Okad tillgang till hallbara drivmedel inom luftfart och sjofart (Ds
2026:11) — Remissvar fran 2030-sekretariatet

Sammanfattning av synpunkter

2030-sekretariatet tillstyrker forslagen om att 6ka tillgangen till hdllbara drivmedel inom
luftfart och sjofart. Vi delar utredningens bedomning att forstérkta styrmedel kan bidra till
att det etableras en omfattande produktion i Sverige, vilket vore finansiellt intressant,
minskar vér sarbarhet och starker kopplingen mellan klimatmal och néringspolitik. Vi ser
forslagen pa atgérder som i huvudsak vélavviagda, men foresprékar tidig stimulans for att
minska risken att marknaden redan domineras av andra aktorer nir svensk produktion
kommer igdng, samt av sdrbarhetsskél — det oroliga omvirldsldget gor det sédrskilt
angeldget med inhemsk produktion av fossilfria drivmedel for flyg och sjofart.
Utredningen fokuserar for sndvt pa att uppfylla EU-kraven och underskattar ddrmed
samhillsnyttorna med omstillningen, och kvantifierar inte ens klimatnyttan.

Det vore rimligt med liknande initiativ ocksé for vagtrafiken, ddr Sveriges beroende av
importerade fossila drivmedel kraftigt 6kat de senaste aren.

1 princip samtidigt som utredningen presenterades ansokte Sveriges kanske frdamsta aktor
for elektrobrinslen Liquid Wind om konkurs. Det pekar pa vikten av att skyndsamt fa till
bdttre villkor for elektrobrdnslen, om inte all tillverkning ska ske i Asien.

Sammanfattning av forslaget

Regeringen gav i uppdrag att analysera och foresla hur tillgangen till hallbara, fossilfria och
koldioxidsnala drivmedel for sjofarten och luftfarten i Sverige kan frdmjas, genom produktion
1 Sverige och genom import. En handlingsplan ska tas fram for arbetet med att frimja
tillgdngen till hallbara, fossilfria och koldioxidsnéla drivmedel for sjofart och luftfart.
Forslagets 6vergripande resonemang och konkreta forslag presenteras nedan, med forslag fran
2030 under respektive punkt.

Forutsattningar

Utredningen anger att “befintlig produktionskapacitet i EU inte motsvarar de volymer hallbara
flygbrianslen och sjofartsbranslen som krivs for att nd malen i RFUEA och FEUM (flygets
respektive sjofartens EU-krav) under 2030-talet och framat. For att nd méilen kommer det
kravas import frn ldnder utanfor EU.”

Vi delar denna analys och ser i dagens oroliga vdrld det som sirskilt angeléget att just for flyg
och sjofart snabbt minska vart beroende av importerade, fossila drivmedel. Liksom
utredningen ser vi att ett okat sjalvforsorjande pa hallbara drivmedel till luftfart och sjofart
stirker forsorjningstryggheten, ger béttre forutsittningar att nd klimatmalen och kan stirka
vér konkurrenskraft. Medan utredningen betonar EU:s potential, vill vi flytta frdgan ndrmare
— 1 en akut krissituation &r det viardefullt med inhemsk produktion och med en stegvist 6kade
efterfragan &r det vardefullt for Sverige att vara tidiga p4 denna marknad. Sverige har ocksa
mycket goda forutséttningar for detta med god tillgdng pé fossilfri el, biomassa och biogen
koldioxid, och ledande foretag inom bade biodrivmedel och elektrobrénslen.
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Omvarld

Utredningen ger en bra bild av hur véra grannldnder stimulerar omstéllningen till hallbart flyg
och sjofart. Danmark har flygskatt kombinerat med nationell CO--skatt pé inrikes flygbrinsle,
Norge har infort krav pd 6 procent avancerad biodiesel for inrikes sjofart, utifrdn
Massbalansprincip for bunkerbrénsle, och kraver noll- och ldgemissioner i offentlig
upphandling av férjor. Tyskland har anslagit 350 miljoner euro i statligt stod for produktion av
e-SAF, som de ocksa hosten 2026 ska genomfora en forsta dubbelsidig auktion for, vilket ska
mdjliggora for staten att ingd avtal om produktion av ca 20 000-30 000 ton e-SAF per ar
under tio ar. De har ocksé anslagit 400 miljoner euro for att stodja utsldppsminskningen i
sjofartssektorn de kommande fyra &ren, med fokus pd hamninfrastruktur for alternativa
drivmedel

Biodrivmedel efterfragan och tillgang

2030 kravs 6% hallbart flygbrinsle (SAF) for flyget pa EU-niva, vilket bedoms kunna nas
med befintlig produktion och sddant som redan beslutats, dock troligen med 6kad import —
merparten av SAF importeras redan i nuliget, frimst frdn Asien. 2035 krédvs 20 procent SAF
varav 5 procent syntetiskt flygbrinsle (e-SAF), vilket kraver produktion bortom vad som
hittills beslutats, och troligen en breddad ravarubas. I nuléget finns inga slutliga
investeringsbeslut for storre produktionsanliggningar for e-SAF i EU, men 1 Sverige finns
flera lovande projekt som i nuldget star infor avgérande beslut for att kunna forverkligas. Sker
inte detta, kommer EU:s stegvis hdjda krav pd SAF och e-SAF i huvudsak att uppnéds genom
1mmport.

Sjofartssektorns drivmedelsanvdndning ar till drygt 999% fossil. Vilka fossilfria drivmedel
som kommer att anvidndas for att uppnd EU-kraven &r oklart, eftersom sj6farten ges stor frihet
1 hur de ska nds. Anvéndningen av biodrivmedel kan snabbt 6ka genom att de kan anvindas i
existerande fartyg och infrastruktur som drop-in brinslen; HVO och FAME i sjofartens diesel,
biogas i sjofartens fossila naturgas. For elektrobranslen dr e-ammoniak, e-metanol och e-
metan intressanta, darutover ér vétgas och for vissa strackor eldrift av intresse. Vi bedomer att
stimulans bor riktas till bade bio- och elektrobrinslen inom bade flyg- och sjofart.

Forslag
Utredningens forslag presenteras nedan i punktform, kommenterade av 2030-sekretariatet:

1) En bred satsning pa forskning, utveckling och demonstration for produktion av
biodrivmedel fran fast biomassa. Vi lagger hir tyngdpunkten pa de tidiga stegen mot
kommersialisering. Avgransningen pa fast biomassa dr ocksa tveksam; fast biomassa
har en stor potential men ocksa manga intressenter och tydliga legala begrénsningar.
Vil sa viktigt dr att stodja den tidiga utvecklingen av elektrobrinslen.

2) Fortsatta och forbéttrade investeringsstod, inklusive terinforda maojligheter till
grona kreditgarantier. Utredningen &r inte sdrskilt konkret i vad detta innebér, men
kreditgarantierna har varit framgangsrika och viktiga och bor aterinforas skyndsamt.
Politiskt motiverade begrinsningar avseende t.ex. vilka aktdrer som kan beviljas stod
som Industriklivet bor ocksé snarast tas bort, sé att beviljanden kan utgd ifrén den
samlade bedomda nyttan. De nationella stddsystemen bor vara fullt harmoniserade
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3)

4)

5)

6)

7)

med EU: s kriterier, men — vilket utredningen inte har med — mer ambitidsa och
tidigare.

Produktionsbaserade och riskdelande stod. Utredningen papekar korrekt att flyg-
och sjofart vill kopa drivmedel pd relativt korta kontrakt, medan
drivmedelsproducenterna behdver ldnga och tryggade avtal. Den typ av dubbelsidiga
auktioner som nu foreslas dr en mdjlig vag ut ur detta, och Sverige bor medverka i
sadana initiativ pd EU-niva, inklusive att snarast g med i e-SAF Early Movers
Coalition. Det édr dock viktigt att inse att detta inte tryggar svensk produktion; om
andra EU-ldnder ger ett mer omfattande eller forutsédgbart produktionsstdd &n Sverige,
kommer produktionen troligen att hamna dir.

Sverige bor forbereda en tidsbegrinsad nationell riskdelningsmekanism, for att
skala upp produktionen av héllbara drivmedel fran fast biomassa till luftfart och
sjofart. Liknande initiativ har tidigare utretts inom ramen for Lena Eks
biodrivmedelsutredning, och bedéms nu for staten kosta drygt 10 miljarder kronor per
ar under 20302039, vilket kan ridknas av mot EU ETS-intédkter. Vi ser detta som mer
prioriterat dn den flerfalt storre och redan beslutade satsningen pa CCS, som skapar
minimalt med arbetstillfdllen, inte bidrar till att EU:s klimatkrav uppfylls och inte
forstarker var resiliens. Sarskilt ser vi ett varde av contracts for difference (CfD), som
ger intdktsstabilitet till konkurrenskraftiga projekt, mdjliggor investeringsbeslut och
lagger grunden for inhemsk produktion. Modellen kan ocksa anvidndas for andra
investeringar som &r viktiga for omstéllningen, sdsom fossilfri cement eller gront stal.

Regeringen bor inritta ett forum for dialog och samverkan i syfte att frimja
tillgdngen pa héllbara drivmedel till luftfarten och sjofarten. Denna typ av forum
blir relevanta om de far tydligt uppdrag och mandat, kombinerat med att nagon
myndighet (forslagsvis Energimyndigheten) far det huvudsakliga ansvaret for
sakfragan. Vil sd viktigt ar att alla incitament och regelverk som infors far nationella
kontrollstationer med bred intressentmedverkan, for att hitta den bista avvigningen
mellan 14ngsiktiga styrmedel och justeringar utifrdn gjorda erfarenheter och forédndrad
omvarld.

Sverige bor fortsatt arbeta aktivt for lingsiktiga och stabila EU-regelverk samt
héjda ambitioner inom IMO och ICAO. Den nuvarande regeringen fortjdnar en
eloge for att de s tydligt markerat att EU:s ETS-mél ska ligga fast, och om vi kan
bidra till trygghet gillande EU:s styrmedel for flyg och sjofart sé ar det vérdefullt.
Risken ar tyvérr stor att IMO inte antar nettonollpaketet (NZF), och dé blir EU och
andra regionala aktdrer dn viktigare, varfor en viktig punkt ocksa blir hur
omstdllningen kommer in i avtal mellan dessa.

Sverige bor fortsatt verka for en snabb elektrifiering och energieffektivisering av
transportsektorn for att minska konkurrensen om biodrivmedel. Det ér klokt av
utredningen att sa tydligt lyfta fram att mer eldrift och 6kad effektivitet ger béttre
tillgang till biodrivmedel och elektrobrianslen (som glomdes av utredningen). Tyvirr
ersétts det kvantitativa, mitbara malet for effektivisering nu med ett strikt kvalitativt
maél vilket forsdmrar forutsdttningarna — Sverige ér redan enligt EU:s ranking bland de
lander som effektiviserar minst och den utvecklingen riskerar att fortsatta. Likasd ar
regeringens senaste budgetméssiga forslag sdédana som forsdmrar konkurrenskraften
for eldrift, med en beskattning av fossila drivmedel pd EU:s absolut lagstaniva och
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Europas ndst hogsta beskattning av el. De langsiktiga forutsittningarna for omstéllning
har ocksa forsdmrats genom att styrmedel som antagits i bred enighet, sdsom
reduktionsplikten fram till &r 2030, plotsligt i grunden foréndrats. Dértill skapas en
overgripande osédkerhet av att regeringsforetradare dterkommande uttalar att nationella
klimatmal ska strykas eller urholkas, trots att Miljomalsberedningen nyligen slog fast i
unik dttapartienighet att malen ska behallas.

Utredningen anger for EU-policies att ”For att minska den sa kallade regulatoriska
osédkerheten hos investerare bor Sverige verka for att ambitionsnivderna i dessa
rittsakter inte sidnks och att deras langsiktighet och stabilitet behalls.” Det bor givetvis
gilla ocksa Sveriges egna mél, ekonomiska styrmedel och ambitioner.

Effekter for miljo och klimat

“Effekterna for klimatmalen bedoms generellt bli positiva eftersom forslagen som helhet
kommer 6ka tillgdngen pé héllbara drivmedel till luftfart och sjofart.” Det dr allt utredningen
har att sdga pa denna punkt, vilket forstas dr helt otillfredsstidllande. Hog klimatnytta bor vara
végledande for de styrmedelsval som gors, och uppfyllandet av redan beslutade nationella
klimatméal som 2030-malet for transportsektorn bor vara en viktig parameter.

Utredningen kvantifierar inte heller andra positiva effekter av omstéllningen, sdsom
industriella etableringar och nya arbetstillfdllen, exportinkomster och béttre handelsbalans,
regional utveckling, starkt resiliens och okad forsorjningstrygghet.

Slutord

Vi noterar med tillfredsstéllelse att regeringen tagit emot denna utredning med positiva
tongangar, och hoppas pé snabba atgérder for att forbattra Sveriges mojligheter att vara
ledande i1 omstéllningen till fossilfritt flyg och sjofart. Det bor ske i bred politisk enighet s att
trygghet uppnas om att villkoren géller 6ver tid, harmoniserat med vad som sker pd EU-niva,
och med en forldngning till andra delar av omstdllningen som ine omfattas av denna
utredning.

Vi ser fram emot en fortsatt dialog om dessa och angrénsande forslag.

For 2030-sekretariatet

Mattias Goldmann
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