29 augusti
2025

Analys av den europeiska biodrivmedelsmarknaden ur ett

svenskt perspektiv
av ELS Analysis




ELS KEY MARKETS & COMPETENCE

= 4 ‘/ : N /
\ ™ g .:_’;AJ
- ‘

H
@ . K@V‘@} ‘6-“ l/
1l Ul o0
Q

T“\ 0
1]

N G B S B E

Y
Sk ,f

\/ 4 l B e - \.\x\ 1
Energy Markets Business Strategies Policy Analysis p. N~

~

2% "‘
-’ X
Fundamentals - Outlooks - Market Entry - Investments - M&A Regulations - Political Risks -
Optimisation

~

w ”":',v
Implementations ;

N
N




INLEDNING

EU-KRAV

e Europas vag mot klimatneutralitet

*  Hur malen kan uppnas: definitioner av vatgas och biodrivmedel

e Forbranningsmotorforbudet 2035 och definitionen av utslappsfria branslen
*  Avkarbonisering av vagtransportsektorn

*  Avkarbonisering av flygsektorn — prioriteras vatgas?

*  Avkarbonisering av sjofarten: Framjas aven RFNBO:er?

»  Slutreflektioner om sektorspecifik konkurrens

* Attt fadet att handa — EU-regler om offentligt stod

*  Framtida regleringsinitiativ

PRISPROGNOS, ANALYS AV UTBUD OCH EFTERFRAGAN

1. Utbud och efterfragan

2. Scenarier

3. Sverigeinriktad policyanalys

4. Komparativ scenarioanalys: ELS Basscenario vs. EU Scenario 2
INFRASTRUKTURRISKER

1. Prisdifferens mellan Sverige och EU
2. Beroenden och risker i biodrivmedelsforsorjningen
3. Svensk forsorjningstrygghet

BILAGOR

Bilaga I.1 Rattslig oversikt 6ver EU:s CO,-utslappsstandarder for personbilar och latta nyttofordon (CO2CVR)
Bilaga 1.2 1.2 Definitionen av fornybar vatgas enligt den delegerade akten om additionalitet
Bilaga 1.3 Biodrivmedel enligt RED Il — Ravaror, klassificeringar och krav pa vaxthusgasreduktion




INLEDNING
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Y Transportsektorn star for en av de storsta andelarna av vaxthusgasutslappen i EU, saval som i Sverige. Om de nationella malen for

klimatneutralitet ska kunna uppnas i mitten av 2040-talet ar en snabb minskning av koldioxidutslappen inom transportsektorn, sarskilt

inom vagtransporter, avgdrande.

Flytande biobrénslen (inklusive biodiesel och biobensin) har under lang tid utgjort ett centralt instrument for att reducera beroendet av
fossila branslen i transportsektorn. Deras fortsatta roll begransas dock av den knappa tillgangen pa hallbara ravaror inom EU och av de
skarpta samt foranderliga hallbarhetskriterier som successivt implementeras i unionens regelverk. Detta innebér att biobranslen framoéver
inte kan betraktas som en huvudstrategi for att uppna klimatneutralitet, utan snarare som ett kompletterande inslag. Elektrifieringen av
vagtransportsektorn har darfor etablerats som den strukturella basen i omstéllningen mot ett fossilfritt transportsystem. EU:s lagstiftning
innebar ett forbud mot nyférsaljning av personbilar med férbranningsmotor och kraftigt skérpta villkor for lastbilar med konventionell
drivlina. Trots denna utveckling kommer den existerande fordonsflottan att generera en kvarstaende efterfragan pa flytande drivmedel

under flera artionden, vilket understryker behovet av en langsiktigt koordinerad strategi for brénsleférsérjning.

Sverige ar vél positionerat bland Europas lander for att snabbt elektrifiera vagtransportflottan, men likvédl kommer anvandningen av
flytande branslen att fortsétta dven har. Aven om det &r viktigt att 6ka andelen férnybara och koldioxidfria brénslen for vagtransporter for
att uppna klimatmalen, kommer den ekonomiska bérdan fran dyrare férnybara brénslen till &tminstone viss del behova béras av
konsumenter, brénsleleverantérer och eventuellt staten. Ur ett beslutsfattarperspektiv ar det viktigt att forsta hur den framtida

branslemarknaden kommer att utvecklas for att utforma en vdg mot Sveriges fossilfrihet 2045 pa ett samhéllsekonomiskt satt.

Denna rapport har utarbetats av ELS Analysis for att sammanfatta och presentera de politiska och marknadsméssiga forutséttningarna for
férnybara branslen i Sverige fran 2027 till 2045. Karnresultaten &r prisprognoser fér de viktigaste biobrénslena: HVO, FAME och biobensin
(dar bioetanol utgér den stérsta andelen), vatgas och e-branslen, samt de fossila brénslen som kommer att anvandas inom vagtransporter
framover. Dessa presenteras i en rad olika utbuds-, efterfrage- och kostnadsscenarier for bade EU och Sverige. Diskussion férs om bade
politiska drivkrafter, samt marknadsférhéllanden for tillgdngen pa ravaror och logistiska sarbarheter, eftersom dessa kan paverka
bréanslepriset. Avsikten &r att tillhandahalla en robust langsiktig karta som fortsétter att informera den politiska processen, dven om de

politiska och marknadsmassiga forutsattningarna féréndras éver tid.
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; . Huvudpunkter P e

Efterfragan pa fornybara branslen kommer att vara beroende av hur framgangsrik EU:s politik for att
minska andelen fordon som drivs av flytande drivmedel kommer att vara.

EU:s politik avser att biobranslen ska spela en 6vergangsroll inom vagtransporter, medan deras anvandning
sannolikt kommer att 6ka inom flyg- och sjotransporter. Den totala efterfragan pa biobranslen kommer att bero
pa om vagtransportflottan elektrifieras tillrackligt snabbt medan de begransade tillgangliga biobransleméangderna
omdirigeras till andra sektorer.
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Svenska priser pa fornybara branslen kommer att folja EU:s prismonster monster nara.

Sverige ar integrerat med EU:s branslemarknader. Ett svenskt inblandningsmandat som &r hogre an EU-genomsnittet

exponerar Sveriges branslemix for ravarupriser mer an i det genomsnittliga EU-landet. Men branslepriserna i sig kommer att

komma fran utbuds- och efterfragedynamiken i hela EU, forutsatt att valfungerande marknader for internationell brénslehandel
inom EU fortsatter att finnas kvar.

A 4 H Priserna ar foremal for stor osédkerhet i bade bransleefterfragan och ravaruutbudet.

Bindande mal for tillverkare av vagfordon att sélja en véaxande andel av utslappsfria fordon, samt gradvis utfasning av férbranningsmotorer ur

fordonsflottan, garanterar inte att anvandningen av flytande bréanslen minskar tillrackligt snabbt for att begransa prisckningarna pa biobranslen.

Samtidigt ar ett hogt utbud av biobranslen mojligt men kraver betydande utveckling (och déarmed investeringar) inom insamling och bearbetning
av ravaror. Tidig policyutformning bor syfta till att ta itu med bada sidor av balansen mellan utbud och efterfragan.

4

Sveriges beroende av importerade biobranslen och biobransleravaror utgor en sarbarhet, men tillgangen till lokala ravaror kan 6ka motstandskraften.

Aven om kapaciteten for biobransleproduktion lokalt dkar, férvdntas Sverige fortsitta importera biobrénslen samtidigt som andelen biobranslen i
- transportmixen Okar. Sveriges tillgang till hogkvalitativa lokala skogsavfallsprodukter som exempelvis sagspan, representerar en maojlighet att utveckla den
tekniska kapaciteten for att bygga upp nationella, hallbarhetsanpassade biobransleférsorjningar genom riktade policy- och marknadsinstrument.
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2025 2030 2032 2033 2035 2040 2045 2050
m SAF 2,0% 6,0% 6,0% 6,0% 20,0% 34,0% 42,0% 70,0%
meSAF  0,0% 0,7% 1,2% 2,0% 5,0% 10,0% 15,0% 35,0%

Minsta minskning av vaxthusgasintensitet i

¢ Fartyg maste anvanda

sjéfartssektorn 1% RFENBO ombord

senast 2030
100,0% * Frdn 2030 maste fartyg
over 5000 GT i hamn
50,0% ansluta till landstrom
0,0% (OPS) for all elférsorjning

* Fran 2035 maste alla
fartyg i hamn ansluta il
landstrom (OPS) for all
elforsorjning

.
© Férbud mot férbranningsmotorer fran 2035
Endast nollutsléappsfordon far registreras efter 2035

2025 2030 2035 2040 2045 2050

Alternativa branslen for Foérnybara bréanslen fér fordon med

nollutslappsfordon utslapp
* Vatgas * Biomassabranslen, biogas och
*  Ammoniak biodrivmedel

* Elektricitet

MAL FOR INFRASTRUKTUR
« Vatgastankstation (HRS) var 200:e km pa TEN-T:s stam- och distributionsnat senast 2030
© Minstenvatgastankstation (HRS) i varje stadsnod pa TEN-T:s stam- och distributionsnat
senast 2030
* Nationella fordonsbaserade mal for lacdstationer

FORNYBAR VATGAS
Vatgas som produceras fran fornybar
el, som uppnar en minskning av
vaxthusgasutslapp med 70 % och som
uppfyller antingen kriterierna for
additionalitet eller kriterierna for
tidsmassig och geografisk korrelation.

LAGKOLDIOXID VATGAS

Vétgas som produceras fran icke-
fornybara kallor, som uppnar en
minskning av vaxthusgasutslapp med
70 %. Det inkluderar reformering av
naturgas med koldioxidinfangning och -
lagring (CCUS) samt elektrolys med
lagkolel.

BIODRIVMEDEL
Biodrivmedel som uppnar en
minskning av vaxthusgasutslapp med
mellan 50-70 % och som produceras
med ravaror fran bilaga IX del A (sa
kallade ”"avancerade”) eller del B (sa
kallade “konventionella”).

EU ETS tillampas pa sjofarts- och flygsektorerna

100,0%
50,0%
ETS2 blir
operativt
0,0% T
2025 2026 2027

=@ Utslappska ldmnas in av fartyg 6ver5000 GT

-—@==Utslappsratter auktioneras ut forflygsektorn (inte
gratis)



EU-Krav

Efterfrdgan péa fornybara branslen kommer att vara beroende av hur framgangsrik EU:s politik for att minska andelen fordon

som drivs med flytande drivmedel kommer att vara.

Europas vag mot klimatneutralitet

Grunden for Europas omstallning mot klimatneutralitet vilar pa direktivet om fornybar energi, nu i sin tredje
version — det sa kallade RED lIl. Direktivet utgor EU:s centrala réattsliga ramverk for att driva pa klimat- och
energiomstallningen, genom att ange bindande mal som alla medlemsstater och samhaéllsbarande sektorer ar
skyldiga att uppfylla. Det ar darmed avgorande for att staka ut vagen mot den dvergripande ambitionen om
nettonollutslapp av vaxthusgaser i hela EU:s ekonomi senast ar 2050.

| kdrnan av omstéllningen aterfinns det kritiska behovet att avkarbonisera transportsektorn, en sektor som
inkluderar vagtrafik, flyg och sjofart, och som fortsatt utgor en av de mest utmanande att stalla om. | denna
rapport anvands begreppet avkarbonisering i linje med EU:s forstaelse, dar omstallningen framst drivs av
elektrifiering och vatgas, medan biodrivmedel betraktas som en dvergangslosning — vilket utvecklas narmare
langre fram. Detta beror pé ett fortsatt starkt beroende av fossila branslen samt en lAngsammare teknisk
utveckling jamfért med exempelvis el- och industrisektorerna. Mot denna bakgrund alagger RED Il varje
medlemsstat att senast 2030 inféra styrmedel som antingen sakerstaller att minst 29 % (med bibehallna
multiplikatorer) av den energi som anvands inom transportsektorn ar férnybar, eller uppnar en minskning av
vaxthusgasintensiteten i transportbrénslen med minst 14,5 %.

RED Ill skarper ambitionerna ytterligare genom att infora specifika minimikrav for anvandningen av
avancerade ravaror vid produktion av biodrivmedel. Senast 2025 ska den sammanlagda andelen avancerade
biodrivmedel och biogas — framstallda fran rdvaror som anges i bilaga IX del A och gemensamt benamnda
avancerade biodrivmedel, samt férnybara branslen av icke-biologiskt ursprung (RFNBO:er), uppga till minst 1
procent av energianvandningen i transportsektorn. Till &r 2030 hojs detta mal markant till 5,5 procent, varav
minst 1 procent ska utgoras av RFNBO:er. Kraven omfattar hela transportsektorn, det vill saga vagtrafik,
sjofart och luftfart, och ar utformade som milstolpar pa vagen mot EU:s klimatmal om nettonollutslapp till
2050.

Vagen mot 2050 ar dock langt ifran utstakad. | juli 2025 presenterade Europeiska kommissionen ett forslag till
andring av forordning (EU) 2021/1119, EU:s sa kallade klimatlag, dér ett bindande mal om 90 % minskning av
vaxthusgasutsldppen till 2040 ingar. Malet ar en avgorande styrsignal for EU:s klimatpolitik och ska
sékerstalla att unionen haller kursen mot klimatneutralitet till mitten av seklet.

For att na det nya 2040-malet bedomer kommissionen att en helt ny politisk arkitektur kravs, en som inte
enbart bygger vidare pa dagens ramverk, utan dven introducerar nya styrmekanismer som mer effektivt kan

driva pa avkarboniseringen bortom 2030. Denna framtida arkitektur forvantas prioritera enkelhet, flexibilitet
och battre anpassning till lAngsiktiga investeringsbehov. Hur den konkret kommer att utformas ar annu oklart.

Ett inslag som sarskilt lyfts fram ar mojligheten till anvandning av internationella utslappskrediter.
Kommissionen avser att senast 2026 lagga fram forslag pa hur detta kan utformas, med sikte pa ett eventuellt
genomforande fran och med 2036, under forutsattning att krediterna omfattas av strikta EU-regelverk och
sakerstaller hog miljdintegritet. Aven om s&dana krediter till viss del skulle kunna bidra till m3luppfyllelsen,
skulle deras roll forbli marginell, med ett tak pa hogst 3% av det samlade klimatmalet. Det innebér att minst
97 procent av de nddvandiga utsldppsminskningarna maste astadkommas genom atgarder inom EU, vilket
signalerar att det ar den inomeuropeiska omstallningen som fortsatt star i centrum.

Hur malen kan uppnas: definitioner av vatgas och biodrivmedel

Vatgas forvantas bli en central pelare i Europas klimatneutrala framtid, men dess juridiska definition,
i synnerhet vad som kan klassas som fornybar respektive koldioxidsnal vatgas, har gett upphov till omfattande
regleringsmaéssig och politisk debatt. Kontroversen tog fart pa allvar under 2023, da EU antog en delegerad
férordning som faststallde metoden for att berdakna vaxthusgasutslapp fran RFNBO:er (fornybara branslen av
icke-biologiskt ursprung), en kategori som omfattar fornybar vatgas. Forordningen innebar att en gemensam
EU-definition av vad som raknas som foérnybar vatgas faststélldes for forsta gangen.

Definitionen har dock kritiserats for att vara alltfor restriktiv, med det huvudsakliga argumentet att de
nuvarande reglerna riskerar att bromsa utvecklingen av en utbredd vatgasekonomiinom EU. Manga befarar att
alltfor hoga regulatoriska trosklar kan fordroja — eller i varsta fall avskracka fran investeringar i
vatgasinfrastruktur, justi ett skede da Europa star infor behovet av en snabb och storskalig uppbyggnad.

Enligt den delegerade forordningen fran 2023 klassas vatgas som fornybar endast om den produceras med el
fran fornybara kéallor och medfor en minskning av vaxthusgasutslappen med minst 70 procent jamfort med ett
fossilt referensvarde. Utover detta utsldppskrav maste produktionen dven uppfylla additionalitetskriteriet
samt krav pa tidsmassig och geografisk korrelation mellan elproduktion och vatgasproduktion. For tekniska
specifikationer, se bilaga 1.2.

Kommissionens syfte med dessa regler var att sékerstalla verklig avkarbonisering och undvika dubbelrékning
av fornybar el. | praktiken har de dock visat sig svara att tilldmpa, sarskilt for projekt i elomraden med samre
forutsattningar eller begransad tillgang till flexibel fornybar el.



Som svar pa den vaxande kritiken mot den snava definitionen av fornybar vétgas borjade Europeiska
kommissionen arbeta med ett alternativt regelverk: lagkoldioxid vatgas. Ett forsta utkast till delegerad akt
presenterades i oktober 2024 men mottes snabbt av kritik for att vara otydligt och illa anpassat till industrins
behov. Efter manader av samrad och informell aterkoppling publicerades ett reviderat forslag i juli 2025, vilket
bekraftade att kommissionen avsag att liberalisera reglerna for att stodja fler produktionsvagar for vatgas.

Liksom fornybar vatgas maste lagkoldioxid vatgas ocksa uppnd minst 70 % minskning av vaxthusgasutslapp.
Daremot omfattas den inte av samma krav pa elens ursprung som RFNBOs, och additionalitetsprincipen
galler inte heller. Denna kategori omfattar framst s kallad bla vatgas, vatgas producerad fran naturgas genom
angreformering, dar de resulterande CO,-utsléppen fangas in och lagras permanent via CCS-teknik (Carbon
Capture and Storage).

Det uppdaterade forslaget innehaller dven bestammelser for hur utslappsintensiteten i den el som anvéands
vid vatgasproduktion ska berdknas. Fyra olika metoder anges, beroende péa vilken typ av data som finns
tillganglig. Forslaget innehaller dock fortfarande inte det sedan lange efterfragade alternativet att anvanda sa
kallade s3 kallade low-carbon PPA:er (Power Purchase Agreements), exempelvis avtal baserade pa karnkraft,
som grund for att tillgodorakna sig laga utslappsnivaer i elektrolysanlaggningar. Detta kvarstar som ett centralt
krav fran flera medlemsstater och delar av industrin.

Kommissionen har dock erkéant behovet av fortsatt analys. Ett formellt samrad planeras till 2026 for att
utvardera huruvida karnkraftsbaserade PPA:er for elektrolysorer bor inkluderas i den delegerade rattsakten.
Beroende pa resultatet kan en uppdatering foreslas senast den 1 juli 2028, samma datum d& kommissionen
aven ska bedoma om standardvarden for vaxthusgasutslapp per bransletyp bor inféras, eventuellt med
regional eller nationell differentiering.

Det reviderade forslaget om lagkoldioxid vatgas har valkomnats av industrin som ett steg mot dkad tydlighet
och battre forutsagbarhet i regelverket. Forhoppningen ar att den nya definitionen ska forenkla
tillstdndsprocesser och minska investeringsrisker, sarskilt i de medlemsstater som planerar att skala upp
produktionen av lagkoldioxid vatgas som en overgangslosning. Den positiva responsen innebar att nar den
delegerade akten nu 6verlamnas till Europaparlamentet och ministerradet, vilka har tvd manader pa sig att
godkanna eller forkasta (men inte andra) texten, forvantas processen fortlopa relativt smidigt.

Samtidigt som reglerna for vitgas ar under utveckling, ar EU:s regelverk fér biodrivmedel mer etablerat. Aven
biodrivmedel rdknas som fornybara, liksom RFNBO:er, men biodrivmedel framstalls frdn biobaserade
ravaror. Deras klassificering och reglering beror pa ravarans ursprung och vilken utsldppsminskning de
medfér. Biodrivmedel delas huvudsakligen in i tva kategorier:

* Konventionella biodrivmedel, som vanligtvis uppnar vaxthusgasbesparingar pd 50-65 % och kommer
fran ravaror listade i bilaga IX, del B i RED llI-direktivet, och

* Avancerade biodrivmedel, som maste uppna minst 70 % utslappsminskning och kommer fran ravaror
listade i bilaga IX, del A.

“Konventionella biodrivmedel” &r inte en juridiskt faststalld term, utan anvénds hér foér att skilja dem frén
avancerade biodrivmedel enligt bilaga IX till RED Ill.

Denna lista over ravaror avgor om ett bransle klassas som avancerat eller konventionellt, och uppdateras
vartannat ar (ojamna ar). Det ar viktigt att notera att nya ravaror kan laggas till, men aldrig tas bort, en
utformning som syftar till att skapa langsiktig forutsagbarhet for investerare och producenter. For en
fullstandig oversikt av godkanda ravaror och deras klassificering, se bilaga I.3.

Ravarans klassificering ar inte enbart en teknisk detalj. Den har direkta konsekvenser for hur biodrivmedel far
anvandas inom EU:s regelverk och for hur mycket de far bidra till medlemsstaternas mal for fornybar energi i
transportsektorn. Enligt RED Il gynnas avancerade biodrivmedel av politiska incitament: de omfattas av ett
gemensamt minimikrav tillsammans med RFNBOs for anvandning i transport, med en obligatorisk andel pa
minst 5,5 % till 2030 (varav minst 1 % maste komma fran RFNBOs, som namnts ovan). Detta skapar ett
starkt incitament for investeringar i avancerade losningar. | kontrast ar anvandningen av konventionella
biodrivmedel strikt begransad: de far hogst utgdéra 1,7 % av den slutliga energianvandningen i transportsektorn
ar 2030. For biodrivmedel som tillverkas av livsmedels- och fodergrodor galler ett tak pa 7 %, mot bakgrund
av oro kring markanvandning och livsmedelssakerhet. Troskelvardena visar tydligt att valet av ravara ar en
avgorande strategisk faktor for producenter som vill vdxa inom ramen for RED lll, med ett regelverk som ar
utformat for att premiera hallbarhet och innovation framfor traditionella grodesbaserade branslen.

Férbréanningsmotorférbudet 2035 och definitionen av utslappsfria brénslen

Aven om bade férnybar vitgas och biodrivmedel erkédnns som férnybara brénslen enligt RED lIl, har deras roll i
EU:s framtida persontransportsystem utvecklats i olika riktningar efter att forordningen om koldioxidnormer
for personbilar och latta nyttofordon (EU) 2023/851 antogs i april 2023. Denna forordning faststaller det
uppmarksammade malet for 2035, ofta kallat “férbudet mot bilar med forbranningsmotor”. Fran och med det
aret maste alla nyregistrerade personbilar och latta nyttofordon i EU vara utsléppsfria vid avgasroret.

Men vad rdknas egentligen som ett utslappsfritt fordon enligt EU-lagstiftningen? Enligt férordningen om
infrastruktur for alternativa branslen (AFIR) klassificeras endast el, vdtgas och ammoniak som alternativa
brénslen som kan driva utslappsfria fordon, tag, fartyg och flygplan. Biodrivmedel, dven om de ar fornybara,
betraktas inte som utslappsfria eftersom de fortfarande genererar koldioxidutslapp vid forbranning, aven om
deras livscykelutslapp ar lagre an fossila branslen.



Detta innebar att enligt det nuvarande regelverket far fran och med 2035 endast fordon som drivs med el,
vatgas eller ammoniak registreras som nya personbilar eller latta transportfordon inom EU. Biodrivmedel,
aven de som uppfyller hoga krav pa vaxthusgasminskning enligt RED Ill, &r uttryckligen undantagna fran listan
over godkanda drivmedel for nya utslappsfria fordon efter 2035. Syftet ar tydligt: biodrivmedel ses som en
overgangslosning, inte som en langsiktig del av EU:s klimatneutrala végtransportsystem.

Detta innebar dock inte att biodrivmedel omedelbart forsvinner fran den europeiska vagtransportmarknaden.
Fordon som registrerats fore 2035 och drivs med biodrivmedel kommer att kunna vara i drift under manga ar
framover, vilket innebar att efterfragan pa flytande fornybara branslen sannolikt kommer att besta langt efter
att nyforsaljningen har upphort. Ett uppsving i registreringen av fordon som kan anvanda biodrivmedel
forvantas dessutom under 2034, da bade tillverkare och konsumenter sannolikt kommer att agera proaktivt
infor det kommande forbudet.

Darutover visar den lagstiftande arkitekturen att biodrivmedel spelar en avgorande roll i transportsektorer
som &r svara att elektrifiera, sdsom flyg och sjofart, dar storskalig elektrifiering annu inte ar tekniskt
genomforbar. Inom dessa sektorer ar anvandningen av avancerade biodrivmedel, sarskilt sddana som
framstalls av avfall eller restprodukter, inte bara tilldten utan &ven obligatorisk enligt kompletterande
regelverk som ReFuelEU Aviation och FuelEU Maritime. Dessa kommer att behandlas mer ingdende i féljande
avsnitt.

Trots att malet for 2035 ar juridiskt faststallt har det mott dterkommande kritik frdn den europeiska
bilindustrin, sarskilt fran aktorer som varnar for forsamrad konkurrenskraft, forlust av arbetstillfallen och ett
alltfor tidigt kunskapstapp inom forbranningsteknik. Tyskland, Italien och flera branschorganisationer har vid
upprepade tillfallen kravt en 6versyn av tidsplanen eller ett skifte mot teknikneutralitet, exempelvis genom att
inkludera e-branslen och drop-in-biodrivmedel i definitionen av utslappsfria fordon.

Revideringen av forordningen i april 2025 fokuserade dock enbart pa efterlevnadsmekanismer, framst pa att
justera sanktionssystemet kopplat till &rliga genomsnittliga utslapp per fordonsflotta och tog inte upp forbudet
fran 2035. Detta bekréaftar att malet om nollutslapp fortfarande galler oforandrat.

Det finns dock en formell 6versynsklausul i lagstiftningen: forordningen ska ses dver 2026, och kommissionen
forvantas inleda forberedande arbete under andra halvaret 2025. | ett uttalande har kommissionen betonat
att denna 6versyn ska ske enligt principen om *full teknologineutralitet” — ett sprakbruk som flera aktorer
tolkat som en potentiell 6ppning for att omprova det strikta forbudet av sarskilda koldioxidsnala tekniker.

Trots den politiska debatten och patryckningar frén industrin ar sannolikheten mycket lag att forbudet mot
forbranningsmotorer fran 2035 helt kommer att slopas. Férbudet &r redan fast forankrat i EU-lagstiftning, och

en omprovning skulle krava en fullstandig lagstiftningsprocess - inklusive godkannande fran bade
Europaparlamentet och ministerradet. Ett saddant forslag skulle sannolikt mota kraftigt motstand fran
klimatinriktade majoriteter och flera medlemsstater, vilket gor en forandring politiskt osannolik.

Vad som daremot framstar som mer sannolikt ar en selektiv breddning av definitionen av utslappsfria fordon.
Huruvida biodrivmedel skulle kunna inkluderas i denna kategori ar dock mycket osékert, da det skulle sta i
direkt strid med EU:s tydligt formulerade regulatoriska avsikt. Enligt det nuvarande regelverket betraktas
biodrivmedel uttryckligen som en dvergangslosning for att stodja avkarboniseringen pa kort och medellédng
sikt —inte som en del av det langsiktiga malet om ett helt klimatneutralt vagtransportsystem.

Att omklassificera biodrivmedel som utslappsfria skulle inte enbart utgora en teknisk justering, utan i
praktiken innebéra en grundlaggande forandring av EU:s klimatstrategi for transportsektorn. Det skulle krava
en omprovning av centrala principer som redovisning av utslapp fran avgasroret och livscykelbaserad
hallbarhet. En sddan omlaggning skulle skapa betydande regulatoriska motsagelser, undergrava den interna
logiken i befintlig klimatlagstiftning och leda till 6kad osakerhet for investerare och medlemsstater som i dag
bygger sina nationella genomférandeplaner pa den radande langsiktiga strukturen.

Vanligen se bilaga |.1 for mer detaljerad information om férordningen om CO,-utsldppsnormer for personbilar
och latta nyttofordon (EU) 2023/85.

Avkarbonisering av végtransportsektorn

Som en del av lagstiftningspaketet ”Fit for 55” har Europeiska unionen infort ett andra, parallellt system for
handel med utsléppsratter — kdnt som ETS2 — som kommer att omfatta byggnader, vagtransporter samt vissa
ytterligare verksamheter som for narvarande inte regleras av det befintliga EU ETS. ETS2 kompletterar det
nuvarande regelverket for att avkarbonisera vagtransportsektorn och faststalls i kapitel IVa i direktiv (EU)
2023/959. Det markerar en grundlaggande utvidgning av koldioxidprissattningen inom hela ekonomin.

Medan det ursprungliga EU ETS riktar sig mot stora industriella anlaggningar och kraftproduktion, kommer
ETS2 att tillampas uppstroms, det vill sdga pa bransleleverantorernas niva. Foretag som tillhandahéller
bensin, diesel, eldningsolja, naturgas och liknande branslen pa EU-marknaden méaste kopa och 6verlamna
utslappsratter motsvarande den mangd koldioxid (CO,) som frigors vid forbranning av dessa branslen. |
praktiken innebar detta att utslapp fran fordon och uppvarmningssystem prissatts indirekt via
bréanslemarknaden.

ETS2 ar planerat att borja galla den 1 januari 2027. Direktivet innehaller dock en skyddsklausul som tillater en
ettarig forsening om energipriserna (sarskilt for olja och gas) under 2026 Gverskrider vissa historiska



referensnivaer. | s fall kan Europeiska kommissionen besluta att skjuta upp infoérandet till 2028 for att
undvika att ytterligare ekonomisk borda laggs pa hushall och smaféretag under perioder med hdéga
energikostnader.

Den rattsliga skyldigheten att folja ETS2 ligger hos bransleleverantorerna, inte hos konsumenterna. Dessa
aktorer maste rapportera hur mycket bransle de tillhandahéller pd marknaden och 6verlamna en utslappsratt
per ton koldioxidekvivalenter som genereras av deras branslen. Aven om kostnaden formellt bérs av
leverantorerna, forvantas den i praktiken foras vidare till slutanvandarna i form av hogre branslepriser, vilket
ar det som har vackt storst oro.

Precis som i det ursprungliga ETS finns det inget fast koldioxidpris i ETS2. Systemet bygger pa auktionering av
utslappsratter inom ett arligt utslappstak som gradvis minskar éver tid. Det innebar att mangden tillgangliga
utslappsratter kommer att minska ar for ar, och priset kommer att styras av tillgdng och efterfragan. For att
undvika marknadschocker innehaller direktivet dock mekanismer for prisstabilitet. Framfor allt galler foljande:
om det genomshnittliga priset pa utslappsratter under de tva forsta manaderna av 2027 6verskrider 45 euro
per ton CO,, kommer EU att frigora ytterligare 20 miljoner utslappsréatter fran den marknadsstabilitetsreserv
(MSR) som finns for att dampa paverkan pa konsumenter och skapa en mer forutsagbar
marknadsintroduktion.

Genom att inféra ett gemensamt EU-omfattande koldioxidpris pa branslen som anvands i bilar, latta
nyttofordon och lastbilar, kommer ETS2 att komplettera det existerande regelverket for att minska utslappen
fran vagtransportsektorn genom att skapa ett direkt ekonomiskt incitament att minska anvandningen av
fossila branslen. Det innebar att konsumenter kommer att uppmuntras att ga over till utslappsfria fordon for
att undvika okade kostnader, och att brénsleleverantorer far ett ekonomiskt incitament att avkarbonisera sina
produktportfoljer, exempelvis genom biodrivmedel, e-branslen och elinfrastruktur. ETS2 lagger darmed till ett
marknadsbaserat verktyg i EU:s vag mot en koldioxidfri vagtransportsektor.

Samtidigt ar den politiska och rattsliga utvecklingen kring ETS2 langt ifran stabil. Flera medlemsstater i
centrala och ostra Europa, sarskilt Polen, Tjeckien, Slovakien, Bulgarien och Estland, har uttryckt starka
invandningar mot systemet. Deras oro handlar framst om energifattigdom, bilberoende pa landsbygden och
risken for sociala protester om branslepriserna stiger kraftigt. Dessa lander har efterfragat en férsenad
inforandetid samt 6kade EU-medel for att hantera omstallningen.

Samtidigt har inforandet redan visat sig vara utmanande. | mitten av 2025 har en majoritet av
medlemsstaterna annu inte inforlivat direktivet i nationell lagstiftning, vilket lett till att kommissionen inlett
overtradelseforfaranden. Medan lander som Sverige, Danmark, Irland och Grekland har uppfyllt sina

skyldigheter, aterstar 6ver 20 medlemsstater som annu inte &r i linje med reglerna. Vissa ar fortsatt
forsenade, medan andra har valt att utvidga ETS2 till annu fler sektorer an vad som kravs enligt EU-ratten.

Det finns dessutom en kritisk dversynspunkt inbyggd i lagstiftningen. Ar 2026 kommer, som tidigare namnts,
kommissionen att bedéma om energipriserna under 2026, jamfort med historiska genomsnitt, motiverar en
uppskjutning av ETS2 till 2028. Om detta sker, kommer det dven att minska det initiala stodet fran Sociala
Klimatfonden och forsena den klimatpolitiska effekten av systemet.

Trots denna osakerhet har kommissionen statt fast vid sitt dtagande att infora ETS2. Miljoorganisationer och
flera vasteuropeiska medlemsstater, daribland Tyskland, Nederlanderna och de nordiska landerna, har
uttryckt starkt stod. De menar att koldioxidprisséattning ar avgorande for att uppna EU:s langsiktiga klimatmal
och for att sakerstalla konsekvens mellan olika sektorer. Dessa aktorer betonar ockséa att ETS2, i kombination
med den Sociala Klimatfonden (SCF), ar mer socialt balanserad dn manga av de nationella modeller for
koldioxidbeskattning som finns i dag.

Slutligen &r det vart att uppmarksamma att den nya forordningen om infrastruktur for alternativa branslen
(AFIR) kompletterar EU:s Overgripande strategi for att minska utslappen fran vagtransporter genom att
faststélla bindande mal for utbyggnaden av laddnings- och tankinfrastruktur i hela EU. Senast 2030 maste
medlemsstaterna sakerstalla att det finns minst en vatgastankstation (HRS) var 200:e kilometer langs TEN-
T:s stam- och distributionsnatverk, samt minst en HRS i varje stadsnod inom samma natverk. Dessutom
infors nationella mal kopplade till fordonsflottor for att sakerstalla att utbyggnaden av laddinfrastruktur for
elfordon foljer den 6kande andelen utslappsfria fordon.

Dessa krav signalerar en tydlig politisk prioritering. Aven om biodrivmedel fortsatt har en roll i omstallningen,
betraktas deras infrastruktur som tillrackligt etablerad och omfattas darfor inte av specifika krav i AFIR. |
kontrast prioriteras vatgas och elektrifiering, vilket inte bara aterspeglas i infrastrukturmalen utan aven i den
overgripande inriktningen for EU:s transportpolitik, inklusive kravet pa att alla nya personbilar ska vara
utslappsfria frdn och med 2035.

Den samlade effekten av dessa beslut ar en tydligt styrd omstallning dar elektrifiering och vatgas aktivt
framjas genom omfattande styrmedel och incitament, medan biodrivmedel i betydligt mindre utstrackning
prioriteras och i stor grad betraktas som en 6vergangslosning. Samtidigt kvarstar visst policystod, framfor allt
genom transportmalen i RED Il och, pa langre sikt, inférandet av ETS2, vilket dock ar mer indirekt. Detta
understryker behovet av att noggrant analysera tillgdngen pa fornybara branslen, infrastrukturens utveckling
och det regulatoriska stodet vid beddomningen av biodrivmedlens framtida roll i ett utslappsfritt
vagtransportsystem.



Avkarbonisering av flygsektorn - prioriteras vatgas?

Aven om férnybara branslen spelar en avgérande roll i avkarboniseringen av végtransporter, formas deras
anvandning alltmer av regulatoriska prioriteringar och konkurrens om begransade resurser. Detta ar sarskilt
tydligt inom flyget, dar EU:s regelverk, med ReFuelEU Aviation, férordningen och EU ETS som grundpelare
snabbt utvecklas for att stimulera efterfragan pa hallbara flygbranslen (SAF), sarskilt eSAF, syntetiskt bransle
framstallt av fornybar eller lagkoldioxid vatgas. Detta vacker en viktig fraga for vagtransporter: prioriteras
vatgas — och darmed RFNBO:er — for flyget, och vad innebar det for avkarboniseringsinsatserna inom
vagtrafiken?

ReFuelEU Aviation-forordningen faststéller bindande inblandningskrav for hallbara flygbrénslen och gor
sarskilt elektrobranslen (eSAF) till en central del av EU:s strategi for att minska utsldppen inom flygsektorn.
Reglerna galler direkt i hela unionen, utan krav pa nationell implementering, vilket 6kar den juridiska
forutsagbarheten for bransleleverantorer och investerare.

SAF och eSAF mal (%)
2025 2030 2032 2033 2035 2040 2045 2050
SAF 2,0% 6,0% 6,0% 6,0% 20,0% 34,0% 42,0% 70,0%
eSAF 0,0% 0,7% 1,2% 2,0% 5,0% 10,0% 15,0% 35,0%

Inblandningsnivaerna dkar markant efter 2030 och nar ett slutmal pa 70% ar 2050. Detta speglar en tydlig
regulatorisk fardplan: flygets avkarbonisering ska huvudsakligen drivas av en vaxande andel hallbara branslen,
och bransleleverantorerna kommer att vara juridiskt forpliktade att anpassa sig till den utvecklingen.

Det ar dock inte alla branslen som kvalificerar sig. For att ett bransle ska réaknas som SAF enligt ReFuelEU
maste det uppfylla strikta krav gallande ravaror och hallbarhet. BioSAF méste produceras fran ravaror som
listas i bilaga IX i RED Ill (samma som for vagtransporter), men manga av de ravaror som ar tilldtna for
biodrivmedel inom véagtrafik — inklusive livsmedels- och fodergrodor — &r inte tilldtna for SAF-produktion. Detta
skapar en resurskonflikt: rdvaror med de mest gynnsamma hallbarhetsprofilerna (sarskilt de i del A i bilaga IX)
ar i begransad tillgdng och blir i allt hogre grad reserverade for flyget, vilket minskar tillgangen for
vagtransportsektorn.

Inom ramen for EU:s SAF-arkitektur spelar eSAF en sarskilt strategisk roll. Anvandningen ar inte bara
obligatorisk enligt ReFuelEU Aviation-férordningen, utan ocksa féremal for ekonomiska incitament genom
EU:s utsldppshandelssystem (EU ETS). Mellan 2024 och 2030 har upp till 20 miljoner utslappsratter avsatts
for att stodja flygbolag som anvander hallbart flygbransle, inklusive eSAF.

Stodnivaerna ar differentierade efter typ av bransle, dar eSAF ges det mest formanliga villkoret: upp till 95 %
av prisskillnaden gentemot fossilt jetbransle kan tackas. Motsvarande nivaer ar 70 % for avancerad bio-SAF
och 50 % for konventionell SAF. Aven om detta gor eSAF till det ekonomiskt mest attraktiva alternativet, finns
en risk att stodet i praktiken tillfaller bio-SAF i storre utstrackning, eftersom sadana anlaggningar tas i drift
tidigare. Darmed &ar det framst flygbolag som tidigt tecknar volymer av eSAF som kan komma att dra nytta av
incitamenten.

Den begransade tillgdngen pa godkanda biobaserade ravaror for SAF, i kombination med den snabbt 6kande
efterfragan enligt ReFuelEU-malen, kan komma att begransa mojligheterna att skala upp produktionen av bio-
SAF - trots ambitiosa mal. For vagtransportsektorn innebar detta en vaxande konkurrenssituation, dar bade
avancerade ravaror och fornybar vatgas som ar centrala insatsvaror for eSAF i allt hogre grad styrs mot flyget.

Detta riskerar att minska tillgdngen och driva upp kostnaderna for vagtransporter, samtidigt som det skapar
incitament att i storre utstrackning satsa pa elektrifiering. Med andra ord kanaliseras bade vatgas och biogena
ravaror mot flygsektorn, dar tydliga regelverk och finansiellt stod driver utvecklingen, medan motsvarande
styrmedel for vagtransport fortfarande ar fragmenterade, sarskilt nar det galler biomassa.

Sammantaget ar tillgdngen pa ravaror begransad, eftersom endast vissa typer ar tilldtna for SAF-produktion,
vilket ddrmed ocksa begransar uppskalningen av biodrivmedel inom vagtransportsektorn som ar beroende av
samma bilaga IX-rdvaror som flyget. Samtidigt kan man argumentera for att efterfrdgan pa vatgas
koncentreras till flygsektorn, till foljd av kraftigt kande inblandningskrav for eSAF och det ekonomiska stodet
for eSAF-produktion, vilket, aven om det &r otillrackligt, ar obefintligt i andra sektorer. Detta kan i sin tur
minska tillgdngen pa fornybar vatgas for RENBO:er inom vagtransporter, vilket innebar att elektrifiering, med
hansyn till begransningarna i 2035-férbudet, framstar som det mest lampliga alternativet.

Vatgas uppmuntras darfor och prioriteras i praktiken i EU:s strategi for att avkarbonisera flygsektorn, sarskilt
genom den centrala roll som tilldelas eSAF. Aven om detta bidrar till att minska utslappen fran flyget, péverkar
det ocksa konkurrenslandskapet for fornybara branslen i stort. For vagtransporter innebar detta att man gar in
i en marknad med begransade resurser, dar bade regelutformning och ekonomiska incitament i 6kande grad
gynnar flygsektorn.



Avkarbonisering av sjofarten: Framjas dven RFNBO:er?

Avkarboniseringen av sjotransporter paskyndas genom tvad centrala EU-instrument: FuelEU Maritime-
forordningen och utvidgningen av EU ETS till sjofartssektorn. Ur ett sektorsovergripande perspektiv ar dessa
regelverk séarskilt relevanta nar man analyserar vagtransporternas framtid, eftersom de paverkar efterfragan
och férdelningen av begransade fornybara resurser — sarskilt RFNBO:er.

FuelEU Maritime infor tva huvudskyldigheter for fartyg 6ver 5 000 bruttoton som anléper EU-hamnar: (1)
gransvarden for det arliga genomsnittet av vaxthusgasintensiteten (GHG) for den energi som anvands
ombord, och (2) krav pé& att anvdnda landel (OPS) eller annan nollutsldppsteknik vid kaj. Aven om
utslappskraven inledningsvis ar forsiktiga, skarps de avsevart fran och med 2035. Viktigt ar att gransvardena
galler pa en Well-to-Wake-basis, vilket inkluderar inte bara CO2 utan dven metan (CH4) och lustgas (N20),
vilket ytterligare uppmuntrar 6vergangen till renare branslen.

For att framja tidig anvandning av RFNBO:er innehéller FuelEU Maritime tva viktiga stddmekanismer. For det
forsta tilldts en dubbelrdkning mellan 2025 och 2033, dar anvandning av RENBO:er far raknas med en faktor
tva vid berakning av fartygens GHG-prestanda. For det andra infors ett minimikrav pA RFNBO-anvandning om
minst 1% ar 2031. Om detta inte uppfylls, tillampas frdn 2034 ett straffmal pa 2 %. Dock ar detta krav
villkorat: om kommissionen bedémer att tillgadngen till RFNBO:er &r otillracklig, ojamnt fordelad eller for dyr,
kan malet skjutas upp — utan tidsgrans for nar det maste aterinforas. Detta skapar regulatorisk osakerhet och
forsvagar styrsignalen.

Minsta minskning av vaxthusgasintensitet i sjofartssektorn
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Pa infrastrukturens omrade kréaver FuelEU anvandning av landel eller likvardiga nollutslédppslosningar fran och
med 2030 i de flesta EU-hamnar och fran 2035 i samtliga utrustade hamnar. Detta bidrar till minskade

utslapp fran stillaliggande fartyg, men framjar ocksa indirekt elektrifiering snarare an RFNBO-anvandning for
hamnbaserade utslapp. RFNBO:er uppmuntras darmed i forsta hand for framdrivning, inte for hjalpkraft.

Parallellt har EU ETS utvidgats till sjofarten. Sedan 2024 maste rederier kdpa och 6verlamna utslappsratter
for resor som involverar EU-hamnar, oavsett flagg. ETS ticker 100 % av utslédppen mellan tva EU-hamnar och
50 % av utslappen pa resor mellan EU och tredjeland. Fran 2024 omfattas CO2, och fran 2026 dven CH4 och
N20. Utslappsratterna ska lamnas in successivt: 40 % av 2024 ars utslapp ar 2025, 70 % ar 2026, och 100 %
fran 2027.

Aven om ETS o6kar kostnaden for fossila branslen inom sjofarten, differentierar systemet inte mellan biofuels,
RFNBO:er och andra lagutslappsbréanslen genom sarskilda stodinstrument - till skillnad fran flygsektorn.
Istallet kommer huvuddelen av efterfrdgan pd RFNBO:er fran FuelEU:s dubbelrdkning och det potentiella
delmalet - vilket indirekt styr fornybar vatgas bort fran andra sektorer.

Det mest anmarkningsvarda i detta sammanhang ar att biofuels inte omnamns specifikt eller far nagot riktat
stod i det maritima regelverket. Aven om biofuels far anvdndas under FuelEU Maritime, forutsatt att de
uppfyller hallbarhets- och utslappskrav, gynnas de inte explicit — till skillnad fran RFNBO:er. Detta star i
kontrast till flygsektorn, dar bio-baserad SAF har en tydlig roll (Gven om eSAF ar mer ekonomiskt gynnat). Ur
ett vagtransportperspektiv kan denna regulatoriska tystnad innebara minskad konkurrens fran sjofarten om
avancerade biofuels, men samtidigt en mer koncentrerad och politiskt styrd efterfrdgan pa RFNBO:er i bade
sjofart och flyg.

Den langsiktiga konsekvensen ar att vagtransporter kan komma att verka i ett avkarboniseringslandskap dar
fornybar vatgas prioriteras, bade inom vagsektorn och i svaravkarboniserade omraden som sjofart och flyg.
Samtidigt moter avancerade biodrivmedel mindre direkt konkurrens, men atnjuter ocksd farre riktade
stodinstrument utanfor flygsektorn.

For beslutsfattare som utvarderar vagtransportens framtid vacker detta avgorande fragor om bransletillgang,
prisutveckling och hur stodinstrument bast bor utformas for att sakerstalla att tillrackliga volymer av
fornybara drivmedel, oavsett om de ar baserade pa vatgas eller biogena ravaror, aven i framtiden forblir
tillgangliga for vagtransporter.



Slutreflektioner om sektorspecifik konkurrens

Inom EU:s ramverk for avkarbonisering av transportsektorn framtrader ett tydligt monster: regleringssignaler
prioriterar i allt hogre grad RFNBO:er — sarskilt fornybar vatgas och dess derivat — for flyg- och
sjofartssektorerna, dar elektrifiering i stor utstrackning &r orealistisk och behovet av skalbara, utslappsfria
branslen 6kar snabbt. Bioenergi, trots att det erkédnns som fornybart enligt RED lll, betraktas ddremot som en
overgangslosning inom vagtransporter och ar till stor del utesluten fran de maritima kraven. Flygsektorn ar
fortfarande den enda transportsektorn dar avancerade biodrivmedel direkt stdéds och integreras via bindande
SAF-mal och incitament inom ramen for EU ETS, dven om stodet ar lagre an for eSAF.

For vagtransportsektorn innebar detta konkurrenslandskap en komplex utmaning. A ena sidan far avancerade
biodrivmedel ett minskande regulatoriskt stod jamfort med véatgas och el, séarskilt efter 2035, da
forbranningsmotorforbudet for nya fordon begransar deras langsiktiga roll. A andra sidan riktas de avancerade
ravaror som anvands for biodrivmedel i vagtrafiken i allt hogre grad mot flygsektorn, samtidigt som fornybar
vatgas — som ar avgorande for bade eSAF och RFNBO:er inom sjofarten, inte reserveras for vagtransporter,
trots dess teoretiska lamplighet. Elektrifiering framstar darfor som det mest policy-konsistenta och skalbara
alternativet for att avkarbonisera vagtransporter, sarskilt for personbilar och latta fordon — men motsagelser
kvarstar i EU:s 6vergripande politik.

Samtidigt kommer en fullstandig avkarbonisering av vagtransportsektorn att krava tillgang till fornybara
molekyler parallellt med elektrifieringen. Detta vacker centrala frdgor om hur stodet for RFNBO:er bor
balanseras mellan sektorer, hur man sakerstaller tillgang till prisvarda volymer av avancerade ravaror och hur
man undviker undantrangningseffekter frdn de transportsektorer som ges hogre politisk prioritet. Att
sakerstalla att vagtransporter forblir konkurrenskraftiga inom det fornybara branslesystemet kommer att
krava noggrann planering av langsiktig tillgang, sektorsovergripande samordning och strategisk utformning av
ekonomiska stodinstrument.

Att fa det att handa - EU-regler om offentligt st6d

Aven om regleringsmandat och marknadsmekanismer spelar en central roll for att driva avkarboniseringen av
vagtransporter, kan det kravas riktat offentligt stod for att uppnd den omfattning och takt som kravs for
klimatneutralitet. Oavsett om det galler fornybar vatgas, avancerade biodrivmedel eller infrastruktur for
elektrifiering kan medlemsstater behdva mobilisera finansiella instrument for att sakerstalla 6verkomliga
kostnader, paskynda utrullningen och hantera sektorspecifika hinder.

Utover regleringskraven erbjuder EU:s statsstodsramverk viktiga verktyg for medlemsstaterna att aktivt
paverka takten och inriktningen pa transportsektorns omstallning. Nar nationella regeringar vill framja

anvandningen av fornybara branslen, elfordon och vatgasinfrastruktur ar de huvudsakliga rattsliga
instrumenten som mojliggdr offentligt stod enligt EU-ratten foljande: ramen for statsstéd inom Clean
Industrial Deal (CISAF) och riktlinjerna for statsstod for klimat, miljéskydd och energi (CEEAG).

1. Clean Industrial Deal - Ramen for statsstod (CISAF)

CISAF, som antogs i juli 2025 (C(2025)3602), ersatter det tidigare tillfalliga kris- och omstallningsramverket.
Den ger en snabbsparsrattslig grund for att stodja nyckeltekniker for netto-nollutsldpp och
omstallningsinsatser i linje med EU:s industriplan fér den grona given och det nya Clean Industrial Deal. Aven
om ramen framst fokuserar pa sektorer med risk for omlokalisering till foljd av internationell konkurrens (som
tillverkning av fornybar teknik), omfattar den uttryckligen investeringar i produktion och anvandning av
fornybar vatgas, implementering av utslappsfria transportlosningar (inklusive vatgas- och elfordon),
utveckling av tillhorande infrastruktur (sdsom laddnings- eller tankstationer) och branslebyten fran fossilt till
fornybartinom transportsektorn.

Med stod av CISAF kan medlemsstaterna bevilja investeringsstod, driftstod och skatteforméaner genom
forenklade anmalningsforfaranden. Avgorande ar att CISAF innehaller en bestammelse om "matching aid",
som tillater medlemsstater att matcha subventioner fran tredjeldnder nar det finns risk for att investeringar
flyttas — en flexibilitet som &r sarskilt relevant for att attrahera vatgasprojekt eller inhemsk produktion av e-
branslen for transport. For vagtransport mojliggor CISAF offentliga stodsystem for:

* Infrastruktur for elektrifiering (laddpunkter for bilar, lastbilar och bussar)
» Vatgastankningsinfrastruktur, i linje med AFIR-malen
* Flottbyten, inklusive stod till logistikoperatorer och kollektivirafikaktorer som infor utslappsfria fordon

* Investeringar i anvandning av fornybar vatgas inom tung vagtransport, sarskilt dar detta forhindrar
omlokalisering eller uppmuntrar tidig marknadsetablering

Stod kan ges till foretag inom samtliga transportsektorer, sa lange tillampliga troskelvarden och urvalskriterier
respekteras. Viktigt ar att vatgas och el tydligt prioriteras inom CISAF, eftersom de listas bland de strategiska
netto-nollteknologier som kan fa hogre stodnivaer — upp till 100 % av finansieringsgapet i undantagsfall.



2. CEEAG - Allmanna riktlinjer for statsstod for klimat, miljé och energi

CEEAG, som géller sedan januari 2022, utgor fortfarande det strukturella ramverket for att bedoma de flesta
miljo- och energirelaterade stodatgarder utanfor krissituationer.

Enligt CEEAG far medlemsstater bevilja statsstod for produktion och distribution av férnybara branslen
(inklusive biodrivmedel och RFNBO:er, sa lange hallbarhetskriterierna uppfylls), stod till infrastruktur (framst
el och vatgas), stod for utslappsfria och lagutslappsfordon samt skattenedsattningar eller undantag for
hallbara branslen, forutsatt att stodet ar proportionerligt och malinriktat.

Vad som gor CEEAG sarskilt flexibel for biodrivmedel ar att medlemsstater kan stddja bade avancerade och
konventionella biodrivmedel om de folier RED lll:s héallbarhetskriterier, inklusive driftstod for att tacka
kostnadsskillnaden gentemot fossila branslen. Detta ar sarskilt relevant inom vagtransport, dar avancerade
biodrivmedel fortsatt kan spela en dvergangsroll, som tidigare namnts flera ganger.

Dessutom kan medlemsstater, inom ramen for teknikneutralitet, utforma oppna stodsystem, exempelvis
auktioner for fornybara branslen eller kreditsystem, dar vatgas, el och avancerade biodrivmedel konkurrerar
om offentligt stod pa lika villkor. Det gor det mojligt for regeringar att anpassa sina stodatgarder efter verkliga
marknadsforhallanden, samtidigt som man sakerstéaller 6verensstammelse med EU:s miljomal.

Aven om EU-regleringen i allt hogre grad styr férnybara branslen till svar-elektrifierade sektorer som flyg och
sjofart, forblir vagtransporter en avgorande arena for utslappsminskning, sarskilt inom tunga fordon och
ldngvaga transporter. Kombinationen av CISAF och CEEAG ger medlemsstaterna rattslig tydlighet och
finansiell flexibilitet for att stodja el, fornybar vatgas och biodrivmedel, under forutsattning att stodet ar
valinriktat och kompletterar, snarare an snedvrider, marknaden. Om dessa verktyg utformas strategiskt kan
de sakerstélla en balanserad utbyggnad av rena mobilitetslosningar, uppratthalla teknikneutralitet och ge
investerare trygghet i ett annars snabbt foranderligt regelverk.

Framtida regleringsinitiativ

Tidslinjen pa nasta sida visar de mest relevanta kommande regleringsférandringarna inom flyg, sjéfart och
vagtransporternas klimatomstéllning. Dessa forandringar speglar EU:s utvecklande klimat- och
energipolitiska ramverk, med ett allt storre fokus pa skarpta mal, justeringar av sektorsvisa mandat och
anpassning av EU:s regler till globala standarder. Tidslinjen fungerar som ett strategiskt verktyg for att folja
rattssakerheten, forutse revideringar och forbereda sig for sektorsOvergripande forandringar i
bransleefterfragan och uppfyllnadskrav.

Inom flyget kommer kommissionen att vart fiarde ar, med start 2027, se over definitionen av hallbart
flygbransle (SAF), vilka branslen som ar stodberattigade samt minimikrav for inblandning. Dessa regelbundna
oversyner kan leda till omfattande revideringar av SAF-ramverket, inklusive mojliga dndringar av botesnivaer
och omfattningen av tilldtna branslen.

For sjofarten innebér FuelEU Maritime-forordningen att ett delmal om 2 % RFNBO kan inforas frdn och med
2034, beroende pé& hur stor marknadsandelen ar 2031.

Samtidigt pagar intensiva diskussioner inom vagtransportsektorn om forbudet mot forbranningsmotorer fran
2035. Parallellt Overvags ett samordnat inkopsstod p& EU-niva for att framja elektrifieringen av
fordonssektorn och uppréatthalla konkurrenskraften gentemot tillverkare utanfor EU. Utformningen av detta
stod maste dock folja WTO-regler och ar fortfarande foremal for forhandling. Nagot faststallt datum for
slutférandet av diskussionerna finns annu inte.
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Utbud och efterfragan

Policystyrd efterfragan pa biodrivmedel i en kontext av begransad tillgang pa ravaror

Som beskrivits i tidigare kapitel forsoker EU:s politik for transportsektorns omstallning balansera hoga
ambitioner om fossilfrihet med realiteten av en kontinent med begransad tillgdng pé& hallbara drivmedel,
samtidigt som malet om ekonomisk tillvaxt och fortsatt mobilitet bibehalls. Behovet av kompromisser skapar
en osaker politisk spelplan. Trots detta kan vissa overgripande scenarier for transportsektorns framtida
energimix urskiljas, i ljuset av de begransningar som rader kring bade biodrivmedelsravaror och
elektrifieringstakten inom vagtrafiken. Dessa scenarier definierar utbud och efterfragan pa biodrivmedel och
andra lagkoldioxiddrivmedel, och utgér darmed grunden for prognoser av framtida prisutveckling. Detta
avsnitt fokuserar pa ELS prisprognoser och hur de paverkas av olika scenarier for tillgdng och efterfragan.

Efterfragan pa biodrivmedel och RFNBO - beroende av elektrifiering av transportsektorn

EU:s politik for att minska utslappen fran transportsektorn bygger pa tva huvudspar: fordon och branslen.
Figuren nedan illustrerar och jamfor de relevanta policymalen for bdda omradena.

Politiken for nyregistrering av fordon ar enbart inriktad pa vagtransporter, dar fordonstillverkarna har bindande
mal for andelen “nollutslappsfordon” i arliga nyregistreringar (bilar, latta nyttofordon och lastbilar) for aren
2030, 2035 och 2040. Branslepolitiken daremot omfattar vag-, flyg- och sjofartstrafik, dar
bransleleverantorer far bindande krav for andelar av fornybar energi fran specifika branslekategorier (eller

EU:s policykrav for fordons- och bransleavkarbonisering
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alternativt, krav pa utslappsminskning per energienhet jamfért med fossila branslen). For flyg och sjofart finns
dessa krav faststallda till och med 2050. For vagtransport ar kraven for bransleleverantorer dock endast
lagstadgade till och med 2030.

Nar det galler elektrifieringen av vagtransportflottan, 6kar andelen nya eldrivna fordon i EU gradvis, och viss
utbyteseffekt har redan markts bade nationellt och pa EU-nivan. Den politiska inriktningen ar tydligt fokuserad
pa elektrifiering, och marknadsrorelser signalerar vaxande tillverkningskapacitet for elbilar och
batteridtervinningsgrader. Med detta sagt varierar forhallandena avsevart mellan lander. Konsumenter i
manga delar av EU moter hinder som &r bade ekonomiska och praktiska (nér det galler laddningsinfrastruktur)
nar de 6vervager kop av utslappsfria fordon. Trots gradvisa framsteg inom tillverkningen av elbilar verkar EU:s
tillverkningsvolymer for elbilar ha stagnerat ar 2024. Det finns fortfarande begransningar kopplade till
materialforsorjning och produktionskapacitet samt atervinning, vilka alla ar avgérande for att hantera de stora
batterivolymer som kravs. Dessa utmaningar skapar osakerhet kring det praktiska genomférandet av att
uppnd malet om 100 % utsléppsfri fordonsférsaljning. Aven om den svenska elektrifieringsgraden &r hég och
Okar ar det osékert hur langt trenden kan ga pa EU-niva. Eftersom elektrifieringsgraden &r en av de viktigaste
parametrarna for EU:s efterfragan pa biobranslen har ELS utvecklat flera scenarier for EU:s fordonsflotta.

Nar det galler ersattning av fossila branslen med alternativa drivmedel har EU tydliga mal for biodrivmedel och
RFNBO:er inom flyg och sjofart, eftersom dessa transportslag i mycket liten utstrackning kan elektrifieras.
SAF ar ett centralt anvandningsomrade for bio-baserad oljervara, tillsammans med produktion av biodiesel
(FAME och HVO). Avkarboniseringen av sjofartsbranslen ar dock mindre entydig, med alternativ som
biometanol, bio-oljebaserade branslen eller e-branslen (sarskilt e-metanol). Efterfragan pa biodrivmedel for
vagtransport efter 2030 beror pa tva faktorer: andelen nollutslappsfordon i fordonsflottan samt det
inblandningskrav som medlemsstaterna stéller pa bransleleverantorerna.

Sverige har generellt sett battre forutsattningar &n EU-genomsnittet att uppna en hog elektrifieringsgrad inom
vagtransportsektorn. Detta beror bland annat pd att Sverige har en ledande tillverkningsindustri for tunga
fordon, dar flera tillverkare nu staller om till eldrivna lastbilar, samt en redan hog andel elfordon i den svenska
forsaljningen av nya bilar och tunga fordon jamfort med EU-genomsnittet. Dartill har Sverige goda mojligheter
att uppfylla ambitiésa inblandningskrav for biodrivmedel. Sammantaget bidrar detta till en lagre utslappsprofil
i den svenska transportsektorn jamfért med EU i stort.

Trots detta vantas en okad efterfragan inom EU pa biodrivmedel driva upp priserna. Ju hogre det svenska
inblandningskravet &r, desto mer sannolikt ar det att svenska drivmedelspriser 6verstiger EU-genomsnittet



som tas upp i kapitlen [nfrastrukturrisker. Denna prispaverkan pa svenska konsumenter mildras dock av den
hoga elektrifieringsgraden, vilket innebar att prisokningen drabbar en mindre andel av
transportkonsumenterna.

| ELS prisprognoser &r det hdga EU-gemensamma inblandningskrav som driver efterfragan pa biodrivmedel.
Detta kombineras med bade lag och hog elektrifieringstakt inom vagtrafiken. Samtidigt bedéms efterfragan pa
biodrivmedel och e-branslen for flyg och sjofart forbli i stort sett konstant i alla scenarier, eftersom EU redan
faststallt lAngsiktiga mal for dessa sektorer. ELS utgar dessutom fran en relativt stark ekonomisk utveckling
fram till 2050, vilket innebar att hogre branslepriser inte nddvandigtvis leder till minskad efterfragan inom flyg
och sjofart.

Figuren nedan visar den totala energiefterfragan inom vag-, flyg- och sjotransporter i EU och Sverige enligt
ELS:s malsattningsscenario. Detta scenario utgar fran att bade EU:s och Sveriges mal for elektrifiering och
fossilfri transport uppnas i tid. Den hoga elektrifieringstakten leder till att andelen fornybar energi i
vagtransporter okar snabbt, samtidigt som anvandningen av biodrivmedel i vagtransporter minskar.
Oljebaserade biodrivmedel (SAF, HVO, maritima biobranslen) dominerar drivmedelsmixen. Bioetanol spelar
en mindre rolli vagtransport, medan biometanol utgor en betydande men otillracklig del i sjofarten.

Bioenergianvandning och andel férnybart i transportsektorn — Malsattningsscenario
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Den samlade europeiska transportsektorns efterfragan pa biobranslen i huvudsak styr utbud, efterfrdgan och
marknadspriser pa enskilda biobranslen (HVO, FAME och bioetanol). Svenska aktorer blir darmed i hog grad
prisutsatta, med begransade mojligheter att genom nationell politik padverka det underliggande priset. Ett hogt
svenskt inblandningskrav for biodiesel skulle innebéra att svenska aktérer maste hantera storre volymer HVO
och FAME under den aterstdende perioden da flytande drivmedel anvands i vagtrafiken. Detta okar deras
exponering mot prisutvecklingen pa biodiesel och dess underliggande ravarumarknader jamfort med
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EU-genomsnittet.

Malsattningsscenariot beskriver en utveckling med hog elektrifieringsgrad som minskar efterfragan pa
biodiesel. Priset pa biodiesel forvantas dock inte sjunka i samma takt, eftersom sjofartens fortsatt stora
behov av rdvaran haller uppe marknadstrycket. Utdver malsattningsscenariot har ELS utvecklat tva ytterligare
scenarier: ett mer realistiskt basscenario dar elektrifieringsmalen forskjuts nagot i tiden men ambitionen
fortfarande ar hog, samt ett scenario dar EU:s ekonomiska tillvaxt prioriteras framfor klimatmalen. Dessa
presenteras i senare avsnitt.

Tillforsel av biobrénslen RFNBO - en 6vergang till mer lokala insatsvaror med EU:s politik i
fokus

Frén och med 2025 kommer majoriteten av EU:s biobrénslen att vara beroende av import. Over 50 % av den
biodiesel som anvands i unionen importeras direkt eller produceras av oljebaserade insatsvaror (rdvaror och
restprodukter) som produceras utanfor EU. Detta medfor en betydande risk for ravarubrist pa grund av
geopolitiska kriser eller storningar i internationellhandel, vilket exempelvis blev tydligt fore och under kriget i
Ukraina. Sverige &r séarskilt utsatt i detta avseende — ar 2023 var hela 66% av Sveriges biodiesel och 23% av
bioetanolkonsumtionen nettoimport, dock framst fran Nederlanderna (kontinentens framsta raffinaderihubb)
och Finland, enligt data fran Eurostat. Sveriges produktionskapacitet for biobranslen har dock 6kat avsevart
under 2024 och 2025, medan ravaror fortsatter att importeras, som tas upp i kapitlen |nfrastrukturrisker.

For att sakra biobransleforsorjningen pagar en rorelse inom EU for att utvardera och realisera potentialen hos
inhemska ravaror. De manga olika teknikvagarna for omvandling av ravaror till brénsle - i kombination med
EU:s politik som syftar till att uppmuntra anvandningen av vissa biologiska ravaror och motverka andra —
resulterar i en komplex bild av ravarupotentialen som kan utvinnas inom EU.

Som beskrivs i kapitlet om politik finns det fyra breda kategorier av ravaror for biobransle enligt EU:s politik,
sarskilt RED . | detta kapitel kommer biobranslen som framstalls av dessa specifika ravaror att kallas
“biobrénslen baserade pa livsmedelsgrodor” (framstéllda av ravaror baserade pa livsmedels- och
fodergrodor), ”IXA-biobranslen” (tillverkade av avancerade biobranslerdvaror som fortecknas i bilaga IX-A till
RED lII), ”IXB-biobranslen” (tillverkade av konventionella avfallsinsatsvaror som fortecknas i bilaga IX-B till
RED Ill) och ”andra biobranslen”. EU stravar efter att maximera mangden IXA-biobranslen som anvéands
samtidigt som man begransar mangden biobranslen baserade pa grodor och IXB-biobranslen som anvands.
EU varken uppmuntrar eller avrader fran anvandningen av andra biobrénslen. Den senaste revideringen av
RED Il 2024 inférdes flera nya ravaror for IXA- och IXB-biobranslen, som for vagtransportbranslen
huvudsakligen ar IXB-ravaror: skadade grodor, icke-livsmedelsgrédor som odlas péa kraftigt forsamrad mark
och mellanliggande grodor (mellanodlingar och téckgrodor). Utvidgningen av listan 6ver IXB-ravaror 6kar EU:s
potential att leverera IXB-biobranslen avsevart. Sveriges potential att sjalv leverera dessa insatsvaror ar



fortfarande begransad, men svenska bransleleverantorer kan utan tvekan tillgodose behovet genom import
fran andra lander pa EU:s inre marknad. Néar det galler teknikvagar finns det ett antal satt att omvandla
ravarorna till branslen. For vagtransportbranslen &r bioetanol och biodiesel i fokus i denna rapport och
undersoks darfor mer ingadende.

Teknik och ravarutillgang fér biodiesel

Hydrerad vegetabilisk olja (HVO) och fettsyrametylestrar (FAME) ar de viktigaste diesel-liknande
biobranslena som anvéands idag och detta kommer att fortsatta i framtiden. Som namnen antyder produceras
de med hjalp av oljebaserade insatsvaror, inklusive vegetabiliska oljor (biobranslen baserade pa
livsmedelsgrodor), anvand matolja och animaliska fetter Cat 1 & 2 (IXB-biobranslen), samt vissa andra
oljebaserade insatsvaror som behandlas som avfall enligt EU-lagstiftningen, sdsom tallolja (IXA-biobranslen).
Dessutom ar det majligt att framstalla bioolja (ravara) eller biodiesel (bransle) genom att bearbeta tra- eller
cellulosabaserad biomassa — halm, sagspan, bark och andra former av jordbruks- eller skogsavfall — genom
processer som pyrolys, férgasning och Fischer-Tropsch-syntes eller hydrotermisk forvatskning (HTL). Aven
om dessa processer kan oka de potentiella mangderna av tillgangligt biobransle avsevart, ar de dyra och
oprdvade i stor skala, vilket resulterar i hdga forvantade produktionskostnader.

De hydrobehandlade estrar och fettsyror (HEFA) som anvands for att producera HVO fran oljebaserat
ramaterial kan justeras for att dven producera hallbart flygbransle (SAF) genom mer avancerad foradling av
ravaran. Vissa volymer HVO kan produceras tillsammans med SAF pa detta satt, &ven om potentialen for
bada i huvudsak kommer att begransas av ramaterialet snarare an produktionsanlaggningens kapacitet.

Nar det galler insatsvaror och deras inverkan pa branslekvaliteten, sarskilt kallflodesegenskaperna, bedoms
HVO oavsett rdvarubas ha goda egenskaper som gor det val anpassat till Sveriges kalla vintrar, men bara om
den isomeriseras under produktionsprocessen (vilket endast gors av ett fatal, om &n vaxande antal tillverkare,
inklusive Neste, till en hogre kostnad), eller blandas med fossil diesel pa tillrackligt lag niva (26%-55% eller
hogre beroende pa kvalitetsspecifikationerna for bade fossilt bransle och biobréansle). Daremot tenderar
FAME som produceras av de flesta insatsvaror att stelna i kalla férhallanden, vilket gor det olampligt for
Sveriges kalla klimat. Det viktigaste undantaget ar rapsmetylester (RME), som tillverkas av rapsolja och har
kallflodesegenskaper som ar mestadels kompatibla med svenska vaderforhallanden, sa lange det ar blandat
med l@mpliga tillsatser. And& gor svarigheten att sékerstélla bra kallflodesegenskaper i nordsvenska vintrar
och den tekniska blandningsgransen pa 7 % att FAME &r mindre foredraget an HVO for leveranser till den
svenska marknaden, trots FAME:s betydligt lagre pris. Billigare FAME ar sannolikt att foredra framfor HVO i
andra EU-lander dar kallflodesegenskaper inte ar lika viktiga. Men nar FAME-insatsvarorna borjar bli
begransade pa grund av EU:s biobrénslekrav kommer EU dock att behdva konsumera stérre méangder HVO.
Det ar darfor vart att notera att den potentiella radvarumangden for HVO-produktion enligt Europeiska
kommissionens uppskattningar bedoms vara hogre an for FAME-produktion. Detta beskrivs narmare nedan.
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Teknik och ravarutillgang for biobensin (huvudsakligen bioetanol)

| dagslaget ar bioetanol den enda biobransletypen som kan blandas i stérre skala med fossil bensin, och da
endast upp till 10 % volymandel (ungefar 7 % raknat pa energiinnehall), sa kallad E10, vilket kan anvandas i de
flesta bensinmotorer. E85, som innehaller en hogre andel etanol mellan 50 % och 85 %, ar skadligt for de
flesta bensinmotorer och anvands darfor framst i flexfuel-motorfordon, som utgor en begransad andel av
fordonsflottan. Etanol produceras till stor del genom jasning av livsmedelsgrodor och ar darmed ett
biobrénsle baserat pa livsmedelsravara. Det finns dock en viss potential for etanolproduktion frdn avancerade
biobransleravaror, vilka enligt Europeiska kommissionens bedomningar kan overstiga volymerna fran
livsmedelsbaserade biobranslen. Dessa volymer ar dock fortfarande sma i jamforelse med potentialen for
oljebaserade bioravaror, vilket innebar att det kommer vara betydligt svarare att minska koldioxidutslappen
frén bensin.

Nar det galler alternativ till etanol har testforséaljningar av bionafta genomforts, bland annat av OKQ8 under
2021. Dessa branslen bedéms sannolikt ha producerats fran oljebaserade insatsvaror liknande dem som
anvands for biodiesel, men bestatt enbart av lattare fraktioner. Det har varit liten transparens kring processen
och med tanke pa den bristande marknadsaktiviteten kring den under de senaste aren ar det osannolikt att
den kan skalas upp. Det ar dock mojligt, &ven om det ar osékert, att bionafta i framtiden kan tillverkas av
lattare fraktioner som erhalls vid produktion av biodiesel och biofotogen (SAF). Sddan bionafta ar dock
mycket paraffinisk med lagt oktantal, vilket begransar inblandning i bensin. | prisprognoserna i denna rapport
behandlas bioetanol som den huvudsakliga formen av biobensin.

Ravarupotential - volymer och priser inom EU och Sverige

Aven om majoriteten av biobranslen och deras insatsvaror i EU importeras, finns det fortfarande en
betydande outnyttjad potential for ravaruproduktion inom unionen. En omfattande uppsattning
volymberakningar har gjorts i rapporten ”"Development of outlook for the necessary means to build industrial
capacity for drop-in advanced biofuels” fran Europeiska kommissionens generaldirektorat for forskning och
innovation (DG RTD). Utifran denna rapport har ELS Analysis tagit fram utbudskurvor fér biobranslen for
vagtransport, baserade pa de berdknade mangder révaror som kan tillgangliggoras inom EU. Dessa
utbudskurvor ar differentierade efter biobranslekategori och strukturerade som en stege med stigande
kostnadsnivaer. De lagsta kostnadsstegen forvantas utgoras av biobranslen baserade pa livsmedelsgrodor,
foljt av befintliga IXB-biobranslen (UCO/AF) och darefter de IXB-biobranslen som nyligen lagts till i RED IlI
(mellangrodor). De hogre kostnadsstegen omfattar IXA-biobranslen, sarskilt sddana som utvinns frén skogs-
och jordbruksavfall och som kraver kostsam insamling och foradling (hydrotermisk forvatskning, HTL,
“ligninboost av fettsyror”, pyrolys eller forgasning och Fischer-Tropsch-syntes). ELS Analysis bedomer att de
tekniska genombrott som kravs for att producera dessa branslen i den omfattning som anges i DG RTD-
rapporten ar mojliga att uppna, aven om produktionskostnaderna fortsatt kommer att vara hoga.
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De kurvor for bransleférsorjning och kostnader/priser som anvands i ELS Analysis scenarier for lag och EU:s utbudskurvor fér biodrivmedet

hogforsorjningsniva visas i figurerna till hoger. Dessa baseras pd DG RTD:s scenarier "Current Market
Conditions" (CMC) respektive "Constrained by Feedstock" (CBF). Tva viktiga antaganden i ELS Analysis
scenarier ar dock: For det forsta har vi bibehallit bioetanolpotentialen &r 2050 pa 30 % av 2030 ars niv4, till 3500 3500

skillnad fran DG RTD som reducerar den till noll &r 2050. For det andra, vi har uppskattat prisnivaerna for varje ’g 3000 L..ag;ZM Lag;Z.Q’SQ
steg i kostnadsstegen utifran forvantade okningar i foradlingskostnader. Dessa nivaer har hallits oférandrade Q\*; ® d
mellan 2030 och 2050. Detta bgdéms vara en rimlig uppskattning, eftersom nagon prisnedgang for dessa - 2500 ® 2500 [
branslen annu inte observerats. Aven om tekniska forbattringar i vissa fall kan minska foradlingskostnaderna, 5 2000 o o o ° o :
beddms dessa sankningar motverkas av ett fortsatt efterfragetryck, vilket innebar att slutpriserna sannolikt % ® ® po ®
kommer att ligga kvar pa liknande nivéer framover. S 1500 e ® ® 1500 o o °
N N . ] . “ 1000 @ ° . ‘
Som visas i figuren nedan overstiger den potentiella HVO-volymen den for FAME ar 2050. En linjar okning i
tillgdngen pa rdvaror fran 2023 till 2030 och dérefter frn 2030 till 2050 antas, vilket ger en utbudskurva for 500 500
varje ar. Tillsammans med de efterfragekurvor som tidigare beskrivits i kapitlet utgoér dessa grunden for ELS 0 50 100 150 200 0 50 100 150 200
prisprognoser for vart och ett av de tre biobranslena (bioetanol, FAME och HVO) for varje ar fram till 2050.
Prisprognoserna redovisas i foljande avsnitt. En djupare analys av ravarutillgangen i EU, med sarskilt fokus pa
Sveriges forsorjningstrygghet, presenteras i avsnittet [nfrastruktur och sarbarheter. A3500 3500
[
Uppskattat prisintervall for biodrivmedeli EU, % 2500 pe o 2500 pe ¢
per kategori * [ . [ ..
P Ho6g-2030 H6g-2050
FT diesel-IXA (forgasning—FT)* —— & h gR e .
HVO-IXA (pyrolys) — % 1500 o~ % ... 1500 oo y o g
HVO-IXA (HTLAignin boost) — 5 po pe
HVO-IXA (tallolja) — pra} ¢ o
HVO-IXB (intermediara grodor) I 500 500
HVO_E'V\;%:;Z&ZS:;? — 0 100 200 300 400 500 0 100 200 300 400 500
FAME-XA — Energimangd (PJ) Energiméangd (PJ)
FAME-XB (intermediara grodor) ]
FAME-XB (UCO/AF) | o= Bioetanol (livsmedel, IXA)
FAMIE llvsmedel: :: zle:;z e — o FAME (livsmedel, IXB-befintlig, IXB-ny, IXA)
Etanol-livsmedelsbaserad | ———————— o~ HVO (livsmedel, IXB-befintlig, IXB-ny, IXA-tallolja, IXA-HTL/lignin boost, IXA-pyrolys)
1000 1500 2000 2500 3000 3500
Branslepris (€/toe) Kalla: ELS Analysis, baserad pa data frdn DG RTD’

*Obs: dven om det finns stor teknisk potential for FT-diesel, inkluderades den
inte i prisprognosen pé grund av dess héga kostnad och déliga kéldegenskaper. Kélla: ELS Analysis

"European Commission, Directorate-General for Research and Innovation, Georgiadou, M., Goumas, T., Chiaramonti, D., Development of outlook for the necessary means to build industrial capacity for drop-in advanced biofuels—Final report,
Georgiadou, M.(editor), Goumas, T.(editor), Chiaramonti, D.(editor), Publications Office of the European Union, 2024, https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/b1c97235-c4c3-11ee-95d9-01aa75ed71al



Scenarier

Prisutvecklingen varierar beroende pa marknadsutvecklingen

| detta avsnitt presenteras en rad prisprognoser for HVO, FAME och bioetanol, baserade pa specifika
scenarier for utbud och efterfragan. Scenarierna beskrivs kortfattat nedan, foljt av prisprognoserna och en
genomgang av de viktigaste prisdrivande faktorerna i respektive scenario. Varje scenario tar sin utgangspunkt i
de centrala faktorer inom EU som formar prisbildningen. Samtidigt redovisas konsekvenserna for
bransleprisernai Sverige.

1. Malsattningsscenario

Elektrifiering av vagtransporter i EU: Snabb utveckling, malen uppnas i tid for personbilar, latta
transportfordon och tunga lastbilar.

EU:s inblandningskrav for biodrivmedel i vagtransporter: Inblandningen av biodiesel (som andel av
energiinnehallet i total diesel) okar fran 11,5% ar 2030 till 14% ar 2039. Inblandningen av bioetanol 6kar fran
6,5% ar 2030 till 10% ar 2037. Bada nivaerna ligger sedan kvar oférandrade.

Tillgang pa biodrivmedelsravara inom EU: Hog

Flexibilitet for anvandning av biodrivmedeli sjéfart och flyg: Ingen

| malséattningsscenariot uppnas EU:s forbud mot forbranningsmotorer enligt plan, med 100% av forséljningen
av nya bilar och latta nyttofordon som eldrivna (eller vatgasdrivna) senast 2035. Lastbilar nar en andel pa 90%
nollutslapp ar 2040. Tillgangen pa biodrivmedelsravaror ar god, tack vare en utbyggd kapacitet for att foradla
skogs- och jordbruksrester inom EU. Samtidigt rader stor efterfragan pa dessa insatsvaror fran sjofarts- och
flygsektorerna, eftersom produktionsvolymerna for alkohol-till-jet, biometanol och RFNBO inte racker for att
mota det 6kande behovet fram mot 2050. Den strikta efterlevnaden av hallbarhetsmal och ursprungsregler
innebar att insatsvaror i praktiken ar begransade till EU-kéllor, vilket ar ett antagande som ELS Analysis gor for
detta scenario.

Tillsammans leder dessa faktorer till en fortsatt hog efterfragan pa bio-olje-baserade ravaror, dar en allt storre
andel kommer fran hogkostnadsravaror. FAME-priserna forblir lagre an HVO-priserna, med utgdngspunkten
att FAME produceras nara maximal anléggningskapacitet till relativt stabila priser (for att tillgodose
efterfragan pa billigare biodiesel), medan anvandningen av HVO i hogre grad styrs av balansen mellan utbud
och efterfragan. Priset pa bioetanol ar stabilt och faller gradvis dver tid i takt med att bensinbilsflottan fasas ut
och tillgadngen blir storre an efterfragan till foljd av den laga inblandningsnivan.

Det genomshnittliga HVO-priset stiger fran cirka 15 SEK/liter &r 2030 till dver 20 SEK/liter 4r 2050 i takt med att
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efterfragan fran sjofartssektorn okar. Det marginella priset ligger kvar nara 25 SEK/liter under hela perioden,
vilket innebar att marknadsaktorer som inte sakrar billigare leveranser i tid riskerar att mota hoga spotpriser
for bade insatsvaror och fardigt bransle.

Detta ar sarskilt relevant for Sverige, dar ett forvantat hogre inblandningskrav for biodiesel, drivet av méalet om
ett fossilfritt 2045, gor bransleleverantorer extra kansliga for prisrorelser pa den bredare europeiska
rdvarumarknaden och risken for pristoppar. FAME-priserna forblir stabilare, inom intervallet 11-15 SEK/liter.

Bioetanolpriserna sjunker mot 6 SEK/liter narmare 2050, efter att kortvarigt ha stigit till 8-10 SEK/liter under
2030-talet, i takt med att inblandningsnivaer av bioetanol i bensin gradvis okar till 10%.

Prisprognoser fér HVO, FAME och bioetanol i Malsattningsscenariot
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2. Basscenario

Elektrifiering av vagtransporter i EU: Forsening med 5 ar for personbilar och latta transportfordon samt 10 ar
for tunga lastbilar.

EU:s inblandningskrav for biodrivmedel i vagtransporter: Inblandningen av biodiesel (som andel av
energiinnehallet i total diesel) okar fran 11,5% ar 2030 till 14% ar 2039. Inblandningen av bioetanol 6kar fran
6,5% ar 2030 till 10% ar 2037. Bada nivaerna ligger darefter oférandrade.

Tillgang pa biodrivmedelsravara inom EU: Hog

Flexibilitet for anvandning av biodrivmedel i sjofart och flyg: Mattlig

| basscenariot uppnas EU:s forbud mot nya forbranningsmotorer, men med en viss forsening. Forsaljningen av
personbilar och latta transportfordon nar 100% nollutslapp forst ar 2040, och for tunga lastbilar uppnas 90%
nollutslapp forst till &r 2050. Samtidigt forblir inblandningskraven for biodiesel och bioetanol procentuellt
oférandrade jamfort med maélsattningsscenariot. Detta innebar att volymen biodrivmedel som efterfragas blir
hogre, med motsvarande paverkan pa prisbilden.

Det ar viktigt att understryka att om EU:s klimatmal tillampas strikt, kommer en stor del av pristrycket pa
biodieselravara att harrora fran efterfragan inom flyg- och sjofartssektorerna. | basscenariot finns dock en viss
flexibilitet i uppfyllandet av bade SAF-inblandningsmalet (hallbart flygbréansle) och sjofartens
avkarboniseringsmal. Dessa krav tillgodoses delvis genom import utanfor EU, ggnom RFNBO-branslen, eller
genom att en storre andel fossila branslen tillats - vilket for sjofart kan inkludera LNG som pa sikt planeras
erséattas av biogas.

Flexibiliteten resulterar i en markant okad tillgdng pa ravara for biodiesel. Som framgar av figuren ligger
genomsnittspriset for HYO mellan 15-19 SEK/liter, och det marginella priset overstiger sallan 24 SEK/liter —
en markbar minskning jamfort med malsattningsscenariot. Priset forblir dessutom lagre under perioden
2040-2050, nér efterfragan pa sjofartsbranslen annars forvantas oka kraftigt.

Mellan 2025 och 2030 kan dock betydande prisvolatilitet uppsta, da det marginella HVO-priset pendlar
mellan ravaror fran billigare livsmedelsgrédor och dyrare ravaror fran skogs- eller jordbruksbiomassa. Till
skillnad frdn HVO &ar FAME-priset mer stabilt, d& produktionen ligger ndra maximal anlaggningskapacitet
under hela prognosperioden. Bioetanolpriserna ar daremot markant hogre under perioden 2030-2040 (upp till
11 SEK!/liter), eftersom den ldngsammare utfasningen av bensinbilar leder till hogre efterfragan pa bioetanol
under en langre tid. Den slutliga utfasningen till ar 2050 leder till att priset faller till cirka 6,5 SEK/liter, likt
utvecklingen i malséattningsscenariot.

Sammanfattningsvis innebar basscenariot en lAngsammare utfasning av fossildrivna fordon, vilket leder till en
hogre anvéandning av biodrivmedel inom EU. EU:s ravarutillgang &r otillracklig for att tillgodose alla fornybara
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branslebehov for hela transportsektorn, men i detta scenario kan vagtransporternas behov tillgodoses om en
mattlig del av sjotransporternas branslebehov tillgodoses av till exempel biobranslen fran importerade
insatsvaror eller RFNBO. Trots att langtidsprognosen pekar mot lagre prisnivaer, kraver basscenariot
forsiktighet i marknadsstrategin, sarskilt med tanke pa att EU:s politiska signaler &r osakra. Svenska
marknadsaktorer kan drabbas hart av prisvolatilitet och tillfalliga pristoppar pa grund av denna osakerhet.
Atgérder for att sakra tillgdngen pa ravara och minimera prisfluktuationer kommer darfor att vara avgérande
for att skydda svenska konsumenter mot dessa risker. Detta mojliggors av den hoga tillgdngen pa ravaror inom
hela EU, inklusive Sverige. Sverige har tillgang till hela EU:s HVO-marknad (dock med begransningar pa grund
av kallflodesegenskaper), men ett fokus pé forsorjningstrygghet skulle kunna innebéra storre insatser for att
producera bransle fran lokala ravaror. For Sverige innebar detta en storre exponering mot hogkostnadsravaror
som sagspan. Det forutsatter tidiga satsningar pa att skala upp konverteringstekniker samt betydande
tekniska genombrott for att trygga en tillracklig lokal forsorjning.

Prisprognoser for HVO, FAME och bioetanoli Basscenariot
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3. Retrattscenario

Elektrifiering av vagtransporter i EU: Malet uppnas inte. Andelen nollutslappsfordon i nybilsforsaljningen
planar ut frdn 2040 och nar 60 % for personbilar, 50 % for latta transportfordon och 40 % for tunga fordon.
EU:s inblandningskrav for biodrivmedel i vagtransporter: Forblir laga. Inblandningen for biodiesel
respektive bioetanol planar ut fran 2028 pa 10 % respektive 5 %.

Tillgang pa biodrivmedelsravara inom EU: Lag

Flexibilitet for anvandning av biodrivmedeli sjéfart och flyg: Hog

Retréattscenariot beskriver ett lage dar EU:s ambititsa klimatmal kolliderar med tuffa marknadsforhallanden —
fran begransad utveckling i andelen nollutslappsfordon till lag tillganglighet pa inhemska ravaror for biodiesel-
och bioetanolproduktion. Den fortsatt hoga andelen vatskedrivna fordon forstarker utmaningen att oka
tillgadngen pa EU-baserad révara. Begransningen beror i detta fall inte nédvandigtvis pa fysiska resursbrister,
utan snarare pa ekonomiska begransningar och en lag betalningsvilja for klimatsmarta transporter hos stora
delar av EU:s befolkning.

De samlade forseningarna i maluppfyllelsen leder till att ambitionsnivan i EU:s politik skalas ned. Redan fore
2030 accepteras lagre inblandningsnivaer for biodrivmedel, och forbudet mot férbranningsmotorer skjuts upp
eller urvattnas. Det leder till att andelen nollutslappsfordon i nybilsférsaljningen stagnerar (dven om den néar
over 50 % tack vare marknadsdynamik).

Avkarboniseringen av hela transportsystemet far lagre prioritet. Flyg- och sjofartssektorerna star da for en allt
stérre andel kvarvarande fossilbransleanvandning, men  eftersom  hallbarhetskraven och
inblandningsmandaten for dessa sektorer &r mindre synliga for allmanheten, skapas utrymme foér okad
flexibilitet. Det kan rora sig om storre acceptans for importerad rdvara med bredare hallbarhetskriterier, eller
urvattnade mandat via exempelvis dubbelrakning. Sammanfattningsvis minskar detta trycket pd den mycket
begransade mangden EU-baserad ravara, vilket mojliggor att en storre andel anvénds inom végtransporter.

| borjan av prognosperioden ligger priserna pa samtliga biodrivmedel hogre an i 6vriga scenarier, till foljd av
den kraftigt begransade ravarutillgangen. | takt med att flexibiliteten inom alla transportslag 6kar sjunker dock
prisnivaerna for de flesta produkter under andra halvan av perioden. Sarskilt HVO uppvisar en snabb
prisnedgang efter 2040, da billigare ravaror (t.ex. mellangrodor och nya IX-B-ravaror) i storre utstrackning blir
prisstyrande, i stallet for dyrare avancerade ravaror.

FAME-priserna forblir stabila genom hela perioden, i likhet med Ovriga scenarier, tack vare hog
kapacitetsutnyttjande i produktionen. Priset pa bioetanol stiger under mitten av 2030-talet, d& dyrare
avancerade ravaror behdver utnyttjas for att mota efterfragan. Detta beror pa att leverantorer anser det vart
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att investera i avancerad bioetanolproduktion, antingen for att de forvantar sig att elektrifieringsvagen inte
kommer att vara tillrackligt stark for att ersatta bensinmotorer eller for att de forvantar sig att efterfragan pa
avancerad bioetanol kommer att fortsatta inom andra sektorer (sdsom kemikalier) trots de okade
kostnaderna. Anda, nar tillgdngen p& konventionella rdvaror dérefter dkar, sjunker priserna igen. Dock leder
den fortsatt hoga efterfragan i kombination med begransad ravarutillgang till att bioetanolpriset i ett langre
perspektiv forblir nagot hogre an i de andra scenarierna.

Sammanfattningsvis representerar Retrattscenariot en utvecklingsvag dar hoga initiala priser och praktiska
utmaningar leder till en urvattning av politiken och betydligt lagre priser pa sikt. De prisnivaer som illustreras i
detta scenario kan aven tolkas som en mojlig utvecklingsbana om klimatpolitiken urvattnas till foljd av tidiga
misslyckanden att 6ka ravarutillgdngen eller pressa ned priserna. En sadan retratt skulle riskera att
underminera de grundlaggande drivkrafter som i dag driver efterfragan pa biodrivmedel.

Prisprognoser for HVYO, FAME och bioetanol i Retrdttscenariot
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Ovriga prisprognoser: Vatgas, e-branslen och fossil bensin/diesel

Priserna ovan avser biodrivmedel inom vagtransporter. Utover detta har ELS Analysis tagit fram prisprognoser
for andra mojliga transportbranslen, daribland vatgas samt e-brénslen (e-bensin och e-diesel). Dessa
branslen férvantas sta for en mycket liten andel av drivmedelsmixen, dels pa grund av de héga kostnaderna i
forhallande till biodrivmedel, dels eftersom tillgadngen pa biodrivmedelsravaror forvantas vara tillracklig for att
uppfylla de relativt begransade inblandningsmandaten i de analyserade scenarierna.

Prisprognos fér vatgas

Med vétgas avses har vatgas producerad genom elektrolys fran fornybar el. Priset pa vatgas forvantas folja
elpriset i det elomrade dar produktionen sker. Samtidigt tillkommer betydande merkostnader vid distribution
till tankstationer, inklusive infrastrukturkostnader och logistik, vilket skapar ett prispaslag utover
produktionskostnaden. Detta paslag forvéantas ligga mellan 0,5 och 5 €/kg2, med ett genomsnitt pé cirka
3,5 €/kg ar 2025, och vantas minska dver tid i takt med att leveranskedjan for vatgas byggs ut. Det ar viktigt att
betona att paslaget varierar kraftigt beroende pa stationens geografiska lage och logistikstruktur.

Baserat pa ELS Analysis elprisprognoser och kostnadsuppskattningar for vatgasproduktion mellan 2025 och
2050, forvantas priset pa vatgas (producerad med baslast-PPA och levererad till konsument vid tankstation)
uppga till mellan 76 SEK/kg (SE2) och 105 SEK/kg (SE4) ar 2025. Detta sjunker oOver tid till ett spann mellan
54 SEK/kg (SE2) och 68 SEK/kg (SE3) ar 2045, vilket visas i figuren nedan. Prisnedgangen forklaras framst av
lagre produktions- och logistikkostnader, medan elpriserna i prognosen forvantas stiga nagot 6ver perioden.

2EiBler, T., Schumacher, G., Behrens, J., Mendler, F., & Voglstatter, C. (2024). Detailed cost analysis of
hydrogen refueling costs for fleets. Chemie Ingenieur Technik, 96(1-2), 86-99.

Kommentar om e-brénslepriser

E-branslen (utdver vatgas) forvantas utgora en mycket liten andel av vagtransporternas drivmedelsmix, till
foljd av de hoga produktionskostnaderna. Dessa inkluderar kostnader for infangning av biogen koldioxid,
vatgasproduktion samt syntes till fardigt e-bransle. Priserna baseras pa de vatgasprognoser som beskrivs
ovan, i kombination med ELS Analysis antaganden om koldioxidpriser och kostnader for ytterligare
bearbetning. Som figuren visar forvantas e-branslepriserna inte understiga 20 SEK/liter under
prognosperioden, inte ens i det lagst prissatta elomradet (SE2). Detta ligger klart dver prisnivderna for
konventionella biodrivmedel, vilket gor biodrivmedel till det foredragna valet sa lange ravarutillgangen inte
utgor en begransning. | de fall dar sadan tillgang saknas kan e-branslen behova anvandas for att avkarbonisera
kvarvarande vatskedrivna fordon — dock till betydligt hdgre kostnad. | den man e-branslen kan vara nédvandiga
for att minska koldioxidutslappen i vissa transportsektorer, gor Sveriges laga elpriser det val lampat att
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Prognoser for vatgas- och e-branslepriser
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Kélla: ELS Analysis
producera dem till nagra av de lagsta kostnaderna i EU. Detta skulle kunna vara l6nsamt for svenska foretag
om e-brénslet exporteras till andra lander. Om handeln med e-branslen integreras pa EU-niva skulle
marknadspriset for e-branslen kunna bli ett hogre EU-riktmarke snarare én det lagre svenska.

Fossil diesel och bensin

Priserna pa diesel och bensin kommer fortsatt att styras av det globala raoljepriset. Priset pa olja ar lagt 2025,
och férvantas sjunka ytterligare till under 60 $/fat 2026. Pa langre sikt finns potential for ett utdraget prisfall
om efterfragan pa fossila transportbranslen minskar till foljd av global 6vergang till lagre utslapp. Samtidigt
finns risk for 6kade priser om konsumtionen i utvecklingslander stiger i takt med utbudet. ELS Analysis hoga
och laga prisbanor for bensin och diesel i Europa visas nedan, med gradvisa upp- eller nedgangar beroende pa
den globala utvecklingen. Den lagre nivan utgdr frdn en minskad efterfradgan pa fossil olja till folid av
framgangsrik klimatpolitik, medan den hogre nivan bygger pa okad oljeefterfragan i ett globalt retrattscenario.
Det lagre intervallet ligger i linje med IEA:s prognoser om fallande raoljepriser, baserade p& en vaxande
anvandning av fornybar energi i hela ekonomin. Det hogre intervallet motsvarar EIA:s prognoser om stigande
réoljepriser.

Prognoser for fossila bensin- och dieselpriser i Europa
(grossistpris exklusive bruttomarginal, moms och skatter)
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Begransningar i prisprognoser for FAME, HVO och bioetanol

De prisprognoser som visas avser bade volymvagt marknadspris for HVO, FAME och bioetanol fran alla
tillgangliga insatsvaror (genomsnittspris), samt sannolikt pris for spotkdp vid bristsituationer fran den
billigaste tillgangliga ravaran (marginalpris). Marginalpriset illustrerar potentiella pristoppar som
drivmedelsleverantorer kan utsdttas for vid plotsliga storningar i forsorjningen och otillrackliga
sakringsstrategier.

D4 analysen fokuserar pa bensin- och dieselpriser a&r modelleringen begransad till de transportslag som mest
paverkar efterfragan pa flytande drivmedel. Transportslag med 8g paverkan sdsom jarnvag, bussar och
gasdrivna fordon har exkluderats.

Prognoserna ar foremal for en rad osékerhetsfaktorer. Dessa inkluderar foljande:

1. Efterfrdgan pa vagtransportens biodrivmedel &r beroende av tva faktorer: dels i vilken utstrackning
politiska styrmedel lyckas framja elektrifieringen och paskynda utfasningen av vatskedrivna fordon, dels
vilken niva av biodrivmedelsanvandning som kvarstar i 6vriga vagtransporter. Analysen har inte gatt in pa
detaljer kring fysisk tillganglighet av material eller forsorjningskedjor for elfordon, och inte heller
konsumenters kopkraft. Betalningsvilja for biodrivmedel har inte heller analyserats i detalj, da det antas
att anvandningen styrs av politiskt beslutade mandat. Dock ar EU:s inblandningsmandat i sig osakra.
Scenarierna bygger pa att all biodrivmedelsanvandning i vagtransporter tacks med EU-inhemska
insatsvaror och produktion, utan att RFNBO:er kravs i vagtransporter.

2. Efterfragan pa biodrivmedel fran icke-vagtransporter ar mycket osaker, sarskilt inom sjofarten dar ett
stort antal olika branslen kan uppfylla kraven pa utslappsreduktion. D4 LNG ensamt inte bedoms vara
tillrackligt for att uppfylla dessa krav efter 2035, bedomer ELS Analysis att LNG kommer att f& en
begransad roll i framtidens sjofart, forutsatt att malnivderna kvarstar. Den tillgangliga
biometanolpotentialen antas tas upp helt av sjofartssektorn. Darefter forutsatts sjofarten konkurrera
med vagsektorn om 6vriga biodrivmedel, eftersom e-branslen alltid ar dyrare én biodrivmedel, forutom
vid sarskilt ldga och stabila elpriser.

3. ELS forsorjningsscenarier baseras pa grova uppskattningar av ravarupotentialen i EU gjord av DG RTD,
baserat pa flera uppskattningar. Den faktiska produktionen av biodrivmedel i EU kommer att bero p3 i
vilken utstrackning denna potential realiseras i nationell politik och pad marknaden. Tillgdngen pa ravara
antas i modellen oka linjart mellan 2030 och 2050, men i verkligheten kommer utvecklingen att vara mer
oregelbunden - bade i tid och mellan lander. Prognosen fangar darmed langsiktiga trender snarare an
kortsiktiga variationer. Fokus ligger pa inhemsk EU-produktion, varfor import utanfor EU inte ingar.

Utbud & Efterfragan

Prisnivaerna for olika biodrivmedelskategorier baseras pa ELS Analysis uppskattningar av kostnaderna
for den anvanda processtekniken. Strukturella hinder for kostnadsminskningar kvarstéar, framst kopplat
till utmaningar med insamling av biomassa. Darfér modelleras inga kategorier med sjunkande priser over
tid. Teknologiska genombrott och storskalighet skulle dock kunna leda till prisfall bortom de nivaer som
anges i denna analys, dven om detta inte bedoms sannolikt utifrdn nuvarande utveckling. ELS Analysis
kostnadsberakningar ar nagot lagre an DG RTDs forvantade forsaljningspriser. ELS uppskattningar
stammer dock val overens med nuvarande marknadspriser, vilket visas i figuren nedan, sa
kostnadsstegen som visas i avsnittet "Utbud” beddms vara en god grund for framtida marknadspriser.

Jamforelse mellan kostnadsberdkningar och marknadspriser for biobréanslen
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Komparativ scenarioanalys: ELS Basscenario vs. EU Scenario 2

Som en del av sin fardplan for att uppna klimatmalen for 2040 har Europeiska kommissionen publicerat en
konsekvensanalys med tre avkarboniseringsscenarier for alla sektorer. Bland dessa representerar Scenario 2
(S2) ett medelambitiost vagval som beskriver den forvantade omstéllningen av transportsektorn i termer av
energibehov, branslemix och elektrifieringstrender fram till 2050. Detta avsnitt jamfor ELS Basscenario (EBS)
med S2, med fokus pa centrala skillnader i antaganden och deras inverkan pa efterfrdgan pa biodrivmedel
inom EU.

Aven om bada scenarierna i stort sett dr dverens i sin ambition att avkarbonisera transportsektorn, skiljer de
sig at i sina antaganden gallande transportaktivitet, effektivitetsforbattringar, teknikutbyggnad samt den
forvantade rollen for alternativa branslen. Dessa skillnader, dven om de ibland ar subtila, far viktiga
konsekvenser for tidpunkt och omfattning av efterfragan pa biodrivmedel — och darmed aven potentiella
effekter pa priser och marknadsdynamik.

Transportaktivitet

En tydlig skillnad mellan EBS och S2 ligger i antagandena kring den totala transportaktiviteten. Scenario S2
forutser en hogre slutlig energianvandning, vilket till stor del forklaras av dess bredare modala tackning.
Medan EBS fokuserar pa vag-, sjo- och flygtransporter inkluderar S2 aven jarnvag, bussar och motorcyklar.
Sarskilt namvart ar inkluderingen av jarnvag, dar bade resandet och anvandningen for frakt i S2 forvantas oka
kraftigt till foljd av politiskt stod och strategier for ett modalskifte fran vag- och flygtransporter till jarnvag.

Eftersom denna rapport specifikt fokuserar pa efterfragan pa biodrivmedel — och jarnvag har en forsumbar roll
i konsumtionen av flytande branslen - inkluderas inte jarnvagstransporter i EBS. Denna snavare avgransning
forklarar en stor del av skillnaderna i energibehov mellan de tva scenarierna, utan att nédvandigtvis innebara
en annorlunda syn pa biodrivmedelsrelevanta transportslag.

Effektivitetsvinster och teknikutbyggnad

En tydlig skillnad aterfinns i prognoserna for elfordonens effektivitet. S2 utgar fran snabbare och mer
omfattande effektivitetsvinster inom elfordon, till féljd av optimistiska antaganden kring batteriinnovation och
fordonsdesign. Detta medfor en mer dampad 6kning av elférbrukningen fran transportsektorn, trots hogt
upptag av elfordon.

EBS antar daremot en mer forsiktig utveckling, vilket speglar osakerhet kring teknikens genombrottstakt och
omfattning. Under detta antagande kravs en hogre elforbrukning for att tillgodose samma transportbehov.

Utbud & Efterfragan

Inget av scenarierna ser ICE-fordon som dominerande pé lang sikt. | motsats till S2, 6kar dock inte ICE-
fordons energieffektivitet signifikant i EBS, vilket resulterar i att transportsektorns totala forbrukning av
flytande bransle ar ndgot hogre i EBS ani S2.

Sjofart och flyg: Effektivitet kontra efterfragetillvaxt

Bada scenarierna beaktar mojligheten till effektivitetsforbattringar inom sjofart och flyg. Daremot skiljer sig
antagandena om efterfragetillvaxt. S2 forutser okande energibehov inom bada sektorerna, sarskilt inom
flyget, dar resandet vantas oka trots hallbarhetsatgarder. Detta innebar ett vaxande behov av alternativa
branslen, inklusive biodrivmedel och elektrobranslen, for att uppna malen for fornybar energi enligt RED IlI.

EBS antar daremot att effektivitetsvinster till stor del kommer att motverka 6kade aktivitetsnivaer, vilket
resulterar i en stabil slutlig energianvandning inom bada sektorerna fram till 2050. Detta mer aterhallsamma
synsatt tyder pa en lagre risk for brist pa ravaror eller prispress till foljd av efterfragedkning i dessa sektorer.

Vagtransporter

Elektrifieringen av vagtransportsektorn ar en central komponent i badda scenarierna, med en generell sekvens
dar personbilar elektrifieras forst, foljt av latta nyttofordon och slutligen tunga lastbilar. Daremot varierar
tempot i denna omstéallning.

S2 utgar fran en snabbare omstallning till eldrift inom personbilssegmentet, understddd av fortsatt politiskt
stod samt en tidigare uppnadd kostnadsparitet med konventionella forbranningsmotorer. EBS daremot,
forutser en mer dampad utvecklingstakt, till foljd av nyligen genomforda neddragningar av elbilssubventioner i
flera medlemsstater samt en bedémning att styrmedel kommer att spela en mer avgérande roll forst efter
2030.

EBS prognostiserar en hogre elektrifieringstakt inom lastbilssegmentet jamfort med S2. Denna utveckling
drivs i huvudsak av implementeringen av den reviderade forordningen (EU) 2019/1242, som uppdaterades
inom ramen for Fit-for-55-paketet och antogs 2024. De skéarpta kraven p& koldioxidutslapp - med
malsattningar om minskningar pa 45 % till 2030, 65 % till 2035 och 90 % for nyforsaljning av lastbilar till 2040
- forvantas paskynda kommersialiseringen av utslappsfria tunga fordon.

Ur ett biodrivmedelsperspektiv innebér en langsammare elektrifiering av personbilar att anvandningsfonstret



for konventionella branslen inom detta segment kan forlangas, vilket potentiellt kan 0©ka
inblandningsvolymerna pa kort till medellang sikt. Omvéant kan en snabbare elektrifiering av tunga fordon
enligt EBS leda till en ddampad efterfragan pa biodrivmedel pa langre sikt, sarskilt om elektrifieringen sker i stor
skala och med hog effektivitet.

Vatgasens och e-branslenas roll inom vagtransporter

En av de mest patagliga skillnaderna mellan scenarierna aterfinns i den forvantade anvandningen av vatgas
och e-branslen inom vagtransportsektorn. S2 tilldelar dessa drivmedel en betydande roll, sarskilt inom
lastbilssegmentet, dar elektrifiering moter storre praktiska hinder.

EBS gor ingen atskillnad mellan batterielektriska fordon och branslecellsfordon i sin modellering. Samtliga
utslappsfria fordon behandlas som en gemensam kategori, eftersom denna distinktion inte bedéms ha nagon
avgorande paverkan pa prognosen for biodrivmedel. Det som istallet har storst betydelse ar den Gvergripande
takten i utfasningen av fossila branslen inom fordonsflottan.

Vidare utgar EBS fran en begransad anvandning av e-branslen inom vagtransporter med hanvisning till de for
narvarande hoga produktionskostnaderna. Istéllet forvantas dessa framst anvandas inom flygsektorn, dar e-
bransleanvandning &r reglerad genom specifika krav. Avgérande ar att EBS bedomer att EU:s totala tillgang pa
hallbara ravaror ar tillracklig for att mota den oOkade efterfragan pa biodrivmedel inom flyg- och
sjofartssektorerna — forutsatt att inblandningskraven for vagtransporter inte hojs avsevart, och sarskilt om det
finns en viss flexibilitet i biodrivmedelsmandaten, importmojligheterna eller anvandningen av e-branslen inom
dessa sektorer. Denna mer malinriktade anvandning av biodrivmedel kan utgora en mer resurseffektiv
fordelning av begransade hallbara biomassaresurser och darigenom bidra till att dédmpa prispressen uppat.

Konsekvenser for efterfragan pa biodrivmedel och prisutveckling

Aven om bade EBS och scenario S2 ar eniga om den 6vergripande inriktningen for transportsektorns
klimatomstallning, speglar de olika uppfattningar om hur och nar omstéallningen kommer att ske. EBS
representerar en mer forsiktig, regleringsstyrd utvecklingsvag, medan S2 malar upp en mer optimistisk vision,
dar politiska styrmedel accelererar omstéallningen, med bredare tackning av transportslag och en mer
diversifierad branslemix.

Trots att scenarierna i stort ar 6verens om den totala energiefterfrdgan fran transportsektorn, forutser EBS en
betydligt mindre roll for e-branslen och en desto storre roll for biodrivmedel. Detta innebar en hogre
efterfrdgan pa biodrivmedel, vilket i sin tur kan driva upp priserna. Samtidigt bedoms tillgangen pa ravaror
inom EU vara tillracklig for att mota denna efterfragan lokalt, under forutsattning att politiska och

Utbud & Efterfragan

marknadsmassiga forutsattningar samverkar.

Att forsta skillnaderna mellan dessa scenarier ar avgorande for att belysa det potentiella spannet av utfall for
efterfragan och priser pa biodrivmedel i Europa. Det understryker dven vikten av tydliga politiska signaler,
teknikutveckling och marknadsstruktur i att forma dessa utfall.
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Infrastrukturrisker

Sarbarheter och 6vervaganden

Detta kapitel analyserar infrastrukturella risker pa den europeiska biodrivmedelsmarknaden, med sarskilt
fokus p& den svenska kontexten. Aven om den europeiska marknaden generellt &r vl integrerad, uppstar
prisskillnader framst till foljd av transportkostnader, krav pa branslets kallflodesegenskaper, nationella
styrmedel och skattesystem. Dessa faktorer, tillsammans med infrastrukturens och leveranskedjans
utformning, paverkar saval prisbildning som langsiktig energiforsorjning. Den svenska marknaden utgor ett
sarskilt fall, dar ambitiésa inblandningskrav historiskt har gjort landet mer sarbart for externa prisstorningar.

Prisdifferens

Mellan 2022 och 2023 praglades Sverige av en intensiv samhallsdebatt kring stigande drivmedelspriser — en
utveckling som i stor utstrackning kopplades till landets reduktionsplikt (7,8 procent for bensin och 30,5
procent for diesel). Dessa krav harror fran den politiska omlaggning som inférdes 2018, vilken innebar att
drivmedelsleverantorer alades att minska vaxthusgasutslappen 6ver branslets livscykel. Figuren nedan visar
hur denna utveckling lett till en tydlig prisdifferens mellan svenska dieselpriser och det europeiska

genomsnittet.

Fore 2018 stimulerade skattebefrielser for samtliga biodrivmedel en hog anvandning i Sverige (cirka 2,6
procent for bensin och 19,3 procent for diesel). Inforandet av reduktionsplikten innebar dock ett
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skifte fran incitament till regelstyrning.

Sveriges hoga reduktionsplikt forstérkte landets sarbarhet under energikrisen 2022. Medan flertalet EU-
lander forblev mer direkt kopplade till de fossila branslemarknaderna, foljde de svenska dieselpriserna dven
den kraftiga prisuppgangen pa vegetabiliska oljor. Rdvarupriserna (sarskilt for rapsolja) nddde extrema nivaer
pd grund av leveransavbrott fran Ukraina och Ryssland. Pristoppar pd HVO observerades ocksa bero pa
anstrangd tillgang pa HVO med tillrackligt goda koldegenskaper for att blandas med fossil diesel i den hoga
reduktionspliktsnivd som kravdes i Sverige vid den tidpunkten. Nar krisen eskalerade och priserna pa bade
fossila branslen och vegetabiliska oljor steg kraftigt i hela Europa, fick inte minst biodrivmedelspriserna ett
storre genomslag pa de svenska drivmedelspriserna, jamfort med det europeiska genomsnittet. Lander som
Finland, som i april 2022 tillfalligt pausade sina inblandningskrav inom ramen for EU:s krisundantag (sénkta
med 7,5 procentenheter till 12 %), upplevde mer dampade priseffekter, vilket illustreras i figuren.

Som illustreras i figuren steg drivmedelspriserna markant i samband med att reduktionsplikten inférdes, men
atergick till EU-nivaer nar kraven sénktes mellan 2023 och 2024. Revideringen av inblandningskravet ledde till
en kraftig minskning i anvandningen av biodiesel, fran uppskattningsvis 1 680 miljoner liter r 2023 till 870
miljoner liter &r 2024.

De pagaende effekterna av Sveriges reviderade mal for vaxthusgasreduktion haller fortfarande pa att klarna,
men tidiga indikationer pekar pa okade risker for bade prisstabilitet och forsorjningstrygghet. Preem, Sveriges
ledande inhemska producent av biodrivmedel, har varnat for att nedtrappningen av reduktionsplikten urholkar
incitamenten for inhemska investeringar, vilket okar risken for framtida leveransstorningar till foljd av okat
importberoende.  Samtidigt forutspdr Neste, Sveriges storsta biodrivmedelsleverantér, en
forsaljningsminskning pa 25 procent mellan 2024 och 2026 som en direkt foljd av policyskiftet.

Trots att Sverige i hog grad ar beroende av ett begransat antal externa biodrivmedelsleverantorer, visar den
senaste utvecklingen ocksa att detta beroende i viss man ar 6msesidigt, atminstone pa kort sikt. Stora aktorer
sasom Neste ar exponerade mot den svenska marknaden, vilket innebar att forandringar i svensk politik eller
efterfragan kan fa péatagliga konsekvenser for deras verksamhet. Samitidigt introducerar Sveriges
importberoende ytterligare en sarbarhetsfaktor, kopplad till var leverantérerna i sin tur hamtar sina
insatsvaror. Innan dessa uppstromsrelaterade forsorjningsrisker analyseras narmare, kommer nasta avsnitt
att ga igenom branslenas egenskaper, eftersom dessa direkt paverkar saval hallbarhetsprestanda som
lamplighet i ett svenskt infrastrukturperspektiv.



Bransleegenskaper och tillgang pa ravaror

Sverige har behov av flytande branslen med goda koldegenskaper for att undvika driftproblem vid laga
temperaturer. Aven FAME-typen med de basta kallflddesegenskaperna — Rapsmetylester (RME) — &r
begransad till laga inblandningsnivaer under sarskilt kalla férhallanden. Isomeriserad HVO uppvisar daremot
goda koldegenskaper, oberoende av vilken rdvara som anvands. Dock finns det idag endast ett fatal HVO-
produktionsanlaggningar som utfor isomeriseringsprocesser, vilka mojliggdér anvandning av hogre
inblandningsnivaer av HVO (upp till HYO100) aven under extremt kalla forhallanden, sdsom vintrar i Norra
Sverige. Investeringar i raffinaderiers isomeriseringskapacitet har dock 6kat markbart under de senaste aren i
EU, vilket bor resultera i ett gott utbud av isomeriserad HVO i Sverige och 6vriga Norden, samt en
konkurrenskraftig marknad. Det &r endast de mest extrema koldanpassade kvaliteterna av HVO (-32) som
sannolikt kommer att forbli en begransad marknad (inte minst pa grund av den begransade efterfragan), dven
om producenterna dock bor kunna leverera dven dessa kvaliteter vid behov. Pa lang sikt bor den stora
satsningen pa bio-SAF-projekt vara tillrackligt flexibel for att producera HVO med goda kallflodesegenskaper
till vagtransporter om behov uppstar, vilket 6kar motstandskraften i bransleforsorjningen dven vid handelse av
kris.

Som framgar av figuren nedan &r en stor andel av EU:s potentiella avancerade ravarutillgang lampad for HVO-
produktion, vilket talar for att HVO:s andel av biodieselmarknaden kommer att 6ka under kommande &r. Detta
gynnar Sverige tack vare den forbattrade tillgangligheten av branslen med goda koldegenskaper. Samtidigt
bestar majoriteten av mojliga HVO-ravaror av skogs- och jordbruksbaserad biomassa, vilka ofta kraver
kostsamma processer for att omvandlas till bioolja och
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darefter HVO. Kostnadsstrukturen har beskrivits i avsnittet ”"Ravarupotential” i foregdende kapitel. | takt med

att efterfragan pa biodrivmedel okar, kan ett storre nyttjande av dyrare révaror leda till en 6kad andel HVO i
branslemixen. Med tillagget av nya ravarukategorier i bilagorna IX-A och IX-B i RED lll ar det viktigt att kartlagga
tillgangen till dessa ravaror inom hela EU. | ELS scenario for hog ravarutillgéng (baserat pa DG RTD:s "capped-
by-feedstock"-scenario) forvantas en betydande o©kning av tillgangliga méangder av vedartade och
lignocellulosabaserade grodor samt intermediara grodor som durra. Den storsta tillvaxtpotentialen i absoluta
tal forvantas aterfinnas i lignocellulosagrédor i sodra Europa, framst Italien och Spanien. En mindre men
betydelsefull tillgadng av intermediara tackgrodor bedoms ocksé kunna finnas i Polen, samt i Frankrike och
Tyskland. Dessa ravarustrommar kan fa betydelse for Sveriges forsorjning under de inledande aren, forutsatt
att tillvaxtpotentialen realiseras och att effektiva leveranskedjor etableras. Eftersom transportkostnader for
biomassa ar hoga ar det mest ekonomiskt fordelaktigt att foradla ravaran nara insamlingsplatsen.

EU:s biobranslepotential fran mellangréda eller lignocellulosahaltiga
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Det ar viktigt att understryka att konkurrensen om dessa ravaror mellan europeiska lander kan bli intensiv,
samtidigt som Sveriges egen tillgdng pa intermediara eller lignocellulosabaserade grédor bedéms vara
begransad. Daremot innebar Sveriges hoga tillgang pa skogsbaserade restprodukter sdsom sagspan, bark och
svartlut att ett stort volymmassigt bidrag kan goras till ravaror som klassificeras som IX-A. Som framgar av
figuren nedan star svenska restprodukter redan idag for cirka 20 procent av Europas totala tillgang, och denna
andel bedoms forbli hog. Ett fokus pa lokalt producerade ravaror skulle krava tidiga insatser for att sakerstalla
och bygga upp leveranskedjor fran ravara till bransle baserat pa dessa skogsrester.

Politiska styrmedel, sdsom skatteincitament som framjar anvandningen av IX-A-ravaror, kan bidra till att
bygga upp dessa kedjor. Det ar dock troligt att de lagre kostnaderna for IX-A-révaror fran andra lander kommer

Tillgangen pa biobransleravaror i Sverige och andel av Europas totala mangd*
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Kélla: ELS Analysis, baserad pé data fran DG RTD

att gora dessa mer attraktiva i ett initialt skede, vilket kan leda till en fordrojning av den svenska uppskalningen
om inte sarskilda atgarder vidtas. Detta kan leda till hogre prisutsikter for svenska skogsbiobranslen, sarskilt
om investeringar i bearbetningskapacitet stannar av med tanke pa forseningar i samband med ett stdngande
fonster for anvandning av biobranslen for vagtrafik fram till 2050.

Anlaggningar fér biodiesel och bioetanol

Den europeiska biodieselindustrin kdnnetecknas av en strukturell mangfald. Produktionsanléaggningarna
stracker sig fran jordbrukskooperativ med en arlig kapacitet pa 2,3 miljoner liter till storskaliga anlaggningar
som drivs av multinationella foretag med kapaciteter dverstigande 680 miljoner liter. FAME produceras i
majoriteten av EU:s medlemslénder, vanligtvis i mindre anléggningar — omkring 160 stycken ar 2024. HVO,
daremot, tillverkas i endast 17 bioraffinaderier fordelade péa sju EU-lander, framst i storre anlaggningar som
drivs av vertikalt integrerade oljebolag. Som visas i figuren nedan stod Sverige 2024 for 6ver 10 % av EU:s
HVO-produktion, men hade en betydligt mindre andel av FAME-produktionen.

Den ojamna geografiska fordelningen av produktionskapacitet, sarskilt nar det galler HVO, har skapat
infrastrukturella sarbarheter. Detta har varit sarskilt tydligt i lander som Sverige, dar den inhemska
produktionen lange varit otillracklig och beroendet av gransoverskridande logistik betydande. Givet HVO:s
avgorande roll for att nd ambitiosa mal for vaxthusgasreduktion, har Sveriges beroende av ett begransat antal
nyckelleverantorer historiskt 6kat landets exponering mot externa storningar.

Under de senaste aren har dock Sveriges HVO-forsorjningslandskap genomgatt en tydlig omvandling,
med betydande dkningar av den inhemska produktionskapaciteten. Ar 2024 paborjade St1 och SCA
produktion vid deras gemensamt agda bioraffinaderi i Goteborg, med en arlig kapacitet om 200 000
ton HEFA-SPK, SAF och HVO. | juni 2025 invigde Preem Synsat-anlaggningen vid sitt raffinaderi i

Biodieselproduktion per EU-medlemsstat, 2024
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Lysekil, vilket utokade den fornybara produktionskapaciteten med cirka 900 000 kubikmeter per ar, framst
forvantat bestdende av fornybar diesel med goda koldegenskaper, producerad med en
isomeriseringsprocess.Ytterligare expansion planeras genom HydroThermal Cleanup Unit (HCU)-projektet
och IsoCracker (ICR)-projektet vid Lysekil, som omfattar forbehandling av upp till 1,4 miljoner kubikmeter
vegetabilisk olja och UCO/AF-ravara per ar fran 2026, samt produktion av upp till 600 000 kubikmeter
HVO100 och ytterligare 600 000 kubikmeter SAF per ar fran 2029 och framat.

Sammanlagt utgor dessa utvecklingar en betydande forstarkning av Sveriges HVO-forsorjningsbas, vilket
minskar beroenderisker och starker langsiktig leveranssakerhet. Om resiliens och klimatomstallning fortsatt
ska vara prioriterade politiska mal i Sverige, maste fortsatt etablering av inhemsk HVO-produktion och dess
tillhorande ravaruforsorjningskedijor forbli ett strategiskt fokusomrade.

Beroenden och risker i biodrivmedelsférsérjningen

Ar 2023 producerade EU cirka 12 miljoner kubikmeter FAME och 4 miljoner kubikmeter HVO, dar importen av
FAME och HVO stod for 18 procent av den totala konsumtionen. Produktionen av HVO inom EU inleddes av
Neste Oil i Finland &r 2007 och expanderade betydligt 2011 i samband med driftsattningen av anlaggningen i
Rotterdam. Sverige ar i hog grad beroende av dessa kallor; ar 2022 tacktes 80 procent av landets
biodrivmedelskonsumtion genom import. Preem &r fortfarande den framsta inhemska producenten och
planerar att fordubbla sin arliga kapacitet fram till 2030 samt 6ka produktionen till 5 miljoner kubikmeter
senast 2035.

Sammansattningen av biodrivmedelsravaror har ocksa utvecklats, vilket minskar vissa risker samtidigt som
nya uppstar. Enligt data fran USDA har EU-producenterna gatt fran att anvanda jungfruliga vegetabiliska oljor
till ravaror baserade pa avfall. Denna trend drivs av bade dubbelrékningsincitament enligt EU:s regelverk och
en successiv utfasning av palmolja fram till 2030. Som en foljd av detta har andelen jungfruliga vegetabiliska
oljor i rdvarumixen sjunkit frdn 72 procent ar 2015 till 52 procent ar 2023, med en prognostiserad nedgang till
50 procent ar 2024.

Rapsolja &r fortfarande den dominerande rdvaran for biodiesel och utgor 41 procent av den totala
anvandningen ar 2023. Dess omfattande anvandning beror bade pa inhemsk tillgdng och teknisk lamplighet,
sarskilt i kallare klimat. Rapsmetylester (RME) ger 6verlagsen vinterprestanda jamfort med alternativ, vilket ar
avgorande i Sveriges klimat. Nedgangen i rapsoljans marknadsandel, som drivs av politiska preferenser
for avfallsbaserade insatsvaror och en 6kande tillgang pa avfallsoljor, 6kar dock beroendet av geografiskt
koncentrerade och potentiellt volatila avfallsoljeforsorjningskedjor.

Mellan 2020 och 2023 stod Nederlanderna och Finland tillsammans for mer an tva tredjedelar av Sveriges

import av biodiesel. Endast Nederlanderna levererade cirka halften och fungerade &ven som Sveriges
huvudleverantor av bionafta och bioetanol. Ungefar 80 procent av Sveriges etanolimport kommer frén
Nederlanderna. Aven om andra lander som Belgien, Tyskland, Litauen och Frankrike bidrar till importen, utgor
den oOvervagande koncentrationen av leveranser fran tvd lander en kritisk sarbarhet i leveranskedjan.
Eventuella storningar, tekniska, geopolitiska eller regulatoriska, i Nederldanderna eller Finland skulle darmed
paverka Sveriges tillgang och prisniva i oproportionerligt stor grad.

Nederldanderna och Finland

Nederlanderna fungerar som en europeisk hubb foér biodieselproduktion, men produktionen &r starkt
beroende av importerade ravaror, framst fran Asien. Detta skapar en dubbel sarbarhet for Sverige: dels pa
grund av beroendet av nederlandsk fossil och bioraffinaderikapacitet, och dels pa grund av den nederldndska
sektorns beroende av avlagset belagna, upstream-leverantorer med ibland
svarkontrollerade hallbarhetskriterier.

Om overgangen till mer avancerade och EU-baserade ravaror sker, kommer de forsta tecknen sannolikt att
synas i Nederlanderna, som kontinentens framsta drivmedelsraffinaderihubb. Nederlanderna kommer
fortsatt att vara en nyckelaktor for att koppla samman Sverige med den europeiska marknaden for fossila och
biobaserade drivmedel.

Finland framtrader som en strategiskt viktig aktor inom avancerade biodrivmedel, med en produktionsbas
som kompletterar Sveriges vaxande efterfragan pa fornybar diesel. Medan historiska och aktuella
produktionssiffror visar pa Finlands kapacitet, ar den avgorande fragan hur denna kapacitet kan utvecklas och
anpassas vid forandrade marknadsférhallanden och forsorjningsstorningar.

Neste, den ledande finska producenten, driver anlaggningar for fornybar diesel i Finland, Nederléanderna,
Singapore och USA. Den finska anlaggningen omfattar tva produktionslinjer med en arlig kapacitet om cirka
215 miljoner liter vardera. Ar 2011 expanderade foretaget till Rotterdam, dar produktionskapaciteten
overstiger en miljard liter per ar. Vid utgdngen av 2022 stod Sverige for 58 procent av Nestes forsaljning av
fornybar diesel i Europa, vilket understryker vikten av robusta bilaterala handelsfloéden.

Viktigt att notera ar att omkring 90 procent av Nestes ravaror bestar av avfalls- och restprodukter, inklusive
anvanda matoljor (UCQO), palmfettsyradestillat (PFAD) samt oljor atervunna fran avloppsvatten. Dessa
ravaror handlas globalt och ar darfor kansliga for marknadsomfattande storningar. En betydande och langvarig
brist pa exempelvis UCO eller PFAD skulle sannolikt paverka bade den finska och nederlandska produktionen
samtidigt. Finlands mer diversifierade inhemska ravarubas, inklusive tallolja och och potentiell bioolja fran
skogsravara, kan dock erbjuda en viss motvikt i ett sddant scenario.



Framoéver ar Finlands avancerade biodrivmedelsindustri val positionerad for expansion. Inom det
framvaxande omradet pyrolysolja har Green Fuel Nordic Oy, i samarbete med nederlandska foretaget BTG,
startat en anlaggning med en kapacitet pad 25 miljoner liter i Lieksa. Samtidigt kan Fintoils nya
talloljeraffinaderi stodja produktion av cirka 100 miljoner liter fornybar diesel per ar.

Dessa anlaggningar representerar tillsammans latent kapacitet som kan mobiliseras i storre utstrackning om
marknadssignaler eller storningar i forsorjningskedjan skapar ratt incitament. Till exempel skulle en
forsorjningsstorning som paverkar tillgdngen pa UCO - pa grund av geopolitiska begransningar, regulatoriska
forandringar eller global efterfragedkning — paverka bade finsk och nederlandsk produktion.

En storning som ar specifik for tallolja eller skogsbaserade restprodukter skulle ddremot i huvudsak paverka
den finska produktionen, med begransad mojlighet for Nederlanderna att kompensera, med tanke pa dess
starkare beroende avimporterad UCO och andra avfallsbaserade oljor.

Vid bedomning av motstandskraften i Sveriges importvagar for biodrivmedel ar det darfor viktigt att skilja
mellan systematiska risker (som paverkar bade Finland och Nederldnderna) och geografiskt differentierade
risker (som paverkar det ena landet, dar det andra kan ersétta). Framover kommer utvecklingen av Finlands
avancerade biodrivmedelsanvandning att bero pd fortsatt investering, stabila gransoverskridande
logistikkedjor och ett forandrat ravarulandskap. Sarskilt den inhemska talloljan och framvéaxande teknologier
som pyrolysolja kan f& en viktig roll for att mildra framtida forsorjningsstorningar — bade som en kalla till
strategisk flexibilitet och som en stabiliserande faktor inom den bredare nordiska biodrivmedelsmarknaden.

Svensk férsérjningstrygghet

Den forsamrade sakerhetspolitiska utvecklingen till foljd av Rysslands fullskaliga invasion av Ukraina har
markerat en vandpunkt for det svenska totalforsvaret. | takt med att hotbilden férandrats har behovet av en
mer robust och samordnad struktur for civilt forsvar blivit allt tydligare. En ny samhallsstruktur har darfor
borjat ta form, med sarskilt fokus pa forsorjningsberedskap och uthallighet vid kris och krig.

Sveriges medlemskap i Nato i mars 2024 har ytterligare o©kat komplexiteten i den nationella
forsorjningssituationen. Medlemskapet medfor inte bara nya krav pa kapacitet och interoperabilitet inom
forsorjningssektorn, utan innebar dven en kraftig 6kning i volymer och behov inom omraden som transporter,
bransle, logistik och teknisk utrustning, i synnerhet med hansyn till Sveriges ataganden att kunna erbjuda
vérdlandsstod.

Mot denna bakgrund har flera statliga myndigheter tilldelats nya eller utékade uppdrag, medan andra har
omorganiserats for att battre kunna mota totalforsvarets krav. Genom utredningar som SOU 2023:50 — En

modell for svensk forsorjningsberedskap, SOU 2024:19 - En ny beredskapssektor och SOU 2025:68 — Nya
samverkansformer, har grunden lagts for ett nytt nationellt ramverk for forsorjningsberedskap med sarskild
betoning pa samverkan mellan offentliga aktérer och naringslivet.

Det tidigare fokuset pa smal krisberedskap har darmed breddats till en mer systemisk syn pa beroendekedjor,
forsorjningsfloden och foretagens faktiska roll i att uppratthalla samhallsfunktioner under olika grader av
storningar. Det handlar om att i forvag identifiera vilka aktorer som ar nodvandiga for att uppratthalla
samhallets grundfunktioner, och att bygga forméaga aven for langvariga kriser dar marknadsmekanismer eller
befintliga inkdpsstrukturer inte racker till.

| flera av de storre utredningarna har det poangterats att dagens ordinarie upphandlingssystem, inklusive
ramavtal och beredskapslager, inte ar tillrackliga for att mota de typer av storningar som kan uppsta vid
fredstida kriser, hojd beredskap eller vapnad konflikt. Sarskilt framhalls behovet av ett mer flexibelt och
robust verktyg for att snabbt kunna sakra tillgang till kritiska resurser, produktionskapacitet eller
leveransformaga.

Mot denna bakgrund foreslar SOU 2025:68 — Nya samverkansformer mellan foretag och offentliga aktorer att
ett nytt system for forsorjningsberedskapsavtal, sa kallade F-avtal, infors. Dessa avtal ar tankta att
komplettera, och i vissa fall ersatta, traditionell offentlig upphandling nar det galler varor och tjanster som ar
avgorande for samhallets funktion vid allvarliga storningar.

Syftet med F-avtal ar att etablera forhandsataganden mellan staten och utvalda foretag som innebér att
foretagen i kris eller krig, men aven vid fredstida krissituationer, kan stéllas till forfogande for att sékerstalla
forsorjning inom exempelvis energi, bransle, livsmedel, medicin eller tekniska reservdelar. Avtalen ska
omfatta verksamheter som &r sd kritiska att ett uteblivet &tagande skulle innebara allvarliga
samhallskonsekvenser, exempelvis el- eller drivmedelsbrist men dar behovet inte kan tillgodoses genom
ordinarie marknadsmekanismer eller mindre ingripande statliga atgarder.

Det sarskilda med F-avtalen ar att de faller utanfor det vanliga regelverket for offentlig upphandling och i vissa
fall aven utanfor EU-rattens tillampningsomrade. Detta ger staten storre flexibilitet att sluta beredskapsavtal
med naringslivet utan krav p& konkurrensutsattning eller formella upphandlingsprocesser. Avtalen vilar pa
frivillighet men kan kompletteras med mojligheten till statliga alagganden i situationer dar behovet ar
trangande och frivillighet inte racker.

F-avtal, eller avtal med liknande design, skulle darmed kunna utgora ett nytt och centralt verktyg i svensk
forsorjningsberedskap. Detta verktyg kan skapa utrymme for att i fredstid planera for att foretag kan prioritera
samhallsviktiga leveranser, bibehalla produktionskapacitet och sakerstalla tillgang till nyckelpersonal dven



vid avvikande marknadsforhallanden, som under energikrisen 2021-2022. Istéllet for direkta inkop eller
subventioner bygger detta system pé& strategiska ataganden som starker totalférsvaret utan att i fredstid
belasta statsbudgeten med hela kostnaden.

Detta markerar ett tydligt skifte fran tidigare artiondens marknadsneutrala synséatt, mot en mer aktiv statlig
samverkan dar foretagens uthallighet och operativa formaga under exceptionella omstandigheter ses som en
del av den nationella sédkerhetsinfrastrukturen. Till skillnad fran kortsiktiga stodatgarder, som till exempel
subventioner eller prisregleringar vid tillfalliga marknadschocker, kan F-avtal, eller liknande, skapa langsiktig
forutsagbarhet i samhallsviktig forsorjning oavsett om det handlar om el, bransle, transport, livsmedel eller
tekniska komponenter.

Det ar dock viktigt att understryka att F-avtalen inte ar ett instrument for att motverka hoga konsumentpriser i
sig. Syftet ar inte att jamna ut prisnivaer i diverse marknadslagen, utan att sakerstalla att de varor och tjanster
som ar nodvandiga for samhallets funktionalitet och befolkningens grundlaggande behov fortsatter att finnas
tillgangliga, aven nar ordinarie marknadsmekanismer sviktar.

Detta skulle kunna innebéra att:

» skala upp inhemsk produktion (biobransle, raffinering, kraftvarme etc.),
* tillhandahélla lager,

» prioritera leveranser till samhallsviktig verksamhet,

* hallaigang specifika produktionsanlaggningar.

Staten ges med detta verktyg en formell kapacitet att i fredstid planera och forbereda tillgéng till bade
fornybara och fossila branslen i situationer dar marknaden sviktar, inte som ett permanent marknadsingrepp. |
kontexten av den accelererande klimatomstéllningen &r detta sérskilt viktigt. Overgdngen fran fossila till
fornybara branslen innebar att nya forsorjningskedjor, beroenden och produktionsstrukturer etableras, ofta
med hogre initial kanslighet for storningar.

Genom att anvanda F-avtal, eller liknande verktyg, som ett satt att sakerstalla tillgdngen till fornybara
branslen i kristid, exempelvis biodrivmedel, biogas eller elektrobranslen, kan staten inte bara varna kritiska
funktioner utan aven bidra till att befolkningen upplever klimatomstéallningen som robust och legitim. Detta &r
avgorande i en tid da energipriser, teknologisk osakerhet och geopolitisk instabilitet riskerar att underminera
stod for klimatpolitiska reformer.

Att staten pé forhand kan teckna beredskapsavtal med leverantorer av fornybara branslen skapar
viktiga incitament for kapacitetsuppbyggnad. Samtidigt utgor detta inte en tillracklig grund i sig, utan
bor ses som en kompletterande intaktsstrom som starker ldonsamheten och gor investeringar mer

attraktiva. | praktiken kan detta exempelvis innebara att biodrivmedels- eller elektrobransleproduktion
sakras genom avtalade prioriteringar i elforsorjning, eller att bio- eller elektrobranslelager halls tillgangliga for
kritisk infrastruktur aven vid storda internationella handelsfloden.

Dessa typer av avtal bor darfor inte enbart forstds som en forlangning av totalférsvaret, utan dven som en
fortroendeskapande komponent i statens klimatomstéallningspolitik. Genom att ha beredskap att agera nar
marknaderna inte levererar, sarskilt inom framvéxande fornybara marknader, ges staten ett viktigt verktyg for
att uppratthalla samhallsfortroende, mildra sociala konsekvenser vid energiomstéallningens flaskhalsar och
sakra att forsorjningstrygghet inte blir en bromskloss i den langsiktiga omstallningen.

Dessa typer av avtal kan darmed utgora bade ett operativt verktyg for att hantera akuta stérningar och ett
strategiskt ramverk som starker den langsiktiga klimatomstallningen genom att sékra politisk och social
férankring av klimatmalen.

Policyns paverkan pa marknadsutvecklingen

Avsaknaden av ett fungerande marknadsramverk utgor ett avgérande hinder for langsiktiga investeringar i
bade avancerade biodrivmedel och vatgasbaserade drivmedel. Utan stabila och forutségbara spelregler
avstar aktorer fran att binda kapital i projekt med hog initial kapitalkostnad och dar lonsamheten i grunden
vilar pa politiskt definierad efterfragan. | franvaron av langsiktig styrning skjuts investeringar upp, eller uteblir
helt, vilket forsvarar uppbyggnaden av den infrastruktur och produktionskapacitet som kravs for att klara
omstallningen.

Reduktionsplikten spelar har en nyckelroll i att forma marknaden. Det handlar inte enbart om klimatpolitiska
ataganden, utan om att skapa trygghet i bade efterfrdge- och produktionsled, vilket ar en grundférutsattning
for investeringar i kapitalkréavande tekniker. De beslut som fattas idag kommer att satta ramarna for sektorns
utveckling under decennier framat. Darfor ar politisk forutsagbarhet inte en abstrakt princip, utan en konkret
investeringsparameter.

Sarskilt avgorande blir detta i takt med att elektrifieringen successivt reducerar efterfragan pa flytande
drivmedel i personbilstransporter. Kvar star sektorer som flyg, sjofart och tunga vagtransporter, segment dar
alternativen ar begransade, men dar betalningsformagan per energienhet varierar kraftigt. | flera delar av
dessa sektorer ar priskansligheten hog och majligheten att 6vervaltra okade branslekostnader begransad,
sarskilt i internationellt konkurrensutsatta marknader. Det gor att investeringar i fornybara branslen i manga
fall forutsatter styrmedel som reducerar kapitalkostnad eller klara regelverk som sakrar efterfragan.

| dessa sektorer kommer det inte att vara mojligt att bara hogre branslekostnader utan negativa effekter pa



konkurrenskraft eller konsumentpriser. For att sakerstalla att dessa sektorer har tillgdng till fornybara
alternativ nar behovet ar som storst, kravs darfor att kapacitet och affarsmodeller byggs ut i god tid, innan
prismekanismerna kollapsar under sin egen tyngd.

Samtidigt tilltar konkurrensen om héllbara ravaror. Bioekonomins tillvaxt inom material, kemi och energi
innebar att trycket pd biomassaresurser okar. Samtidigt skarper EU hallbarhetskraven, vilket minskar
mangden godtagbara ravaror. Denna dubbla press, hogre efterfrdgan och striktare reglering gor att politiken
inte langre kan noja sig med teknikneutralitet, utan aktivt maste styra mot effektiv resursallokering,
investeringsfonster och vardekedjor med hog genomforbarhet.

Utan styrning som skapar en fungerande marknad riskerar vi ett scenario dar investeringar i fornybara
drivmedel bara blir mojliga nar priserna pa fossila branslen stigit till nivder som utloser en krisdriven
efterfragan. Ett sadant lage vore inte politiskt hallbart, da det skulle drabba laginkomsthushall hart, sld mot
industrins konkurrenskraft och skapa ryckighet i energisystemet.

Om marknaden tvingas trada fram forst i ett krislage, kommer de prisnivder som kravs vara for hoga for att
langsiktigt kunna uppratthallas. Troskeln for marknadsintrade maste darfor sankas i forvag genom politik som
gor tekniken investeringsbar och skalbar innan efterfrdgan och forsorjningskedjor ar fullt utvecklade.

Det politiska uppdraget bor darmed vara tudelat: dels att tydligt signalera langsiktiga malséattningar och
ambitionsnivaer, dels att genom konkreta atgarder reducera den initiala investeringsrisken. Riktade
subventioner, skattekrediter och offentliga garantiinstrument &ar centrala verktyg for att sanka
kapitalkostnaden och mojliggéra projekt som annars inte nar investeringsbeslut. Samtidigt bor varje
forstarkning av inblandningsmandat atfoljas av parallella incitament, sa att 6kade krav inte slar ut slutkunder
eller bromsar marknadsuppbyggnaden.

For att skapa denna stabilitet och samtidigt uppratthalla momentum i omstéallningen kravs en tydligt utformad
overgangspolitik som kan bara systemet genom de kommande kritiska aren. En sddan politik bor inte bara
accelerera investeringar, utan dven skydda de mest utsatta konsumenterna fran effekterna av forsenade eller
kaotiska marknadsforskjutningar. Utan tidigt stod riskerar samma grupper att i slutdnden bara kostnaderna for
att systemet inte varit redo. Initiala stodatgarder, sdsom riktade subventioner eller skatteincitament, ar
avgorande for att sanka trosklarna till investering och bygga upp en robust leveransbas. Varje skarpning av
inblandningskrav bor darmed atféljas av tydliga och parallella incitament for att sakerstélla bade
investeringsvilja och social hallbarhet.

For att undvika ryckighet och sakra tempo i omstallningen kravs styrmedel som inte bara ar effektiva i sig, utan
som ocksa bidrar till politisk och investeringsmassig langsiktighet. Erfarenheten visar att terkommande ad

hoc-beslut, exempelvis plotsliga forandringar i reduktionsplikten, inte bara bromsar investeringar, utan ocksa
skapar politisk tveksamhet kring hela den langsiktiga fardplanen. Resultatet blir ett vaxande glapp mellan mal
och genomférande, dar nédvandiga investeringar uteblir eftersom fortroendet for den framtida efterfragan
undergravs.

Darfor maste styrningen utformas med stabilitet som barande princip: med langsiktiga ataganden, tydliga
volymmal och mekanismer som haller aven under perioder av ekonomisk och geopolitisk press. Det skapar
inte bara en grund for kapitalmobilisering, utan 6kar ockséa den politiska hallfastheten dver tid. Nar investerare
ser att politiken ar konsekvent okar deras vilja att agera, och nar investeringar realiseras, starks ocks3
politikens legitimitet. Det ar i detta dmsesidiga fortroende som styrmedlen blir bdde marknadsskapande och
politiskt gangbara.
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Bilaga |.1 Rattslig oversikt over EU:s CO,-utslappsstandarder for personbilar och latta

nyttofordon (CO2CVR)

Forordning (EU) 2023/851 faststaller prestandastandarder for CO,-utslapp for nya personbilar och latta
nyttofordon (sképbilar) som registreras inom EU. Forordningen &r en del av EU:s rattsliga ramverk for att
uppna klimatneutralitet senast 2050 och innehaller bindande gransvarden for genomsnittliga utslapp fran
tillverkarnas fordonsflottor.

Bindande mal fér utsldppsminskning

Malen ar definierade i forhallande till referensnivaerna for fordonsflottor &r 2021:

Personbilar (M1): 95 g CO,/km
Latta nyttofordon/skéapbilar (N1): 147 g CO,/km

1. Frénoch med den 1 januari 2025
* Personbilar: Genomsnittliga utslapp ska vara minst 15 % lagre an 2021 > 93,6 g CO,/km
* Latta nyttofordon: Minst 15 % lagre an 2021 > 153,9 g CO,/km

2. Franoch med den 1 januari 2030
* Personbilar: Minst 55 % lagre an 2021 > 49,5 g CO,/km
* Latta nyttofordon: Minst 50 % lagre an 2021 > 90,6 g CO,/km

3. Franoch med den 1 januari 2035
* Personbilar och latta nyttofordon: 100 % minskning (dvs. 0 g CO,/km)
- Endast utslappsfria fordon far nyregistreras inom EU.
Detta innebar ett faktiskt férbud mot nya fordon med forbranningsmotorer (ICE), inklusive hybrider,
savida de inte ar helt utslappsfria vid avgasroret.

Flexibilitet i efterlevnaden - inférd i april 2025

For att underlatta 6vergangen for tillverkare infordes i april 2025 en revidering som ger 6kad flexibilitet i
efterlevnadssystemet:

* Fran och med rapporteringsaret 2025 kommer efterlevnad att bedomas baserat pa ett rullande trearssnitt
av utslappsprestanda.

* Detta ersatter det tidigare systemet med arliga granskningar och syftar till att jamna ut kortsiktiga
variationer i fordonsmix och produktionscykler.

* Den ekonomiska sanktionen forblir oférandrad: 95 euro per gram CO, dver malvardet per nyregistrerat
fordon.
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Andringen visar p& regulatorisk flexibilitet utan att aventyra de langsiktiga klimatmalen.

Konsekvenser fér politik fér transportsektorns klimatomstallning

CO2CVR ar bindande och direkt tillamplig i samtliga medlemsstater. Den utgor det huvudsakliga rattsliga
instrumentet for att verkstalla malet om nollutslapp 2035, och styr investeringar inom fordonsindustrin mot
elektrifiering och vatgasbaserade l6sningar.

Politiskt sett ligger forordningen i linje med EU:s klimatlag och den europeiska grona given, och forstarks av
kompletterande instrument sdsom:

* Forordningen om infrastruktur for alternativa branslen (AFIR)
* Direktivom fornybar energi (RED Ill)
* EU:s taxonomi for hallbara investeringar

Malet for 2035 fungerar som ett kraftfullt marknadsstyrningsverktyg med djupgaende konsekvenser:

» Teknologisk drivkraft mot batterielektriska fordon och vatgasfordon

+ Okat behov av infrastruktur fér laddning och tankning

* Minskad regleringsmassig roll for biodrivmedel i nya fordonssegment efter 2035, dven om de fortsatt kan
anvandas i befintliga fordonsparker




Bilaga I.2 Definitionen av fornybar vatgas enligt den delegerade akten om additionalitet

Kommissionens delegerade férordning (EU) 2023/1184 som kompletterar direktiv (EU)
2018/2001

Den delegerade akten om additionalitet — i kraft sedan juli 2023 — faststaller den rattsliga definitionen av
fornybar vatgas enligt EU-ratten. Den operationaliserar artikel 27.3 i direktivet om fornybar energi (RED Il och
RED Ill) genom att faststalla de villkor under vilka vatgas (och hérledda branslen) producerade fran el far
réknas som fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung (RFNBOs).

Végar till att klassas som férnybar vatgas

Vatgas producerad via elektrolys kan radknas som fornybar pa tre olika satt, beroende pa elens
koldioxidintensitet och budzonsstruktur:

1. Helt fornybart elnat (290 % fornybart). Vatgas som produceras med el fran en budzon dar minst 90 % av
elen under foregdende kalenderar kom fran fornybara kallor klassas automatiskt som fornybar.
> Ingen ytterligare fornybar kapacitet eller PPA (Power Purchase Agreement) kravs, eftersom
elmixen ger tillracklig minskning av vaxthusgasutslapp (GHG).

2. Koldioxidsnalt nat (<18 gCO,eq/MJ). | budzoner dér elens genomsnittliga utsléppsintensitet ar lagre n 18
gC0,eq/MJ (t.ex. med hog andel karnkraft), kan vatgas fran elnatet kvalificera som férnybar om:
* Enfornybar PPA har tecknats som tacker minst den volym el som forbrukas.
* Produktionen uppfyller bdde temporala och geografiska korrelationskrav (se nedan).
- Om ingen PPA har tecknats eller korrelationskraven inte uppfylls, kvalificeras vatgasen inte som
fornybar.

3. Huvudregel: Additionalitetskravet. | alla andra fall — dar natet varken ar 90 % fdérnybart eller under
troskeln 18 gCO,eq/MJ — galler additionalitetsprincipen. Detta innebar att vatgas endast klassas som
fornybar om elen kommer fran ny fornybar elproduktion som uppfyller foljande krav:

* Den fornybara elinstallationen maste vara ny, dvs. ha tagits i drift hogst 36 manader fore
vatgasanlaggningen.
* PPA och korrelationskraven méaste ocksa uppfyllas.

Tidsrelaterade och geografiska korrelationskrav

For att sakerstalla att vatgas produceras nar och dar fornybar el finns tillganglig — och inte enbart tas fran
natet — faststaller den delegerade akten tva vytterligare villkor for de flesta vagar:
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1. Temporalkorrelation
* Till 2030: Vatgasproduktionen maste ske under samma kalendermanad som elproduktionen.
* Fran 2030: Striktare regel — produktionen maste ske under samma en-timmesperiod som
elproduktionen, enligt marknadsdata.

2. Geografisk korrelation
* Den fornybara elproduktionen och vatgasanlaggningen maste ligga i samma budzon.
* lundantagsfall kan budzoner med verifierad natanslutning och utan flaskhalsar godtas.

Konsekvenser fér vagtransportsektorn

For vagtransporter innebar den delegerade akten betydande konsekvenser for tillgangen till och kostnaden for
fornybar vatgas och RFNBOs som ska anvandas for att uppfylla sektorsmal enligt RED lll. Bransleleverantorer
som vill satta RFNBOs p& marknaden — antingen i ren form eller som del av syntetiska branslen — maste
sakerstalla att vatgasen uppfyller kraven pa additionalitet, temporalkorrelation och geografisk korrelation
enligt den delegerade akten.

Denna reglering begransar i praktiken den kort- till medelfristiga tillgdngen pa godkand fornybar vatgas for
vagtransport, eftersom endast ett begransat antal produktionsprojekt — med verifierat ny fornybar el och
avancerad sparbarhet — kan kvalificera. Det innebar att:

* Produktionskostnaderna for RFNBOs i vagtransport sannolikt forblir hdga pa grund av komplexa och strikta
regelverk.

* Geografisk tillganglighet blir ojamn, koncentrerad till budzoner med lag elintensitet eller hog fornybar
andel.

* Investeringsplanering forsvaras, da produktionen maste synkroniseras i realtid med den fornybara
elproduktionen.

Dessutom saknar vagtransportsektorn i nuléget de sarskilda politiska och ekonomiska incitament som finns
inom flyg- och sjofartssektorerna via ReFuelEU och FuelEU Maritime. Utan liknande stodatgarder eller
prioriterad tillgang till fornybar vatgas riskerar RFNBOs for vagsektorn att bli utkonkurrerade — béade
ekonomiskt och politiskt.

Detta forstarker den dvergripande trend som lyfts i denna rapport: dven om vatgas tekniskt sett ar tillaten i
vagtransporter, ar dess framtida roll osaker och kommer i hog grad att bero pa hur medlemsstaterna véljer att
infora stodatgarder och hantera sektorsoverskridande konkurrens om begréansade fornybara resurser.




Bilaga 1.3 Biodrivmedel enligt RED Ill — Ravaror, klassificeringar och krav pa

vaxthusgasreduktion

Direktiv (EU) 2018/2001, andrat genom Direktiv (EU) 2023/2413 (RED Ill), faststaller Overgripande
hallbarhetskriterier och miniminivaer for vaxthusgasminskning (GHG) som biodrivmedel maste uppfylla for att
fa raknas in i EU:s fornybarhetsmal - inklusive i vagtransporter. Direktivet skiljer mellan avancerade och
konventionella biodrivmedel beroende pé vilken ravara som anvands. Klassificeringen definieras i bilaga IX,
uppdelad i del A och del B, som listar godkanda ravaror for respektive kategori.

Avancerade biodrivmedel - Bilaga IX, del A

Avancerade biodrivmedel produceras frdn avfalls- och reststrommar som inte &r livsmedels- eller
foderbaserade. RED Il innehaller en icke-utttmmande lista i bilaga IX, del A, som omfattar:

* Avfallsbaserad biomassa:
* Icke-atervinningsbart kommunalt fast avfall
» Separat insamlat bioavfall frén hushall
* Industriavfall (ej livsmedel eller foder)
* Avloppsslam
* Avloppsvatten (ej avloppsslam)

* Restprodukter fran jord- och skogsbruk:
» Stra, godsel
» Skogsrester (bark, kvistar, gallring, toppar, Lov)
» Sagspan, span, svartlut, brunlut, fiberslam, lignin, tallbeckolja

e Biprodukter och processrester:
* Druvrester och vinjast, notskal, skal, majskolvar (rensade)
* Palmoljebiprodukter (POME), tomma palmklasar
* Bagasse, raglycerin
* Finkelolja fran alkoholdestillering
* Rametanol frdn vedmassaproduktion (kraftprocess)

* Energigrodor och nya kéllor (med begransningar):
* Alger (odlade i dammar eller fotobioreaktorer)
* Intermediara grodor (endast for flyg)
* Grodor odlade pa svart degraderad mark (endast for flyg, ej livsmedel/foder)
* Cyanobakterier
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Dessa biodrivmedel betraktas som strategiska och bidrar till bade nationella och EU-gemensamma mal.
Deras anvandning uppmuntras i alla transportslag, sarskilt i flygsektorn, och de omfattas av hogre krav pa
vaxthusgasreduktion (se nedan).

Konventionella biodrivmedel - Bilaga IX, del B

Konventionella biodrivmedel baseras pa rest- eller sekundara strommar som inte uppfyller kriterierna for att
vara avancerade. Exempelvis:

* Anvand matolja (UCO)

* Animaliska fetter — kategori 1 och 2 (AF1/2)

» Skadade grodor olampliga for mat eller foder (ej avsiktligt modifierade)
* Intermediara grodor (ej flyg)

* Grodor odlade pa svart degraderad mark (gj flyg)

* Derivat frdn kommunalt avloppsvatten (ej avloppsslam)

Utover de generella begrénsningarna for biodrivmedel innehaller RED Ill sérskilda regler for ravaror som anses
medfora en hog risk for indirekt andrad markanvéndning (ILUC). Anvandningen av dessa ravaror, exempelvis
palmolja och eventuellt sojabaserade produkter framover, ar begransad till deras andel i 2019 ars konsumtion
och fasas successivt ned mellan 2023 och 2030, da de inte langre far raknas mot de fornybara méalen. Som
motvikt frimjas anvandningen av biodrivmedel med lag ILUC-risk, vilket enligt RED Il innebér biodrivmedel,
biovatskor och biomassabréanslen vars rdvaror produceras inom certifierade system som undviker
undantrangningseffekter, exempelvis genom forbattrade jordbruksmetoder eller odling pd mark som tidigare
inte anvants for grodor, och som uppfyller héallbarhetskriterierna i artikel 29. RED Il ger ockséa
medlemsstaterna viss flexibilitet att sjdlva besluta om klassificeringen av specifika ravaror. | Sverige
klassificeras till exempel PFAD (Palm Fatty Acid Distillate) som en hog ILUC-riskravara eftersom den inte
betraktas som en restprodukt, vilket paverkar dess stddberéattigande. Andra medlemsstater har infort egna
sarskilda regler, exempelvis Italien, som ocksa begransar PFAD, medan Irland har beslutat att begransa
anvandningen av POME (Palm Oil Mill Effluent).
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Krav pa véxthusgasreduktion (GHG)

For att biodrivmedel ska réknas in i EU:s fornybarhetsmal, inklusive transportmal, maste de uppna foljande
miniminivaer for vaxthusgasreduktion jamfort med fossila branslen (livscykelanalys enligt RED Ill):

Typ av biodrivmedel GHG-minskning
Anlaggningar innan 5 okt 2015 =50 %
Anlaggningar mellan 6 okt 2015 och 31 dec 2020 > 60 %
Anlaggningar efter 1 jan 2021 (alla ravaror) > 65 %
Avancerade biodrivmedel (bilaga IX, del A) =70 %
RFNBO:er (fornybar vatgas och elektrobranslen) =70 %

Om biodrivmedel inte uppfyller dessa nivaer far de inte raknas in i maluppfyllelsen eller omfattas av statligt
stod.

Alla biodrivmedel som harror fran biomassa maste ocksd uppfylla kriterier relaterade till markanvéandning,
forandring i markanvéandning och skogsbruk (LULUCF). Dessa inkluderar skydd av biologiskt méangfaldsrika
omraden, torvmarker och krav pa hallbart markbruk for att begransa ILUC-effekter.

Konsekvenser fér vagtransporternas klimatomstallning

Enligt RED Ill spelar avancerade biodrivmedel en nyckelroll i klimatomstallningen av vagtransporter — sarskilt i
segment som ar svara att elektrifiera, sdsom tunga lastbilar. Begransad tillgang till ravaror i bilaga IX, del A och
vaxande konkurrens fran flygsektorn (genom ReFuelEU) kan dock begransa deras tillgang och driva upp priset.
Flygsektorn har dessutom exklusiv tillgang till vissa rdvaror och omfattas av tvingande inblandningskrav, vilket
kan leda till att vagsektorn trangs ut frdn marknaden.

Konventionella biodrivmedel ar fortfarande tilldtna, men deras langsiktiga roll ar begransad, sarskilt de som ar
livsmedels- eller foderbaserade - dar anvandningen &r begransad till 7% av energiinnehallet per
medlemsstat.

Sammanfattningsvis skapar RED llI:s krav pa vaxthusgasminskning och ravaruval ett strikt men tydligt ramverk
for vilka biodrivmedel som ar hallbara. For medlemsstaterna ar det avgérande att nationella incitament och
bransleférsorjningsskyldigheter ar anpassade till denna struktur, for att sakerstéalla regeloverensstammelse,
investeringssakerhet och langsiktig bransleforsorjning i vagsektorn.



Disclaimer

While ELS Global Advisors AB (“ELS Analysis”) considers the information and
opinions given in this report as sound, ELS Analysis is not responsible for any errors
or omissions, or for the results obtained from the use of this information. All
information in this report is provided “as is” with no guarantee of completeness,
accuracy, timeliness or of the results obtained from the use of this information. ELS
Analysis will not assume any liability to anyone for any loss or damage arising out of
the provision of this report.
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