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Okad tillgéng till hallbara drivmedel inom luftfart och sjofart —
Detta vill naringslivet, branschorganisationerna och myndigheterna

Bakgrund

| regeringens promemoria Okad tillgdng till hdllbara drivmedel inom luftfart och

sjéfart (Ds 2026:11) foreslas en handlingsplan for att 6ka tillgangen till hallbara,
fossilfria och koldioxidsnala drivmedel for luftfarten och sjo6farten. Utgangspunkten ar
att staten behover ta en mer aktiv roll for att fa till stdnd den produktion och de
investeringar som Kkravs, utifran att omstallningen av flyget och sjofarten ar sarskilt
beroende av hallbara drivmedel, eftersom elektrifieringen inte kan spela en lika stor roll
har som for andra trafikslag. Samtidigt ar produktionen av dessa drivmedel i dag
begransad och nya produktionsanlaggningar ar forknippade med betydande tekniska,
ekonomiska och marknadsmaéssiga risker. Darfor foreslas en kombination av statlig
riskdelning, teknikutveckling, produktionsstdd, internationellt samarbete och effektivare
anvandning av energi- och biomasseresurser.

Regeringen foreslar en bred satsning pa forskning, utveckling och demonstration av
biodrivmedel fran fast biomassa. Investeringsstod ska behallas och utvecklas,
mojligheten till grona kreditgarantier aterinforas. Darutover foreslas
produktionsbaserade och riskdelande stdd som ska bidra till att nya
produktionsanldaggningar kan etableras och skalas upp. For produktion av elektrobransle
for flyget, e-SAF, foreslas att Sverige forbereder deltagande i en pilotauktion inom e-SAF
Early Movers Coalition och aktivt medverkar i den féljande EU-auktionen. En
tidsbegransad nationell riskdelningsmekanism foreslas for att skala upp produktionen
av hallbara drivmedel fran fast biomassa. Regeringen foreslar ocksa att det inrattas ett
sarskilt forum for dialog och samverkan mellan berérda aktorer.

Sverige bor enligt handlingsplanen fortsatt verka for langsiktiga och stabila EU-regelverk
samt hojda ambitioner inom IMO och ICAO. Samtidigt betonas fortsatt elektrifiering och
energieffektivisering av transportsektorn, eftersom en 6kad elektrifiering kan minska
konkurrensen om begransade mangder hallbara biodrivmedel.

Till den 31 augusti 2026 var forslaget pa remiss. 32 remissvar inkom, som sammanstalls
har. Alla remissvar finns har for en fordjupad lasning, dock har SKR och Vinnova endast

yttrat sig i form av att de inte har nagra synpunkter att framfora.

Sammanstallningen ar gjord av Mattias Goldmann, VD, 2030-sekretariatet.


https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemorior/2026/05/ds-202611/
https://www.regeringen.se/remisser/2026/05/remiss-av-ds-202611-okad-tillgang-till-hallbara-drivmedel-inom-luftfart-och-sjofart/
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1. Sammanfattande beddmning

Det finns ett brett stéd for promemorians grundlaggande problembild och for att staten
behover ta en mer aktiv roll for att 6ka tillgadngen till hallbara drivmedel for luftfart och
sjofart. Flertalet remissinstanser valkomnar handlingsplanen och tillstyrker i huvudsak
forslagen om forskning och utveckling, investeringsstdd, grona kreditgarantier,
produktionsbaserade stod, riskdelning och internationellt samarbete. Detta galler saval
myndigheter och universitet som naringslivets organisationer och branschféretradare.

Samtidigt framtrader en tydlig gemensam kritik: handlingsplanen behdver bli mer
konkret, snabbare genomfdrd och battre underbyggd samhallsekonomiskt. Flera
remissinstanser anser att konsekvensanalysen ar for begransad, sarskilt nar det galler
konkurrensen om biomassa och fossilfri el, kostnadseffektivitet, alternativa tekniker,
import kontra inhemsk produktion samt effekterna av olika stodformer. VTI, Trafikanalys
och SLU hor till de tydligaste i denna del. Den centrala skiljelinjen i remissvaren galler
inte om staten bor agera, utan hur stéden ska utformas, vilka tekniker och ravaror som
bor prioriteras, hur snabbt atgarderna ska inféras och hur langt staten bor ga i att dela
marknadsrisken.

2. Statens roll — fran 6vergripande ambition till konkret genomférande

Remissinstanserna delar i stort promemorians beddmning att marknaden i dag inte sjalv
kan bara riskerna som ar forknippade med nya, kapitalintensiva
produktionsanlaggningar. Producenter behover langsiktiga avtal och efterfragan for att
investera, medan flygbolag och rederier ogérna ingar langa ataganden innan pris,
regelverk och tillgang ar tillrackligt forutsdgbara. Det skapar en "honan-och-agget"-
situation som enligt Drivkraft Sverige, Transportféretagen Flyg och Svensk Sjofart
hanteras genom langsiktiga mekanismer for riskdelning och riskminimering. Energigas
Sverige slar fast att produktion i borjan av 2030-talet forutsatter investeringsbeslut redan
nu och Transportstyrelsen anger det kravs investeringsbeslut omkring 2027 for att EU:s
2030-krav ska kunna uppfyllas.

3. Efterfragan och marknadsforutsattningar — produktion racker inte

Enigheten ar bred om att det forutom 6kad produktion kravs en stark och langsiktigt
forutsagbar efterfragan, vilket betonas bl.a. av Svensk Sjofart for sjofarten och
Transportforetagen Flyg for SAF.

Svebio och Svenskt Naringsliv stodjer i promemorians inriktning att framfor allt sdnka
produktions- och investeringsriskerna, snarare an att 6ka kraven pa att anvanda de
hallbara drivmedlen. Transportféretagen Flyg och Swedavia bedomer tillgadngen pa SAF
som direkt avgorande for den framtida acceptansen och konkurrenskraften for flyget.
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4. Finansiering, kreditgarantier och riskdelning

Regeringens forslag pa grona kreditgarantier, investeringsstdd och produktionsbaserade
eller riskdelande stod far brett stod av remissinstanserna, och pekas av manga ut som
som direkt nddvandiga for att fa de forsta kommersiella anlaggningarna pa plats.

Statskontoret och Riksgélden stodjer aterinforda grona kreditgarantier, men
understryker att det inte i sig skapar ldnsamhet eller efterfragan, och Statskontoret
betonar att en kreditgaranti ar ett riskdelningsinstrument — inte ett egentligt statligt stod.

Transportforetagen Flyg vill kombinera kreditgarantier med produktionsstdd och
riskdelning, medan Drivkraft Sverige efterfragar langsiktiga mekanismer som minskar
investeringsrisken. RISE ser positivt pa riskdelande mekanismer for de forsta
kommersiella anlaggningarna, IVL vill utveckla inhemskt produktionsstdd i form av
Contracts for Difference (CfD), men flera remissinstanser framhaller att stodet bor vara
tidsbegransat, teknik- och konkurrensneutralt och fasas ut i takt med att marknaden
mognar.

5. Teknikval — fast biomassa viktigt, men inte enda vagen

Forslaget om en sarskild satsning pa forskning och utveckling kring biodrivmedel fran
fast biomassa stddjs av Chalmers, RISE, Skogsstyrelsen, Svebio, Transportforetagen Flyg
och flera andra. Samtidigt bedémer Chalmers, Energigas Sverige och Energiforetagen att
omstallningen pa sikt kraver en kombination av biodrivmedel, elektrobranslen, vatgas
och elektrifiering, och betonar att statliga satsningar pa vissa losningar inte bor innebéra
att andra trangs undan. Energigas Sverige vill att en nationell riskdelningsmekanism
uttryckligen ska kunna omfatta aven RFNBO - inte bara biomassa.

Det finns ett starkt stod for att Sverige deltar i EU:s och internationella auktionsbaserade
stod for produktion av e-SAF. Konkurrensverket ser positivt pa EU-gemensamma
l6sningar och dubbelsidiga auktioner, da de kan framja konkurrens och effektiv
resursanvandning, medan Transportforetagen stddjer deltagande i e-SAF Early Movers
Coalition men vill att auktionslosningar avvecklas nar marknaden mognat.

6. Biomassa, skog och hallbarhet — den viktigaste malkonflikten

Den mest patagliga sakpolitiska malkonflikten galler hur begransade biomassaresurser
ska anvandas. Chalmers, SLU, Naturvardsverket, Energiforetagen och flera
skogsrelaterade remissinstanser betonar att biomassa inte ar en obegransad resurs och
att drivmedelsproduktion konkurrerar med materialproduktion, fjarrvarme, kraftvarme
och andra bioekonomiska anvandningar. Samhallsekonomisk nytta och verifierad
klimat- och miljonytta bor vara utgangspunkter for policyutvecklingen, inte att maximera
produktionen av biodrivmedel.
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Naturvardsverket framhaller att uttaget av biomassa inte far motverka andra
miljokvalitetsmal, Skogsstyrelsen efterlyser battre underlag om konsekvenserna for
miljo, klimat och tillgangen pa skoglig ravara, och Sveaskog lyfter behovet av en tydlig
och fungerande tilldmpning av fornybartdirektivets (RED) kaskadprincip.

Skogsindustrierna stodjer produktionsbaserade stod men vill att den nationella
riskdelningen ska avse den initiala produktionsanlaggningen, och efterlyser en analys av
hur ravarukrav paverkar mojligheten att salja drivmedel pa olika marknader.

7. El, vatgas, elektrobranslen och infrastruktur

Flera remissinstanser vill ge elsystemet en mer central roll i handlingsplanen.
Energiforetagen och IVL framhaller att fossilfri el, elnat och tillstdndsprocesser ar
avgorande for produktionen av elektrobranslen, och att direkt elektrifiering bor
prioriteras dar den ar tekniskt och ekonomiskt maéjlig medan bio- och elektrobranslen
bor anvandas dar direkt elektrifiering ar svar. IVL efterlyser en snabbare utbyggnad av
fossilfri elproduktion och ndédvandig infrastruktur for elektrobranslen, medan Chalmers
efterlyser 0kat fokus pa vatgas och elektrobranslen i forsknings- och
demonstrationsinsatserna.

For sjofarten framhalls att omstallningen inte bor reduceras till sjalva produktionen av
drivmedel. Skargardsredarna och VTl betonar behovet av distribution, lagring,
bunkringsinfrastruktur och ekonomiska forutsattningar for rederierna, inklusive i mindre
hamnar.

8. Import, forsorjningstrygghet och EU-perspektivet

Okad svensk och europeisk produktion ses av ménga som positivt ur beredskaps- och
konkurrenskraftsperspektiv, men Kommerskollegium slar fast att hég importandel inte
automatiskt innebar hog forsorjningsrisk — det beror pa hur handeln ar diversifierad
mellan lAnder, leverantdrer och transportvagar.

Det finns ett brett stod for att Sverige ska arbeta aktivt inom EU for langsiktiga, stabila
regelverk som ReFuelEU Aviation, FuelEU Maritime och EU ETS. EU-gemensamma
stodmekanismer minskar enligt flera remissinstanser risken for konkurrenssnedvridning
och ger storre marknad an nationella system. Dock kan nationella stod behovas for att
Sverige ska kunna konkurrera om de forsta investeringarna.

9. Flyg och sjofart — gemensamma behov men olika forutsattningar

Tillgadngen pa SAF beddéms vara den mest avgorande faktorn for flygets omstallning,
eftersom el- och vatgasflyg forblir marginella under éverskadlig tid. Darfor efterfragas
snabbt 6kad produktion, riskdelning, kreditgarantier och langsiktiga spelregler.
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For sjofarten pekar flera remissinstanser pa behovet av olika drivmedel och l6sningar
utifran fartygstyp, trafik och geografiska forutsattningar. Skargardsredarna efterfragar
teknikneutrala stod som mojliggor bade elektrifiering och alternativa branslen och vill att
stdden ska vara tillgangliga aven for mindre och medelstora rederier. Sjofartsverket
anger att den statliga fartygsflottan forbrukar cirka 27 000 m® drivmedel per &r, vilket
genom samordnade inkop kan skapa en initial marknad for hallbara drivmedel.

10. Behov av battre analys, uppfoljning och genomforandestruktur

Merparten av de remissinstanser som yttrar sig i denna del, efterfragar en fordjupad
konsekvensanalys innan atgarderna genomfors. SLU efterlyser analyser av styrmedlens
samspel med EU ETS, konkurrensen om resurser samt kostnadseffektivitet, klimatnytta
och miljopaverkan. Trafikanalys vill utvidga systemgranserna till att hantera alternativa
anvandningar av ravara och energi, VTl 6nskar en samlad samhallsekonomisk analys av
teknikval, riskfordelning och langsiktig marknadsutveckling. Chalmers efterlyser ett
tydligare systemperspektiv, dar biomassa, fossilfri el, koldioxid, vatten och andra
strategiska resurser analyseras tillsammans med alternativa anvandningar. De pekar
dven pa behovet av att beakta flygets icke-CO,-effekter och mojliga klimatpaverkan fran
exempelvis vatgaslackage och lustgas fran ammoniakdrivna fartyg.

Regeringens forslag om ett forum for dialog och samverkan stddjs av bl.a. IVL, Svenskt
Naringsliv och Transportforetagen Flyg, men det behover fa ett konkret mandat att
identifiera hinder, foresla regelforenklingar och folja upp genomforandet. f3 konstaterar
att de redan idag har en liknande roll, och IVL lyfter fram Lighthouse samlande funktion
for sjofarten.

Samlade slutsatser

Efter valet har en ny regering ett tydligt mandat att utveckla en mer aktiv politik for att
Oka tillgdngen pa hallbara drivmedel for flyg och sjofart. Inriktningen bor vara att
mojliggora investeringsbeslut for produktion redan under de ndrmaste aren, att inféra
tidsbegransad, marknadskompatibel riskdelning, aterinfora de grona kreditgarantier
som Tidoregeringen lade ner och kombinera det med stod for efterfragan. Fokus bor inte
vara specifikt fast biomassa, utan ge utrymme for biodrivmedel, elektrobranslen, vatgas
och elektrifiering. Forsorjningstrygghet ar central, och kan uppnas med 6kad
sjalvforsorjning i kombination med diversifierad import. Detta bor fa en tydlig struktur
med tidplan, ansvariga aktorer, uppfoljning och ett forum med mandat att hantera
praktiska hinder, utifran en fordjupad konsekvensanalys, som belyser
kostnadseffektivitet, ravaru- och energikonkurrens, klimat- och miljoeffekter och
alternativa anvandningar.

Denna politik bor ses som ett komplement till regler och stimulans pa EU-niva, med en
forhoppning om framsteg ocksa pa global niva genom flygets Corsia och sjofartens IMO.



