litta och tunga fordon. Bland dessa ir EU:s CO,-krav p& nya fordon
centrala och det dr viktigt att beslutade malnivier ligger fast.

Energieffektivisering ir ofta kostnadseffektivt och minskar
behovet av drivmedel, sivil fossila som fossilfria. Framfér allt inom
sjofarten finns en outnyttjad potential for energieffektivisering. En
dkad anvindning av landstrém bidrar ocks till att minska behovet
av drivmedel. Energimyndigheten har limnat forslag pd ett riktat
stod for sjofartens omstillning som inbegriper stéd till utbyggnad
av landstrém.*

2 Styrmedel for en fossilfri sjofart. Atgirder och stod for sjofartens omstillning ER 2026:03
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7.9 Internationellt samarbete

Forslag: Sverige bor fortsatt verka for att IMO s snart som
mojligt antar nettonollpaketet (NZF). Sverige bor fortsitta vara
aktiva for att tillsammans med andra EU-linder driva pd inom
ICAO for effektivare globala styrmedel f6r den internationella
luftfarten.

Skilen for forslaget:

IMO godkinde i april 2025 ett utkast till dndringar i MARPOL-
konventionen som introducerar det si kallade nettonollpaketet
(IMO Net-Zero Framework). Syftet med paketet dr att den
internationella sjofarten ska nd nettonollutslipp av vixthusgaser till
eller omkring 2050. Styrmedelspaketet stiller krav pd fartyg som
leder till successivt hogre andel noll- och niranoll-drivmedel i
energianvindningen och infér prissittning av utslipp som 6verstiger
givna nivder. Nettonollpaketet togs upp for slutgiltigt antagande vid
en extra session for IMO:s miljoskyddskommitté (MEPC/ES2) 1
oktober 2025 men en éverenskommelse kunde inte nds och métet
ajournerades vilket innebir att beslutet om att anta nettonollpaketet
skjuts upp 1 ett &r.

Sverige bor fortsatt verka for att IMO s8 snart som mojligt antar
nettonollpaketet  (NZF). Forutom de direkta positiva
klimateffekterna kommer det ocks3 att ge en 6kad global efterfrigan
pd hillbara sjofartsbrinslen. Detta bér sin tur leda till ett okat
intresse globalt att investera 1 produktion av hillbara drivmedel och
en okad tillgdng pa sddana drivmedel.

ICAO antog 2022 ett langsiktigt mdl (LTAG) som innebir att
virldens linder ska striva mot att det internationella flyget nir
nettonollutslipp av koldioxid till 2050. Det storsta bidraget till att
malet nis vintas komma frén alternativa flygbrinslen. An s linge
saknas dock tillrickligt starka styrmedel pd global nivd for att uppnd
milet om nettonollutslipp av koldioxid till 2050. Sverige bér
fortsitta vara aktiva for att tillsammans med andra EU-linder driva
pd for effektivare globala styrmedel fér den internationella
luftfarten. Det bor bland annat ske infér CAAF/4 som planeras att
hillas senast under 2028. CAAF (Conference on Aviation and
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Alternative Fuels) dr en serie ICAO-moten pd hég nivd som
fokuserar pi att utveckla, driftsitta och finansiera héllbara
flygbrinslen (SAF) och flygbrinslen med ligre koldioxidutslipp
(LCAF). CAAF/4 ska utvirdera det befintliga delmdlet om att
minska flygets koldioxidutslipp med 5 procent till &r 2030 genom
anvindning av hillbara flygbrinslen och annan renare energi. Det
finns 4ven forvintningar pd att motet ska diskutera skirpta
ambitioner med avseende pd alternativa drivmedel, fér att nd netto
noll-utslipp wll & 2050. For detta krivs att den globala
produktionskapaciteten 6kar avsevirt.

Som framgdr av kapitel 2 s har ICAO inom ramen f6r CORSIA
ett eget regelverk, som skiljer sig frdn EU:s, {6r vilka rivaror som
kan anvindas foér att producera hillbara flygbrinslen. Reglerna
beslutas av ICAO:s rdd men tas fram av CAEP, ICAO:s
miljokommitté, dir Sverige har en representant som stdds av
experter fran flera svenska myndigheter. For nirvarande pdgir en
dversyn av regelverket, bland annat finns forslag om att inte
acceptera avverkningsrester frin det nordiska skogsbruket som
rivara f6r hillbara flygbrinslen. Utan svenskt engagemang finns risk
att reglerna utformas pd ett sitt som riskerar att missgynna Sverige
och svenskt skogsbruk. Det ir dirfor angeliget att berérda svenska
myndigheter avsitter tillrickliga resurser f6r arbete 1 CAEP och dess
undergrupper.

7.10 Konsekvenser

7.10.1 Vilka som berors av forslagen

Forslagen beror frimst producenter av drivmedel, producenter av
rivaror och insatsvaror till drivmedel, leverantérer av flygbrinsle
och sjofartsbrinsle, flygbolag, rederier, flygplatshillare, hamnigare
och statliga myndigheter. Det dr samma aktdrer som berérs av den
EU-lagstiftning, till exempel ReFuel EU Aviation, FuelEU Maritime
och EU ETS, som utgdr utgingspunkten for utredningens forslag.
EU-lagstiftningen kan ha lingtgdende konsekvenser for dessa
aktdrer men de beskrivs inte hir eftersom lagstiftningen redan ir
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beslutad. Hir beskrivs endast konsekvenserna av forslagen 1 detta
kapitel.

7.10.2 Effekter for foretag och naringslivet

Effekterna for foretag och niringslivet bedoms generellt bli positiva
eftersom forslagen som helhet syftar till att 6ka tillgdngen pd
hillbara drivmedel till luftfart och sjofart. Dirigenom minskar risken
for att flygbrinsleleverantorer, flygbolag och rederier pafors
kostnader for sanktionsavgifter. Detta skapar 1 sin tur
forutsittningar for ligre priser for resenirer och transportkdpare
jamfért med vad som annars varit fallet.

Forslagen till olika former av tidsbegrinsade produktionsstod i
avsnitt 7.5 ger storre mojlighet for foretag att utdka och starta
produktion av SAF och SMF. Tillsammans med FUD-satsningen 1
avsnitt 7.3 ger de foreslagna produktionsstdden ocksd bittre
forutsittningar for foretag att starta produktion av avancerade
biodrivmedel med fast biomassa som rivara. En dubbelsidig auktion
med en offentlig mellanhand kan dock interferera med och pédverka
privata foéretag pd drivmedelsmarknaden negativt. For att undvika
sddana negativa effekter ir det viktigt att den offentliga
mellanhanden endast dr aktiv under en begrinsad tid nir en marknad
héller p4 att byggas upp for ett nytt drivmedel och att den avvecklas
nir marknaden mognar.

Det ir férenat med stora osikerheter att bedéma vilka volymer
SAF och SMF som skulle kunna riskavlastas genom den
dubbelsidiga auktionen och en nationell riskdelningsmekanism. For
att dnd3 illustrera vilka volymer det skulle kunna motsvara har vi
gjort uppskattningar av mingden SAF. Dessa osikra uppskattningar
visar att 10 miljarder kronor skulle kunna ricka tll att stodja
produktionen av cirka 140 000 ton e-SAF. Det motsvarar ungefir
hilften av den mingd e-SAF som kommer behova levereras till
svenska unionsflygplatser under perioden 2030-2039 for att uppnd
kraven 1 RFEUA. Om stddet riktas in mot produktion av bio-SAF
frin fast biomassa skulle det ricka till en stérre produktion
volymmissigt, men for bio-SAF krivs samtidigt storre volymer
enligt RFEUA. For bigge typerna av drivmedel skulle det alltsd
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handla om en omfattande riskavlastning som kan bana vig fér en
kommersiellt birkraftig produktion.

7.10.3 Effekter for miljo och klimat

Effekterna fér klimatméilen bedéms generellt bli positiva eftersom
forslagen som helhet kommer oka tillgingen pa héllbara drivmedel
till luftfart och sj6fart.

7.10.4 Offentligfinansiella effekter

Kostnaderna fér FUD-satsningen, den dubbelsidiga auktionen och
en nationell riskdelningsmekanism bedéms belasta statsbudgeten
med sammanlagt 11 miljarder kronor under perioden 2030-2039.
Statens totala kostnader for de produktionsbaserade stéden beror i
slutindan pd vilka volymer SAF som blir aktuella att képa in och
skillnaden mellan inképspris och férsiljningspris. Utgifterna
paverkar utgiftstaket men motsvarar Sveriges uppskattade intikter
frin den EU-gemensamma auktioneringen av utslidppsritter till
flyget och sjofarten 1 EU:s handelssystem, ETS 1, under samma
tidsperiod utifrdn de uppskattningar som Naturvirdsverket har
gjort. Naturvirdsverket har uppskattat att Sveriges auktionsintikter
frin flyget under &ren 2026-2030 kommer uppgd till 4,0-5,7
miljarder kronor, det vill siga 1 storleksordningen 1 miljard kronor
per ir.”” Preliminira bedémningar pekar pd att motsvarande intikter
frin sjofarten kan uppgd till cirka 100 miljoner kronor 2026. En
forsiktig bedémning idr att intikterna fr@n sjéfarten dtminstone
uppgdr till denna summa under 2030-talet. Totalt skulle di
intikterna frin flyget och sjofarten kunna uppgd tll cirka 1,1
miljarder kronor per dr fram till 2039, det vill siga totalt 11 miljarder
kronor under hela perioden.

De nya uppgifter som foreslds for Energimyndigheten (avsnitt
7.3 och 7.5) kommer att kriva ytterligare resurser till myndigheten.
Dessa kostnader uppskattas till cirka 10 miljoner kronor per dr och
foreslds finansieras genom en forstirkning av myndighetens
forvaltningsanslag.

» Naturvdrdsverket, PM Intikter till Sverige frin ETS och CBAM, 2025-06-05,
irendenummer NV-01705-24.
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7.10.5 Effekter for totalférsvaret

Den okade tillgingen pd SAF och SMF ir positiv {6r totalférsvaret
eftersom den 6kar f6rsérjningstryggheten.

7.10.6 Ovriga effekter

Forslagen bedoms inte ha nigon pdverkan pd jimstilldheten.
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Uppdrag att framja tillgangen till
hallbara, fossilfria och koldioxidsnala
drivmedel for sjofart och luftfart

Sammanfattning av uppdraget

En bokstavsutredare ska analysera och féresld hur tillgdngen till
hillbara, fossilfria och koldioxidsnila drivmedel fér sjofarten och
luftfarten 1 Sverige kan frimjas. Utredaren ska analysera hur
tillgdngen kan tillgodoses genom produktion i Sverige och genom
import. Utredaren ska vidare ta fram en handlingsplan for arbetet
med att frimja tillgdngen till hdllbara, fossilfria och koldioxidsnila
drivmedel for sjofart och luftfart.

Uppdraget ska redovisas senast den 30 april 2026.

Bakgrund och skélen for uppdraget

Fossilfria drivmedel ir viktiga f6r att minska utslippen frin flyg och
sjofart. I regeringens klimathandlingsplan — hela vigen till nettonoll
(skr. 2023/24:59) beddmer regeringen att politiken ska fortsitta att
frimja utveckling och produktion av nya fossilfria brinslen. Vidare
anger regeringen att samverkan bor 6ka for att samordna arbetet
med produktion och distribution av hillbara fossilfria drivmedel for
flyget och sjofarten. Enligt regeringens klimathandlingsplan kriver
omstillningen till hdllbara och fossilfria drivmedel for sjofarten och
luftfarten ett helhetsgrepp om inblandning, produktion och
infrastruktur.
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Till grund for regeringens bedémning i handlingsplanen 13g bl.a.
Flygplatsutredningens f6rslag 1 promemorian Statens ansvar for det
svenska flygplatssystemet (Ds 2023:3) att en brinslekommission for
flyget borde inrittas, dd det enligt utredningens bedémning krivs en
storskalig produktion av hillbara flygbrinslen och Sverige bedéms
ha forutsittningar f6r en hog grad av sjilviérsorjning vad giller
tillgdng till naturresurser och samtidigt har den tekniska kunskap
som krivs for att kunna nyttja detta. Enligt promemorian finns det
flera sektorer som har behov av och konkurrerar i ndgon form om
samma rdvara. I samband med remitteringen av utredningens
betinkande framforde flera remissinstanser att
brinslekommissionen borde inkludera sjofarten eftersom iven
sjofarten har storskaliga behov av héllbara brinslen.

Enligt regeringens bedémning 1 klimathandlingsplanen kan en 6kad
samverkan mellan berérda aktorer fran luftfarten och sjéfarten bidra
1 omstillningen till hillbara och fossilfria drivmedel. En o6kad
samverkan bor enligt regeringen samla representanter frin hela
virdekedjan inklusive féretridare frdn niringsliv, akademi och
offentlig sektor. Dirigenom kan som regeringen ser det 1
klimathandlingsplanen produktionen och tillgingen till hillbara och
fossilfria brinslen, vilket inkluderar b&de biobrinslen och
elektrobrinslen, skalas upp och utbyggnaden av tillhérande
infrastruktur frimjas. En o6kad samverkan bér ocksd enligt
regeringen kunna leda till att flaskhalsar i virdekedjan minimeras och
att nédvindiga 8tgirder, sdsom att stirka nitkapaciteten, vidtas i den
takt som krivs.

I budgetpropositionen for 2025 (prop. 2024/25:1 utg.omr. 22 avsnitt
3.4) anger regeringen att en dkad samverkan mellan berérda aktorer
ska komma till stind i syfte att 6ka produktionen och anvindningen
av fossilfria drivmedel 1 flyg- och sjéfartssektorn. Enligt regeringens
bedémning ir 6kad anvindning av hillbara och fossilfria drivmedel
av central betydelse for transportsektorns klimatomstillning.

EU:s klimatpaket, det s.k. ”55-procentspaketet” (Fit for 55)
stipulerar krav pd att andelen hillbara och/eller fossilfria drivmedel
for luft- och sjofart successivt ska 6ka och att tillgdngen till sddana
drivmedel ska oka.
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Sedan 2012 ingdr flyget i EU:s utslippshandelssystem (EU ETS).
Genom revideringen av EU ETS har reglerna for flyg inom
utslippshandeln skirpts, bl.a. genom en snabb utfasning av gratis
utslippsritter for flygoperatdrer. Dirmed finns det starkare
ekonomiska incitament for europeiska luftfartsoperatdrer att
minska sina utslipp. Sedan 2024 ir dven sj6farten inkluderad 1 EU
ETS. Rederier som utfor sjétransporter inom samt till och frin EU
kommer dirmed behova 6verlimna utslippsritter for sin
klimatpaverkan och férhdlla sig till den arliga minskningen av
utslippstaket 1 handelssystemet.

Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2023/2405 av den
18 oktober 2023 om sikerstillande av lika villkor fér hillbar
lufttransport (ReFuelEU Aviation) innehidller bestimmelser om
anvindningen av och tillgdngen till hdllbara brinslen inom luftfarten.
ReFuelEU Aviation omfattar alla flyg som avgir frin en
unionsflygplats, dvs. en flygplats inom EU dir passagerartrafiken
dverstiger 800 000 passagerare per ar eller godstrafiken overstiger
100 000 ton per d&r. ReFuelEU Aviation innebir att
flygbrinsleleverantorer ska sikerstilla att allt flygbrinsle som
tillhandahdlls  luftfartygsoperatérer vid varje unionsflygplats
innehdller en minimiandel h&llbart flygbrinsle. Frdn 2026 ir
minimiandelen 2 procent for att sedan 6ka successivt till 70 procent
2045. Till och med 2034 finns en flexibilitetsmekanism som innebir
att en flygbrinsleleverantér kan uppfylla minimiandelarna som ett
viktat genomsnitt {6r allt flygbrinsle som leverantéren levererat pa
unionsflygplatser. ReFuelEU Aviation innehdller ocksi krav pd
luftfartygsoperatorer att tanka vid en unionsflygplats och att
ledningsenheterna pd unionsflygplatserna att underlitta tillgdngen
till héllbara flygbrinslen.

I Europarlamentets och ridets férordning (EU) 2023/1805 av den
13 september 2023 om anvindning av férnybara och koldioxidsnéla
brinslen for sjétransport och om indring av direktiv 2009/16/EG
(FuelEU Maritime) stills krav pd att minska vixthusgasintensiteten
frdn den energi som anvinds ombord pa fartyg som ankommer till,
uppehiller sig i eller avgdr frin en hamn inom EU. FuelEU Maritime
ska tillimpas pd alla fartyg, oberoende av flagg, som har en
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bruttodriktighet 6ver 5 000 ton och som anvinds for att
transportera passagerare eller gods fér kommersiella indamal.
Kraven skirps stegvis vart femte ar och vixthusgasintensiteten frin
ett enskilt fartygs energianvindning ska 2050 vara 80 procent ligre
in det referensvirde som motsvarar fartygsflottans genomsnittliga
vixthusgasintensitet for fartygs energianvindning ombord under
2020. Till skillnad fr&n 1 ReFuelEU Aviation stills inga krav pd
leverantérer av koldioxidsndla brinslen till sjofarten 1 FuelEU
Maritime.

Inom FN:s organ f6r den internationella civila luftfarten, Icao, har
det antagits ett ldngsiktigt mél att den internationella luftfartens
utslipp av koldioxid ska vara nettonoll 2050. Den internationella
sjofartsorganisationen, IMO, antog 2023 en skirpt strategi for att
minska den internationella sjofartens klimatpdverkan som innebir
att de totala utslippen av vixthusgaser frin internationell sjofart ska
vara nettonoll omkring 2050. Samtidigt stipulerar Parisavtalet bl.a.
att den globala produktionen av fossilfria brinslen ska trefaldigas till
4r 2030. Klimatarbetet har utvecklats p senare ir inom bide Icao
och IMO, men for att uppng dessa mél och stilla om luftfarten och
sjofarten 1 linje med Parisavtalet behovs en 6kad global tillgdng till
hallbara och fossilfria drivmedel.

Den o6kade efterfrigan pd hillbara och fossilfria drivmedel for
sjofarten och luftfarten som skapas genom EU-lagstiftningen och
globala taganden skapar i sin tur incitament f6r en 6kad anvindning
och produktion globalt. Flera foretag planerar ocksd att piborja
produktion 1 Sverige av hillbara och fossilfria drivmedel for
luftfarten  och  sjofarten. Grunden fér investeringen i
produktionsanliggningarna ir privat kapital men bestdr dven av
offentligt stéd frin bla. EU:s Innovationsfond, Europeiska
Investeringsbanken, Klimatklivet och Industriklivet. Under det
senaste dret har dock vissa foretag meddelat att de pausar eller ligger
ner sina satsningar pd produktion pd grund av svirigheter att uppnd
ekonomisk lénsamhet.

P3 nationell nivd har flera initiativ tagits som syftar tll att 6ka

anvindningen av fossilfria drivmedel inom luft- och sjéfarten for att
paskynda klimatomstillningen. Nimnas kan regeringens uppdrag
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till Trafikverket om en nationell samordnare fér inrikes sjéfart och
nirsjofart som pdgdtt sedan 2018 (N2018/04482). Den 14 mars 2024
forlingdes uppdraget som ska slutredovisas senast den 30 juni 2027
(LI2024/00655). I uppdraget ingdr bl.a. att limna férslag pa hur s.k.
grona korridorer kan etableras i1 syfte att minska utslipp av
vixthusgaser frin sjofarten. Vidare har regeringen gett Statens
energimyndighet 1 samarbete med Trafikanalys i uppdrag att
analysera behovet av statligt stod fér att frimja sjofartens och
luftfartens omstillning till fossilfrihet och foresld hur sidana stod
kan utformas (KN2025/00082). Férutom att analysera behovet av
statligt stod, ska forslag limnas p8 stod for att frimja sjofartens och
luftfartens anvindning av fossilfria energibirare, inklusive
konvertering av fartyg till alternativa drivlinor.

Nordiska ministerrddet har initierat ett arbete med att ta fram en
gemensam firdplan fér omstillningen av sjofarten (Nordic
Roadmap, Future Fuels f6r Shipping) och inom ramen f6r Fossilfritt
Sverige har luftfarts- och sjéfartsbranschen tagit fram firdplaner fér
fossilfri konkurrenskraft.

Sammanfattningsvis  skapar ~ EU-lagstiftningen och  andra
internationella éverenskommelser gemensamma regler samt en ram
for att oka efterfrigan och tillgdng wll hillbara, fossilfria och
koldioxidsndla drivmedel for luftfarten och sjofarten. For att ge
forutsittningar for en ullricklig tillging wll fossilfria drivmedel
utifrin de krav som EU-lagstiftningen stiller, finns det behov av att
identifiera mojliga hinder och verka for att dessa kan elimineras.
Potentiella hinder kan vara av s&vil teknisk som av ekonomisk natur
och ha sin grund i olika regelverk. Dirutéver finns en osikerhet om
hur priset pa hillbara och fossilfria drivmedel pd lingre sikt kommer
att forhilla sig ull priset pd konventionella drivmedel. Vidare finns
en stor utmaning i att konkurrensen om fossilfria drivmedel f6r olika
indama4l sannolikt kommer att vara stor. Med utgdngspunkt i bl.a.
Trafikverkets Handlingsplan f6r gréna sjofartskorridorer och Det
Norske Veritas Fuel Transition Roadmap fér Nordic Shipping
aktualiseras bl.a. féljande frigor.

— Vilka méjliga hinder finns for att en tillrickligt stor produktion
av hillbara fossilfria drivmedel ska kunna sikerstillas?
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— Vilka forutsittningar har Sverige jimfort med andra nordiska
linder f6r att producera biodrivmedel till flyg och sjofart?

— Hur arbetar andra nordiska linder for att frimja sin inhemska
produktion och biobrinslen till flyg och sjéfart?

— Hur kommer importen av fossilfria drivmedel att fungera?

— Hur kommer distributionssystem inklusive hantering av
drivmedel i1 terminaler, flygplatser och hamnar att fungera?

Uppdraget

En bokstavsutredare ska analysera och kartligga vad som behovs for
att frimja tillgdngen ull hillbara, fossilfria och koldioxidsnila
drivmedel i Sverige f6r sjofart och luftfart, 1 linje med relevant EU-
lagstiftning. Tillgingen till sddana drivmedel kan tillgodoses bade
genom produktion i Sverige och genom import. Utredaren ska
dirfor analysera hur sdvil produktion, import och distribution som
lagring av héllbara, fossilfria och koldioxidsnila drivmedel kan bidra
till att tminstone tillgodose den tillgdng som krivs {or att svenska
aktorer ska uppfylla kraven 1 relevanta EU-regelverk och Sveriges
internationella 3taganden. Vad som wutgér hillbara drivmedel
specificeras nirmare 1 tillimplig nationell- och EU-lagstiftning.
Vidare uttolkningar av hillbarhet ingdr inte i uppdraget. Analysen
ska beakta totalforsvarets behov av hillbara och fossilfria drivmedel,
inklusive lagringsmojligheterna for det civila och militira forvarets
behov. I uppdraget ingdr att analysera befintliga styrmedel,
nationellt och pd EU-niv3, och identifiera vilka hinder som finns och
hur dessa kan 6vervinnas. Utredaren ska i relevanta delar samrida
med Statens energimyndighet som har regeringens uppdrag om att
analysera och foresld stod till sjo- och luftfartens omstillning
(KN2025/00082).

Utifrdn analysen och kartliggningen ska utredaren ta fram en
handlingsplan med konkreta &tgirder for att frimja tillgdngen till
hillbara och fossilfria drivmedel fér sj6- och luftfart.
Handlingsplanen bér innehdlla bla. en beskrivning av férvintad
inhemsk produktion och import och hur en 6kad samordning och
samverkan med berorda aktérer inom niringsliv, akademi och
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offentlig sektor kan utformas samt i 6vrigt vilka andra &tgirder som
bér inféras. Overviganden och forslag ska &tféljas av ekonomiska
konsekvensanalyser samt forslag pd finansiering.

Utredaren ska pd limpligt sitt inhimta synpunkter frén berorda
myndigheter och branschféretridare samt frin regionerna. Till
utredningen knyts en intern referensgrupp inom Regeringskansliet

med foretridare frin berérda departement.

Uppdraget ska slutredovisas senast den 30 april 2026.
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Kronologisk férteckning

—_

. Nya mégjligheter att bekimpa
onlinerekrytering. Ju.

2. Granskning av Lantmiteriets
informationssikerhet. LI.

w

. Utokat skydd for vissa civila
vapentransporter. Fo.

4. En brottsbekimpande verksamhet

hos Forsikringskassan. S.

w

. Samling runt barnet. En likvirdig
och kvalitativ vird inom den sociala
barn- och ungdomsvérden. S.

6. En 6versyn av det konsulira
regelverket. UD.

7. Elektroniska meddelanden vid forsik-
ringsavtal. Ju.

8. En extern tjinsteleverantor for
biometriupptagning i migrations-
verksamheten. Ju.

9. En ny hemvist stirker sj6- och
flygriddningstjinsten i Sverige. LI.

10. Atgirder mot illegal inférsel av

sillskapsdjur — ansvar, kontroll och
samverkan. LI.

11. Okad tillging till hillbara drivmedel

inom luftfart och sjéfart. L1



Departementsserien 2026

Systematisk férteckning

Forsvarsdepartementet

Utodkat skydd for vissa civila
vapentransporter. [3]

Justitiedepartementet

Nya mojligheter att bekimpa
onlinerekrytering. [1]

Elektroniska meddelanden vid férsik-
ringsavtal. [7]

En extern tjinsteleverantér for
biometriupptagning i migrations-
verksamheten. [8]

Landsbygds- och infrastrukturdepartementet

Granskning av Lantmiteriets
informationssikerhet. [2]
En ny hemvist stirker sjo- och
flygriddningstjinsten i Sverige. [9]

Atgirder mot illegal inforsel av sillskaps-
djur — ansvar, kontroll och samverkan.
(10]

Okad tillging till hillbara drivmedel inom
luftfart och sjéfart. [11]

Socialdepartementet

En brottsbekimpande verksamhet
hos Forsikringskassan. [4]

Samling runt barnet. En likvirdig
och kvalitativ vird inom den sociala
barn- och ungdomsvirden. [5]

Utrikesdepartementet

En 6versyn av det konsulira
regelverket. [6]
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