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Varfor ar den har rapporten
intressant for dig?

Omstallningen till hallbara transporter och
drivmedel i norra Sverige handlar inte om

en enskild teknik, utan om ett systemskifte
och etableringen av ett nytt ekosystem.

For att lyckas maste produktion, distribution,
anvandning, infrastruktur, finansiering och
regelverk utvecklas i ett sammanhallet sys-
temperspektiv. Ingen aktor kan driva omstall-
ningen ensam utan samordnade beslut och
investeringar mellan industri och offentlig
sektor ar avgorande for att gora omstall-
ningen praktiskt genomfdrbar.

Detta kraver forstaelse for hur systemet for hallbara
transporter och drivmedel ar uppbyggt och hur akto-
rerna ar dmsesidigt beroende. Rapporten beskriver
darfor vardekedjan for hallbara drivmedel fran ravaror
som biomassa, koldioxidkallor och vatgas, via produk-
tion, till distribution och anvéandning. Den analyserar
dven utmaningar, mojligheter, beroenden och incita-
ment mellan energi, transport, industri och offentlig
sektor. Slutligen visar den hur ett gemensamt system-
perspektiv kan frigora affarspotential och klimatnytta.

Pa foljande sidor beskrivs varfor du som aktor i om-
stallningen har mycket att vinna pa att ldsa denna
rapport — och inse vilken roll du kan spela i att férverk-
liga hallbara transporter och en hallbar drivmedels-
produktion i norra Sverige.
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DU SOM POLITISK BESLUTSFATTARE

Som politisk beslutsfattare pa kommunal, regional eller
nationell niva paverkar du riktning, tempo och genom-
forbarhet i omstéllningen till fossilfria transporter genom
prioriteringar, styrmedel och investeringsbeslut. Den har
rapporten klargor marknadens efterfragan pa global,
nationell och regional niva och de hinder som maste
undanrojas for att bygga en vardekedja for hallbara
drivmedel i norra Sverige. Den visar hur riktade regula-
toriska styrmedel, investeringar och samverkan mellan
politik, industri och infrastruktur kan mojliggoéra inhemsk
produktion och anvandning, starka konkurrenskraften
och minska beroendet av importerade drivmedel.

DU SOM TJANSTEPERSON |
TILLSTANDSGIVANDE ORGANISATIONER

Som tjansteperson i tillstandsberedande och -givande
organisationer skapar du mojligheter for etablering av
hallbar drivmedelsproduktion genom olika processer
och beslut. Detta paverkar hur snabbt och pa vilka
villkor nya anldggningar och tillhérande infrastruktur for
lagring och distribution kan realiseras. Rapporten visar
hur tillstandsprocesser paverkar hela vardekedjan fran
energiforsorjning och ravarufléden till industrins och
transportsektorns behov, samt hur tidig dialog, samord-
nade bedémningar och ett systemperspektiv kan oka
forutsagbarhet, effektivitet och tempo i omstéllningen.

Varfor ar den har rapporten intressant for dig?

DU SOM MOJLIG ETABLERARE AV
HALLBAR DRIVMEDELSPRODUKTION

Som etablerare av hallbar drivmedelsproduktion,

oavsett om du foretrdder en energikoncern, industri
eller ny aktér inom biodrivmedel eller elektrobranslen,
star du infor avgoérande investeringsbeslut i omstallning-
en. Rapporten ger en samlad bild av regional efterfragan,
etableringsforutsattningar och vilka aktorer som kravs for
fungerande vardekedjor. Den visar hur energi, ravarutill-
gang, lokalisering och regelverk samverkar, hur samord-
ning mellan offentliga och privata aktorer kan minska risk
i tidiga skeden, samt var férutsattningarna ar starkast for
ekonomiskt hallbar produktion i norra Sverige.

DU SOM HAR RADIGHET OVER
NODVANDIGA RESURSER FOR EN
ETABLERING

Som &gare av CO,-kallor eller industriella sidostrommar
har du en central roll i omstéllningen till hallbara driv-
medel i norra Sverige, da tillgangen till biogen koldioxid
eller biomassa ar avgorande for storskalig och langsik-
tigt produktion. Detsamma galler dven dgare till andra
viktiga forutsattningar sdsom; industritomt, elkraft och
vdtgasproduktion samt distribution. Rapporten visar hur
kritiska resurser, geografiska forutsattningar och infra-
struktur paverkar mojligheten att etablera produktion,
samt hur samverkan med energibolag och teknikaktorer
kan skapa nya affarsmodeller. Den tydliggor ocksa hur
styrmedel paverkar vardet av att fanga och nyttiggora
koldioxid som strategisk resurs.
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DU SOM FINANSIAR AV OCH
INVESTERARE | ETABLERINGAR

Som finansiar eller investerare i den gréna omstallning-
en mojliggor du att satsningar pa hallbara drivmedel gar
fran ambition till genomforande. Nya anlaggningar kra-
ver stora kapitalinsatser fran flera aktorer och stabila vill-
kor dér marknad, teknik och regelverk utvecklas i samma
riktning Over tid. Rapporten ger en samlad bild av efter-
fragan, politisk inriktning och regionala forutsattningar,
for att bedoma bade risk och potential. Den tydliggor
vilka aktorer som behovs i samverkan for en investering
och hur offentliga initiativ kan bidra till mer foérutsagbara
och robusta investeringsvillkor i norra Sverige.

DU SOM DISTRIBUTOR OCH
LOGISTIKMOJLIGGORARE

For dig som aktor som arbetar med lagring och distri-
bution av drivmedel ar infrastrukturen avgérande for
omstéllningen till fossilfria transporter. Era investeringar,
kapacitet och lokalisering paverkar direkt méjligheten
att fa nya drivmedel fran produktion till slutanvéandning.
Rapporten visar var behoven &r storst, vilka produktions-
initiativ som vaxer fram och hur infrastruktur och logistik
behover utvecklas for att binda samman vardekedjan i
norra Sverige. Den tydliggor ocksa vilka samverkans- och
affarsmojligheter som uppstar nar nya drivmedel etable-
ras och hur lagring och distribution kan bli strategiska
funktioner i omstallningen.

DU SOM UTFOR TRANSPORTER OCH
DRIVER FORDONSFLOTTOR

Som transportor, oavsett om du driver akeri, rederi,
entreprenadflotta eller flygverksamhet, star du i
centrum for den praktiska omstéallningen. Dina val

av drivlinor, energibarare och investeringar paverkar
kostnader, leveranssakerhet och regionens férmaga
att minska utslappen. Rapporten ger en framatblick-
ande bild av vilka tekniker och drivmedel som ar mest
relevanta for olika transportslag och hur produktionen
av hallbara drivmedel i norra Sverige utvecklas. Den
visar hur styrmedel, infrastruktur och kommande pro-
duktionssatsningar paverkar affarsvillkor, efterfragan
och investeringsbeslut, samt vilka strategiska vagval
som starker langsiktig konkurrenskraft.

DU SOM UPPHANDLAR TRANSPORTER
OCH STYR EFTERFRAGAN

Som transportkdpare inom naringsliv eller offentlig
sektor paverkar du direkt omstallningen till hallbara
drivmedel. Genom upphandlingskrav, klimatmal och
langsiktiga avtal avgor du om nya drivmedel far en
marknad och om investeringar i produktion blir mojliga.
Rapporten visar pa att upphandling kan driva efter-
fragan, hur styrmedel paverkar kostnader och vilka
mojligheter som skapas nadr norra Sverige bygger upp
inhemsk produktion. Den resonerar kring hur er sam-
verkan med transportorer, industri och energi-

bolag kan sakra stabila volymer och méjliggdra
langsiktigt Ionsamma investeringar.
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Varfor ar den hdr rapporten intressant for dig?

Vad ar Treepower och varfor
behovs vi?

Norra Sverige befinner sig i en snabb
industriell och samhallelig omstallning,
med 6kande transportbehov for saval gods
som manniskor. Utan fossilfria [6sningar
riskerar bade industrins och regionens ex-
pansion och langsiktiga konkurrenskraft att
begransas, samtidigt som klimatmalen blir
svara att na. Hallbara drivmedel &r en forut-
sattning for att mojliggora fortsatt ekonomisk
utveckling i kombination med minskad
klimatpaverkan.

Samtidigt saknas i dag ett sammanhallet systemperspek-
tiv pa hur hallbara drivmedel ska utvecklas och inféras

i norra Sverige och ett ekosystem for genomférandet.
Produktion, distribution och anvandning planeras och in-
vesteras i var for sig, styrs av olika regelverk och paverkas
av skilda affarslogiker. Avsaknaden av samordning skapar
osakerhet, 6kar riskerna i tidiga skeden och foérsvarar
beslut om bade nya etableringar och nédvandig infra-
struktur, vilket bromsar omstallningstakten.

Treepower har darfor bedrivits for att synliggora helhet-
en, analysera beroenden och utveckla strukturer som gor
det mojligt for aktorer att agera mer samordnat. Resulta-
tet klargdr vad som kravs for att norra Sverige ska kunna
bygga ett konkurrenskraftigt, fungerande och skalbart
system for hallbara drivmedel, med kapacitet att mota
regionala, nationella och internationella behov.

Initiativet Treepower drivs av Pitea Science Park, Lulea
tekniska universitet och Invest in Norrbotten, i sam-
verkan med industri, transportsektor, energiaktorer,
kommuner, regioner, akademi och statliga myndigheter.
Dessa aktorer har olika drivkrafter, olika tidshorisonter
och olika roller i vardekedjan, men de ar 6msesidigt be-
roende av varandra for att produktion, distribution och
anvandning av hallbara drivmedel ska realiseras.

Denna rapport syftar darfor till att tydliggdra vad som
kravs for att skapa fungerande vardekedjor: realistiska
produktionsvolymer, tillgang till ravaror och energi,
behov av infrastruktur och distribution, hur efterfragan
kan struktureras och stimuleras, samt vilka styrmedel
som behover vara pa plats. Den analyserar systemlds-
ningar som minskar risk och 6kar forutsagbarhet, sasom
gemensamma efterfragescenarier, stegvisa modeller
for utbyggnad av vardekedjor, hur olika tekniker kom-
pletterar varandra och hur aktorer kan dela information
och samordna investeringar. Genom att tydliggéra vad
som kravs, i vilken ordning och av vilka aktorer, skapar
rapporten en grund for samordnade langsiktiga beslut
och mer stabila affarsmodeller.

Treepower vill bidra till att skapa det system-
perspektiv som kravs for att omstallningen ska
bli genomforbar i praktiken och for att ge alla
aktorer en gemensam riktning, tydliga besluts-
underlag och forutsattningar att agera i takt.
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Foto: Anders Westergren / Krakkullen Production

Sammanfattning

Transportsektorn star infor en omfattande omstallning
dar fossila drivmedel successivt behover ersattas av
elektrifiering och olika typer av hallbara drivmedel.
Globalt 6kar anvandningen av biodrivmedel, elektro-
branslen och andra fossilfria energibérare, men de utgor
fortfarande en relativt liten del av transportsektorns
totala energianvandning. Samtidigt skarps styrmedel och
regelverk, sarskilt inom EU, vilket driver efterfragan pa
hallbara alternativ inom vagtrafik, sjofart och flyg.

Olika transportslag har olika tekniska forutsattningar
for omstallning. Elektrifiering vantas spela en central
roll i delar av vagtrafiken, medan flyg, sjofart och vissa
tunga transporter dven framoéver kommer att behdva
energibarare med hog energitdthet, exempelvis avance-
rade biodrivmedel och elektrobranslen. Efterfragan pa
dessa drivmedel vantas darfor oka under de kommande
decennierna.

Norra Sverige har flera forutsattningar som gor regionen
relevant i denna utveckling. Tillgang till biomassa fran
skogsindustrin, fossilfri elproduktion, industriella kallor

for biogen koldioxid och ett véaxande transportbehov
kopplat till ny industri, skapar potential bade for produk-
tion och anvandning av hallbara drivmedel. Samtidigt
kraver utvecklingen av nya vardekedjor betydande inves-
teringar, stabila styrmedel, fungerande infrastruktur och
langsiktiga affarsrelationer mellan producenter, trans-
portsektor och investerare bade regionalt, nationellt
och pa europeisk niva.

Treepowers slutrapport visar att omstallningen inte kan
drivas av en enskild teknik eller aktor. Den kraver ett sys-
temperspektiv dar ravaror, energi, produktion, distribu-
tion och efterfragan utvecklas parallellt. Politiken behover
skapa langsiktiga spelregler och hantera malkonflikter i
energisystemet, samtidigt som industrin och transport-
sektorn utvecklar nya l6sningar och affarsmodeller.

Om aktorer i regionen lyckas samordna resurser, inves-
teringar och efterfragan kan norra Sverige spela en viktig
roll i utvecklingen av hallbara drivmedel och transporter,
bade nationellt och i ett europeiskt perspektiv.

8 TREEPOWER Sammanfattning

Vad ar hallbara transporter

och drivmedel?

Hallbara transporter handlar om att
forflytta manniskor och gods med minsta
mojliga klimat och miljépaverkan, utan
att aventyra funktion, konkurrenskraft
eller forsorjningstrygghet. Det kraver att
transportslag, teknik och energibarare
vdljs utifran faktiska anvandningskrav
och systemeffekter.

Elektrifiering ska prioriteras dar den ar tekniskt mojlig,
konkurrenskraftigt, samhallsekonomiskt rimlig och
systemmassigt effektiv. | vrigt kravs hallbart drivmedel
som produceras med minimal klimatpaverkan och utan
att forbruka andliga resurser.

Transporternas hallbarhet avgors darfor inte av en enskild
|6sning, utan av hur fordon, energibarare, infrastruktur,
energisystem och styrmedel samverkar i ett samman-
hangande system.

| detta kapitel gar vi igenom vad hallbara drivmedel ar
och var utvecklingsmognaden — state of the art — finns
idag for olika transportslag.
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Olika typer av hallbara drivmedel

Hallbara drivmedel dr energibarare for
transporter som over hela sin livscykel ger
klart 1agre klimat- och miljépaverkan an fos-
sila alternativ och samtidigt uppfyller socia-
la och ekonomiska hallbarhetskrav. Begrep-
pet omfattar flera typer av drivmedel med
olika ravara, processer och teknikmognad.

| rapporten anvands termen biodrivmedel for att und-
vika begreppsférvaxling med biobranslen for stationar
energiproduktion, men véletablerade termer sa som
e-bransle forekommer ocksa. Rapporten avser enbart
energibarare som anvands inom transportsektorn.

BIODRIVMEDEL

EU:s Renewable Energy Directive Ill, 2023 (RED 1)
definierar biodrivmedel som “flytande eller gasformiga
transportbranslen tillverkade av biomassa (organiskt
ursprung), som uppfyller EU:s krav pa vaxthusgasminsk-
ning, markskydd och sparbarhet”. De ar framstallda

av biologiskt material sasom sidostrommar fran skog,
jordbruk, avfall eller restprodukter fran samhallet. Dessa
drivmedel har utvecklats i flera generationer:

e  Forsta generationen (konventionella): tillverkade
av livsmedels- eller fodergrodor, sasom etanol fran
spannmal och sockerbetor eller rapsmetylester
(RME) fran rapsolja. RME gar ofta under namnet
biodiesel och ar i sin tur en form av FAME (Fatty
Acid Methyl Ester), vilket ar ett samlingsnamn pa
biodiesel som i huvudsak har vegetabiliska oljor
som ravara.

e Andra generationen (avancerade): tillverkade av
lignocellulosa fran restprodukter eller avfall. Dessa
inkluderar HVO (hydrerad vegetabilisk olja) fran
restfetter, biogas fran gddsel och etanol fran sido-
strommar fran skogsnaringen.

e Tredje generationen (under utveckling): tillverkade
av alger eller nya biologiska kallor. Dessa inkluderar
algbaserad biodiesel och biometan fran mikroalger.

RED Ill listar ravaror som anses sarskilt hallbara som bio-
massa. Dessa ger extra kredit i medlemsstaternas mal-
berdkningar. Exempel pa dessa ar godsel och stallavfall,
halmer och skorderester, sidostrommar fran skogsna-
ringen, anvand matolja och animaliska fetter, avfall fran
livsmedelsindustri och tallolja.

E-BRANSLEN (ELEKTROFUELS
ELLER E-FUELS)

RED IlI definierar e-brénslen som “en sarskild under-
kategori av fornybara branslen framstallda med el”.

Den officiella termen ar RFNBO — Renewable Fuels of
Non-Biological Origin. Det ar ett flytande eller gasformigt
drivmedel producerat genom kemisk omvandling av
fornybar vatgas (elektrolytisk vdtgas) och koldioxid eller
kvave. Det betyder att vdatgasen maste vara framstalld
med fornybar el (exempelvis sol, vind, eller vattenkraft)
och att koldioxidkallan inte far komma fran fossila ut-
slapp, utan maste exempelvis vara biogen CO; eller via
direkt luftinfangning (DAC). Drivmedlet kan exempelvis
vara e-metan, e-metanol, e-diesel, e-bensin eller e-flyg-
bransle (e-SAF).

For att ett e-brénsle ska rdknas som hallbart enligt RED
Il maste det uppfylla flera villkor:

e Vaxthusgasreduktion — minst 70 % vaxthusgasre-
duktion jamfoért med fossilt referensvarde, samt att
kriterier kring fornybar el (additionalitet, tids- och
geografisk korrelation) och godkéanda kolkallor

uppfylls
e Certifiering — tillverkare maste kunna spara och

verifiera energins ursprung och CO,-fléden genom
godkanda certifieringssystem (t.ex. ISCC EU).
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Vad &r hallbara transporter och drivmedel?

VATGAS

Vatgas utgor en egen kategori av drivmedel och klassas i
sig inte som ett e-brénsle enligt RED Ill. Huvudprincipen
ar att vatgas raknas som fornybar endast om den pro-
duceras via elektrolys dar den anvanda elektriciteten ar
fornybar. Elen maste komma fran vind, sol, vattenkraft,
geotermi eller liknande.

Additionalitetsprincipen ar viktig for vdtgasproduktion,
dar grundtanken ar att den inte ska tranga ut befintlig
fornybar el fran elmarknaden och darmed 6ka fossil el

i systemet. Reglerna galler inom det elprisomrade (bid-
ding zone) dar elektrolysoren ligger, med vissa undan-
tag. En elektrolysor far anda anvanda el som rdknas som
RFNBO-el utan additionalitet om:

1. Elmixen ar 6ver 90 % fornybar i zonen dar produk-
tionen sker (t.ex. vissa nordiska zoner under vissa
timmar)

2. Elpriset ar mycket lagt eller negativt (<20 EUR/
MWh) under produktionen (samma timme)

3. Elen kommer fran en sub-marginalteknik enligt den
ansvariga elndtsoperatoren for systemdriftens prog-
nos (Svenska Kraftnat).

Dessa undantag ar viktiga i Norden och speciellt i Norr-
botten, dar hog andel vindkraft ger manga timmar med
laga priser.

RED IlI tillater dven att vatgas betraktas som férnybar/
hallbar om den produceras fran biogas (tydligt reglerat
via massbalans) eller om elen kommer fran biomassa-
kraft, forutsatt att biomassan sjalv uppfyller hallbarhets-
kriterierna. Detta Oppnar for biogen vatgas, dven om
elektrolytisk vatgas ar mest centralt.

FORNYBAR EL

Fornybar el utgor ett direkt hallbart drivmedel for
transporter genom elektrifiering av vagtransporter,
jarnvdg, hamnverksamhet och delar av arbetsmaskins-
flottan. Elen ska vara producerad fran férnybara, icke
fossila energikallor sasom vindkraft, solkraft, vattenkraft
eller geotermi och uppfylla hallbarhetskriterierna i RED
IIl. Ursprung och férnybarhet ska kunna verifieras genom
garantier om ursprung eller motsvarande system.

Elektrifiering ar den mest energieffektiva anvéandningen
av fornybar energi i transportsektorn och ska darfor
prioriteras dar det ar tekniskt maojlig, konkurrenskraftigt,
samhallsekonomiskt rimlig och systemmassigt effektiv.

Samtidigt ar anvandningen av fornybar el som drivme-

del beroende av tillgang till laddinfrastruktur och dartill
kopplade elndt med ratt effektkapacitet som dessutom
kan hantera systembalans mellan produktion och kon-

sumtion. Detta begransar tillampningen inom delar av

tung trafik, langvaga transporter, sjofart, flyg och vissa

arbetsmaskiner.

Vad &r hallbara transporter och drivmedel?
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KORT JAMFORELSE MELLAN DE FYRA
OLIKA DRIVMEDLEN

| tabellen nedan redogors for olika fossilfria alternativ.

Exempel

Huvudsaklig
energikalla

Primar ravara

Huvudanvandning
i transport

Utsldappsreduktion

(krav)

Primara foérdelar

Primdra nackdelar

Biodrivmedel

Etanol, HVO, biogas, FAME

Solenergi lagrad i biomassa

Biobaserade sidostrommar
och avfall

Vagtransporter

> 65-80% mot fossilt

Kan anvandas i befintliga
drivlinor. For etanol i form
av drop in. For biogas i
konverterade drivlinor for
naturgas.

E-brédnslen

E-metanol, e-metan,
e-diesel, e-ammoniak, e-SAF

Fornybar el, samt biogen
koldioxid

Fornybar vatgas via el och
vatten, samt biogen
koldioxid eller kvave

Flygtransporter,
sjotransporter,
tunga vagtransporter

>70% mot fossilt

Diesel och SAF kan
anvandas i nuvarande
drivlinor.

Vatgas

Gron vatgas

Fornybar el

Vatten

Branslecellsfordon

>70% mot fossilt

Kan vara en del av en storre
regional vatgasekonomi.

Fornybar el

El till batterifordon

Sol, vind, vatten, geotermi

Produceras direkt fran
naturresurser

Batterifordon, jarnvag,
"elvagar”

100%

Energieffektivare drivlina.

Jamfort med fossilbaserade alternativ; hogre kostnader, begransad tillgang av resurser, komplexare regelverk,

lagre systemeffektivitet.

Vad ar state-of-the-art inom hallbara

drivmedel idag?

Utvecklingen av hallbara drivmedel inom
vagtransport, sjofart och flyg kannetecknas
i dag av tydliga skillnader i teknologisk
mognad mellan transportslagen, vilket ater-
speglas i EU:s sektorsspecifika styrmedel.
Dessa skillnader drivs av mojligheterna till
elektrifiering, tillgangen pa hallbara ravaror,
samt kraven pa energitdthet och rackvidd.

VAGTRANSPORTER

For vagtransport ar direkt elektrifiering med férnybar
el en relativt mogen och kostnadseffektiv [6sning for

personbilar, [dtta lastbilar och i 6kande grad dven for

stadsbussar och regionala tunga fordon.

Drivmedel

Fornybar el
sar, regionala tunga fordon

Biogas (metan) (CBG/LBG)
porter

HVO/FAME, samt etanol
transporter

Avancerade biodrivmedel fran rest-
produkter (forgasning + FT, pyrolys,
lignocellulosabaserad etanol)

ring ar langsam

Férnybar vétgas
porter pa utvalda strak

Lampligt transportsegment

Personbilar, latta lastbilar, stadsbus-

Taxi, bussar, regionala tunga trans-

Befintlig fordonsflotta, tunga vag-

Tunga vagtransporter dar elektrifie-

Branslecellsfordon. Langvaga trans-

For delar av den tunga trafiken, dar elektrifiering annu ar
begransad eller svar att implementera, anvands biodriv-
medel sasom HVO, etanol och biometan som centrala
overgangslosningar. Parallellt utvecklas avancerade
biodrivmedel baserade pa skogsnarings- och jordbruks-
rester, vilka ar sarskilt relevanta i norra Sverige med dess
goda tillgang pa sidostrommar fran skogsnaringen. Detta
ar drivmedel som passar for pa marknaden standardise-
rade drivlinor.

Vatgasbaserade |6sningar for langvdga transporter ar
under utveckling och stéds av RED llI:s sarskilda mal for
RFNBO, men befinner sig fortfarande i tidig kommersiali-
serings- eller demonstrationsfas.

| tabellen nedan visas mognadsgraden, kostnadsbilden,
viktiga insatsvaror och lampliga transportsegment for de
viktigaste hallbara drivmedlen for vagtransport.

Mognadsgrad Kostnadsbild

(idag - 2030)
Kommersiell i stor Lag / lagst
skala
Kommersiell Medel (platsberoende)
Kommersiell Medelhog

Tidig kommersiali- Hog - medelhog

sering

Medelhog
(ofta hogre an eldrift)

Tidig utrullning

12 TREEPOWER

Vad &r hallbara transporter och drivmedel?

RFNBO / elektrobranslen (e-diesel,
e-metanol, e-SAF)

Diesel/SAF som fossila. Metanol
- nischanvandning inom vagtrafik
(drop-in), battre lampad for sjofart.

Demonstration / tidig
kommersialisering

Hogst

Vad &r hallbara transporter och drivmedel?
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Foto: Shutterstock / bildbank

SJOTRANSPORTER

Inom sjofarten ar elektrifiering i praktiken begransad till
korta rutter och farjetrafik, vilket speglas i utformningen
av FuelEU Maritime. Regelverket fokuserar darfor pa att
successivt sdnka vaxthusgasintensiteten i de drivmedel
som anvands ombord snarare an att driva full elektrifie-
ring. | dag anvands framst drop-in-biodrivmedel som HVO
och FAME samt biometan i form av Bio-LNG for att minska
utslappen i befintlig flotta. Parallellt utvecklas metanol-
baserade |6sningar snabbt, dar sarskilt férnybar metanol
beddms som ett av de mest lovande alternativen for
djuphavssjofart, inom ramen for FuelEU Maritime.

Drivmedel Lampligt transportsegment

HVO/FAME som drop-in i marin diesel  Befintliga fartyg for alla segment

Biometanol Ruttrafik. Nybyggda eller ombyggda
fartyg

E-metanol (RFNBO) Ruttrafik. Nybyggda eller ombyggda
fartyg.

Bio-LNG / Bio-CNG LNG-fartyg och farjor, mer regional
sjofart

E-ammoniak Ruttrafik. Nybyggda eller ombyggda
fartyg

Vatgas (direkt anvandning) Farjor, specialfartyg, korta rutter

Ammoniak och vatgas lyfts som majliga nollutslappslos-
ningar pa langre sikt, men deras genomslag forutsatter
betydande teknisk mognad, nya sakerhetsstandarder
och omfattande investeringar i ny infrastruktur.

| tabellen nedan visas mognadsgraden, kostnadsbilden,
viktiga insatsvaror och lampliga transportsegment for de
viktigaste hallbara drivmedlen for sjotransport.

Mognadsgrad Kostnadsbild
(idag - 2030)

Kommersiell Medelhog

Tidig kommersiali- Hoég - medelhdg

sering

Tidig utrullning Hog

Kommersiell Medel

Demonstration Hogst

Demonstration / pilot ~ Hog

FLYGTRANSPORTER

Flyget ar den transportsektor ddr alternativen till fossila
drivmedel, dvs. elektrifiering, ar mest begransade. Det
gor Sustainable Aviation Fuels (SAF) till den centrala
[6sningen for utslappsminskningar, dar ReFuelEU Aviation
faststaller bindande inblandningskrav for den hallbara
komponenten i SAF.

SAF &r i dag certifierat for att anvanda upp till 50%
inblandning av den hallbara komponenten och pa sikt
raknar man med 100%.

HEFA-SAF &r i dag den mest mogna och kommersiellt
tillgangliga hallbara komponenten, men dess langsiktiga
potential begransas av tillgangen pa hallbara fetter och

Produktionsvag
(vad som produceras)

Lampligt flygsegment

HEFA-SAF (férnybart flygbransle
fran fetter/oljor)

Befintliga flygplan

FT-SAF (férgasning + Fischer—Tropsch)  Befintliga flygplan
ATJ-SAF (Alcohol-to-Jet) Befintliga flygplan

E-kerosin (elektrobrédnsle, RENBO) Befintliga flygplan

Vatgas (direkt anvandning i flyg) Regionalflyg (lang sikt)

Elektrifiering Regionalflyg (Iang sikt)

oljor. Darfor prioriterar ReFuelEU Aviation utvecklingen
av avancerade SAF-vagar, sasom FT-SAF (flygbransle
som produceras via Fischer—Tropsch-processen, dar
biomassa eller avfall forst omvandlas till syntesgas och
darefter till flytande kolvaten) och ATJ-SAF (flygbransle
som framstalls genom att alkoholer, exempelvis etanol
eller isobutanol, kemiskt omvandlas till jetbransle), samt
elektrobransle/e-kerosin baserat pa fornybar el och
infangad CO..

| tabellen nedan visas mognadsgraden, kostnadsbilden,
viktiga insatsvaror och lampliga transportsegment for de
viktigaste hallbara drivmedlen for lufttransport.

Mognadsgrad Kostnadsbild
(idag - 2030)
Kommersiell Hog - medelhog
Tidig kommersialisering Hog
Tidig kommersialisering Hog
Demonstration / tidig Hogst
kommersialisering
Forskning / demonstra- Ej kostnadskonkurrenskraftig
i fore 2030

Forskning / demonstra- Ej kostnadskonkurrenskraftig

fore 2030

Hallbara transporter bygger pa att fossila drivmedel
ersatts av el, biodrivmedel, e-branslen, vatgas och
ammoniak, dar valet av energibarare beror pa
transportslag, tekniska forutsattningar och tillgangen
pa hallbara ravaror och energi.
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Hur ser anvandningen av
hallbara drivmedel ut?

Fossila drivmedel dominerar fortfarande den
globala energianvandningen, trots en 6kning
av hallbara drivmedel. Under 2000 talet har
den totala energikonsumtionen fortsatt att
0ka, vilket innebar att bade fossil och forny-
bar energi har vuxit i absoluta tal. Resultatet
ar att varlden fortsatt dr starkt beroende av
fossila drivmedel, dven om andelen hallbara
drivmedel successivt 6kar. Det ar svart att
ga mot ett fossilfritt transportsystem nar det
totala energibehovet dkar kontinuerligt.

-—-/-/

2010 2015 2020
Ar

Fossila branslen = Fossilfria kallor

Figur 1: Global primar energianvandning fran fossila branslen
respektive fossilfria kdllor 2004—-2024 (TWh).
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Transportsektorn star for en stor del av den globala
energianvandningen och ar fortsatt starkt beroende av
oljeprodukter, vilket gor hallbara drivmedel avgbran-
de for att minska utslapp i de delar av vagtransporter,
sjotransporter och flygtransporter dar elektrifiering ar
svar att genomfora.

Samtidigt paverkar drivmedlens kompatibilitet med
befintlig logistik och deras energitathet hur snabbt de
kan skalas upp. Drop-in-l&sningar kan anvanda existeran-
de infrastruktur samt dagens drivlinor, till skillnad fran
exempelvis metanol eller vatgas som forutsatter nya och
kapitalkravande distributionssystem och anpassade eller
nya motorer och behallare for drivmedlet pa fordonen.

Lagre energiinnehall i nya drivmedel kraver dessutom
storre lagringsvolymer i hela distributionssystemet, samt
storre behallare for drivmedlet i eller tatare tankning for
fordonen.

| detta kapitel gar vi igenom hur anvandningen av hall-
bara drivmedel utvecklas globalt, inom EU och i Sverige.
Vi analyserar volymer, trender och styrmedel for att
tydliggora vilka segment som driver utvecklingen och
var beroendet av fossila drivmedel kvarstar.

EJ

Anvandning av hallbara

drivmedel globalt

Den globala marknaden for hallbara driv-
medel - definierat har som biodrivmedel och
syntetiska RFNBO-branslen enligt RED-klass-
ning, exklusive el och vatgas (se kapitel "Vad
ar hallbara transporter och drivmedel” for
definition) - har utvecklats i distinkta faser
sedan 1990-talet.

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Ar

Figur 2: Historiska utvecklingen i ett sammanhallet diagram
(approximerad serie baserad pa officiella datapunkter fran FAO, IEA,
WBA och IATA).

Har beskriver vi utvecklingen historiskt baserat pa ett
antal avgorande skiften.

Jamforelser mellan olika drivmedel gors primart i TWh
dvs. i energimangder, medan volymer i liter endast ang-
es som indikativa storleksordningar, da det inte ar direkt
jamforbart mellan olika drivmedel pa grund av skillnader
i energitathet.

1990-talet — introduktion och tidiga nationella program:
Under boérjan av 1990-talet var anvandningen marginell.
Global konsumtion av flytande biodrivmedel lag da runt 83
TWh, driven av tidiga nationella program for etanol (USA,
Brasilien). Fram till ar 2000 okade efterfragan nagot till
111-139 TWh, motsvarande ungefar 16 miljarder liter global
produktion, huvudsakligen etanol.

2000-talet — snabb tillvixt genom styrmedel och industriell
uppskalning: Tillvaxten accelererade darefter kraftigt. Genom
kombinationen av oljeprisnivaer, kvotplikter och nationella
mandat steg den globala efterfragan till 694-833 TWh runt
2010, vilket motsvarar ca. 100 miljarder liter arligen. Hela
okningen bestod i praktiken av tre produktgrupper: etanol,
FAME-biodiesel och de tidiga volymerna av HVO-biodiesel.

2010-talet — konsolidering och dkade hallbarhetskrav:
Efter 2010 fortsatte den globala marknaden att véxa, men i
langsammare takt. Ar 2018 uppgick den globala efterfragan
pa biodrivmedel till omkring 1028-1111 TWh.

Givet att transportsektorn som helhet star for en betydande
andel av den globala energianvandningen innebar detta att
biodrivmedel fortfarande hade en begransad systempaverkan,
trots langvarig politisk styrning.

2020-talet — stabilisering och framvaxt av avancerade drivme-
del: Under perioden 2020-2023 ¢kade de globala volymerna av
hallbara drivmedel aterigen, men tillvaxttakten var lag till foljd
av pandemins direkta effekter pa transportefterfragan samt
férandrade och delvis omdesignade styrmedel i flera regioner.

Ar 2023 uppgick global efterfragan pa hallbara flytande och
gasformiga drivmedel till 1111-1251 TWh, motsvarande cirka
160-170 miljarder liter. Etanol stod for ungefar 70%, FAME
strax under 30%, och HVO runt 10 % beroende pa region. SAF
lag pa ca 0,5 Mt och 6kade till cirka 1 Mt 2024, men utgjorde
fortfarande under en halv procent av den globala jetbransle-
marknaden. RENBO-volymerna ligger annu pa demonstrator-
niva och ar globalt forsumbara i energitermer.

Hur ser anvandningen av hallbara drivmedel ut?
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Under de senaste tvd dren har marknaden fér konventio-
nella biodrivmedel varit i stort sett stabil, samtidigt som
avancerade drivmedel, inklusive SAF, har uppvisat snabb
procentuell tillvaxt fran mycket laga nivaer.

Men global anvandning av hallbara drivmedel har inte
primart utvecklats utifran teknikutbud, utan utifran
transportslagens olika forutsattningar och begransningar.

VAGTRANSPORTER

Latta fordon i urbana miljéer har i stor utstrackning
elektrifierats, dar laddinfrastruktur och korta korstrackor
mojliggjort detta. Trenden mot elektrifiering ar tydlig,
men omstallningen gar langsammare an man trott. Nya
generationer fordon med langre rackvidd och kortare
laddningstider kommer att paverka marknaden.

Tunga vagtransporter med langa avstand och hoga ener-
gibehov har daremot i hogre grad efterfragat drop-in-bi-
odrivmedel och biogas, sarskilt i regioner dar elektrifie-
ring dnnu inte ar fullt utbyggt.

Foto: Shutterstock / bildbank
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SJOTRANSPORTER

Internationell sjofart har varit en av de tydligaste driv-
krafterna bakom alternativa drivmedel som metanol,
ammoniak och LNG-baserade l6sningar. Hoga energi-
behov, lang livslangd pa fartyg och globala bunkrings-
system gor att elektrifiering endast ar realistisk for
kortare fasta rutter. Regelverk som IMO:s klimatmal
och regionala styrmedel i EU har skapat ett tryck pa
rederier att sakra alternativa drivmedel.

FLYGTRANSPORTER

Flyget ar strukturellt beroende av energitata flytande
drivmedel. Det har gjort hallbart flygbransle (SAF) ill
den dominerande omstéllningsvagen globalt. Elektrifie-
ring och vatgas beddéms ha begransad betydelse pa kort
sikt for kommersiellt flyg, vilket har koncentrerat investe-
ringar mot biobaserade och syntetiska flygbrdnslen.

Hur ser anvandningen av R drivmedel ut?

Anvdndningen av hallbara

drivmedel i EU

EU ar i dag den tredje storsta marknaden
globalt for biodrivmedel, efter USA och
Brasilien. Anvandningen har vuxit stadigt
sedan mitten av 2000-talet, i huvudsak
drivet av bindande mal i fornybartdirektivet
och nationella kvot- och reduktionssystem.

Under perioden 2005-2010 6kade anvdndningen
kraftigt i takt med att medlemsstater inforde nationella
inblandningskrav. Ar 2010 uppgick den totala energian-
vandningen av biodrivmedel i transportsektorn till cirka
11,5-13,8 miljarder liter, motsvarande omkring 4-5
procent av transportsektorns energianvandning.

Under 2010-talet fortsatte volymerna att 6ka meni
lagre takt. Skarpta hallbarhetskray, tak for livsmedelsba-
serade ravaror och osdkerhet kring ILUC-regler bidrog till
en stabilisering.

Ar 2022-2023 uppgick anvandningen till cirka 18,4-20,7
miljarder liter, vilket motsvarar ungefar 7—8 procent av
transportsektorns slutliga energianvandning inom EU.

Elektrifiering tillkommer som separat kategori och vaxer
snabbt, men utgor fortfarande en mindre andel av den
totala energianvandningen i transportsektorn, dven om
den ar betydligt storre i nyregistreringar av personbilar.

SKILLNADER MELLAN MEDLEMSSTATER

Anvandningen varierar kraftigt mellan medlemsl|an-
der. Ldnder med hoga nationella reduktionskrav eller
kvotplikt, som Sverige, Finland och Nederlanderna, har
betydligt hogre andel fornybara drivmedel i transport-
sektorn an EU-genomsnittet.

| flera sydeuropeiska och 6steuropeiska medlemslan-
der ligger andelen ndra minimikraven i direktivet. Det
innebar att den framtida tillvaxten i EU till stor del ar
koncentrerad till lander som annu inte natt hoga in-
blandningsnivaer.

VAGTRANSPORTER

Elektrifieringen 6kar snabbt i nyregistreringar, men den
totala energianvdandningen i befintlig fordonsflotta domi-
neras fortsatt av flytande drivmedel.

Vagtransport star for mer an 90 procent av anvand-
ningen av hallbara drivmedel inom EU. Biodrivmedel
anvands framst som inblandning i diesel och bensin.
Drop-in-l6sningar dominerar eftersom de kan anvandas
i befintlig fordonsflotta och infrastruktur.

SJOTRANSPORTER

Anvandningen av hallbara drivmedel inom sjofarten ar
fortfarande mycket begransad pa EU-niva. Biodiesel och
bio-LNG anvands i enstaka segment och fartyg, men utgor
en marginell andel av den totala energianvandningen.

FuelEU Maritime forvantas bli den centrala drivkraften
for okad anvandning fran 2025 och framat, men effekten
syns annu inte i historiska volymer.

Hur ser anvdndningen av hallbara drivmedel ut?
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FLYGTRANSPORTER

Anvandningen av hallbart flygbransle i EU ar fortfarande
lag i absoluta tal, men hogre én det globala genomsnit-
tet. Ar 2023-2024 I13g inblandningen i genomsnitt runt
0,5-1 procent, beroende pa land och flygplats.

Foto: Unsplash / bildbank

ReFuelEU Aviation infor bindande kvoter fran 2025,
vilket gor att EU-marknaden for SAF férvantas vaxa
snabbare @n den globala marknaden under
kommande decennium.

Figur 3: Forbrukning av flygbransle inom EU.
En rekonstruktion av data baserat pa data
fran Eurostat, EAS, ReFuelEU Aviation.
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Hur ser anvdndningen av hallbara drivmedel ut?

Anvdndning av hallbara drivmedel

I Sverige

Enligt data fran 2030 sekretariatet har vdg-
trafiken konsekvent statt for drygt 90% av
energianvandningen for transporter under
perioden 2006-2024 (statistiken omfattar
transporter inom den officiella transport-
sektorn och inkluderar inte nddvandigtvis
all industriintern mobil energianvandning,
exempelvis arbetsmaskiner inom industri-
omraden). Resterande del har férdelats
relativt jamnt mellan bantrafik, inrikes
sjofart och inrikesflyg.

Internationella Energimyndigheten (IEA) visar samtidigt
att cirka 65% av energianvandningen i vagtrafiken i
avancerade ekonomier harror fran personbilar (baserat
pa data fran 2024). | Sverige uppgar personbilarnas andel

140

120

TWh

20

till cirka 60% av vagtrafikens utslapp enligt Naturvards-
verket. Sammantaget innebar detta att vagtrafiken domi-
nerar transporternas energianvandning och att personbi-
lar star for mer an halften av energianvandningen.

Fordelning ser dock sannolikt nagot annorlunda ut i
norra Sverige pa grund av de langa avstanden, andelen
tunga godstransporter och industriernas energibehov.

Mot denna bakgrund har elektrifieringen i forsta hand
fokuserat pa personbilar, dar kormonster och forutsatt-
ningar for laddning ar gynnsamma. Samtidigt kvarstar
en langsiktig efterfragan pa hallbara drivmedel for
transporter med hoga energibehoy, langa avstand eller
begransade mojligheter till laddning, framst inom tunga
vagtransporter.

| figuren syns total energianvandning i Sveriges trans-
portsektor fran 2000—2023 uppdelat pa olika drivmedel.

100
80
60
40

Figur 4: Total energianvandning
i Sveriges transportsektor,
2000-2023, TWh.

Kalla: Energimyndigheten.
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VAGTRANSPORTER

Utvecklingen inom vagtransporter dr avgorande for
framtida efterfragan pa hallbara drivmedel. Elektrifie-
ringen av fordonsflottan pagar och den langsiktiga elek-
trifieringstrenden ar positiv enligt Trafikanalys och SCB.
Okningen ar tydligast inom personbilssegmentet men
sker dven for latta lastbilar och bussar, medan tunga
lastbilar elektrifieras i mer begransad omfattning. Takten
skiljer sig tydligt mellan segmenten, vilket paverkar hur
snabbt efterfragan pa alternativa drivmedel férandras.

Buss 10%

Personbil 7%

Latt lastbil 5%

/ Tung lastbil 1%

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Ar

Figur 5: Andel elfordon i trafiken 2018-2024.

Personbilar

For personbilar har elektrifieringen gatt snabbt. Antalet
elbilar i trafik i Sverige dkade fran omkring 1 000 ar 2015
till 6ver 350 000 ar 2024. Tillvaxten accelererade tydligt
efter inforandet av klimatbonusen 2018, som bidrog till
kraftigt 6kade nyregistreringar fram till att stodet av-
vecklades vid utgangen av 2022. Nar subventioneringen
upphorde minskade nyregistreringarna, vilket indikerar
en fortsatt kanslighet fér ekonomiska styrmedel.

Enligt Mobility Sweden utgjorde laddbara fordon 62,4%
av nyregistreringarna av personbilar i Sverige under
perioden januari—oktober 2025. Av dessa var 43%
laddhybrider och 57% rena elbilar. Som jamforelse
uppgick andelen nyregistrerade laddbara personbilar i
Norrbotten till 42,3% under helaret 2024, att jamfora
med riksgenomsnittet pa 62,4%. | Norrbotten fordelades
de laddbara fordonen relativt jamnt mellan laddhybrider
(41,8%) och elbilar (58,2%).

Den langsiktiga trenden for elektrifiering av person-
bilsflottan ar positiv. Utbyggnad av laddinfrastruktur,
forbattrad batteriteknik, fallande batterikostnader, skal-
fordelar vid okade produktionsvolymer och en vaxande
andrahandsmarknad forbattrar elbilens totala dgande-
kostnad. Sammantaget starker detta elbilens konkur-
renskraft gentemot bilar med forbranningsmotorer.

Latta och tunga yrkesfordon

For kommersiella fordon ar elektrifieringen betydligt
langsammare an for personbilar. Andelen nyregistrera-
de eldrivna latta lastbilar uppgick till 19,4 % i oktober
2024 och 6kade marginellt till 21,5 % i oktober 2025.
For tunga lastbilar ar andelen annu lagre och minskade
under samma period fran 7,4 % till 6,3 %. Det fanns inga
eldrivna tunga lastbilar i trafik fore 2017 och trots snabb
relativ tillvaxt uppgick andelen 2024 till cirka 1,05 %.
Bussar avviker fran 6vriga kommersiella segment, med
en relativt hog andel laddbara fordon, som 6kade fran
29,8 % i oktober 2024 till 35,3 % i oktober 2025.

Sedan 2018 finns en klimatpremie for el-, gas- och
hybridlastbilar, vilket ger mer langsiktiga spelregler an
pa personbilsmarknaden. Trots detta hammas elektrifie-
ringen av tunga fordon av krav pa rackvidd, lastkapacitet
och hog tillganglighet. Utvecklingen sker darfor framst i
trafik med fasta eller semifasta rutter dar laddning kan
planeras, medan behovet av fossilfria drivmedel som
kan anvanda befintlig infrastruktur kvarstar i stora delar
av den kommersiella trafiken.

Foto: Unsplash / bildbank

SJOTRANSPORTER

Globalt forbrukas cirka 310-360 miljarder liter bunker-
olja och diesel per ar. Ett inblandningskrav pa 2%, utan
ytterligare effektiviseringar eller styrmedel, motsvarar
cirka 6 miljoner ton fossil olja, vilket i sin tur motsvarar
omkring 12 miljoner ton e-metanol, da metanol har
ungefar halva energitatheten som diesel. Det innebar i
storleksordningen 120 e-brdnsleanlaggningar globalt.

Enligt dialog med branschorganisationen Svensk Sjofart
bunkras i Sverige cirka 2 000 000 ton bunkerolja och die-
sel per ar och Norrlandskusten uppskattas sta for cirka

25% av detta, motsvarande omkring 500 000 ton arligen.

For Norrlandskusten innebar ett 2%-krav ett behov av
cirka 10 000 ton fossil olja eller omkring 20 000 ton
e-metanol, medan ett 6%-krav motsvarar cirka 60 000
ton e-metanol, dar en enskild storre produktionsanlagg-
ning kan tdcka behovet.

Nar kravet till 2045 skarps fran 91 till 35 gram CO, per
MJ 6kar efterfragan markant. For Norrlandskusten be-
doéms da cirka 5 produktionsanldggningar kravas, vilket
motsvarar omkring 20 anlaggningar for att tacka hela
Sveriges behov.



Foto: Unsplash / bildbank

FLYGTRANSPORTER

Flygbranslevardekedjan i Sverige kan beskrivas som en
kombination av kommersiella avtal och en fysisk logistik-
kedja dar ansvaret skiftar mellan drivmedelsleverantorer,
infrastrukturoperatorer och flygplatsoperatorer.

Tankning pa flygplatserna ar en marktjanst. Flygbolag
kan antingen egen hantering eller anvanda mark-
tjanstbolag. Tilltradet till nodvandig infrastruktur pa
flygplatserna ska som huvudregel vara fritt for olika
drivmedelsleverantorer och villkor ska vara objektiva och
icke-diskriminerande. En ny leverantdr behdver godkan-
nande av flygplatsoperatéren och det ar ocksa flygplat-
soperatoren som tecknar avtal med leverantoren efter
kontroll av att leverantéren uppfyller reglerna. Tilltradet
till infrastruktur regleras inom ramen for marktjanstreg-
lerna. Transportstyrelsen betonar grundprincipen om
fritt tilltrade och att aktorer ska fa tillgang till flygplat-
sens anlaggningar, med krav pa objektiva och icke-diskri-
minerande villkor.

Flygbolag tecknar inképsavtal med flygbrénsleleveran-
torer (t.ex. Air BP, Shell Aviation, SASOIL SWEDEN och
World Fuel Services).

Fysiskt fungerar forsoérjningen olika i olika delar av lan-
det. For Stockholm Arlanda ar ett dominerande upplagg
att flygbransle importeras med fartyg till Gavle hamn,
lagras i depaer i hamnomradet, transporteras med tag
till Brista lossningsstation och pumpas via pipeline (ca

6 km) till AFAB:s depa och hydrantsystem pa Arlanda.
Branslet kvalitetstestas i flera steg (Gavle = Brista >
Arlanda/dispenser).

For ovriga svenska flygplatser sker tankning via tankbil
eller ibland fasta tapppunkter vid depa. | norra Sverige
finns depan i Lulea. Drivmedlet hanteras sannolikt av
tidigare namnda flygbrédnsleleverantorer fran Gavle till
de olika flygplatserna. Det kan vara 3:e part som skoter
leveransen via tankbil och flygplatsens dger sannolikt
sina egna cisterner.

Nér det galler hallbart flygbransle (SAF) sker blandning
huvudsakligen i Gavle hamn, samt testas fore vidare
distribution. Det pagar investeringar for att 6ka Gavles
kapacitet som blandnings- och lagringsnod. Detta gor att
den befintliga logistiken och vardekedjan i stor utstrack-
ning kan anvandas aven vid introduktion av hallbara
drivmedel.

En producent av den hallbara komponenten i SAF kan
antingen ta samma roll som dagens fossila producenter
och leverera in till befintlig vardekedja alternativt for-
handla om att bli drivmedelsleverantor till flygplatserna,
for att sedan sjalv kdpa in fossil konventionellt Jet A-1,

Figur 6: Schematisk bild 6ver distribution av flygbransle i Sverige.

blanda med den hallbara komponenten och kvalitetstes-
ta innan leverans. Det 6kar saval CAPEX som OPEX for
producenten, samt blir mer komplext én att nyttja den
befintliga vardekedjan.

Anvandningen av hallbara drivmedel har okat globalt
under de senaste tva decennierna men utgor fortfarande
en begransad del av transportsektorns totala energian-
vandning. Biodrivmedel dominerar och anvands framst i
vagtrafiken, medan flyg och sjofart fortfarande i stor ut-
strackning dr beroende av fossila drivmedel. Sverige ligger
internationellt langt framme, sarskilt genom en hog andel
biodrivmedel i vagtransporter, men dven har ar omstall-
ningen i flyg och sjofart fortfarande i ett tidigt skede.



Vad styr den framtida
efterfragan och utbudet pa
hallbara transporter och

drivmedel?

Omstallningen till hallbara transporter och
drivmedel framstadlls ofta som en teknisk fra-
ga, men i praktiken ar den i grunden politisk
och strukturell. Efterfragan uppstar inte darfor
att hallbara drivmedel &r billigare eller mer
effektiva, utan darfor att regelverk, klimatkrav
och sdkerhetspolitiska 6vervaganden forand-
rar forutsattningarna for hela transportsek-
torn. Detta skapar en marknad dar utbud och
efterfragan inte vdxer organiskt, utan maste
byggas parallellt till ett befintligt system och
under betydande osakerhet.

| detta kapitel gar vi igenom vilka faktorer som faktiskt
styr den framtida efterfragan och utbudet av hallbara
transporter och drivmedel, och varfor utvecklingen sal-
lan foljer klassisk marknadslogik. Efterfragan drivs i dag

i huvudsak av reglering. Utbudet begransas av kostnad,
tillgang till resurser och risk. Den globala omstallnings-
takten beror darfor pa hur snabbt investeringar kan
realiseras i forhallande till skarpta krav. Detta kapitel
fokuserar pa styrmedel, kostnadsstruktur, systemkapaci-
tet och slutligen resiliens i ett forandrat varldslage.
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Styrmedel defininerar efterfragan

Under de senaste tva decennierna har styr-
medel varit den framsta drivkraften bakom
okad anvandning av hallbara drivmedel.
Fornybart direktiv, nationella kvotkrav eller
reduktionsplikt, utslappshandel och sektors-
specifika klimatkrav har gradvis hojt den
obligatoriska andelen fornybart i transport-
systemen.

Styrningens utformning varierar mellan transportslag, vil-
ket har paverkat vilken typ av drivmedel som utvecklats.

STYRMEDELS PAVERKAN PA
VAGRANSPORTER

For vagtransporter samverkar EU:s styrmedel med
nationella styrmedel genom; fossil koldioxidprissattning,
bindande krav pa fornybar energi, samt reglering av
fordon och infrastruktur. Den samlade effekten ar att
vagtransportmarknaden gradvis omformas och att driv-
medelsval och teknikinvesteringar i 6kande grad styrs av
regulatoriska ramar snarare an enbart av marknadspris.
Centrala regelverk ar EU ETS2, RED IIl, AFIR, reduktions-
plikten och CO,-standarderna fér nya personbilar, samt
latta och tunga fordon. Tillsammans paverkar de priset
pa fossila drivmedel, tillgangen till alternativa energiba-
rare och fordonstillverkarnas teknikutbud.

For investerare, fordonstillverkare, transportkdpare,
akerier, drivmedelsbolag, energibolag och infrastruk-
turaktorer innebar de samlade atgarderna att markna-
den i 6kande grad praglas av langsiktighet och krav pa
strategisk samordning. Omstallningen handlar darmed
inte bara om att byta drivmedel, utan om att anpassa af-
farsmodeller, upphandlingar och distributionssystem till
ett europeiskt regelverk som i praktiken satter ramarna
for bade kostnadsutveckling och teknikval.

| denna kontext blir samverkan mellan aktérer en nodvan-
dig forutsattning for att marknaden ska kunna skalas upp,
snarare an ett frivilligt tillagg till omstéallningsarbetet.

STYRMEDELS PAVERKAN PA
SJOTRANSPORTER

Sedan 2018 omfattas sjofarten av EU:s Monitoring,
Reporting and Verification-system (MRV), som kraver
att alla fartyg 6ver 5 000 bruttoton som anloéper EU/
EES-hamnar arligen rapporterar vaxthusgasutslapp,
drivmedelforbrukning, distans, tid till sjoss och trans-
porterad last, med oberoende verifiering.

MRV utgor grunden for regelverk som EU ETS och
FuelEU Maritime Regulation, dar det senare kraver att
rederier successivt minskar fossila utslappen per anvand
energienhet, med utgangspunkt i 2020 ars referensniva
pa 91,16 g CO,/MJ. Kraven skarps successivt och 6kar
markant efter 2035, vilket forutsatter omfattande
omstallningsatgarder.
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Figur 7: Reduktionskrav hos rederierna via FuelEU Maritime.
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Regelverket tillater “pooling” inom den egna flottan, dar
overskott och underskott kan omfordelas mellan fartyg
och ar, men handel mellan rederier ar inte tillaten och
varje aktor ansvarar for sin egen maluppfyllelse.

Rederierna har ett antal verktyg for att minska utslappen
fran fartygen. Inledningsvis kan manga uppfylla kraven
genom energieffektivisering och anvandning av el i
hamn, vilket gor att byte till nya drivmedel kan skjutas
pa framtiden.

Den enklaste drivmedelsanpassningen ar inblandning
av fossilfria drivmedel i fossila, sa kallade drop-in driv-
medel. Detta kan genomforas med HVO for diesel och
biogas for LNG, i praktiken i valfria inblandningsnivaer
fran 0 % till 100 %. | hamnar dar bunkringsinfrastruktur
redan finns dr detta relativt enkelt att erbjuda.

\

Elihamn M Ruttoptimering M Lastfylinad M Energieffektivisering
M Drivmedel M Onboard CCS M Ovrigt

Figur 8: Olika verktyg for att minska utslappen fran fartyg.

Detta kan fungera kanske de narmaste 5-10 aren, men
med de dkade kraven kommer det sannolikt att vara
svart att producera den mangd HVO eller biogas som
kravs, speciellt dd mangden ravaror for att tillverka dessa
inte kommer att rdcka till. Senast dd maste rederier hitta
alternativa drivmedel och déarmed anpassade drivlinor.
Eftersom fartyg har langa ledtider vid nyproduktion

och dessutom lang livslangd, maste drivmedelsval och

—ag

100%
DROP IN
100%

/' | |
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0000

Figur 9: Mojliga drivmedel for sjofarten, rena eller som drop-in.

drivlinor for nya fartyg beslutas relativt snart. Rederier-
na masta darfor gora avancerade antaganden om vilka
energibarare/drivmedel och drivlinor som blir relevanta
kring 2035 eller tidigare.

Efter 2033 kraver dessutom FuelEU Maritime att minst
2% av den arliga energianvandningen ombord utgoérs av
elektrobranslen eller biodrivmedel med motsvarande
utslappsreduktion.

Tillsammans med utslappshandeln inom EU ETS innebar
fossilfria drivmedel 6kade kostnader, som paverkar pris-
sattningen och affarsmodellen kopplat till till transport-
kopare.

STYRMEDELS PAVERKAN PA
FLYGTRANSPORTER

Sedan 2012 omfattas all kommersiell flygtrafik inom EU/
EES av EU ETS, vilket kraver att flygbolag arligen, i Union
database (UDB), rapporterar verifierade uppgifter om
drivmedelsférbrukning, utsléapp och flygstrackor, samt
overlamnar utslappsratter motsvarande sina faktiska ut-
sldpp. Nér den fria tilldelningen fasas ut 6kar kostnaden
for fossilt flygbransle.
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Kubikmeter [m?]

Flygbolagen har flera verktyg for att minska sina
klimatrelaterade kostnader och uppfylla regelverken.
Effektivisering genom flottférnyelse, hogre fyllnadsgrad,
ruttoptimering och forbattrade operativa metoder
minskar drivmedelsférbrukningen per passagerarkilo-
meter och kan darmed ddmpa behovet av snabb 6kning
av hallbara drivmedel. Samtidigt har nya flygplanstyper
langa utvecklingscykler pa 20-30 ar, vilket gor att beslut
om flottfornyelse och drivmedelsstrategi maste tas langt
i forvag.

Den mest direkt tillgangliga drivmedelsatgarden ar
anvandning av drop-in SAF, som kan blandas in i konven-
tionellt Jet A-1 utan tekniska andringar i flygplan eller
infrastruktur. SAF ar i dag certifierat for att anvéanda upp
till 50% inblandning av den hallbara komponenten och
pa sikt raknar man med 100%, men tillgangen ar begran-
sad och kostnaden for hallbara komponenten ar avsevart
hogre an for fossilt drivmedel, aven om inférandet ar
relativt enkelt dar logistik redan finns.

ReFuelEU Aviation alagger drivmedelsleverantorer vid
EU:s flygplatser att successivt 0ka andelen hallbara flyg-
branslen, dvs. den hallbara komponenten i SAF, fran 2%
ar 2025 och 6% ar 2030 till 70% ar 2050.

Den svenska reduktionsplikten for flyget ar fryst och
politiskt avvecklad i praktiken, men formellt kvar.

700 000
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For SAF infors ett separat bindande delkrav inom
ReFuelEU Aviation fran 2030, vilket successivt skarps.
Dessa drivmedel bedoms fa en viktig roll pa langre sikt
men kraver stora mangder fossilfri el, koldioxid och ny
produktionskapacitet.

Rapporteringssystemet i Union database (UDB) ligger
aven till grund for hur avrapporteringen skall ske per
unionsflygplats och fér vissa uppgifter per unionsflyg-
plats och batch. Enligt artikel 15 finns flexibilitetsmeka-
nism 2025-2034, som tillater utjamning over leveran-
torens leveranser till unionsflygplatser, vilket i praktiken
gor att efterlevnad kan bedémas pa leverantorens
EU-portfolj under flexibilitetsperioden, dvs. drivmedels-
leverans maste inte ske pa alla flygplatser. Regelverket
inom ReFuelEU Aviation medger viss flexibilitet men
ingen handel mellan aktorer. Varje aktor ansvarar for
sin egen efterlevnad, med ekonomiska sanktioner vid
bristande uppfyllelse.

Efterfragan pa hogre inblandning an lagkrav forekom-
mer, men ar i regel kopplad till enskilda foretagsavtal el-
ler klimatinitiativ snarare an bred marknadsefterfragan.

Kombinationen av EU ETS och ReFuelEU Aviation
innebar okade kostnader, som sannolikt fors vidare till
resendrer och transportkdpare, men det skapar ocksa
tydliga investeringssignaler for hallbara flygbranslen
och ny produktionskapacitet.

Figur 10: Inblandningskraven i ReFuelEU Aviation uttryckt
som volym baserat pa 2024 ars totala forbrukning av
drivmedel for flyget i Sverige om 830 244 kubikmeter.
Kalla: ReFuelEU Aviation Handbook.
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Kostnadsstruktur avgor
investeringarnas omfattning

Utbudet av hallbara drivmedel avgors i praktiken av
investeringsviljan i ny produktionskapacitet. Denna pa-
verkas av skillnaden i kostnad mellan hallbara och fossila
alternativ. Centrala faktorer ar:

e Ravarupriser och konkurrens om insatsvaror
e Energipris och energitillgang

e Kapitalkostnad och finansieringsvillkor

e Langsiktig policyforutsagbarhet

Manga hallbara drivmedel ar i dag dyrare &n fossila
alternativ, sarskilt syntetiska drivmedel som kraver stora
mangder el och kapitalintensiva anlaggningar. Osakerhet
kring framtida priser pa el och ravaror, samt utveckling-
en av styrmedel Okar investeringsrisken.

Dar kostnadsgapet ar betydande kravs langsiktiga off-
take avtal, riskdelning, samt offentligt stod for att inves-
teringar ska bli genomforbara. Utan detta skjuts beslut
upp, aven om efterfragan formellt finns.

Systemkapacitet sdatter den
faktiska uppskalningstakten

Aven nar styrmedel ar pa plats och investeringsintresse
finns, kan fysisk kapacitet begransa utvecklingen.
Globalt &r flera faktorer avgérande:

e Tillgang till hallbara ravaror

e Industriell produktionskapacitet och leverantors-
kedjor for nya drivmedel

e Anpassade fordon
e Infrastruktur for lagring och distribution
e Tillstandsprocesser och ledtider

For avancerade biodrivmedel och elektrobranslen ar
uppskalningen fortfarande i ett tidigt skede. Produktions-
anlaggningar ar kapitalintensiva och kraver lang plane-
ringshorisont. Samtidigt maste distribution och marknad
utvecklas parallellt med produktionen.

Om styrmedel skarps snabbare dan produktionskapa-
citeten byggs ut uppstar flaskhalsar. Detta kan leda till
prisvolatilitet och marknadsobalanser snarare an snabb
global expansion.
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Sedan ar det svart att bedoma en samtidig omstallning
av alla transportslag, dar alla fortsatt har mer eller min-
dre stora behov av drivmedel dven i framtiden. Vilken

marknad och vilka drivmedelstyper kommer producen-
terna att satsa pa, dvs. var tror man att storsta behovet
och basta betalningsformagan finns och hur paverkar

det de andra transportslagens forsorjningsmojligheter?

SAKERHETSPOLITIK, NATO OCH
FORSORJNINGSTRYGGHET

Energisdkerhet och drivmedelsférsorjning har blivit
strategiska fragor i takt med forandrat sakerhetspolitiskt
lage och Okade internationella spanningar. Drivmedel

ar avgorande for bade civila och militara funktioner och
stérningar i importfloden kan snabbt paverka samhalls-
viktiga verksamheter.

For vagtransporter ar Férsvarsmakten direkt beroende
av den civila drivmedelsmarknaden. | takt med att fossila
drivmedel fasas ned behdver militara fordon kunna
anvanda de hallbara alternativ som etableras civilt.
Samverkan sker genom teknisk anpassning och gemen-
samma distributionssystem, vilket minskar risken for
isolerade och kostsamma |6sningar.

For sjotransporter ar samverkan framst kopplad till
infrastruktur och nationell samordning. Marinens tek-
niska krav begransar snabba drivmedelsbyten, samtidigt
som tillgangen till alternativa drivmedel styrs av civila
investeringar i hamnar. Genom samordning med andra
offentliga aktorer och integrering i civila energiplaner
kan storre volymer och robustare system skapas.

For flyget ar samverkanspotentialen storst. Bade mili-
tart och civilt flyg ar langsiktigt beroende av flytande
drivmedel, vilket gor hallbara drop-in drivmedel till en
gemensam omstallningsvag. Eftersom militara flygplan
vid behov anvander civil infrastruktur ar det strategiskt
viktigt att Forsvarsmakten kan anvdnda samma hallbara
drivmedel som civilt flyg. Genom att delta i kvalificering
och upphandling kan Forsvarsmakten bidra till volym-
uppbyggnad och starkt forsérjningsberedskap.

— KORT SAGT

Alla transportslag har behov av uppbyggnad av bered-
skapslager, men aven av langsiktig nationell produktion.

Efterfragan pa hallbara drivmedel &r i 6kande

grad politiskt definierad genom klimatmal och
sektorskrav. Utbudet avgors daremot av ekonomisk
barkraft och industriell uppskalningsformaga.

Tre mekanismer samverkar:

e Styrmedel skapar formell efterfragan.
e Kostnadsstruktur avgor investeringsbeslut.

e Systemkapacitet satter den faktiska
volymutvecklingen.

Om dessa tre utvecklas i takt kan marknaden

véxa snabbt. Om de utvecklas i otakt uppstar ett
gap mellan ambition och genomférande. Den fram-
tida utvecklingen ar darfor inte enbart en fraga om
teknik, utan om hur val politisk styrning, kapital
och industriell kapacitet samordnas globalt.
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Varfor ar hallbara transporter

och drivmedel viktigt for norra
Sverige - och darmed for hela

Sverige?

Norrbotten ar Sveriges storsta lan till ytan
och rymmer en oproportionerligt stor del

av den industriella bas som bar svensk ex-
port, handelsbalans och klimatomstallning.
Gruv och mineral, stal och metall, skogsbruk,
sagverk, samt massa- och pappersindustri ar
starkt logistikberoende verksamheter.
Transporternas klimatprestanda i Norrbot-
ten far darfor direkt genomslag pa nationella
utsldppsmal, industripolitisk handlingsfrihet
och Sveriges konkurrenskraft. Bristande trans-
portlésningar riskerar att begransa produk-
tionskapacitet och exportférmaga, oavsett
hur effektiv och klimatneutral den industriella
processen i ovrigt ar.

Regionen befinner sig samtidigt i en strukturell indu-
striell expansionsfas. Nya industrianldggningar och
utokad gruvverksamhet dkar transportvolymerna
kraftigt, bade av insatsvaror och fardiga produkter. For
att dessa investeringar i produktion av hallbara produk-
ter ska ge full klimatnytta kravs att hela vardekedjan,
fran ravarutransporter till exportfléden, kan stallas om.
Fossilberoende transporter riskerar annars att urholka
en betydande del av den klimatnytta som motiverar
investeringarna.

| detta kapitel analyserar vi de strukturella sambanden
mellan industriell expansion, tkade transportfléden och
behovet av hallbara drivmedel i norra Sverige. Vi klargor
vilka ekonomiska, tekniska och sdkerhetspolitiska kon-
sekvenser transportomstallningen i norr far for Sveriges
klimatmal, konkurrenskraft och energisystem.
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Vaxande transportbehov och
tekniska utmaningar

Transportbehoven i Norrbotten vdntas oka snabbare ani
ovriga landet, pa grund av de stora industrisatsningar som
genomfors. Samtidigt sker en omfordelning mellan trans-
portslag. Jarnvagen, som ftill stor del redan ar elektrifie-
rad, hanterar stora volymer men har begransad kapacitet
att vaxa. Vagtrafiken erbjuder flexibilitet men star for en
stor del av utslappen. Sjofarten beraknas vaxa rejalt.

Elektrifiering med batteridrift dr en viktig del av 16sning-
en, men for manga tunga vagtransporter, arbetsfordon,
sjofart och flyg ar batteritekniken annu inte tillracklig vad
galler rackvidd, laddningsinfrastruktur, laddningstider och
driftsakerhet. Behovet av flytande och gasformiga hallba-
ra drivmedel kvarstar darfor under lang tid.

Detta ar inte en regional utmaning utan kraver en struk-
turell nationell omstallning: om tunga transporter i norr
inte kan stdllas om riskerar en betydande del av Sveriges
utsldappsminskningar i transportsektorn att utebli.

Geografiska forutsattningar
och strategisk betydelse

Norrbottens geografiska lage, med langa avstand till
nationella och internationella marknader, gor effektiva
och klimatsmarta transporter extra viktiga. Regionen

har en lang kust med flera strategiskt viktiga hamnar,
vilket skapar forutsattningar for att stalla om sjofarten till
fornybara drivmedel. Flyget dr samtidigt avgérande for
regionens tillganglighet, affarskontakter och internatio-
nella integration. Hallbara flygbranslen ar darfér centrala
for att minska utsldppen, utan att férsamra regionens
koppling till omvarlden.

Konkurrenskraft och
marknadsdrivkrafter

Foretag i Norrbotten verkar pa globala ravarumarkna-
der med hard prispress. Transportkostnader utgor en
vasentlig del av slutpriset till kund och 6kade kostnader
for fossilfri logistik kan forsamra konkurrenskraften.
Samtidigt blir klimatprestanda i logistikkedjan ett allt
tydligare kundkrav och darmed en faktor for marknads-
tilltrade och langsiktig Ionsamhet. For att omstallningen
ska stdrka snarare an forsvaga konkurrenskraften kravs
|6sningar som kombinerar utsldppsminskningar med
kostnadseffektivitet, samt dialog och riskdelning mellan
transportkdpare, transportorer och producenter.
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Sjalvforsorjning och
forsorjningstrygghet

Produktion av hallbara drivmedel i Norrbotten kan

bidra till 6kad nationell energisdkerhet, genom minskat
beroende av importerad fossil energi. Behovet av robust
inhemsk drivmedelsforsorjning ar i grunden inte nytt,
men har under lang tid nedprioriterats i politiken till
forman for kortsiktig kostnads- och marknadslogik. | ett
forandrat sakerhetspolitiskt lage, med Sveriges NATO-
medlemskap och 6kade krav pa civil beredskap, har
denna sarbarhet blivit tydligare och svarare att bortse
fran. Samtidigt maste omstallningen ske pa ett satt som
inte varaktigt forsamrar industrins konkurrenskraft. Den
produktion som byggs i norr behéver darfor forena
forsorjningstrygghet med kostnadseffektivitet och mark-
nadsrelevans. Ratt utformat kan inhemsk produktion

av hallbara drivmedel starka nationell resiliens, bade
civilt och militart, utan att undergrava industrins

globala konkurrensférmaga.

Lokala resurser och potential
for drivmedelsproduktion

Norrbotten har unika forutsattningar for att producera
hallbara drivmedel i stor skala. Kombinationen av vatten-
kraft, vindkraft, biogena sidostrommar, biogen koldioxid i
rokgaser och transportintensiva industrier, gor regionen
till den geografiskt mest logiska platsen i Sverige att
producera hallbara drivmedel. Detta &r inte en regio-

nal mojlighet utan en strategisk nationell tillgang. Om
drivmedel produceras dar elen och ravaruflédena finns,
minskar dven nationella kostnader for energiomstallning-
en och sarbarheten i importberoendet. Pa sa satt kan
Norrbotten bli ledande inom produktion av hallbara driv-
medel — inte bara for egen anvandning, utan ocksa som
exportvara, vilket skapar arbetstillfallen och skattebidrag.

Foto: Jens Okvist/ Krakkullen Production
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En framtid med hallbara
transporter och drivmedel
i Norrbotten - hur kan det

se ut?

Omstallningen av transportsektorn innebar
att bade tekniska I6sningar och energibara-
re forandras 6ver tid. | Norrbotten paverkas
utvecklingen av langa avstand, en stark
exportindustri och ett omfattande godsflode.

| detta kapitel beskriver vi hur ett framtida transport-
system i regionen kan se ut nar andelen hallbara driv-
medel 6kat och elektrifiering fatt genomslag dar det
ar tekniskt och ekonomiskt majligt. Fokus ligger pa den
mojliga strukturen och anvandningen — inte pa vilka
atgarder som kravs for att na dit.
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Regionala intressenters syn
pa forutsattningarna for gron
omstallning

Intervjuer med transportkopare, transportorer, distribu-
torer och hamnar i Norrbotten visar en gemensam bild:
omstdllningen dr nédvdndig men mdste vara afférsmds-
sigt hdllbar. Langa avstand, stora godsfloden och bero-
ende av sjofart, jarnvag och tung vagtrafik gor riskerna
mer kannbara an i manga andra regioner. Diesel domine-
rar fortfarande, men HVO anvands dar det ar mojligt och
elfordon testas i storre pilotprojekt. Jarnvdgen ses som
central, men begransas av kapacitetsbrist. Bunkring av
handelsfartyg saknas i dag i norra Sverige, vilket gor att
hamnarna prioriterar landstréom och langsiktiga forbere-
delser for framtida drivmedelslésningar.

Framtidens system bygger pa flera energibarare. Elektri-
fiering bedoms fungera i kortare floden, medan flytande
och gasformiga fornybara drivmedel kravs for tunga och
langvaga transporter. Inom sjofarten pekas metanol

ut som ett realistiskt alternativ pa kort till medellang
sikt, medan ammoniak och vdtgas ses som langsiktiga
|6sningar.

Kostnaden dr avgérande. En merkostnad pa 10-20
procent kan eventuellt hanteras, men kraftiga okning-
ar hotar konkurrenskraften, sarskilt for bulkfloden.
Transportkdpare har en nyckelroll genom sina krav och
sin betalningsférmaga, medan transportorer star infor
stora investeringar utan att kunna bara hela kostnaden
och risken sjalv. Distributérer och hamnar efterfragar
tydliga volymer och stabila regelverk. Tekniken ar sallan
huvudproblemet, den centrala utmaningen ar att sam-
ordna affarsmodeller, riskdelning och investeringar i hela
vardekedjan.

En framtid med hallbara t

Norrbotten som framtida
marknad for hallbara
drivmedel

Den framtida efterfragan pa hallbara drivmedel i Norr-
botten formas av motstridiga krafter, dar elektrifiering
och effektivisering minskar behovet i vissa segment,
samtidigt som tekniska, geografiska och strukturella be-
gransningar gor flytande drivmedel fortsatt nodvandiga
i andra. Marknaden paverkas inte enbart av anvandning
och teknik, utan dven av regelverk, beredskapskrav,
infrastruktur och affarsmodeller, vilket innebar att efter-
fragan utvecklas olika mellan transportslag och 6ver tid.

VAGTRANSPORTER

Det mest ekonomiskt rationella alternativet for vag-
transporter dr i manga fall elektrifiering. Av en levererad
kWh nyttjar ett eldrivet fordon cirka 90-95 procent

av energin, medan ett fordon med férbréanningsmotor
endast nyttjar cirka 30-50 procent. Detta forhallande
innebar att eldrivna transporter dver tid blir alltmer
kostnadseffektiva. Den centrala fragan ar darfor inte
vilka transporter som kan elektrifieras, utan snarare vilka
som inte lampar sig for eldrift. | de fall dar elektrifiering
inte ar tekniskt mojlig eller ekonomiskt férsvarbar kom-
mer alternativa teknologier att behdva anvandas. Valet
av drivmedel avgors av det specifika anvandningsfallet,
vilket skapar en potentiell marknad for hallbara flytande
och gasformiga drivmedel. En betydande befintlig

fordonsflotta med forbranningsmotorer kommer att
vara i drift under de kommande 10-15 aren. Detta
innebar en fortsatt efterfragan pa flytande drivmedel,
dar sa kallade drop-in-l6sningar utgor ett viktigt alterna-
tiv under 6vergangsperioden. Aven pd ldngre sikt dr det
sannolikt att det kvarstar ett behov av flytande drivme-
del, exempelvis for hybridldsningar. Dessa forhallanden
ar sarskilt tydliga i Norrbotten, dar langa transportav-
stand, begransad tillgang till snabbladdningsinfrastruk-
tur for tunga transporter och perioder av strang kyla
innebar utmanande férutsattningar for elektrifiering,
framfor allt av tunga lastbilar. Samtidigt férvantas tek-
nikutveckling inom batterier, forbattrad drifteffektivitet
och sjunkande kostnader bidra till en snabbare elektri-
fiering aven i denna region.

Utover klimatrelaterade drivkrafter finns dven en struk-
turell efterfragan kopplad till resiliens och beredskap.
Lokalt och regionalt producerade drivmedel som kan
anvandas i befintliga drivlinor har ett strategiskt varde.
Sammantaget talar detta for en kvarvarande och lang-
siktig efterfragan pa flytande drivmedel i Norrbotten.

Nuldge: Mot denna bakgrund ar det relevant att upp-
skatta storleken pa den regionala marknaden for fly-
tande hallbara drivmedel. Tabellen nedan visar nulaget
i Norrbotten avseende energianvandning och volymer
for olika drivmedel. Uppgifterna baseras pa tillganglig
statistik, kompletterad med antaganden dar detaljerad
regional data saknas.

Diesel/EO1 HVO 100 Bensin El Vitgas
(ink. frnybar andel) (inkl. fornybar andel)
Energiméangd (TWh) ~3,4 0,01 ~0,8 & 0
Volym (M?3) 344 587 1241 88 325 * 0

Tabellen visar rapporterade levererade drivmedelsvolymer for 2023 i Norrbotten. Kélla: SCB.

* = Eftersom elladdning sker bada privat och publikt finns ingen samlad statistik éver energiférbrukning.
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Reduktionsplikt: Sverige inforde den 1 juli 2018 en
reduktionsplikt for bensin och diesel. Reduktionsplikten
ar ett nationellt styrmedel som syftar till att minska kol-
dioxidutslédppen fran vagtransporter genom inblandning
av fornybara komponenter i fossila drivmedel. Reduk-
tionskraven 6kade initialt arligen i en forutbestamd upp-
trappning. Under 2023 genomférdes dock en politiskt
beslutad paus i denna upptrappning, vilket innebar att
kravnivaerna avvek fran den tidigare planerade banan.
Pausen motiverades framst av kortsiktiga kostnads- och
inflationshansyn, da hoga drivmedelspriser bedomdes
paverka hushall och néaringsliv negativt. Den 1 januari
2024 sanktes reduktionsnivaerna kraftigt, vilket ytterliga-
re forstarkte denna kursandring. Sammantaget har dessa
forandringar inneburit en okad osakerhet kring styr-
medlets langsiktiga utveckling, vilket i sin tur paverkar

Ar Bensin Bensin

(ursprunglig plan) (nuvarande plan)

2018 2,6 2,6
2019 2,6 2,6
2020 4,2 4,2
2021 6 6

2022 7,8 7,8
2023 10,1 7,8 (paus)
2024 12,5 6

2025 15,5 6 (10 fran 1/7)
2026 19 10

2027 22 10 (planerad)
2028 24 10
2029 26 10
2030 28 10

investeringsforutsattningarna for produktion och distri-
bution av fornybara drivmedel. Den 1 juli 2025 infordes
dessutom en mojlighet for drivmedelsbolag att anvanda
sa kallade el-krediter for att uppfylla reduktionsplikten.
Detta innebar att bolagen kan na utslappskraven utan att
i samma utstrackning blanda in férnybara komponenter
i bensin och diesel. En fordel med reduktionsplikten ar
att den kan implementeras inom befintliga logistiksys-
tem, eftersom nuvarande distributionsinfrastruktur kan
anvandas. Behovet av fornybara komponenter paverkas
dock av deras faktiska koldioxidreduktion. Levererade
drivmedelsvolymer enligt SCB for vagtrafik i Norrbotten
2023 uppgick till cirka 88 000 m* bensin och 344 000 m3
diesel. Med 2023 ars gallande reduktionsnivaer betyder
detta ett behov av cirka 115 000 m? férnybar diesel och
cirka 11 000 m? férnybar bensin.

Diesel Diesel
(ursprunglig plan) (nuvarande plan)
19,3 19,3
20,0 20,0
21 21
26 26
30,5 30,5
35 30,5 (paus)
40 6
45 6 (10 fran 1/7)
50 10
54 10 (planerad)
58 10
62 10
66 10

Kalla: Lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran bensin och diesel. ”Den som har reduktionsplikt for

bensin eller diesel ska for varje kalenderar se till att utsldppen av vaxthusgaser fran den reduktionspliktiga energi-
mangden av sadana branslen understiger utsldppen fran motsvarande energimangd fossil bensin eller fossil diesel

Framtid 2045: For att analysera utvecklingen mot 2045
kravs antaganden baserade pa nationella scenarier,
exempelvis fran Energimyndigheten, som darefter skalas
till regional niva. Aven om detta inte ger exakta progno-
ser mojliggdr det uppskattningar av intervall for framtida
behov av flytande drivmedel i Norrbotten.

Efterfragan pa hallbara flytande drivmedel for
vagtransporter paverkas framst av tva faktorer:

e  Elektrifieringsgraden i transportsektorn

e Utvecklingen av transportvolymer (i detta fall
definierat som total korstracka)

Utifran dessa parametrar har fyra scenarier tagits fram
for att illustrera mojliga utvecklings-vagar. En ytterligare
avgorande faktor ar den politiska utvecklingen, exem-
pelvis forandringar i reduktionsplikten. For att analysera
samspelet mellan elektrifiering och reduktionsplikt har
féljande scenarier definierats:

e Scenario 1: Ofdrandrat transportarbete,
elektrifiering fran 3 till 30%

e Scenario 2: Ofdrandrat transportarbete,
elektrifiering fran 3 till 70%

e Scenario 3: 50% 6kning av transportarbete,
elektrifiering fran 3 till 30%

e Scenario 4: 50 % 6kning av transportarbete,
elektrifiering fran 3 till 70%

Diesel Bensin El
m?, (TWh) m3, (TWh) TWh
Fossil del Fornybar del Fossil del Férnybar del
2023, (senast tillganglig data) 228 730 115 857 77 461 10 864 0,06
(1,9) (0,22) (0,06) (0,01)

Framtidsscenarier 2045 med varierande elektrifier

ingsgrad och transportbehov

Scenario 1: 30% Elektrifierat 194 095 23598 6187 1146 0,9
0% Okad transportstricka (1,9) (0,22) (0,06) (0,01)

Scenario 2: 70% Elektrifierat 62 756 7573 0 0 1,6
0% Okad transportstrécka (0,62) (0,07) (0) (0)

Scenario 3: 30% Elektrifierat 291143 35397 9281 1719 1,4
50% Okad transportstrécka (2,85) (0,33) (0,08) (0,01)

Scenario 4: 70% Elektrifierat 94 134 11359 0 0 2,4
50% Okad transportstrécka (0,92) (0,07) (0) (0)

Tabellen visar flytande drivmedelsbehov och berdknad elektrifiering baserat pa tillgéngliga data for Norrbotten 2023. Kalla SCB.
Tabellen visar ocksa fyra stycken framtidsscenarier for 2045 vid olika elektrifieringsgrad och transportbehov.

med minst den procentsats som anges nedan for respektive drivmedel.”
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Tabellen pa foregaende sida avser ge en uppfattning om
hur forandringen i drivmedelsbehov enligt reduktions-
plikten och olika grad av elektrifiering skulle kunna se ut
i Norrbotten.

Berdkningarna visar att det ar relativt sma volymer
fornybar diesel och bensin som skulle behdvas. Det
beraknade behovet kan sattas i relation till 2023 ars
produktion av ratalldiesel vid Sunpine i Pitea om

145 000 m3. Kdlla: Sunpine Annual and Sustainability
Report 2023.

Ratalldiesel maste forst upparbetas vid ett raffinaderi
innan inblandning i diesel. Reduktionsplikten fér bensin
kan uppfyllas genom inblandning av fornybar etanol, BS
(5 vol%, etanol) eller B10 (10 vol% etanol). Enligt EN 228
far &ven metanol blandas in i bensin till hogst 3 vol%.
Reduktionsplikten kan som angetts tidigare dven uppfyl-
las genom el krediter. For berdkningarna har antagandet
gjorts att elektrifieringen ersatter bensin i storre och
snabbare takt &n diesel. En fordelning har gjorts i tabel-
len nedan. Transportarbetet (korstrackan) har antagits
vara konstant.

Ar Diesel tot. Bensin tot. El-energi Totalt Fordelning av tillford el-energi i
(TWh) (TWh) (TWh) energibehov transportsystemet
(TWh) Andel Ersadttande Ersattande
el-energi Diesel Bensin
2023 3,4 0,79 0,06 4,2 1,5% 25% 75%
2024 3,3 0,65 0,08 4,1 2,0% 25% 75%
2025 3,3 0,58 0,12 4,0 3,0% 25% 75%
2026 3,3 0,51 0,16 4,0 4,0% 25% 75%
2027 3,2 0,39 0,23 3,9 6,0% 25% 75%
2028 3,2 0,31 0,30 3,8 8,0% 50% 50%
2029 3,1 0,27 0,34 3,7 10% 50% 50%
2030 3,0 0,21 0,43 3,6 12% 75% 25%
2035 2,8 0,17 0,52 3,5 15% 80% 20%
2040 2,5 0,13 0,66 3,3 20% 85% 15%
2045 2,3 0,10 0,79 3,2 25% 90% 10%

Tabellen visar hur en 6kad elektrifiering (3—25%) vid en konstant kérstracka under perioden 2023-2045 medfor att det totala
energibehovet sjunker. Tabellen visar dven hur behovet och fordelningen av diesel och bensin ser ut enligt antaganden och

genomforda berdkningar dar dieselfordon antas elektrifieras langsammare an bensin.

Den elektriska drivlinan har foér Norrbotten i sin arktiska
miljo i medel 6ver aret antagits vara 2,3 ganger effekti-
vare an den for forbranningsmotorn. | berdkningarna har
emissionsfaktorer enligt Drivkraft Sverige anvants: 6,7 g
CO,/MJ for HVO och 6,8 g CO,/MJ for etanol.

Med antaganden och berdakningar som genomforts visar
resultaten pa att Norrbotten som marknad avseende

behovet av foérnybara drivmedel ar relativt liten men
darmed ocksa fullt mojligt att tillgodose fran ett ravaru-
och produktionsperspektiv. En produktionsanlaggning
av l[6nsam storlek for produktion av ett fardigt flytande
drivmedel som kan blandas i befintlig diesel eller bensin
kommer att om enbart for att tillgodose reduktions-
plikten att innebéara behov av export.

SJOTRANSPORTER

De drivmedel som diskuteras for sjofarten omfattar
biodiesel, biometan, biometanol, vatgas, ammoniak,
samt olika elektrobranslen som e-diesel, e-metan och
e-metanol.

Nuldge: Bunkring i Norrbotten sker i dag i mycket be-
gransad omfattning och avser framst fartyg tillhorande
Polisen, Sjofartsverket, Kustbevakningen och Marinen.
Tankning sker huvudsakligen via tankbil vid kaj och i vis-
sa fall fran fasta anlaggningar i respektive hemmahamn.
For den handelsflotta som angdér hamnarna i Norrbotten
ar efterfragan pa bunkring mycket ovanlig, eftersom
fartygen normalt har tillracklig drivmedelskapacitet for
att bara bunkra i hamnar i sédra Sverige eller i storre
europeiska hamnar, med etablerad infrastruktur.

Framtid 2045: Det mest sannolika kortsiktiga behovet
hos hamnarna i norra Sverige ar anslutning till land-
strém, vilket minskar anvandningen av hjalpmotorer vid
kaj och ger direkta utslappsreduktioner.

Efterfragan pa drop-in drivmedel for storre handels-
fartyg bedéms vara begransad och koncentreras till
etablerade bunkringshamnar, dven om dessa behover
investera i lagring och sparbarhet. De aktérer som redan
bunkrar i regionen kan visa intresse for drop-in l6sningar
eller andra fossilfria alternativ, som fungerar i befintliga
eller modifierade drivlinor.

Foto: Unsplash / bildbank

For drivmedel som inte ar direkta diesel eller LNG ersat-
tare uppstar dock strukturella begransningar. Metanol
har cirka halften av diesels energiinnehall, vilket kraver
storre tankvolymer eller tatare bunkring, vilket paverkar
lastkapacitet och logistik. Detta kan Oka intresset for
handelsflottan att bunkra dven vid Norrbottens hamnar.
Lokal produktion kan minska distributionskostnader och
starka incitamenten for regional bunkring.

Den storsta osakerheten géller vilket drivmedel som
langsiktigt blir dominerande, samtidigt som det ar
ekonomiskt orealistiskt att bygga full infrastruktur for
alla alternativ i varje hamn. Den mest realistiska intro-
duktionen av alternativa hallbara drivmedel finns darfor
inom sjofart som trafikerar fasta rutter mellan ett
begransat antal hamnar. De tekniska utmaningarna ar

i huvudsak hanterbara, men den avgérande barriaren
ar affarsmodeller och samordning mellan aktorer. Utan
synkroniserade investeringar riskerar anldggningar att
bli underutnyttjade eller avvecklas i fortid. En faktisk
omstallning forutsatter darfor gemensam planering
mellan producenter, distributoérer, hamnar, rederier och
transportkopare; utan sadan samordning uteblir bade
investeringar och effekt.
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FLYGTRANSPORTER

Det flyg som avses har ar kommersiell linje- och charter-
trafik. De drivmedel som diskuteras for flyget omfattar
framst olika typer av SAF.

Vatgas och elektrifiering diskuteras som ett framtida
alternativ for kortare rutter, men kraver nya flygplans-
koncept och omfattande infrastrukturférandringar.

Nuldge: | dag anvénds i huvudsak fossilt Jet A1 vid flyg-
platserna i norra Sverige, eventuellt med begransade
volymer SAF enligt nationella och europeiska krav.

Drivmedel distribueras framst via bat fran huvuddepan i
Gavle till regionala depan i Lulea och darifran via tankbil
till flygplatserna.

For vara regionala flygplatser ar drivmedelsvolymerna
relativt sma i ett europeiskt perspektiv, vilket innebar att
logistikkostnader och tillgang paverkar mojligheten att
erbjuda storre andelar SAF regionalt.

Foto: Shutterstock / bildbank :

Framtid 2045: For el — och vatgasflyg kravs betydande
teknikutveckling, nya flygplansmodeller och omfattan-
de investeringar i flygplatsinfrastruktur. Introduktionen
beddms darfor initialt bli begransad till kortare rutter
och sarskilt anpassade flygplatser. Det skulle kunna bli
relevant for regionalflyg i norra Skandinavien.

Det mest sannolika utvecklingssparet ar en successivt
Okande inblandning av SAF i enlighet med ReFuelEU
Aviation. Detta skapar en stabil och forutsagbar efter-
fragan pa hallbart flygbrénsle i hela EU, inklusive
norra Sverige.

KORT SAGT

| ett framtida transportsystem i Norrbotten
anvands en kombination av elektrifiering

och olika hallbara drivmedel beroende pa
transportslag, dar vagtrafik i stor utstrackning
elektrifieras medan flyg, sjofart och delar

av de tunga transporterna fortsatt kraver
energibarare med hog energitathet. Regionen
kan samtidigt spela en viktig roll bade som
anvdndare av hallbara drivmedel och som plats
for produktion, tack vare tillgang till biomassa,
fossilfri el och industriella koldioxidkallor.
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Finns forutsattningar for att
skapa vardekedjor for hallbara
drivmedel i norra Sverige?

Utvecklingen av hallbara drivmedel i norra
Sverige dr inte enbart en fraga om teknisk
mojlighet, utan om huruvida samman-
hangande vardekedjor kan etableras och
fungera over tid.

Produktion, distribution och anvandning av
drivmedel ar inte nodvandigtvis geografiskt
samlokaliserade och lokal produktion ar
varken ett krav for regional efterfragan eller
en garanti for regional anvandning, men
samordning mellan aktorer och sektorer kan
skapa strukturella fordelar genom minskad
risk, battre resursutnyttjande, effektivare
infrastruktur och kostnadsfordelar.

Norra Sverige praglas av parallella industriella sats-
ningar, okad energiefterfragan och paverkan av skarpta
klimatkrav inom flyg, land- och sjotransporter. Dessa
drivkrafter skapar bade mojligheter och beroenden
mellan investeringar i produktion, energisystemets ut-
veckling, ravarufloden, ny infrastruktur, regelverk och
marknad. Om utvecklingen inom dessa omraden inte
sker i takt riskerar etablering av hallbara drivmedel att
férsenas, bli dyrare eller i vissa fall inte realiseras.

| detta kapitel analyserar vi om och under vilka villkor
sammanhangande vardekedjor for hallbara drivmedel
kan etableras i norra Sverige. Vi identifierar tekniska,
energimassiga, ekonomiska och regulatoriska flaskhal-
sar samt bedomer var systemrisker och samordnings-
behov ar som storst.
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Forutsattningar for
produktion av drivmedel

Etablering av produktion for hallbara drivmedel ar inte
en enskild industriinvestering, utan uppbyggnad av ett
sammanhangande ekosystem. Produktion, energiforsorj-
ning, ravarufloden, infrastruktur, regelverk och marknad
maste fungera samtidigt. Om nagon del saknas eller
fordréjs kan omstallningen paverkas i stor utstrackning.
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Genomgangen pa foljande sidor visar varfor etablering
av drivmedelsproduktion dr komplex, kapitalintensiv,
tidskravande och starkt beroende av samordning mellan
flera aktorer.
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TEKNISK OCH ENERGIRELATERAD
INFRASTRUKTUR

Den tekniska och energirelaterade infrastrukturen utgor
grunden for all storskalig drivmedelsproduktion. Etable-
ringens genomforbarhet avgors i praktiken av tillgang till
ravaror, energi, processutrustning, samt mojligheter till
lagring och utlastning.

Biomassa — Tillgang till stabila och langsiktiga floden av
biomassa ar avgorande for produktion av avancerade

biodrivmedel. | Norrbotten utgor skogsnaringens sido-
strommar den dominerande potentialen, kompletterad
med samhalleliga biogena restfléden. For avancerade

biodrivmedel omvandlas biomassan genom forgasning
till syntesgas, som sedan gar in i vald drivmedelssyntes.

CO, — Saker tillgang till koldioxid &r en nyckelfaktor for
elektrobranslen. Biogen CO; fran industriella proces-
ser eller kraftvarmeverk ar mest relevant. Koldioxiden
fangas fran rokgaser och anvands tillsammans med
vdtgas for att skapa syntesgas, som sedan gar in i vald
drivmedelssyntes. Detta kan eventuellt kombineras med
permanent lagring av CO,. Industrin har en strukturell
fordel jamfort med kraftvarmeverk genom jamn produk-
tion Gver aret, vilket ger stabil ravarutillgang.

Infangning av koldioxid fran rokgaser och distributionen
av valdigt energikréavande, saval varme som elkraft.

Elkraft och vatgas — En drivmedelsanlaggning, har utgar
vi fran ca. 400 000 ton CO; per ar, kraver elnatsan-
slutning med stabil baskraft for kontinuerlig drift, ofta
omkring 40MW beroende pa process. Darutover behovs
vatgas via extern leverans eller egen elektrolys.

Egen produktion krdver rent vatten, samt en betydligt
storre elnatsanslutning med effektbehov upp mot ytter-
ligare 450MWsamt vatgaslagring for att hantera varia-
tioner i elproduktion. Vid extern leverans flyttas kraven
pa el, vatten och tillstand, men fungerande distribution
och lokal lagring krévs. Genomférbarheten avgors av
tillracklig natkapacitet, langsiktigt sakerstalld fornybar el
och adekvat elektrolyskapacitet.

Gaskonditionering — Gaskonditionering kravs i produk-
tionsprocesser dar gasformiga intermediarer, sasom
syntesgas, vatgas och koldioxid, anvands som insatsvaror
i ett efterfoljande kemiskt syntessteg.

Syntesanldaggning — Syntesanlaggningar kravs i produk-
tionsvagar dar drivmedlet framstalls genom kemisk syn-
tes fran gasformiga insatsvaror. Dessa produktionsvégar
kannetecknas av att vatgas och kolhaltiga gaser (CO/CO,)
sammanfors i ett syntessteg.

Produktupparbetning — Produktupparbetning och re-
ning kravs i alla produktionsvagar dar drivmedel levere-
ras som flytande produkter eller som gaser, som maste
uppfylla faststéllda drivmedelsstandarder. Upparbetning-
en sakerstaller ratt kemisk sammansattning, renhetsgrad
och kvalitet infor lagring, distribution och anvandning.

Lager och utlastning — Lagerhantering ar en central
faktor for etablering av drivmedelsproduktion. Flytande
drivmedel kraver relativt begransad mark och hanteras
inom etablerade tillstandsprocesser, medan gasformiga
drivmedel — sarskilt vatgas och ammoniak — medfor
betydligt storre markbehov, langre sakerhetsavstand och
mer komplexa tillstandsprocesser. Detta paverkar lokali-
sering, tidsplan och investeringsrisk i hog grad.
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EKONOMISKA FAKTORER

De ekonomiska forutsattningarna avgoér om en etable-

ring ar genomforbar. Kapitalkostnader for investeringar
och driftskostnader &r hoga och paverkas av energipri-
ser, teknikval och finansieringsvillkor.

Kapitalinvestering — Kapitalinvesteringarna i en elek-
trobiodrivmedelsanlaggning ar omfattande och avgo-
rande for storskalig, kontinuerlig och regeluppfyllande
produktion. Férutom sjdlva anldggningen och avance-
rad processteknik med hoga krav pa driftsékerhet och
energieffektivitet, kravs investeringar i kringliggande
infrastruktur, sdsom infangning och distribution av
koldioxid, elnat och elproduktion, vatgasproduktion
och distribution, samt logistik for radvaror och fardiga
produkter. Utan dessa forutsattningar saknas grund for
stabil drift, kostnadskontroll och uppfyllelse av tekniska
och regulatoriska krav.

Driftskostnader —Driftskostnaderna i en elektrobiodriv-
medelsanlaggning ar betydande och utgdr en avgdrande
del av produktionskostnaden. Kostnader for energi,
ravaror, underhall och arbetskraft paverkar direkt bade
lonsamhet och prissattning av slutprodukten. Dessa
kostnader ar till stor del exponerade mot marknadspriser
pa el, biomassa, koldioxid och insatskemikalier, vilket

gor dem svara att prognosticera over tid. Stabil tillgang,
langsiktiga avtal och effektiv drift &r darfor avgorande for
att begransa kostnadsrisk och sdkerstélla konkurrenskraft.

Finansiering och stod — Tillgang till finansiering ar
avgorande for etablering och drift av elektrobiodrivme-
delsanldggningar, eftersom projekten ar kapitalintensiva
och har langa aterbetalningstider som kraver robust
affarskalkyl, tydlig riskfordelning och forutsagbara intak-
ter. Statliga stdd och riskdelningsinstrument kan minska
investeringsrisk och kapitalkostnad i forhallande till
fossila alternativ, men finansiering maste omfatta bade
anlaggningen och kringliggande infrastruktur som koldi-
oxidinfangning, elnat, vatgas och logistik for att projektet
ska vara genomforbart.

REGULATORISKA OCH
MILJOMASSIGA KRAV

Regulatoriska och miljomassiga krav ar avgérande for
etablering och drift av drivmedelsproduktion och omfat-
tar hela vardekedjan, inklusive nodvandig kringliggande
infrastruktur. Regelverk, tillstandsprocesser och miljop-
rovningar paverkar i hog grad tidsplan, investeringsrisk
och genomforbarhet.

Miljoanalyser — Miljéanalyser, inklusive miljokonse-
kvensbeskrivningar, ar nodvandiga for att identifiera,
bedoma och hantera verksamhetens paverkan pa miljo
och omgivning. De utgor underlag for lokalisering,
teknikutformning och skyddsatgarder, samt ar en forut-
sattning for att kunna prova projektet enligt miljolagstift-
ningen. Utan tillrackliga miljoanalyser kan projektet inte
provas eller godkdnnas.

Tillstand — For att bygga och driva anlaggningen kravs
tillstand och godkdnnanden fran flera myndigheter,
déaribland miljo-, bygg- och verksamhetstillstand. Dessa
processer ar omfattande och tidskravande eftersom

de ska sakerstalla att anlaggningen uppfyller krav pa
miljoskydd, sakerhet och samhallshansyn. Tillstandspro-
cesserna ar ofta styrande for projektets tidsplan

och investeringsbeslut.

LOGISTISKA OCH OPERATIVA KRAV

Logistiska och operativa forutsattningar ar avgérande

for att en drivmedelsanléggning ska kunna byggas, driv-
as och skalas pa ett kostnadseffektivt och driftsakert satt.
Dessa krav paverkar bade investeringsbehov, [6pande
kostnader och anlaggningens langsiktiga robusthet.

Lokalisering — Lokaliseringen ar avgdrande for anlagg-
ningens totala effektivitet. Narhet till ravaror, energi-
kallor och marknader for slutprodukterna minskar trans-
portkostnader, energiférluster och miljopaverkan. Val

av plats paverkar dven mojligheten att ansluta till elndt,
vattenforsorjning och annan nodvandig infrastruktur,
samt komplexiteten i tillstandsprocesser kopplat till

bl.a. detaljplaner.

Transportinfrastruktur — Tillgang till fungerande trans-
portinfrastruktur, sdsom vag, jarnvag och hamn, ar nod-
vandig for att hantera stora volymer ravaror och fardiga
drivmedel. Bristande transportlésningar dkar kostnader,
begransar leveranssakerheten och kan utgora ett hinder
for bade drift och marknadstillgang.

Vattenforsérjning — Elektrolys och andra processteg
kraver en stabil tillgang till stora méangder vatten med
ratt kvalitet. Vattenforsorjningen maste vara langsiktigt
sakerstalld for att undvika driftstorningar och for att
uppfylla krav pa processakerhet och miljohansyn.

Arbetskraft — Drift och underhall av avancerade
drivmedelsanlaggningar kraver kvalificerad arbetskraft
inom energi-, kemi- och processteknik. Tillgang till ratt
kompetens ar nddvandig for saker drift, hog tillganglig-
het och effektiv hantering av tekniska och sakerhets-
relaterade risker.



MARKNADSFAKTORER

Marknadsfoérutsadttningarna ar avgorande for att hela
vardekedjan kring drivmedelsproduktion ska vara ekono-
miskt hallbar. Det &r inte enbart drivmedelsproducenten
som exponeras mot marknaden, utan dven aktoérer som
investerar i ravaror, energi, infrastruktur och logistik. En
langsiktigt fungerande marknad for slutprodukten ar
darfor en forutsattning for att hela systemet ska bédra sina
kostnader och generera avkastning/vinst hos alla aktorer.

Efterfragan — For att investeringar ska vara [onsam-
ma krdvs en stabil och forutsagbar efterfragan pa de
drivmedel som produceras. Langsiktiga leveransavtal
med kopare minskar marknadsrisk, starker intaktsfor-
utsdgbarheten och ar ofta ett krav for att mojliggora
finansiering. Aven regional efterfrdgan kan vara strate-
giskt viktig, sarskilt i uppstartsfasen eller vid begransad
distributionskapacitet.

Konkurrens — Analys av konkurrerande drivmedel, tek-
niker och produktionsvagar ar nodvandig for att bedéma
langsiktig konkurrenskraft. Utveckling av priser, tillgang
pa alternativa l6sningar och teknisk mognad paverkar
bade marknadsandelar och maojligheten att uppratthalla
l6nsamhet dver tid.

TEKNISK FORSKNING OCH INNOVATION

Teknisk utveckling och innovation ar centrala for att
minska kostnader, hantera teknisk risk och sakerstalla
langsiktig konkurrenskraft i avancerad drivmedelsproduk-
tion. Eftersom flera produktionsvagar ar kapitalintensiva
och tekniskt komplexa ar kontinuerlig forbattring en
forutsattning for bade effektiv drift och framtida skalning.

Forskning och utveckling — Kontinuerlig forskning

och utveckling kravs for att forbdttra processutbyten,
energieffektivitet och driftsakerhet, samt for att minska
investerings- och driftskostnader. Utan I6pande teknik-
utveckling riskerar anlaggningar att snabbt bli kostnads-
massigt eller tekniskt omoderna i forhallande till
alternativa lésningar.

Partnerskap — Samarbete med forskningsinstitut, teknik-
leverantorer och industriella aktorer mojliggor tillgang
till aktuell kunskap och beprovade |6sningar. Partner-
skap underlattar kunskapséverforing, riskdelning och
snabbare kommersialisering av ny teknik, vilket starker
projektets langsiktiga konkurrenskraft.

KOMPLEXA FAKTORER

Ovan ndmna enskilda pusselbitar ar de som behdver
finnas pa plats och fattas en — exempelvis ett nekat
tillstand, en nekad elanslutning eller liknande
—riskerar hela etableringen av ekosystemet att falla.

Etablering av hallbar drivmedelsproduktion
kraver att teknisk infrastruktur, energiforsorj-
ning, ravarufloden, ekonomi, regelverk och
marknad utvecklas samordnat som ett samman-
hangande system. Produktionen ar kapitalin-
tensiv, tekniskt komplex och starkt beroende av
langsiktig tillgang till el, vatgas, CO,, finansiering
och tillstand. Bristande synkronisering mellan
aktorer och delsystem riskerar att fordroja eller
forsvara genomforandet.



FORDJUPNING AV TRE SPECIFIKA
FORUTSATTNINGAR FOR EN
PRODUKTIONSETABLERING

Det finns flera potentiella etableringsplatser i Sverige
med varierande lokala forutsattningar, men oavsett plats
maste samtliga grundléggande krav vara uppfyllda for att
en etablering ska vara mojlig.

Nedan foljer en fordjupning av ett antal avgorande forut-
sattningar, illustrerade genom ett exempel kopplat till en
potentiell produktionsetablering i Pitea kommun.

Forutsattning 1: Tillgang till biogen koldioxid

| Pitea finns fyra industriella kallor till biogen CO, i rok-
gaser — Smurfit Westrock, Stenvalls Tra, SCA Munksund,
samt Sunpine. Den mangd som produceras skiljer dem
at, men sammanlagt sa produceras knappt 2 miljoner
ton vid dessa anlaggningar arligen.
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Figur 12 — Potentiell distributionsldsning fran kalla till hamn.

For att dessa aktorer ska ha incitament att investera i
koldioxidinfangning kravs en marknad med langsiktig
betalningsférmaga for bio-CO,, samt en fungerande
affarsmodell i hela vardekedjan. Det innebar gemen-
samma beslut om tekniska granssnitt och bilaterala
overenskommelser om kommersiella villkor. Utan tydlig
efterfragan och forutsagbar intakt saknas forutsattningar
for investeringar.

Infangning av CO, behover sannolikt ske stegvis. Massa-
och pappersbruken har flera separata utslappspunkter,

i form av sodapanna, biopanna och mesaugn, medan
Stenvalls Tra har utsléapp fran en biopanna och Sunpine
fran sina raffinaderiprocesser. Hur snabbt och i vilken
omfattning infangningen kan byggas ut beror pa tekniska
férutsattningar och investeringsbeslut hos respektive
dgare av koldioxidkallorna.

Utover infangning kravs en fungerande distributions-
|6sning fran koldioxidkallorna till slutanvandning, oavsett
om koldioxiden anvands for CCU (Carbon Capture and
Utilisation- att koldioxiden fangas in och anvands som
ravara i en ny process i stallet for att slappas ut) eller
transporteras for lagring inom CCS (Carbon Capture and
Storage- att koldioxiden fangas in och lagras permanent,
vanligtvis i geologiska formationer under mark eller
havsbotten). En sadan l6sning i Pitea skulle kunna se ut
som nedan, dar drivmedelsanlaggningen av storleken
som tidigare definierats, med elkraftbehov pa 40 MW
baskraft och 450 MW flex, skulle kunna forbruka ca.
400 000 ton CO; per ar. Vid full koldioxidinfangning
innebar det att 1 400 000 ton CO, per ar maste expor-
teras fran Pitea och da rimligtvis via hamnen, dven om
tankbilar och tankvagnar for tag ocksa ar mojligt.

For att mojliggora distribution kravs, utover sjalva in-
fangningen, konditionering vid kéllorna, rérledning

till hamnomradet samt forgreningar bade till drivmedel-
sanlaggningen och till anldggningar fér forvatskning och
lagring i hamnen. Detta férutsatter dven anpassningar
av befintlig energiterminal.
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Figur 13— Schematisk distributionslésning for CO,.

Piteas huvudsakliga styrka ar att koldioxiden genereras
av industriella processer snarare an kommunala kraftvar-
meverk, vilket ger en jamn produktion Gver aret. Att det
dessutom ar tva storre koldioxidkallor skapar redundans
i forsorjningen och minskar sarbarheten i systemet.

Att fanga in koldioxiden fran rokgaserna, samt distribu-
era och forvatska den, ar valdigt energikravande. Om all
koldioxid fangas sa kan hela systemet behova ett effekt-
behov pa i storleksordningen 150—-190 MW.

;

Forutsattning 2: Tillgang till elenergi

Den mest osdkra och samtidigt mest styrande faktorn ar
tillgangen till elkraft, ndrmare bestamt mojligheten till
effektuttag fran elnatet och tillforlitlig energileverans till
identifierade etableringsplatser. | Norrbotten genomgar
det regionala energisystemet en grundlaggande omstall-
ning. Den nuvarande elférbrukningen i elomrade SE1
uppgar till cirka 25 000 MWh per dag, motsvarande cirka
9,4 TWh per ar. Detta ar betydligt lagre an produktionen
och Over ett ar sa exporteras ca 50% av produktionen.
Detta illustreras i Figur 14.
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Figur 14 — Effektkurvor per timme for 2023, produktion och
konsumtion

Prognoser kopplade till planerade industrietableringar
inom SE1 visar pa en mycket kraftig 6kning av efterfragan.
Fram till 2034 beddms elanvandningen kunna 6ka upp till
cirka 154 000 MWh per dag, motsvarande cirka 56,4 TWh
per ar, vilket framgar av Figur 15. Detta innebar en nara
sexfaldig 6kning av efterfragan pa relativt kort tid.

Som figurerna 14 och 15 visar leder denna efterfrageok-
ning till ett behov av betydande tillskott av elproduktion
inom eller till SE1.

| figur 15 har vi dven justerat produktionssiffrorna. Efter-
som vi inte forvantar oss att vattenkraften kommer att
byggas ut sa speciellt mycket, har vi satt 6kningen till 10%.
Det finns heller inte tid att tillféra nagon ny karnkraft till
systemet inom 10 ar. Av dessa anledningar ar det mycket
sannolikt att en 6kad produktion av vindkraft krdvs.

| diagrammet har vi 6kat den 4,5 ganger, vilket motsvarar
en total arlig produktion pa 25,6 TWh, cirka 20 TWh mer
an 2024. Detta ar heller inte sarskilt troligt. Dock innebar
detta att den intermittenta produktionen fran vindkraft
far en betydligt storre paverkan.

For att elsystemet ska fungera kravs kontinuerlig balans
mellan elproduktion och elanvandning. Som graferna
visar sa sammanfaller inte produktions- och konsumtions-
kurvorna vare sig i niva eller over tid, dar varje enskild
tidspunkt pa x-axeln visar den effekt som produktionen
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Figur 15 — Effektkurvor per timme, prognos fér 2034, produktion och
konsumtion

och konsumtionen har, vilket maste balanseras. Detta
problem forstarks av den 6kande andelen vaderberoen-
de elproduktion, i synnerhet vindkraft, vars variationer
inte féljer konsumtionsmdnstret. FOr att hantera dessa
obalanser kravs sannolikt en kombination av atgarder,
sasom okad overforingskapacitet i transmissionsnatet
for import och export, mer flexibel elanvandning,
storskalig energilagring, samt konvertering av elkraft till
andra energibarare — framst vatgas.

De regionala natbolagen har nyligen redovisat sina
natutvecklingsplaner for perioden 2025-2034. Det ar
svart att bedéma i vilken utstrackning dessa planer kom-
mer att mojliggdra nya anslutningar for elproduktion,
elanvandning eller lagring. Samtidigt fortsatter kderna
for natanslutning att vaxa hos samtliga natagare. En del
av detta ar nya datacenter, speciellt inom den snabbt
expanderande Al-sektorn. Dessa ar inte med i scenariot
ovan, som bara bygger pa kanda industrietableringar.

For aktdrer som planerar etablering av ny drivmedels-
produktion inom SE1 innebar detta att anslutningspunkt
for effektuttag och langsiktig elleverans behover sakras
tidigt, och att tillgang till el utgor en reell genomférande-
risk snarare an en sjalvklar forutsattning.
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Forutsdttning 3: Samverkan mellan elkraft och
vatgas - produktion, lagring, distribution och
konsumtion

Exemplet nedan syftar till att illustrera den systemmassi-
ga komplexiteten i samverkan mellan elkraft och vatgas,
snarare an att peka ut en fardig l6sning. Andra potentiel-
la platser for etablering av drivmedelsproduktion kan ha
helt andra forutsattningar vad géller elnat, vatten, mark,
industriell nérhet och infrastruktur, men behovet av
samordning mellan flera delsystem dar gemensamt.

Haraholmens industriomrade saknar i nulaget tillrackliga
anslutningspunkter bade for den baseffekt som kravs
for kontinuerlig drift och for den flexibla last som kan
behovas vid vatgasproduktion, sarskilt om driften kan
vara flexibel eller om vatgaslagring integreras i systemet.

Utifran befintliga forutsattningar och pagaende
planering kan flera alternativa I6sningar identifieras:

e Forstarkning av Vattenfalls regionala elnat (1) fram
till transformatorstationen vid SCA Munksund och
vidare till Haraholmens industriomrade (2), framst
for att tillgodose behovet av baskraft och eventuellt
aven viss flexibel effekt.

e Etablering av ett nytt regionalt elnat (3) fran
Markbygden vindkraftspark eller andra planerade
vindkraftsparker i ndromradet, antingen direkt till
Haraholmens industriomrade eller till en plats for
vdatgasproduktion. Denna |8sning ar i forsta hand
relevant for flexibel last, da vindkraftsproduktionen
ar variabel.
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e Anslutning av ett regionalt distributionsnat (4) for
vatgasproduktion, till det planerade transmissions-
nat (5) som Nordeon for narvarande har ute pa
samrad, i syfte att mojliggdra samordning mellan
el och vatgas-produktion samt-anvandning och
eventuell energilagring.

e Lokalisering av vatgasproduktion (6) till en plats
med god och langsiktigt sakerstalld tillgang till
vatten, garna i narhet till avnamare for sidostrom-
mar sasom spillvarme och syrgas, samt med rimligt
avstand till transmissionsnatet och till lagring for
och storre konsumenter av vatgas.

e Etablering av ett regionalt vatgasnat (7) fran
produktionsplatsen eller fran ett framtida vatgas-
transmissionsnat till Haraholmens industriomrade.

Sammantaget kraver dessa alternativ etablering av
omfattande ny infrastruktur och samordnade beslut
mellan flera aktorer, dar radighet 6ver elnat, mark, vat-
ten, tillstand och investeringar ar fordelad mellan olika
intressenter.

Foto: Jens Okvist/-Krakkullen Production
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Sammanfattning kring dessa tre specifika
forutsattningar

For att mota bade befintliga och kommande behov kravs
ett bredare systemperspektiv, dar samtliga aktorer i SE1
samarbetar for att optimera energiproduktion, distribu-
tion och forbrukning. Samtidigt behovs tydligare riktlin-
jer for hur man ska hantera intermittent produktion och
hur man bast utnyttjar mojligheter till import, export
och energilagring inom SE1.

Om Norrbotten och angransande regioner ska bibehal-
la sin industriella konkurrenskraft och samtidigt leda
den grona omstallningen kravs en langsiktig strategi for
energisystemet.

Med ett tydligt systemperspektiv, 6kad fornybar produk-
tion, smidig natutveckling och battre samverkan mellan
nyckelaktorer 6kar chanserna att framgangsrikt mota
det véxande behovet av bade effekt och energi. | denna
fraga ar en valfungerande samverkansplattform en viktig
nyckel, sd att fler krafter kan driva utvecklingen mot ett
hallbart och robust energisystem i norra Sverige, som
stottar saval samhallsutvecklingen som utveckling av
saval befintliga som tillkommande industrier.

Finns forutsattningar for att skapa vardekedjor for-hallbara drivimedel’i norra Sverige?

Forutsattningar for
distribution och forsadljning

Produktion av hallbara drivmedel skapar inget varde
utan fungerande distribution och sékerstalld forsaljning.
Hela vardekedjan maste bara kostnader och risk, fran
producent till slutanvandare. Om logistik, lagring, infra-
struktur och affarsmodeller inte utvecklas parallellt med
produktionen uppstar ett glapp, dar volymer inte nar
marknaden eller dar investeringar saknar intaktssakring.

Distributionens genomférbarhet avgors av drivmed-
lets fysikaliska egenskaper, befintlig infrastruktur och
behovet av nya installationer. Forséljningen avgors av
langsiktiga avtal, regulatoriska krav och transporto-
rens respektive transportkdpares betalningsvilja. Bada
delarna maste analyseras transportslagsvis, eftersom
forutsattningarna skiljer sig mellan vag, sjofart och flyg.

VAGTRANSPORTER

Om det hallbara drivmedlet kan introduceras via “drop-
in” eller som hundraprocentig ersattning, sasom HVO
100 ersatter diesel, sa beror distributionskedjan pa var
produktionen bedrivs. Om produktionen inte sker i Norr-
botten sa kan den logistik som finns kopplad till nuvaran-
de distribution nyttjas, som sker fran drivmedelsdepaer
i hamnarna i Lulead och Pited. Om lokal produktion ater-
finns i narheten av nuvarande drivmedelsdepaer i Lulea
och Pitea och drop-in blandningen kan ske vid dessa,

sa kan sannolikt hela distributionskedjan ateranvandas.
Om man redan vid produktionsanlaggningen anvander
fossila drivmedel for att tillverka drop-in, sa kan troligtvis
befintlig flotta av lastbilar nyttjas, som distribuerar fran
produktionen direkt till tankstationerna i Norrbotten.

Stora forandringar blir nodvandiga om det hallbara
drivmedlet ar av sadan natur att existerande drivmedels-
depaer, tankbilar samt pumpstationer inte kan anvandas
eller om de fossila drivmedlen maste finnas kvar sam-
tidigt som nya introduceras. Detta kraver investeringar
som maste koordineras tidsmadssigt, sa att dessa finns
tillgéngliga da introduktionen av drivmedlet vantas ske.

Drivmedel

E5 Bensin, EN228
(max 5% etanol, max 3%
metanol)

E10 Bensin, EN228
(max 10% etanol, max 3%
metanol)

B7 Diesel, EN 590
(HVO 0-100%, max 7% FAME)

HVO 100, GTL 100, EN15940
(blandningar tillats)

Bio-diesel, EN 14214
(FAME)

Naturgas/Biogas (LNG/LBG)*,
e-metan, SS 155438*

Vatgas*, EN 17124

Bio-metanol, e-metanol,
Idag finns ingen standard.

Distribution
& lager

Anvander
befintliga

Anvander
befintliga

Anvander
befintliga

Anvander
befintliga

Kan anvdnda
befintliga

Kraver nya
installationer

Kraver nya
installationer

Kan anvanda
befintliga (sma
investeringar)

* Finns ett fatal anldggningar i Norrbotten

Tankstationer

Anvander
befintliga

Anvéander
befintliga

Anvéander
befintliga

Anvéander
befintliga

Kan anvdnda
befintliga

Kraver nya
installationer

Kraver nya
installationer

Kraver nya
installationer

En anlaggning for produktion av ett hallbart drivmedel
kommer troligtvis att exportera en betydande del av sin
produktion, vilket kraver egna distributionslésningar.

Hur affarsmodellen mellan lokal produktion och de
regionala tankstationerna som ingar i kedjor kommer
att vara, ar troligtvis beroende pa hur avtalen mellan
kedjorna och de stora drivmedelsproducenterna ar kon-
struerade. Om kedjorna fortsatter med centrala avtal,
dar de regionala tankstationerna ar avropscentraler som
koper/gor avrop fran moderbolaget, kommer sannolikt
andelen som produceras och saljs regionalt bestammas
utifran hur den lokala drivmedelsproducenten lyckats
salja sin produktion till de kedjor som idag distribuerar

och saljer i Norrbotten.

Dock finns en mojlighet for en regional aktor, sasom en
drivmedelsgrossist, att kopa direkt fran en lokal producent
och distribuera drivmedlet till egna tankstationer i lanet.

Finns forutsattningar for att skapa vardekedjor for hallbara drivmedel i norra Sverige?
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SJOTRANSPORTER

| Norrbotten finns tre storre handelshamnar: Kalix, Lulea
och Pited. Det ar i dessa som storskalig bunkring kan bli
aktuell.

Da det sannolikt inte kommer att handla om diesel eller
LNG och ej heller drop-in drivmedel, sa maste saval re-
derier som hamnar bestdmma sig om vilken typ av driv-
medel som kanns langsiktigt mest relevant for bunkring i
Bottenviken. Det kommer att bli for dyrt att etablera alla
|6sningar. Om lokal produktion ar en drivkraft sa kanns
framst metanol som relevant, utifran de produktionsre-
surser som finns tillgangliga.

Dagens drivmedelsdistribution for bensin och diesel
utgar fran depaerna i Lulea och Pitea. Samma logik lar
galla for framtida storskalig distribution av nya sjo-
fartsdrivmedel. Det som produceras utanfor regionen
behover forst levereras till nagon av dessa hamndepaer
och darefter distribueras ut till dvriga hamnar och deras
mellanlagringsanlaggningar. For att bunkring sedan skall
kunna ske sa maste det finnas ett distributionssystem
fran depa eller mellanlager ner till kaj, alternativ att
bunkring sker direkt fran lastbil som utgar fran den
regionala depan eller mellanlagringsanlaggningen eller
for den delen direkt fran en lokal produktionsanlagg-
ning. En lokal produktionsanlaggning vid en hamn skulle
dven kunna anslutas via rorledning till regionala depan.

For att regional bunkring ska fungera kravs investeringar
fran depadgare, distributorer och hamnar, i lagring, han-
tering och distribution av nya sjofartsdrivmedel.

En lokal produktionsanlaggning kommer sannolikt att
exportera en stor del av sin volym, vilken kraver sin egen
typ av distributionsldsning.

En regionalt driven omstéllning forutsatter dessutom

att transportkdpare accepterar hogre kostnader. Det
kan ske genom gemensam kostnadsférdelning mellan
kunder, genom sarskilda tillagg for hallbara transporter
eller genom handel med klimatrelaterade krediter. Exakt
affarsmodell ar dnnu inte klarlagd, vilket gor sjofartens
omstallning mer affarsmassigt komplex an for évriga

transportslag. Det ar dessutom oklart om drivmedlet

vid regional bunkring ska saljas av producent, distributor
eller hamn eller hur affaren ser ut dem emellan, samt
hur risk och marginal ska fordelas.

FLYGTRANSPORTER

Flygbransle till flygplatserna i Norrbotten levereras i dag
med fartyg till energihamnen i Lulea for mellanlagring

i cisterner och transporteras darefter med tankbil till
respektive flygplats drivmedelslager.

En lokal produktion av den hallbara komponenten i

SAF kan starka incitamenten for regional distribution.
De tekniska forutsattningarna for drop-in-lésningar ar
i huvudsak hanterbara, men den avgérande barridren
ar affarsmodeller och riskdelning mellan producenter,
drivmedelsleverantorer, flygbolag och flygplatsagare.

Vid lokal produktion uppstar fragan var den slutliga
blandningen till fardigt flygbransle ska ske. Antingen
transporteras den hallbara komponenten till en extern
drivmedelsleverantér som genomfor slutlig inblandning
i SAF och ddrefter distribuerar drivmedlet tillbaka via
befintliga logistikkedjor eller sa sker blandning lokalt
innan distribution till flygplatserna.

— KORT SAGT

Norra Sverige har flera starka forutsattningar for
att utveckla vardekedjor for hallbara drivmedel,
genom ftillgang till biomassa, fossilfri el, industri-
ella koldioxidkallor och en vaxande efterfragan
fran industri och transportsektor. Samtidigt
kraver etableringar stora investeringar, stabila
styrmedel, fungerande infrastruktur och sam-
verkan mellan manga aktorer for att produktion,
distribution och anvdndning ska kunna utvecklas
i ett sammanhdngande system.
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Handlingsplan for att skapa
forutsattningar for hallbara
drivmedel och transporter i

norra Sverige

Tidigare kapitel visar att omstdllningen

ar komplex och systemomfattande, bade
globalt och i norra Sverige. Det handlar
inte enbart om att byta energibdrare, utan
om férandringar i drivlinor och fordons-
flottor, samt investeringar i ny infrastruk-
tur for lagring, distribution och ladd- och
tanklosningar for vagtrafik och sjofart.
Samtidigt paverkas kostnadsstrukturer
och affarsmodeller.

Ett helt ekosystem maste anpassas, fran resurser for
produktion av nya drivmedel till en marknad dar de
konsumeras. De flesta aktorerna i vardekedjan maste
genomfora komplicerade investeringar och andra maste
skapa ratt forutsattningar for genomférandet. Delarna
ar dmsesidigt beroende, vilket kraver samordning for att
ekosystemet ska utvecklas i takt.

Malgruppen for rapporten ar de aktérer som ingar i
eller paverkar detta ekosystem i Norrbotten. Den cen-
trala fragan ar vad som konkret behover goras, av vem
och nar, for att genomféra omstallningen och mojliggora
utsldppsminskningar och ny tillvaxt, utan att samtidigt
férsvaga regionens konkurrenskraft. Lokal produktion
innebar inte automatiskt regional anvandning; volymer
kan styras mot andra marknader beroende pa pris,
regelverk och kontraktsstruktur. En regional marknad
kraver inte heller en lokal produktion. En tillracklig
regional efterfragan kan dock paverka val av vilket
drivmedel som ska produceras. Produktion, distribution
och konsumtion maste darfor planeras som ett sam-
manhéangande system med gemensam tidslinje, tydlig
ansvarsfordelning och koordinerade investeringsbeslut.

| detta kapitel gar vi igenom vad vi ser kravs inom
samhandling for produktion, efterfragan, forsaljning och
distribution for att skapa forutsattningar for hallbara
drivmedel och transporter i norra Sverige.
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Samhandling for produktion

Bara for produktionen av drivmedel behdver
det etableras ett helt nytt ekosystem eller
for att anvanda en metafor, byggas ett
komplext pussel med flertalet pusselbitar
som olika aktorer sitter pa radigheten over.

AKTORER MED PRIMAR RADIGHET

Den aktor som vill etablera en drivmedelsanlaggning
har radighet 6ver den egna investeringen och den in-
terna processen, men ar samtidigt beroende av externa
resurser som kontrolleras av andra foretag, kommunala
bolag och kommunen. Tillgang till ravara, el, mark, vat-
ten, infrastruktur, tillstand och logistik ligger ofta utanfor
den egna beslutssfaren. Genomforbarheten avgors dar-
for av hur val dessa externa beroenden kan sakras i tid.

Nodvandiga resurser for etableringen kraver samordna-
de investeringsbeslut fran flera parter samt en tidsmas-
sig synkronisering mellan projekten.

Det galler att hitta pusselbitar som passar varandra:

e  Off-take av slutprodukter

Tekniska granssnitt

e Kommersiella granssnitt och affarsmodeller i
vardekedjan

e Koordinerade tidsplaner
e Finansiering

e Ansokningar om tillstand
e Bygga anlaggningar

e Drift & underhall

Omstéllningen ar systemberoende och kraver hog grad
av samordning mellan aktdrer med olika roller och
radighet. Det forutsatter uppbyggt fortroende mellan
aktorerna och strukturerade samverkansplattformar dar
tekniska vagval, tidslinjer och beroenden kan diskuteras
Oppet och koordineras, medan affarsvillkor hanteras
bilateralt mellan berdrda parter.

Om en aktor fardigstaller sin del utan att ovriga system-
komponenter ar pa plats uppstar betydande kapitalkost-
nader utan intakter. En framgangsrik etablering forutsat-
ter darfér gemensam planering, tydlig ansvarsfordelning
och |6pande koordinering i hela vardekedjan, fran
resursforsorjning till distribution och marknad.

Parallellt behover aktérerna gemensamt formulera

och kvantifiera den samlade samhallsnyttan av ett nytt
drivmedelsekosystem, baserat pa ett tydligt systemper-
spektiv som kopplar resurstillgang, infrastruktur, logistik,
samt regional konkurrenskraft och nytta. Utan en sadan
gemensam malbild och analys riskerar investeringar att
ske fragmenterat och med lag systemeffektivitet.

AKTORER MED SEKUNDAR RADIGHET

Det racker inte med att aktorerna som sitter pa primar-
radigheten ar 6verens om att samverka och etablera
detta nya ekosystem. Det krdvs dven ett antal olika till-
stand, resurser och finansiellt stod fran aktorer som har
sekundar radighet — de som skall ge ratt forutsattningar
for ekosystemet:

e Kommunen

e Ladnsstyrelsen

e Mark- och miljodomstolen

e Forsvarsmakten (remissinstans)
e Trafikverket (remissinstans)

e Rennéringen (remissinstans)

e  Flygplatser (remissinstans)

e Mjuk finansiering och lan

e Etc.

Det avgorande ar att samtliga nddvandiga beslut fattas
i positiv riktning. En etablering kan krava ett stort antal

Detta kraver en mer samordnad och systemorienterad
provning. Myndigheter och remissinstanser behover
tillampa gallande lagstiftning, men samtidigt vaga in
den samlade samhallsnyttan fér kommun, region och
nation, samt forsta beroendena mellan olika delar i
ekosystemet. Provningen bor ske utifran ett systemper-
spektiv snarare an som isolerade drenden — déar nyttor
och paverkan pa markanvandning, miljo och klimat
bedoms i ett sammanhang. En sadan ansats borjar ta
form i Norrbotten, men arbetssattet behover utvecklas
och tilldmpas mer konsekvent for att mojliggora storre
ekosystemetableringar.

SOCIAL ACCEPTANS

Den sista del som bedoms att masta utvecklas ar arbets-
satten kring att skapa en social acceptans hos medborg-
arna i kommunen, regionen och Sverige AB. Saval akto-
rer med primarradighet som sekundarradighet maste

bli battre pa att “bedriva faktabaserad story telling” om
helheten, inte de enskilda pusselbitarna. Aven invdnarna
(valjarna) i regionen maste se hur de olika delarna som
sker, bidrar till bygget av ett battre samhalle.

Dessa satsningar pa hallbara transporter och fossilfria
drivmedel ar kopplade till samhallsbygget for det Norrbot-
ten 2.0 eller Sverige 2.0 som vi langsiktigt vill se, sa vi be-
hover dven modiga politiker som kan sta upp for en politik
som star bakom samhallsomvandlingen av Sverige AB.

tillstand och resurstilldelningar fran flera aktorer, exem-
pelvis ett trettiotal beslut om flera foretag ar involverade
i etableringen av ekosystemet. Om ett enskilt tillstand
avslas faller i praktiken hela ekosystemet, eftersom alla
delar maste vara pa plats for att helheten ska fungera.
Langa handlaggningstider och utdragna overklagande-
processer okar osakerheten ytterligare och gor investe-
ringar svara att bedéma och finansiera.

e : : -
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Samhandling for efterfragan,
forsaljning och distribution

Omstallningen av transportsektorn handlar
inte enbart om teknikval, utan om hur efter-
fragan, forsaljning och distribution samord-
nas i ett system dar olika aktorer har skilda
incitament och riskexponering. Produktion
kan byggas utan att lokal avsattning uppstar
och efterfragan kan finnas utan att produk-
tion, distribution och infrastruktur ar pa
plats, vilket skapar inldsningar och investe-
ringsrisker. Utan strukturerad samhandling
kring typ av drivmedel, volymer, affarsmo-
deller och ansvarsfordelning, riskerar om-
stallningen att fragmenteras och fordrojas,
trots tydliga regulatoriska drivkrafter.

LANDTRANSPORTER

For landtransporter pagar redan en omfattande
omstéllning mot mer hallbara alternativ.

Elektrifieringen 6kar successivt och vantas ta en stor
andel av personbilsmarknaden och pa sikt dven delar av
de tunga transporterna. Takten avgors saval av politiska
beslut som den totala dgandekostnaden for fordonsflot-
tan. De framsta hindren ar hoga investeringskostnader,
begransad rackvidd och tiden for att ladda batterierna,
bristande laddinfrastruktur och osdkerhet kring andra-
handsvarde.

Fordons och batteritillverkarna jobbar kontinuerligt med
forbattringar vad det galler rackvidd och tiden for att ladda
batterierna, samt med kostnaden for el-drivlinor jamfort
med de for forbranningsmotorer. Utvecklingen gar stadigt
framat och berdknas fortga over tid, vilket gor fordonens
som sadana mer konkurrenskraftiga i framtiden.

Effekt [Kw]

Det som dr tydligt ar att fortsatt utbyggnad av laddin-
frastruktur ar avgorande for att sdkra effektiva hallbara
transporter i hela lanet. Har finns det dock utmaningar
kring saval vem som skall sta for investeringen som af-
farsmodeller. Logiken motsvarande drivmedel finns inte
har, utan ett akeri, ett logistiknav eller en stor transport-
kopare kan bygga upp egna laddstationer, om man far
effekttilldelning av elndtsbolaget.

Den stora utmaningen ar dock paverkan pa elsystemet
och framtidens debitering av elndtskunder.

En laddstation som har direktladdning kopplat mot el-
natet kan ha denna typ av effekt- och energiprofil:

Tid (h)
Figur 17: Effektprofil hos snabbladdare.

Nér en tung lastbil kommer och laddar sa blir effektut-
taget valdigt hogt under en begrdansad tid. Den energi-
mangd som laddas i batteriet motsvarar genomsnittliga
effekten och tiden som lastbilen laddas. For elnatet ar
det ratt omfattande tid som det inte sker nagon ladd-
ning, speciellt nu i borjan av uppbyggnaden av elfor-
donsflottor. Darfor blir den méangd energi som forbrukas
och séljs relativt Iag, men det momentana effektuttaget
hogt. For el-abonnemang sa betalar man idag for en
effektanslutning hos elndtsbolaget och sedan betalar

y N
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Energi [Kw]

man for forbrukad mangd el till elproducenten. | fallet
ovan sa kommer effektanslutningen att ha en betydande
del av kostnaden, vilket maste laggas pa kostnaden for
elenergin, likval som dvriga anlaggningskostnaden. Det
innebar att snabbladdning kommer att vara betydligt
dyrare an mer langsam laddning.

For att styra kunder mot att 6ka konsumtionen nar till-
gangen pa el ar hog och att minska nar tillgangen ar lag,
sa maste elnatsbolagen infora nya effekttariffer, vilket re-
dan paborjats. Det gor kostnaden for “effektpikar” annu
hogre och affairsmodellen darmed samre for denna typ
av affarsmodell. Detta skulle kunna atgardas till del via
att man infor nagon form av lagring vid laddningsstatio-
nerna. Da kan man hamta energi fran natet 6ver langre
tid och anda kunna ladda fordon pa kort tid. Jamfér med
hur en toalett fungerar nar det géller vatten.

Detta visar att det ar komplext att infora nya energibara-
re i transportsystemet och att det ocksa kommer in nya
aktorer med primar radighet. Laddningsinfrastrukturut-
byggnaden maste saledes samordnas med utvecklingen
av elnatet, eftersom laddningsmonster och effektuttag
paverkar kapacitet, balans och investeringsbehov i elsys-
temet. Elektrifieringens genomslag ar darfor inte enbart
en fordonsfraga och laddningsinfrastruktur, utan ocksa
en systemfraga kopplad till elproduktion, natforstarkning
och effektstyrning.

Aktorer med primar radighet ar framst tillverkarna

av elektrifierade fordon, de aktorer som bygger upp
laddningsinfrastrukturen och energibolagen som star for
saval distribution som produktion av el.

Nér det galler sekundarradighet inom elektifiering sa
finns den saval hos myndigheter som politiken. Myn-
digheterna paverkar mojligheten att bygga ut laddin-
frastruktur. Politiken kan paverka inkdpspris pa fordon
samt takten i utbyggnaden av laddinfrastruktur, genom
olika former av stod. Man har aven en tydlig paverkan pa
langsiktiga utveckling av elkraftsystemet — produktion,
distribution och styrning av natbolagens affarsmodeller.

Nér det galler drop-in I6sningar eller nya drivmedel som
motsvarar bensin och diesel, sa ar det huvudsakligen

en fraga om att fa till 6kad produktion av de fossilfria
drivmedlen, nagon som ansvarar for blandningen till
drop-in, en val fungerande distribution och en kostnads-
bild som accepteras av marknaden. | princip sa ar det
bara en tillkommande aktér med primarradighet och det
ar producenten av det fossilfria. Samhandlingen mellan
aktorerna i vardekedjan kénns ratt uppenbar. Nar det
galler sekundarradighet sa handlar det framst om den
regulatoriska paverkan fran politiken.

Introduktionen av helt nya drivmedel ar dock betydligt
mer komplex. Det ar svart for Sverige att gora teknikval
och paféljande val av energibarare samt drivmedel som
gar stick i stdv med det som Ovriga EU medlemmar val-
jer. Vi kan inte som enskilt land valja drivmedel som inte
blir en standard vid produktion av fordon, da Sverige &r
en for liten marknad for att motivera unik fordonspro-
duktion. | Europa saljs ungefar 300 000 tunga lastbilar.
Sverige star for 5 000 av dem. 5 000 lastbilar motsvarar
ca 20 dagars produktion pa Scania i Sodertalje. | det per-
spektivet sa ar Norrbotten en valdigt liten marknad.

En omstallning mot nya typer hallbara drivmedel kraver
samhandling mellan aktérer med olika typer av primar
radighet Over transportsystemet. Transportkdpare

styr efterfragan genom krav i upphandling och avtal,
transportutdvare fattar beslut om fordon, drivlinor och
energibarare/drivmedel och drivmedelsdistributorer av-
gor vilka hallbara alternativ som faktiskt finns tillgangliga
regionalt. Fordonstillverkare har samtidigt en avgérande
roll genom att utveckla och typgodkanna fordon som
kan anvanda olika hallbara drivmedel, samt genom att
styra teknikutveckling och produktutbud. Politiken och
myndigheter satter via sin sekundarradighet ramarna,
genom regelverk och ekonomiska styrmedel som paver-
kar lonsamhet, risk och konkurenskraft. Forandringen
sker forst nar dessa nivaer verkar i samma riktning.

For Norrbotten behover samverkan kring hallbara driv-
medel anpassas till regionens sarskilda forutsattningar:
langa transportavstand, relativt sma lokala marknader,
ett fatal stora transportkdpare och ett snabbt vaxande
industrikluster. Dessa faktorer gor att enskilda aktérer
ofta saknar tillracklig volym eller radighet for att sjalva
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driva marknadsutvecklingen. Samverkan blir darfor av-
gorande for att skapa tillracklig efterfragan och minska
riskerna i vardekedjan.

En central mojlighet i Norrbotten ar att stora industriella
transportkopare samordnar sin efterfragan. Gruv-, stal-,
skogs- och processindustrin star for en stor del av regi-
onens godstransporter och kan genom gemensamma
klimatkrav i transportupphandlingar skapa stabil efter-
fragan pa transporter som anvander hallbara drivmedel.
Om flera storre transportkopare stéller liknande krav
samtidigt blir det mer attraktivt for transportforetag att
investera i fordon och drivmedelslésningar som minskar
utsldppen.

Transportutdvare kan i sin tur samverka for att samla
volymer av drivmedelsbehov. | en region med langa av-
stand och relativt begransade trafikfloden kan enskilda
féretag ha for sma volymer for att motivera nya drivme-
del eller ny tankinfrastruktur. Genom att flera transport-
foretag samordnar sina behov kan en lokal marknad
skapas som gor det |6nsamt for drivmedelsdistributorer
att etablera lagring och distribution.

Samtidigt behover drivmedelsproducenter och distri-
butdrer involveras tidigt i planeringen. Norrbotten har
goda forutsattningar for produktion av vissa hallbara
drivmedel, exempelvis baserat pa biomassa eller koldi-
oxid i rokgaser och fossilfri el. For att sadana investering-
ar ska bli mojliga kréavs dock tydliga signaler om framtida
efterfragan fran transportsektorn och industrin.

Genom strukturerad samverkan, exempelvis gemen-
samma fardplaner, langsiktiga avsiktsforklaringar och
delad omvarldsanalys, kan aktérerna minska risken for
felaktiga eller for tidiga teknikval. En gemensam syn pa
férandringens hastighet och omfattning minskar risken
for att enskilda aktorer investerar i drivmedel/energiba-
rare eller infrastruktur som saknar langsiktig produk-
tionsformaga, framtida marknad eller regulatoriskt stod.
Nar efterfragan, investeringar och styrning utvecklas
parallellt reduceras osédkerheten, vilket starker samtliga
parter i vardekedjan.

Slutligen spelar regionala samverkansplattformar en vik-
tig roll. Genom strukturerade dialoger mellan industri,
transportforetag, drivmedelsaktorer, kommuner och
myndigheter kan gemensamma scenarier for efterfragan
och infrastruktur utvecklas. Detta minskar risken for att
investeringar sker i fel teknik eller pa fel plats.

| Norrbotten handlar samverkan darfor i hog grad om att
samla regionala volymer och koordinera beslut mellan
ett begransat antal nyckelaktorer, sa att efterfragan,
produktion och distribution utvecklas i takt

Varken Norrbotten eller Sverige har full radighet over
vilka drivmedel som kommer att dominera markna-
den. Valen paverkas i hog grad av teknikutveckling,
fordonsproduktion och regulatoriska beslut pa EU-niva.
For aktorer i norra Sverige innebdr detta att ett rimligt
forhallningssatt ar strategisk beredskap. Akademi och
forskningsinstitut bor darfor analysera olika drivmedel-
salternativ och bedoma hur dessa kan vara tillampliga i
regionen. Samtidigt behover aktorer som redan ingar i
fossila vardekedjor, eller som vill bli en del av nya hallba-
ra vardekedjor, analysera hur de kan positionera sig i de
system som haller pa att vaxa fram.

Under en 6vergangsperiod kan det darfor vara nédvan-
digt att halla flera alternativ 6ppna. Pa kort sikt innebar
detta 6kade resurser for analys, omvarldsbevakning och
parallell utveckling av olika maojliga I6sningar. Pa langre
sikt kan det dock minska risken att aktorer laser sig vid
en teknik eller ett drivmedel som inte far marknadsmas-
sigt eller regulatoriskt genomslag.

Eftersom enskilda aktorer i regionen har begransad
mojlighet att paverka vilka drivmedel och energibarare
som far genomslag behover de ocksa soka partnerskap.
Genom samverkan med andra aktdrer och regioner kan
gemensamma positioner utvecklas och paverkan pa be-
slut pa EU-niva starkas. En sadan samverkan kraver aktiv
omvarldsbevakning och kunskapsutbyte, dar aktorer i
Norrbotten delar analyser och erfarenheter fér att mins-
ka osdkerheten kring framtida teknikval och darigenom
minska riskerna i sina investeringar.
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SJOTRANSPORTER

For att en metanolproducent ska prioritera distribution
till hamnar i Norrbotten kravs en tydlig regional efter-
fragan. Utan regional avsattning kommer volymerna i
stallet att exporteras till storre europeiska hamnar med
etablerad bunkringsinfrastruktur. En regional marknad
ar darfor en forutsattning for att motivera investeringar i
lagring, logistik och bunkringskapacitet i norr.

Etablering av bunkring forutsatter samordning mellan
rederier, hamnar, transportkdpare och producenter. Om
metanolproduktion byggs upp i norra Sverige okar incita-
menten att dven bunkra regionalt, men tajmingen ar av-
gorande. Sa lange rederier kan uppfylla klimatkrav genom
drop-in drivmedel eller andra atgarder saknas ett direkt
behov av metanol. Nar kurvan pa ¢kade krav inom FuelEU
Maritime Regulation blir brant, nagonstans kring 2035,

sa kommer det inte langre att rdcka med drop-in drivme-
del, utan da borjar det vara dags for introduktion av nya
sorters drivmedel som kraver nya fartyg och mojlighet att
bunkra, kanske dven i norra Sverige.

HE

Samtidigt paverkar EU ETS och FuelEU Maritime kost-
nadsbilden och det ar oklart hur rederier fullt ut kan fora
over okade kostnader till transportkopare. En fungeran-
de modell kréver darfor att storre transportkdpare och
rederier gemensamt enas om hur merkostnader och
mervarden ska fordelas.

For att skapa tillrackliga volymer for regional bunkring
behover transportkdpare och rederier samordna sig,
aven nar de anvander olika fartygstyper och operatorer.
Strukturerade rundabordssamtal, med en neutral faci-
litator, kan minska osdkerhet och hantera konkurrens-
rattsliga fragor, liknande tidigare samverkansmodeller i
regionen. Nar en gemensam plan finns blir det enklare
for producenter, distributérer och hamnar att investera i
produktion, distribution och bunkring.

Samtidigt kravs nya tillstand och myndighetsbeslut, vilket
innebar att dven aktorer med sekundar radighet maste
bidra till att mojliggdra en sammanhallen systemupp-
byggnad.
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FLYGTRANSPORTER

Flygmarknaden styrs av europeiska och globala regel-
verk och investeringar i nya flygbranslen och vardekedjor
ar sa kapitalintensiva att de kraver langsiktiga och stabila
planeringsforutsattningar. Oavsett var produktionen

sker kommer utvecklingen av en regional marknad for
férsaljning och distribution inte att avgdras av enskilda
aktorer i Norrbotten.

En producent av den fossilfria komponenten i SAF har i
praktiken tva alternativ i Sverige: leverera till en extern
drivmedelsleverantor, exempelvis i Gavle, for inbland-
ning och vidare distribution till flygplatser, eller sjalv
ansvara for inkop av den fossila komponenten, bland-
ning till SAF, kvalitetskontroll och distribution. Valet
paverkar bade affarsmodell, riskexponering och kontroll
over vardekedjan.

I Norrbotten kommer sannolikt distributionen i huvud-
sak félja dagens struktur, med tilldgg av lagringskapacitet
for SAF i depan i Luled och vid berorda flygplatser.
Atgarderna ar tekniskt 6verskadliga men kraver inves-

teringar och tillstand, vilket beror bade primara och
sekundara aktorer.
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Dock sa kan drivmedelsleverantorer vid EU:s flygplatser,
enligt flexibilitetsmekanism 2025-2034 som aterfinns i
artikel 15 inom ReFuelEU Aviation, utjamna sina leveran-
ser till unionsflygplatser, vilket gor att det inte ar sakert
alls att det kommer att distribueras SAF till norra Sverige
fore 2035.

Utan langsiktiga och koordinerade investeringsbeslut
riskerar produktionsanlaggningar att sakna avsattning
eller flygplatser att sta med underutnyttjad infrastruktur.
En faktisk omstallning forutsatter darfor samordnad pla-
nering i hela vardekedjan — fran drivmedelsproduktion
och distribution till flygoperatorer och slutkunder

— annars uteblir bade investeringar och klimatnytta.

For flygvapnet och NATO &r situationen mer komplex,
eftersom transparensen kring deras drivmedelsforsorj-
ning ar begransad och det ar oklart hur en eventuell
lokal produktion skulle integreras med distributionen.

Samordning behdvs, men antalet aktorer i flygbransle-
vardekedjan ar begransat och forutsattningarna att na
praktiska l6sningar ar darmed relativt goda.

KORT SAGT

For att mojliggora hallbara drivmedel och
transporter i norra Sverige kravs samordnade
insatser fran flera aktorer. Politiken behover
skapa stabila spelregler, industri och energisek-
tor behover utveckla produktion och infrastruk-
tur, och transportkdpare behover driva efterfra-
gan. Omstallningen kraver darfor samhandling
langs hela vardekedjan — fran ravaror och
produktion till distribution och anvandning.

Handlingsplan for att skapa forutsattningar for hallbara drivmedel och transporter i norra Sverige

Vad kan du gora?

Omstadllningen till hallbara transporter och
drivmedel genomfors inte av "marknaden”
eller "systemet”. Den genomfors av aktorer
med faktisk radighet Gver beslut, resurser
och investeringar. Analysen i rapporten visar
att tekniken i manga fall ar tillganglig och att
efterfragan i 6kande grad ar politiskt och
regulatoriskt definierad. Det som avgor
takten i omstallningen ar i stallet hur en-
skilda aktorer valjer att agera inom sina
respektive mandat.

Ingen aktor kontrollerar hela vardekedjan. Samtidigt
har varje aktor inflytande 6ver en kritisk del av den.
Produktion kraver ravaror, el och tillstand. Distribution
kraver infrastruktur och kapital. Efterfragan kraver
upphandling, kontrakt och betalningsvilja. Om nagon
del avstar fran att agera uppstar ett systemglapp som
fordrojer hela omstallningen.

| detta kapitel tydliggor vi darfor vilket ansvar och vilka
konkreta handlingsméjligheter som ligger hos respek-

tive aktor. Syftet ar inte att fordela skuld eller risk, utan
att klargora var beslut behover fattas och hur samord-
ning kan omsattas i praktisk handling
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DU SOM POLITISK BESLUTSFATTARE

e Skapa langsiktiga och forutsagbara spelregler som
stracker sig 6ver minst en investeringscykel. Undvik
kortsiktiga forandringar som okar kapitalkostnaden.

e  Prioritera inhemsk produktion av hallbara drivmedel
som del av férsorjnings- och beredskapsstrategin.

e Hantera malkonflikter mellan elektrifiering, ny
industri och drivmedelsproduktion 6ppet och
transparent. Prioritera effekt och natkapacitet dar
systemnyttan ar storst.

e Sdkerstall samordning mellan bioekonomi, energi-,
industri- och klimatpolitik.

e Skapa regionala samverkansplattformar dar kom-
muner, industri och natdgare planerar etableringar
gemensamt.

e Anvand offentlig upphandling och samhallsviktiga
verksamheter som ankarkunder for att skapa stabil
efterfragan.

e Bygg kompetens om elektrobrdnslen, CCU och CCS.
Utvardera CCU och CCS utifran systemnytta och
|6dnsamhet.

Politiska beslut om styrmedel, energisystemets priori-
teringar och offentlig efterfragan avgor i hog grad om
investeringar i produktion och anvandning av hallbara
drivmedel i norra Sverige blir mojliga.

DU SOM TJANSTEPERSON |
TILLSTANDSGIVANDE ORGANISATIONER

e Bedom ftillstandsarenden utifran ett ekosystemper-
spektiv — forsta hur ravarufloden, energiforsorjning,
infrastruktur och drivmedelsproduktion hdanger
samman, och vag in konsekvenserna for hela varde-
kedjan nar enskilda drenden provas.

e Samverka aktivt med 6vriga myndigheter och re-
missinstanser for att undvika att separata tillstands-
beslut oavsiktligt blockerar systemetableringar, dar
ett nekat tillstand i en del kan falla hela ekosystemet.

e Integrera elnatsplanering, markanvandning och indu-
strietablering i ett gemensamt regionalt perspektiv.

e  For dialog tidigt med etablerare for att minska kom-
pletteringsrundor.

e Sakerstall tydliga tidsramar och forutsagbar kravbild.

Tillstandsprocessens forutsagbarhet &r en avgorande
investeringsfaktor.

DU SOM HAR RADIGHET OVER
NODVANDIGA RESURSER FOR EN
ETABLERING AV PRODUKTION

e Kartlagg och kvantifiera langsiktig tillganglighet av
ravaror.

e Sdkerstall kontraktsbar leverans genom flerariga
avtal.

e Hantera konkurrens om biomassa mellan drivmedel,
materialanvandning och energi. Prioritera anvand-
ning dar klimatnytta och férddlingsvarde ar hogst.

e Deltairegionala industriella samverkansformer for
att maximera resurseffektivitet.

e Sakerstall tidig dialog med natagare och energibolag
om effektuttag, anslutningspunkter och langsiktig
elleverans — tillgang till el ar en reell genomforande-
risk och inte en sjalvklar forutsattning, varfor radighet
over eller avtal kring energiresurser behover sdkras
parallellt med 6vriga etableringsforutsattningar.

Ravarutillgang ar en strategisk resurs i norra Sverige, inte
en obegransad tillgang.
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Vad kan du gora?

DU SOM MOJLIG ETABLERARE AV
HALLBAR DRIVMEDELSPRODUKTION

DU SOM DISTRIBUTOR OCH
LOGISTIKMOJLIGGORARE

e Sakerstall langsiktiga offtake-avtal fore investerings-
beslut.

e Sakerstall effektkapacitet och elforsorjning i tidigt
skede.

e  Strukturera projektet sa att det ar robust mot elpris-
volatilitet och regulatoriska forandringar.

e Integrera anldggningen i regional industriell symbi-
os, exempelvis genom nyttjande av restvarme eller
koldioxidfloden.

e Forankra projektet lokalt for att minska acceptans-
och tillstandsrisk.

Utan sakrad efterfragan och stabila ramvillkor realiseras
inga investeringar.

DU SOM FINANSIAR AV OCH
INVESTERARE | ETABLERINGAR

e Planera lagring, terminaler och hantering parallellt
med produktionsbeslut.

e Sakerstall att infrastruktur utvecklas koordinerat sa
att flera noder ar operativa samtidigt.

e Samverka med natagare for att undvika effektbrist.

e Utveckla logistiklosningar anpassade for langa trans-
portavstand och lag befolkningstathet.

e Undvik investeringar utan sakrad volym.

Infrastrukturbrist riskerar att bli nasta systemflaskhals.

DU SOM UTFOR TRANSPORTER
OCH DRIVER FORDONSFLOTTOR

e Krav langsiktiga intaktsmodeller och realistiska
riskantaganden.

e Analysera projektets kanslighet for forandringar i
styrmedel, koldioxidpris och elpris.

e Differentiera teknikrisk fran marknads- och policy-
beroende risk.

e Prioritera projekt med sakrad ravaruforsorjning,
natkapacitet och distribution.

e Integrera klimatnytta och forsorjningsvarde i riskbe-
démningen.

Kapital allokeras endast dar riskjusterad avkastning ar
rimlig.

e Stall krav pa verifierat hallbara drivmedel i egna
inkop.

e Sakerstall teknisk kompatibilitet i fordonsflottan.

e Teckna flerariga leveransavtal for att sakra tillgang
till hallbara drivmedel och samtidigt bidra till att ny
produktionskapacitet kan etableras i regionen.

e Integrera drivmedelsval i total kostnadsanalys och
affarsstrategi.

e FOlj upp faktisk utslappsreduktion, inte enbart
drivmedelstyp.

Efterfragan ar avgorande for att gora investeringar ge-
nomforbara.

Vad kan du gora?
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DU SOM UPPHANDLAR TRANSPORTER
OCH STYR EFTERFRAGAN

e  Stall krav som gar utéver miniminivaer och bidrar
till skiftet mot hallbara transporter och drivmedel.

e Ge kontrakt med tillracklig l6ptid for att mojliggora
investeringar.

e Differentiera ersattning baserat pa faktisk klimat-
prestanda.

e Sakerstdll transparens i rapportering och livscykel-
perspektiv.

e Samordna upphandling regionalt for att skapa till-
racklig volym i en marknad med begrdnsad regional
efterfragan.

Stabil och langsiktig efterfragan ar den tydligaste
signalen till marknaden.

Foto: Getty images / bildbank
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ALLA NI SOM SITTER PA NAGON
FORM AV RADIGHET

e Det en valdigt komplex omstallning som vi star infor,
saval att kunna etablera drivmedelsproduktion som
att stalla om transportsektorns vardekedja sa att
den blir mer hallbar. Om det skall kunna ske sa
maste alla ga fran samtal till samverkan, for att se
hur vi kan fa ihop pusselbitarna.

e Kom ihag att det ar foretag och myndigheter som
gor olika form av avtal med varandra, men det ar
alltid manniskor som i samverkan kommer Gverens
om vad man vill géra och hur.

o Aven om det kidnns l&ngt bort i tiden och som att
din roll och paverkan ar valdigt liten i den stora om-
stallningen, engagera dig och hjalp till med att driva
processen framat dar du sjalv har radighet.

e Deltaide forum och samverkansplattformar dar
denna typ av fragor diskuteras.

Vad kan du gora?

Om projektet

Hallbara drivmedel i norr

| Norrbotten och Vasterbotten genomférs en om-
fattande industriell omstallning med inriktning mot
mer hallbara produkter. For att vardekedjorna ska bli
klimatmassigt hallbara racker det dock inte med fossilfri
produktion, aven transportleden till kund maste minska
sina utslapp. Vagtransporter kan i stor utstrackning
elektrifieras, men for tunga transporter, arbetsfordon,
sjofart och flyg kvarstar betydande tekniska och opera-
tiva begrénsningar. Dessa sektorer ar darfor beroende
av langsiktigt hallbara drivmedel som kan fungera inom
befintliga eller anpassade system.

Mot denna bakgrund beviljades Pited Science Park, Luled
tekniska universitet och Invest in Norrbotten finansiering
fran Europeiska regionala utvecklingsfonden, Region
Norrbotten, Sparbanken Nord och Pitea kommun, for
att i samverkan med regionala aktorer minska fossilbe-
roendet i transportsektorn i dvre Norrland. Projektet
genomfordes april 2024 till mars 2026 och bygger vidare
pa Treepower, som analyserade forutsattningarna for
storskalig produktion av hallbart flygbréansle i norra Sve-
rige. Det nya projektet har ett bredare systemperspektiv
och omfattar produktion av hallbara drivmedel for flyg,
sjofart och vagtransport.

Projektets finansiarer:

Pitea
kommun

Projektets utforare:

LULEA )II
TEKNISKA

UNIVERSITET

- Medfinansieras av

* * %
Europeiska unionen

° REGION
N Y NORRBOTTEN

Projektet hade som mal att, tillsammans med andra
intressenter, foretag och aktorer:

klargora var de stora regionala transportkdparna
anser att behovet ar storst for hallbara drivmedel,
inom omraden som ar svara att elektrifiera.

e idialog med transportvardekedjan peka ut vilket
drivmedel som ar mest relevant, sa att saval tillver-
kare av drivmedel som hela vardekedjan vet var det
storsta regionala intresset finns.

e stotta de som vill etablera en produktionsanldaggning,
samt de som vill bidra med forutsattningar med kun-
skapsoverforing och tillgang till samverkansarenor
och natverk.

Malsattningen var att fa till en lokal produktion av
hallbara drivmedel for de behov som finns for industrin

i norra Sverige, som stottar den grona transformationen
hela vagen till kund- for flyget, sjofarten eller landbasera-
de transporter. Projektet syftade till att hitta aktdrer som
vill bygga en produktionsanldggning, men vi ville dven
engagera transportkdparna och hela logistikvardekedjan,
da omstallningen till hallbara transporter kraver engage-
mang hos flertalet aktorer.

Sparbanken Nord @
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Kontakt

For fragor, diskussioner och vidare samarbeten.

ULF WESTERBERG Pitea Science Park

ulfwesterberg@piteasciencepark.se

FREDRIK GRANBERG Lulea tekniska universitet
fredrik.granberg@ltu.se

PATRIK ISAKSSON Pitea Science Park

patrik.isaksson@piteasciencepark.se

BALAZS BARNA Invest in Norrbotten

balazs@investinnorrbotten.se
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