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Forord

Omstéllningen till ett fossilfritt energisystem &dr avgdrande for att vi ska né ett
klimatneutralt och konkurrenskraftigt samhélle. Genom utfasning av fossila energikéllor
och ett minskat importberoende av energi fran geopolitiskt oroliga omraden har vi dven
mdjlighet att bidra till ett tryggare energisystem.

Sjofarten spelar en avgdrande roll i transportsystemet nér det giller forflyttning av savil
passagerare som gods. Den globala sjéfarten dr mycket viktig for varldshandeln och
transporterar 80 procent av alla varor som handlas internationellt. Sjofarten ar
mangskiftande till sin karaktér. Fartyg och batar byggs i olika storlekar fran fritidsbatar
till oceangaende fartyg. De har i regel lang livsldangd och &r i hog grad specialiserade for
att utfora olika typer av transportarbete. Gemensamt for sjéfarten dr dock att den idag helt
domineras av fossila brénslen. Detta sammantaget gor sjofartssektorn till en central del av
transportsystemet men ocksa starkt klimatpéverkande. I och med att den internationella
handeln 6kar sa 6kar ocksa sa vil sjofartens betydelse som dess utslapp.

En robust, konkurrenskraftig och fossilfri sjofart ér ett fundament i det framtida
sambhdllet. For att uppna detta och for att driva pa omstdllningen ser vi fyra centrala
behov: behov av skdrpt och breddad internationell styrning, stdd till sjofartens
omstéllning men aven stod specifikt till utbyggnad av landstrom samt behovet av en
nationell strategi som ger langsiktiga spelregler och skapar en gemensam fardplan for
aktorerna genom omstillningen.

Energimyndigheten har genomfort uppdraget i samarbete med Trafikanalys, som har
bidragit i 16pande diskussioner under arbetets utférande samt med underlag om sjofart
och en analys av nuvarande styrmedels traffbild med avseende pé klimatutsléapp.
Trafikanalys har dven ldmnat synpunkter pé utkast till forslag pa stod.

Under uppdragets gang har ocksa en mangd aktorer fran naringsliv, akademi,
branschorganisationer och andra myndigheter deltagit i intervjuer och dialogméten samt
lamnat skriftliga inspel till uppdraget. Jag vill tacka alla er som engagerat sig i arbetet for
era viktiga bidrag.

Caroline Asserup

Generaldirektor
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Sammanfattning och
slutsatser

Energimyndigheten har haft i uppdrag att analysera behovet av stod for att paskynda
sjofartens och luftfartens omstéllning till fossilfrihet samt att foresla hur sddana stod
bor utformas. [ uppdraget har ingatt att utreda utformning av stdd for att frimja
sjofartens anvindning av fossilfria energibérare, inklusive konvertering av fartyg till
alternativa drivlinor. Arbetet har tagit hinsyn till bland annat olika aktdrers behov,
teknikers mognadsgrad, EU-lagstiftning och statsstodsregler, samt befintliga
styrmedel och finansieringsmdjligheter. Det har dven ingatt i uppdraget att, vid behov,
lamna forslag dven om stdd till ladd- och tankinfrastruktur i hamnar och vid kajer.
Uppdraget har genomforts i samarbete med Trafikanalys. Denna rapport fokuserar pa
sjofartens omstillning, medan luftfartens omstéallning redovisas separat i Framtidens
fossilfria luftfart — Atgérder och stéd for lufifartens omstillning (Energimyndigheten,
20264a).

Nuvarande styrning driver pa en
omstallning men den gar for langsamt

Befintliga ambitioner i nuvarande styrning — framfor allt genom utsldppshandeln
Direktiv 2003/87/EG), FuelEU Maritime (Forordning 2023/1805, 2023) och
forordningen om infrastruktur for alternativa branslen (AFIR) (Forordning 2023/1804,
2023) — skapar ett tydligt och vixande omstéllningstryck for sjofarten. Trots det
bedomer Energimyndigheten att utvecklingen inte gar i den takt som kravs for att
sjofarten ska né nettonollutslapp till 2050. Risken finns ocksa att det med nuvarande
takt blir svart att na det krav som stélls. Regleringarna sitter successivt hardare krav
pa brénslen, utsldppsintensitet och hamninfrastruktur, vilket i praktiken tvingar
rederier, hamnar och brénsleproducenter att borja stdlla om. Samtidigt saknar manga
aktorer forutsittningar att investera i tid pa grund av osékerheter kring bland annat
framtida teknikval, brist pa fossilfria brianslen, hdga kostnader och langsamma
tillstandsprocesser. Styrningen driver dirmed pa omstéllningen men inte tillrackligt
samordnad, langsiktig eller heltickande for att omstéllningen ska ske tillrdckligt
snabbt och brett. Framover kan dven successivt 6kande globala krav fran den
internationella sjofartsorganisationen (IMO) driva pa omstéllningen ytterligare. Dér
finns dock en stor osdkerhet da beslut om ett globalt styrmedel skjutits fram ett ar och
det &r oklart om och nir ett sdidant styrmedel kan finnas pa plats.

Omstéllningstrycket inom sjofarten okar alltsa snabbt men skapar ocksa betydande
komplexitet for aktdrerna. Regelverken ér tekniskt och administrativt kravande, infors
parallellt och med olika tidslinjer, vilket gor det svart for rederier och hamnar att
planera investeringar och hantera risker. Samtidigt &r styrningen inte heller
heltickande: en relativt stor kategori av mindre fartyg (mellan 400 och 5 000
bruttodraktighet) faller utanfér de mest kraftfulla EU-reglerna, infrastrukturkrav
skapar stora investeringsbehov och viktiga delar av brénslekedjan (sdsom brénslets
livscykelpaverkan) hanteras endast delvis. Resultatet dr regelverk som driver pa



omstéllningen, men som riskerar att leda till ojimn implementering och 6kade
kostnader for de aktorer som har minst resurser att hantera komplexiteten.

Nationellt stod behovs for att
komplettera internationell styrning

Den internationella klimatstyrningen lagger grunden for sjofartens omstéllning, men
garanterar inte att omstéllningen sker tillrackligt snabbt eller att all svensk sjofart
stdller om. Stora delar av regelverken dr utformade for de storsta fartygen dar ocksa
majoriteten av utsldppen sker medan mindre fartyg inte omfattas av de starkaste
drivkrafterna. EU-kraven skapar ocksa ett akut behov av investeringar i landstrom,
elnit, bunkringskapacitet och produktion av fossilfria branslen som tar tid att bygga
upp och som behdver finansieras.

Stora hinder bromsar investeringar, sdsom kostnadsgap mellan fossila och fossilfria
brénslen, brist pa infrastruktur, ldngsamma tillstandsprocesser,
finansieringssvarigheter och behov av standardisering for bunkring- och
landstromslosningar. For att undvika flaskhalsar, sékerstélla brinsletillgdng och stddja
aktorer med begransade resurser bor Sverige darfor komplettera den internationella
styrningen med nationella insatser som minskar risker, samordnar aktérerna och
sdkerstiller att omstillningen sker i takt med de krav som finns.

Det finns starka samhéllsekonomiska skil for att komplettera dagens klimatstyrning
med riktade stod for investeringar. Energimyndighetens beddmning &r att marknaden
idag inte sjilv formar béra de hoga initiala kostnaderna, riskerna och osékerheterna
som foljer av nya brénslen, ny fartygsteknik och omfattande
infrastrukturinvesteringar. Klimat- och miljéexternaliteter prissétts idag inte fullt ut,
vilket gor att fossilfria 16sningar inte ges ratt konkurrensvillkor och att marknaden
inte sjalvmant utvecklar eller skalar upp ny teknik tillrickligt snabbt for att mota
kraven och ddrmed né nettonollutslapp. Genom att erbjuda langsiktigt utformade stod
som minskar risker, skapar efterfrigan och mdjliggor utbyggnad av infrastruktur kan
staten, inte bara paskynda omstdllningen, utan ocksa gora den mer kostnadseffektiv,
robust och forenlig med bredare samhéllsmél som forsorjningstrygghet och minskat
importberoende.

Det ar viktigt att ocksé sdkerstilla att de grundlédggande forutséttningarna finns for att
faktiskt i praktiken né de krav som stills. Det behdver finnas langsiktiga mal f6r den
framtida utvecklingen och en politisk uthallighet kring dessa mél. Idag finns en
osidkerhet i branschen kring langsiktigheten 1 savél nationell som EU:s klimat- och
energipolitik vilket gor investerare osikra. Detta kan ytterligare motivera behovet av
incitament pa nationell niva for att skapa en 6kad efterfrigan och snabba pa
omstéllningen.



Omstallningen kraver samordning
mellan manga aktorer

Sjofartens omstéllning kan inte genomforas av en enskild aktor utan bygger pé ett tétt
samspel mellan olika aktorer i form av rederier, hamnar, bransleproducenter,
transportkdpare och statliga myndigheter. Rederierna avgdr nér, hur och vilka nya
tekniker som tas i bruk, men deras investeringsbeslut &r beroende av att
transportkdpare efterfragar fossilfria transporter och att hamnar tillhandahéller
nddvindig infrastruktur f6r laddning och bunkring. Hamnarna i sin tur behdver
tydliga signaler om vilka brénslen som kommer behdvas, samtidigt som de ar
beroende av nétbolag, tillstindsprocesser och investeringar med langa ledtider. Staten
har en dubbel roll som bade regelgivare och upphandlare och kan genom exempelvis
styrmedel, riskdelning och offentlig upphandling driva fram gemensamma 16sningar.
Utan samordning riskerar aktdrer att invénta varandra, vilket fordrojer investeringar
och hindrar att tekniker och brinslen skalas upp i tid for att n& de krav som stills. En
effektiv omstéllning kréver dérfor strukturer fér samverkan, gemensam planering och
kunskapsspridning inom hela sjofartens vardekedja.

Manga tekniker ar relevanta for
omstallningen vilket kraver teknikneutral
styrning

For att stidlla om sjofarten behdvs ett brett spektrum av tekniker som idag har olika
mognadsgrad. Det omfattar redan kommersiellt etablerade 16sningar, exempelvis
anvandning av biobrénslen, flytande metan (LNG/LBG) och batterihybrider samt
tekniker 1 ett tidigt kommersiellt ldge, som metanol, och tekniker som kréver
utveckling i olika grad sdsom vindassistans, ammoniak, vitgas och pa sikt eventuellt
dven kirnkraft i vissa segment. Aven olika typer av energieffektiviseringsitgirder,
samt ruttoptimering och sa kallad ”slow-steaming” &r viktiga i omstillningen.

Ingen enskild teknik ar optimal for alla fartygstyper, rutter eller energibehov, och den
langsiktiga utvecklingen beror pé faktorer som brénsletillgang, infrastruktur,
sakerhetsstandarder och brénslepriser. Mer mogna tekniker kraver incitament for
snabbare spridning, medan mer omogna l6sningar (tekniker och system) kan behova
riskdelning vid uppskalning som till exempel pilot- och demonstrationsprojekt samt
olika typer av forstudier. Detta innebér att styrningen inte kan lasa sektorn vid ett fatal
tekniker utan behover vara teknikneutral och flexibel, samtidigt som den tar hdnsyn
till att olika 16sningar befinner sig i olika utvecklingsstadier.

Behovet att bygga ut landstrom i hamn
ar bradskande

Anslutning av fartyg till landstrom vid kaj innebdr minskade véxthusgasutslapp men
ocksa andra fordelar som minskade utslapp av exempelvis svaveloxider, kviveoxider
och partiklar som bidrar till en béttre lokal miljé och minskat buller.



FuelEU Maritime stéller krav pa att fartyg i allt storre utstrackning ska ansluta till
landstrom samtidigt som AFIR kréver att storre hamnar tillhandahéller den
nddvindiga infrastrukturen. Den infrastruktur for landstrom som finns idag och som
planeras racker inte for att mota kraven i EU-regelverken.

Fo6r hamnar innebar kraven hoga investeringskostnader. Det finns dessutom
utmaningar kring 14nga ledtider for ndtanslutning, kapacitetsbrist i elndten, brister
kring standardisering och osékerhet om framtida efterfrdgan. Utan riktat st6d och
bittre samordning mellan hamnar, ndtbolag och myndigheter finns risk att kraven pa
utbyggnad av landstrom inte kommer att nés.

Grénsen mellan fartygs anvindning av landstrom och ytterligare laddning av batterier
for anviandning till havs kan vara relativt flytande. Det finns darfor synergiméjligheter
mellan utbyggnad av landstrom enligt AFIR och utbyggnad av annan
laddningsinfrastruktur for sjofart. Synergier finns dven i att kombinera med
energihubbar for batterilagring och laddning av tunga fordon i hamn.

Ett hinder for investering i landstrdmsforsdrjning ir att standardiserade affirsmodeller
saknas och att det ar osékert hur avgifter for fartygen att ansluta till landstrom bor tas
ut. Energimyndigheten vill uppmérksamma att det har framkommit i intervjuer med
hamnar att det finns en uppfattning att det inte &r tillatet for dem att ta betalt for el
utdver vad de betalar till sin elleverantdr. Energimyndigheten vill fortydliga att detta
ar ett missforstdnd och att hamnar fritt kan prissitta 6verforing av el for
landstromsforsorjning och laddstrom till fartyg. I och med senaste fordndringen i
IKN-forordningen f6ljer att hamnar fritt kan prissétta el for landstrom och laddstrom
forbattras forutséttningarna att ta fram affarsmodeller for detta.

Tillgangen pa branslen ar en viktig fraga
for att sakerstalla att sjofarten kan stalla
om

Sjofartens omstéllning &r i hog grad beroende av att det finns tillrickliga mangder
fossilfria bréanslen till konkurrenskraftiga priser, ndgot som i dag utgor ett av de
storsta hindren for omstéllningen till fossilfrihet. Trots 6kande krav genom EU:s
utsldppshandelssystem och FuelEU Maritime &r den planerade produktionen av
fossilfria brénslen langt ifran den niva som krévs for att mota sjofartens framtida
behov. Produktionskostnaderna &r hdga, investeringarna kapitaltunga och de
langsiktiga politiska spelreglerna upplevs som otydliga, vilket gor att
bransleproducenter tvekar infor att bygga nya anlédggningar eller expandera befintliga.
Samtidigt finns konkurrens om brénslerévaror, sirskilt for hallbara biobranslen,
samtidigt som elektrobrénslen kraver tillgang pa fossilfti el.

Utan samordnad styrning och riktade stod riskerar bristen pa fossilfria branslen att bli
en flaskhals som begrinsar bade fartygens omstéllningstakt och hamnarnas méjlighet
att erbjuda framtidens bunkringsinfrastruktur.

Detta uppdrag har varit avgréansat till anvindarsidan och inte hur produktion av
brinslen kan stodjas, 4ven om det kan finnas sadan indirekt effekt av olika forslag.
Med tanke pé den brist p& produktion som finns idag och det stora kostnadsgapet



mellan fossila och fossilfria brinslen behdvs dock sannolikt ndgon form av stod for att
sakerstélla att fossilfria branslen faktiskt finns tillgéngliga for att méta de krav som
stdlls. Djupare analys och forslag pa utformning ldémnas inte i detta uppdrag da det
hanteras i en separat bokstavsutredning dar utredaren ska analysera och foresld hur
tillgdngen till hallbara, fossilfria och koldioxidsnala drivmedel for sjéfarten och
luftfarten i Sverige kan framjas (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025a).

En skarpt och breddad internationell
styrning kan paskynda omstallningen

Den styrning som finns pé internationell nivé dr mycket viktig for att skapa ett
omstillningstryck inom sjofarten och driva pa omstéllningen till fossilfrihet. Detta
tryck behover bibehallas och det behdvs dven en skdrpning och breddning av den
internationella styrningen, s att fler fartygstyper och fler delar av brénslets livscykel
omfattas av prisséttningen och styrningen.

Ett globalt styrmedel &r viktigt for sj6fartens omstillning eftersom sjofarten édr en
internationell sektor dér bara en global reglering kan sédkerstilla likvérdiga villkor,
undvika utsldppslackage och skapa den forutsdgbarhet som krévs for stora
investeringar i fossilfria 1dsningar. Sverige bor darfor verka for att IMO:s
Nettonollpaket infors som planerat.

EU:s utslédppshandelssystem innebar en kostnadseffektiv styrning av den
klimatpaverkan som ingér. Hur utslédppsréittspriserna utvecklas dr ocksa avgorande for
i vilken utstrackning omstillningen kan ske p& kommersiell grund eller inte. Dock
tacker systemet inte all klimatpaverkan fran sjofart. Bristen pa prissittning for utslapp
som varken triaffas av utsldppsrattshandeln (ETS1 och ETS2) eller koldioxidskatt bor
dock hanteras. Ett sddant exempel ar att i den padgaende 6versynen av ETS1 ska
kommissionen dverviga en utvidgning till att inkludera fartyg mellan 400 och 5 000
bruttodréktighet samt offshorefartyg. Om inte konsekvensanalysen ger skil for annat
bor Sverige stodja en sddan utvidgning. Sverige bor ocksé redan nu underséka
mdjligheten och konsekvenser av att avsluta Gotlandstrafikens undantag fran ETS1.

Energimyndighetens atgardsforslag

Sammantaget visar analysen att nuvarande EU-styrning visserligen driver pa
omstillningen, men inte i den takt eller omfattning som krévs for att né
nettonollutslédpp till 2050. Utan ytterligare incitament finns ocksa risken att det blir
svért att nd upp till de krav som finns. For att skapa en tillrackligt stark, forutsdgbar
och heltickande styrning foreslar Energimyndigheten foljande:

Forslag pa ett stodprogram for sjofartens omstallning
Energimyndigheten bedomer att det kravs ett riktat stod for sjofartens omstallning
som kan bidra till att hantera de stora investeringskostnaderna, riskerna i tidiga
teknikskeden och marknadsmisslyckanden som i dag héller tillbaka
teknikutvecklingen och utbyggnaden av infrastruktur.
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Energimyndigheten foreslér ett stddprogram for sjofartens omstéllning till fossilfrihet
som bdr innehalla ett finansiellt stod som syftar till att pa ett kostnadseffektivt sétt
bidra till att minska sjofartens klimatpaverkande utsldpp. Programmet bor dven
innehélla en nitverksdel med syfte att frimja och bredda samarbete 6ver hela
sjofartens virdekedja samt stodja samarbete sé att idéer kan tas vidare till pilotprojekt.
Det bor dven dvervdgas om stodprogrammet bor innehélla ndgon form av kunskaps-
eller expertstdd i form av exempelvis ett stddkontor.

Energimyndigheten foreslar att en lamplig myndighet fér i uppdrag att fortsatt
utforma forslaget om stodprogram i detalj, med utgangpunkt i denna rapport. Utifran
det behover ocksa forfattningsforslag tas fram, en férdjupad juridisk analys behdver
genomfOras samt en grundlig konsekvensanalys tas fram. En fordjupad analys kring
hur det foreslagna stodprogrammet relaterar till och kompletterar 6vriga stod behdver
ocksa goras i samband med utformning av stédprogrammet. Detta for att sdkerstélla
sa fa dverlapp som mojligt och att statliga medel anvénds pé ett effektivt stt.

Forslag pa stod for utbyggnad av landstrom
Energimyndigheten bedomer att det behdvs ett riktat stod for utbyggnad av landstrom
till fartyg vid kaj i syfte att uppfylla kraven i AFIR.

Stod till investering i landstromsforsorjning bor pé sikt omfattas av det stodprogram
for sjofartens omstéllning som foreslas, men eftersom den exakta utformningen
behover utredas vidare och forfattningstexter tas fram behdver ndgon form av stod
finnas tidigare 4n stddprogrammet kan finnas pa plats om Sverige ska kunna né de
krav som finns i AFIR. Kraven ska uppnds senast 31 december 2029.

Energimyndigheten foreslér att regeringen ger Naturvardsverket i uppdrag att
genomfora riktade utlysningar med riktade medel inom Klimatklivet i syfte att ge stod
till landstrdmsforsorjning i hamn som bidrar att uppfylla krav enligt AFIR. Det skulle
kunna goras pd samma sétt som i Naturvardsverkets regleringsbrev for 2026 (Klimat-
och néringsdepartementet, 2025a) dér regeringen skriver att inom stéd for
klimatinvesteringar ska hogst 150 miljoner kronor anvédndas for en sérskild satsning
pa gardsproduktion av biogas for el och virme.

Nationell strategi for sjofartens omstallning

Slutligen behdvs en nationell strategi for sjofarten som ger langsiktig riktning och
skapar en gemensam fardplan for aktorerna genom omstéllningen. Strategin bor vara
utformad som en tydlig handlingsplan med &tgérder pé kort och ldng sikt med syfte att
né de EU-krav som stélls och for att sékerstélla att sj6farten nar nettonollutslédpp innan
2050. Utan en tydlig langsiktig plan riskerar omstéllningen att g& betydligt
langsammare an vad styrsignalerna avser. En nationell strategi eller handlingsplan &r
dven viktig som en grund for riktningen i det stodprogram som foreslas.

Energimyndigheten foreslar att regeringen ger i uppdrag till limplig myndighet att ta
fram en nationell strategi for sjofartens omstillning. Strategin bor tas fram i ett brett
samarbete mellan olika aktorer; niringsliv, offentlig sektor och akademi.
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1 Inledning

Energimyndigheten har haft i uppdrag att analysera behovet av stdd for att pdskynda
sjofartens och luftfartens omstéllning till fossilfrihet samt att foresla hur sdédana stod
bor utformas. I uppdraget har ingétt att utreda utformning av stéd for att fraimja
sjofartens anvindning av fossilfria energibérare, inklusive konvertering av fartyg till
alternativa drivlinor. Arbetet har tagit hansyn till bland annat olika aktdrers behov,
teknikers mognadsgrad, EU-lagstiftning och statsstodsregler, samt befintliga
styrmedel och finansieringsmdjligheter. Det har dven ingétt i uppdraget att, vid behov,
lamna forslag dven om stdd till ladd- och tankinfrastruktur i hamnar och vid kajer.
Uppdraget har genomforts i samarbete med Trafikanalys. Denna rapport fokuserar pa
sjofartens omstéllning, medan luftfartens omstéllning redovisas separat i Framtidens
fossilfria luftfart — Atgérder och stod for luftfartens omstillning (Energimyndigheten,
2026a).

1.1 Uppdraget

Regeringen gav den 16 januari 2025 Energimyndigheten i uppdrag att analysera
behovet av stdd for att frimja sjofartens och luftfartens omstillning till fossilfrihet
och foresld hur sddana stdd kan utformas, i syfte att pé ett effektivt sitt paskynda
omstéllningen av transportsektorn fran fossila branslen. I uppdraget har ingétt att

*  Analysera behovet av stdd for att framja sjofartens och luftfartens omstéllning till
fossilfrihet,

»  foresld utformning av stod for att framja sjofartens anvandning av fossilfria
energibirare, inklusive konvertering av fartyg till alternativa drivlinor,

* analysera forutséttningar for och foresla utformning av stdd for en
marknadsintroduktion av flyg som helt eller delvis drivs med el,

och lamna nédvéandiga forfattningsforslag.

Energimyndigheten ska beakta de varierande behov av 16sningar som aktorerna inom
sj0- och luftfarten har samt l16sningarnas varierande mognadsgrad. Stodet eller stoden
ska beakta relevant EU-lagstiftning och existerande EU-styrmedel, inklusive
tillgénglig finansiering for sj6fartens och luftfartens omstéllning. Energimyndighetens
forslag ska ocksa ta hinsyn till uppdaterade statsstodsregler.

Om det bedoms ldmpligt ska Energimyndigheten i uppdraget 1amna forslag pa
utformning av stod for utbyggnad av nodvéndig ladd- och tankinfrastruktur i hamnar
och pa kajer samt pa flygplatser eller andra landningsplatser. Denna beddmning ska
goras med beaktande av Energimyndighetens uppdrag om effektivare stod for
laddinfrastruktur (Klimat- och niringslivsdepartementet, 2024).

Vid genomforandet av uppdraget ska ocksa slutsatserna fran Trafikanalys rapport
Forutsdttningar och styrmedel for okad elsjofart beaktas (Trafikanalys, 2022a).
Energimyndigheten ska vid utforandet av uppdraget ocksé beakta Trafikverkets
uppdrag som nationell samordnare for inrikes sjofart och nérsjofart
(Néringsdepartementet, 2018). Om Energimyndigheten beddmer att det ar relevant,
ska dven pagaende nordiskt samarbete for att framja grona korridorer (se Bilaga 1)
och omstdllningen till en fossilfri sj6fart beaktas.
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1.2 Bakgrund till uppdraget

Bakgrunden formuleras i uppdraget enligt foljande. I regeringens klimathandlingsplan
(Skr 2023/24:59, 2023) bedomer regeringen att utslippen av vaxthusgaser fran inrikes
transporter behdver vara i princip noll senast 2045 for att Sverige ska kunna né det
langsiktiga klimatmalet.

Regeringen bedomer i klimathandlingsplan att det bor analyseras hur fartyg som drivs
pa el och konvertering av fartyg till eldrift kan frimjas pé ett effektivt satt. Om det ar
eldrift eller andra typer av 18sningar som é&r bést limpade kommer att variera for olika
typer av fartyg och strickor. For att effektivt paskynda sjofartens omstéllning finns
det behov av insatser for att stodja olika typer av fossilfria 16sningar.

1.3 Samverkan

Energimyndigheten har genomfort uppdraget i samarbete med Trafikanalys utifrén
myndighetens expertis om transportsektorns elektrifiering samt utifrdén myndighetens
ansvarsomrade att analysera foreslagna atgérder inom transportpolitiken. Trafikanalys
har bidragit i 16pande diskussioner under arbetets utférande samt med underlag om
sjofart och en analys av nuvarande styrmedels traffbild med avseende pa
klimatutslapp. Trafikanalys har dven ldmnat synpunkter pa utkast till forslag pa stod.

Energimyndigheten har ocksé inhdmtat synpunkter och underlag fran Trafikverket,
Transportstyrelsen, Naturvardsverket, Verket for innovationssystem samt Statens vég-
och transportforskningsinstitut. Detta har skett genom avstimningar med respektive
myndigheter samt att myndigheterna getts mojlighet att limna synpunkter pa
preliminéra slutsatser och forslag.

En vésentlig del av regeringsuppdraget har bestétt av samverkan. Energimyndigheten
har under uppdragets gang 16pande samverkat med branschen, bland annat genom
besok vid olika hamnar, att presentera uppdraget i olika sammanhang samt genom
bilaterala méten. Under varen och sommaren 2025 6ppnade Energimyndigheten
ocksa upp for skriftliga inspel och synpunkter frén berérda aktorer
(Energimyndigheten, 2025a).

Energimyndigheten ville i inspelen f& svar pa néagra specifika fragor:

*  Vilka &r de frimsta hindren for att sjofarten och/eller luftfarten ska kunna stilla
om till fossilfrihet, och vad beror dessa pa?

*  Hur langt nar vi med nuvarande styrmedel?

*  Vilka fordndringar i befintliga regelverk eller styrmedel dr nodvéndiga for att
paskynda omstéllningen?

*  Finns det behov av stdod for att fraimja omstéllningen och hur boér dessa utformas?
Var finns storst behov?

*  Hur kan forskning och innovation pa omradet fraimjas? Behovs nagra
fordndringar i nuvarande stdd till forskning och innovation?

I december 2025 holls ett webbinarium dér preliminéra slutsatser och forslag
presenterades och det fanns mojlighet att stilla fragor, intresset fran branschen var
stort.
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1.4 Metod och analysstruktur

Arbete i uppdraget skedde i tva olika delar som delvis har 6verlappat varandra. Forst
genomfordes en behovsanalys i enlighet med punkt 1 i uppdraget under var och tidig
host 2025 och sedan togs forslag fram och utformades under hosten 2025.

Tva konsultstudier har upphandlats under arbetets gang. CIT Renergy tillsammans
med DNV genomforde en studie dér de tog fram ett forslag pa utformning av stod for
sjofartens omstillning (CIT Renergy, 2025a). Copenhagen Economics genomférde en
studie dér de tittade pa behovet av andra finansieringslosningar &n direkt stod
(Copenhagen Economics, 2025).

1.4.1 Behovsanalys

Sjofartens (och andra trafikslags utslapp) av vaxthusgaser beror pa tre faktorer. Det
handlar om trafikarbetets' storlek, fartygens energieffektivitet och fossila utsléipp per
energienhet’. En nuldgesbeskrivning genomfordes for att ringa in hur utsldppen ser ut
idag samt hur transportmoénstret ser ut och hur mycket som transporteras. Hansyn togs
bland annat till vilken teknik som anvénds, var och i vilken utstrackning och hur
tillgdngen pa ny teknik ser ut. Hansyn har ocksa tagits till vilka brianslen som anvénds
och i vilken utstrdckning samt hur tillgéngliga de hallbara brinslena ér.

En beskrivning och analys av nuvarande styrmedels paverkan pé utsldppen
genomfordes ocksé i detta skede. Detta inkluderade en analys av scenarier for
framtida utveckling samt en analys av de olika styrmedlens traffbild for olika delar av
sjofarten. Hansyn togs i behovsanalysen ocksa till olika tidigare identifierade hinder
for sjofartens omstéllning. Utifran den information som samlades in och den
behovsanalys som gjordes i inledningen av uppdraget gjordes sedan en beddmning av
de samhéllsekonomiska motiven for styrning som finns samt vilka behov av férédndrad
styrning som finns.

1.4.2 Forslagsutformning

En genomgang och enklare bedomning av samtliga forslag som kommit in genom
skriftliga inspel genomfordes, tillsammans med forslag som identifierats av
arbetsgruppen eller i tidigare utredningar. En prioritering av vilka forslag som togs
vidare i analysen gjordes i denna del. Prioriteringen baserades pa den analys kring
behoven som framkommit i behovsanalysen. De forslag som presenteras i denna
rapport innefattar inte samtliga potentiella atgarder som kan ha effekt pa utslappen
utan fokus har legat pa att ta fram de forslag som kan ha potentiellt storst effekt. Vid
prioriteringen gjordes en dvergripande beddmning kring vilket behov forslaget técker,
tidsram, mognadsgrad (teknik, marknad), potentiell effekt pa vaxthusgasutsléapp,
juridiska forutséttningar, teknikneutralitet, budgetkonsekvenser och dvriga effekter.

Vid utformning och prioritering av forslag har mer vikt lagts pa stod, &ven om behov
av andra styrmedel eller atgirder ocksa lyfts som forslag dér det ansetts lampligt. I

! Trafikarbete miter avstidnd (km).

2 Trafikarbetets storlek paverkas bland annat av marknadsforutsittningar och hur
konkurrenssituationen ser ut, medan fartygens energieffektivitet beror av teknikutveckling,
mognadsgrad och tillgdngen pa ny teknik. Anvidndningen av hallbara brinslen paverkas av
produktionen, som i sin tur beror av efterfragan.
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begreppet stod har sidvil direkta som indirekta stod inkluderats. Utredningen har varit
avgransad att ldmna forslag pa skatteomradet.

1.5 Avgransningar

I och med att sjofarten dr en internationell bransch har uppdragit tagit sin
utgangspunkt i de europeiska klimatmalen. I analysen kring behovet att snabba pa
omstillningen har grunden dérfor varit EU:s mal om nettonollutsléapp 2050
(klimatneutralitetsmalet), men en viktig utgdngspunkt har ocksa varit om det finns ett
behov att snabba pa omstéllningen for att verhuvudtaget néd de krav som stélls genom
EU-styrning. Ingen avgriansning har gjort mellan inrikes och utrikes sjofart.

Uppdraget handlar om omstillningen bort frén fossila brénslen och inte minskning av
vaxthusgasutslépp i stort och detta har darmed varit huvudsakligt fokus f6r analys och
forslag. Aven andra sitt att minska utsldpp sdsom energieffektiviseringsatgirder och
ruttoptimering ndmns dock i rapporten och skulle kunna inkluderas i eventuella stod
som infors.

Detta uppdrag har varit avgrénsat till anvéndarsidan och inte hur produktion av
bréinslen kan stddjas, &ven om det kan finnas sddan indirekt effekt av olika forslag. I
behovsanalysen har dock behovet av ett eventuellt stod for produktion analyserats.
Djupare analys och forslag pa utformning ldmnas inte i detta uppdrag da det hanteras i
en separat utredning dér utredaren ska analysera och foreslé hur tillgdngen till
héllbara, fossilfria och koldioxidsnéla drivmedel for sjofarten och luftfarten i Sverige
kan framjas (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025a).

1.6 Relaterade uppdrag

Det finns flera padgéende uppdrag som har en nirliggande inriktning som detta
uppdrag och som dérmed é&r viktiga att ta hansyn till. Dessa uppdrag inkluderar:

*  Uppdrag att frimja tillgdngen till hallbara, fossilfria och koldioxidsnala
drivmedel for sjofart och luftfart (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet,
2025a)

*  Trafikverkets uppdrag att samordna inrikes sjofart och nirsjofart
(Néringsdepartementet, 2018)

»  Trafikverkets uppdrag om samordning av statliga myndigheters arbete med
transportsektorns klimatomstéllning (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet, 2024a)

*  Uppdrag till Trafikverket att utveckla och forvalta en informationsportal for
sjofartslinjer (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025b)

Uppdragen beskrivs mer utforligt i Bilaga 1.
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2 Sjofartens utslapp

Detta kapitel ger en 6versikt over hur global och svensk sjofart utvecklats, med fokus
pa utslépp, fartygstyper och de faktorer som paverkar sjofartens klimatpaverkan.
Genom att visa sambanden mellan handelns tillvaxt, brinsleanvdndning och
utsldppsnivaer, belyser kapitlet hur ldngsam utsldppsminskningen hittills varit och
varfor tempot behover hojas. Syftet med kapitlet &r att skapa en faktabaserad grund
for behovsanalysen och tydliggéra varfor omstéllningen av sjofarten kraver
accelererade atgérder och riktade stod.

2.1 Global sjotrafik och dess
vaxthusgasutslapp

Globalt stér sjofarten for cirka 2-3 procent av de totala vixthusgasutslappen (IMO,
2021) (Mao, Meng, Comer, & Decker, 2025). Inom EU star sjéfarten for 3—4 procent
av de totala utsldppen (EU-kommissionen, u.d.-a).
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Figur 1 Vanster axel, bla linjer: Koldioxidutslapp fran total samt internationell sjofart
baserat pa IMO GHG report 2, 3 och 4 1990-2018 (IMO, u.d.-a). Héger axel, réd linje:
Internationell sjoburen handel 2000-20233.

Internationell sj6trafik star for majoriteten av trafiken och utslappen globalt vilket kan
ses 1 Figur 1. Nationell trafik str endast for knappt en tiondel av sjofartens totala
globala utslapp (Mao, Meng, Comer, & Decker, 2025).

3 Data baserad pé “Total goods discharged” frin UN Trade & Development databas (UNCTAD,
2025a)
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Utvecklingen av global sjotrafik &r néra kopplad till utvecklingen i den internationella
handeln. Eftersom cirka 80 procent av alla varor métt i ton som handlas
internationellt, inklusive ravaror, energi (som olja) och fardigvaror, transporteras
sjovagen paverkas utvecklingen av den globala sjofarten av handelsutvecklingen.
Okningstakten i sjofartens utslipp foljde titt med dkningen i sjéburen internationell
handel fram till 2008. Den internationella sjoburna handeln har dven sedan 2008 6kat
stadigt i med undantag fran handelstappen under finanskrisen 2008-2009 samt
pandemin 2020 (UNCTAD, 2025b; UNCTAD, u.d.; IMO, 2021).

Ar 2008 minskade dven utsldppen i och med nedgingen i den globala handeln under
finanskrisen. Utsldppen 6kade dock inte i samma takt nir den sjoburna handeln
borjade aterhdmta sig i och med att det under denna tid skedde omfattande satsningar
pa energieffektivisering inom sjofarten. Dessa dtgérder genomfordes bland annat med
anledning av IMO-regleringar* som tridde i kraft i bérjan av 2010-talet och som
stillde krav pé fartygs energieffektivitet. Se avsnitt 7.3 for mer om energieffektivitet
inom sjofarten. Sammantaget ledde detta till att utsldppen minskade under négra ar,
for att dérefter dter 6ka, men i en langsammare takt &n fore 2008 (UNCTAD, 2025b;
UNCTAD, u.d.; IMO, 2021).

IMO:s sammanstéllning av utslédppsdata stracker sig endast till 2018. Statistik frén
senare ar, fran exempelvis OECD och IEA, ger andra nivaer pa utsldppen fran
sjofarten och data fran olika killor kan vara svara att jaimfora. Detta beror pa att det
finns olika metoder for att berdkna utsldppen fran den globala sjotrafiken, vilket ocksé
ger betydande skillnader i resultat’ (Deng & Mi, 2023). Generellt kan dock ségas att
trenderna tyder pé att utsldppen fran global sjotrafik 6kat i relativt snabb takt sedan
2020, jamfort med perioden 2008—2018. OECD uppskattar att utsldppen av koldioxid
frén global sjétransport uppgick till omkring 973 miljoner ton &r 2024° (De Queljoe,
Herrero, Sakata, Astolfi, & Edens, 2025).

2.2 Utslapp fran olika fartygstyper och
ovriga faktorer som paverkar sjofartens
utslapp

Den internationella sjotrafiken domineras av fraktfartyg, vilket gor att just dessa

fartyg ocksé star for den storsta delen av de globala utsldppen fran sjofarten. Enligt
data fran Internationella radet for ren transport, ICCT, kom drygt tva tredjedelar av
sjofartens totala utsldpp fran olika typer av fraktfartyg’. Passagerartrafiken utgor en

4 Se bland annat dndringarna i MARPOL bilaga IV fran 2011 samt Energy Efficiency Design
Index (EEDI) och Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) som triddde i kraft 2013.

’ Ibland anvénds en top-down-metod som bygger pé statistik dver brinsleférsiljning och generella
utslédppsfaktorer for olika brénsletyper medan bottom-up-metoden anviander detaljerade data och
AlS-information (Automatic Identification System) som bland annat visar fartygens position,
hastighet och motoreffekt i realtid for att berdkna utslapp kopplat till exempelvis specifika fartyg
eller rutter. Top- down &r en enklare metod medan bottom-up dr komplex men ger mer tillforlitliga
resultat (Deng & Mi, 2023).

¢ Data fran IMO samt OECD baseras pé& bottom-up metodik och utgér AIS. OECD kopplar dock
statistiken till linder baserat pa vilket medborgarskap den som framfor fartyget har. | GHG
rapport 4 rapporterar IMO utsldppen fran internationell sjofart bade baserat pa utsléapp kopplade
till specifika fartyg (Vessel), vilket dr den data som presenteras i Figur 1, samt kopplade till
specifika rutter (Voyage). IEA baserar sin data pa top-down metodik utifrdn olika ldnders
bransleforbrukning.

7 Containerfartyg, bulkfartyg, tankfartyg for olja, flytande gas och kemikalier samt generella
fraktfartyg.
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mindre del ddr exempelvis kryssningsfartyg endast utgjorde cirka fem procent av
utsldppen (Mao, Meng, Comer, & Decker, 2025). Kryssningsfartygens trafik
minskade med 6ver 80 procent under pandemin men effekten pa de totala utslédppen
var liten, eftersom frakttrafiken forblev relativt stabil (Clarke, Chan, Dequeljoe, Kim,
& Barahona, 2023). Effekterna av pandemin pé den globala sjotrafiken och dess
utslépp var alltsé inte lika stora som inom exempelvis flygtrafiken.

Orsaken till att olika typer av fraktfartyg bidrar till de storsta utsldppen beror givetvis
till stor del pa att fraktfartyg utgor stérre delen av den globala flottan, bade sett till
antal skepp och bruttodréktighet. Samtidigt har olika typer av fartyg olika effektivitet
och brinsleanvindning, vilket exempelvis reflekteras i att containerfartyg bidrar till
storre andel av utsléppen trots att de &r férre till antalet &n bulkfartyg. Det dr dérfor
viktigt att ha i atanke att fartyg varierar stort i bland annat storlek, vikt och
utformning (vilket paverkar framdriften i vattnet). Det finns &ven stora skillnader i hur
olika fartyg brukas nér det kommer till exempelvis rutter, transportstrackor samt
vilken typ av varor de transporterar, varornas vikt och i vilken man det ir mdjligt att
effektivt anvédnda fartygets lastutrymme.

Ovriga faktorer som paverkar fartygs utslipp ér bland annat:

e fartygens hastighet

e fartygens alder och teknik

e  kormonster, sdsom ruttval och tomgangskorning

e tid i hamn och vilken teknik som da anvands for att driva systemen
e  briénsletyp/teknik for framdrivning

Olika atgérder och tekniker for att minska sjofartens utslapp presenteras i kapitel 0.

2.3 Svenska sjofartens
vaxthusgasutslapp

Enligt Naturvardsverkets statistik uppgick utsldppen fran inrikes och utrikes sjofart i
Sverige till totalt cirka 5,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2024, varav cirka 89
procent kom fran utrikes sjofart (Naturvardsverket, 2025a). Statistiken baseras pa den
bransleanvandning som skett inom Sverige for inrikes respektive utrikes resor och
visar att utsldppen mer dn fordubblats sedan 1990.

2.3.1 Inrikes sjofart

Siffror fran Naturvardsverket (Naturvardsverket, 2025b) visar att utsliappen fran
inrikes sjofart uppgick till cirka 660 000 ton koldioxidekvivalenter 2024, vilket
motsvarar ungefér fyra procent av utsldppen fran inrikes transporter. Utsldppen fréan
inrikes sjofart har 6kat sedan 1990, men med tydliga variationer over tid. Mellan 2018
och 2020 minskade utsldppen nér flytande naturgas (LNG) borjade ersitta olja som
brénsle i storre utstrackning. Efter Rysslands invasion av Ukraina steg gaspriserna
kraftigt, vilket ledde till att LNG-anvdndningen minskade med 66 procent mellan
2021 och 2023. Under 2023-2024 syns en ny minskning av viaxthusgasutsldapp pa
cirka fem procent, frimst tack vare att LNG-anvidndningen ater 6kat och ersatt olja
(Naturvardsverket, 2025b).
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Figur 2. Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes sjofart.
Kailla: (Naturvardsverket, 2025b)

En rapport framtagen pa uppdrag av Transportstyrelsen visar att svenska fritidsbatar
bidrog med utslapp av cirka 177 000 ton koldioxid ar 2019, dér dieselmotorer stod for
drygt en tredjedel av utsldppen (Lagerqvist, Svensson, & Lovfenberg, 2021).

Naturvardsverkets statistik visar ocksa att utsldppen fran fiskefartyg preliminért
uppgick till cirka 50 000 ton koldioxidekvivalenter 2024. Dessa utsldapp har minskat
stadigt sedan 1990-talet (Naturvardsverket, 2025¢). Fiskefartyg ingér egentligen inte i
statistiken for inrikes sjofart utan raknas som arbetsmaskiner i Naturvardsverkets
statistik.

Upphandlad och offentlig sjofart

Den sjotrafik som dr upphandlad eller bedrivs av den offentliga sektorn utgér ungefar
hilften av yrkestrafiken inrikes (Trafikanalys, 2022b). Den av staten upphandlade
trafiken utgdrs till storsta delen av Gotlandstrafiken pa linjerna Nyndshamn-Visby
och Oskarshamn-Visby. Utsldppen fran Gotlandstrafiken var 2024 146 800 ton
koldioxidekvivalenter (Destination Gotland, 2025). Det utgdr ungefir 22 procent av
utsldppen fran inrikes sjotrafik for 2024. Utslappen fran den upphandlade
Gotlandstrafiken har 6kat sedan 1990, med en kraftig 6kning i borjan av 2000-talet
nér hoghastighetsfarjor inférdes. Da steg utsldppen med cirka 50 000 ton
koldioxidekvivalenter. Efter 2010 har utsldppen legat pa en relativt stabil niva
(Naturvardsverket, 2023).

Upphandling av kollektivtrafik, exempelvis skédrgardstrafik i Stockholm och
Goteborg, sker pa regional eller kommunal niva. Utslédppen fran regional
kollektivtrafik i Stockholm, Goteborg och Blekinge har uppskattats till cirka 35 000
ton koldioxid (Trafikanalys, 2022b).

Den sjofart som bedrivs av staten sjidlva utgors framst av verksamheten inom
Sjofartsverket, Trafikverket, Kustbevakningen och Polisen. Sjofartsverket uppger att
den egna fartygsflottan star for omkring 34 000 ton koldioxid per ar. Av dessa utslapp
kommer cirka 60 procent fran isbrytarna, 25 procent fran lotsverksamheten och
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omkring 15 procent fran sjométnings- och arbetsfartyg. Utsldppen varierar mellan
aren beroende péa behovet av isbrytning (Sjofartsverket, 2025).

Férjerederiet vid Trafikverket har hand om landets 68 vagfarjor (Trafikverket, 2025a).
Utsléppen fran dessa var 2020 cirka 34 500 ton koldioxid (Trafikverket, 2018).
Kustbevakningen har ett 30-tal fartyg av olika typ samt ett 20-tal vattenskotrar
(Kustbevakningen, u.d.). I en tidigare analys uppskattades utsldppen fran den totala
méngd bréinsle som Kustbevakningen anvént i sin flotta leda till ett utslépp av cirka
18 600 ton koldioxid 2019 (Kustbevakningen, 2021).

I Tabell 1 visas en sammanstillning av uppskattade utslépp fran olika
verksamheter/aktiviteter inom den inrikes sjofarten.

Tabell 1. Uppskattade utslapp fran olika verksamheter/aktiviteter inom den inrikes
sjofarten

Verksamhet Utslapp

Fritidsbatar 177 000 ton CO,

Fiske 50 000 CO; ekvivalenter

Gotlandstrafiken (upphandlad trafik) 146 800 ton CO,
ekvivalenter

Regional kollektivtrafik i Stockholm, Géteborg och Blekinge 35000 ton CO,

Sjofartsverkets verksamhet 34 000 ton CO,
Trafikverket (vagfarjor) 34 500 ton CO,
Kustbevakningen 18 600 ton CO,

2.3.2 Utrikes sjofart

Naturvardsverkets statistik (Naturvardsverket, 2025a) visar att runt 75 procent av
utsldppen fran utrikes trafik kommer fran sjofarten. Utslédppen fran internationell
sjofart varierar mellan aren, vilket till stor del beror pa fordndringar i
bunkringsmonster i och med att statistiken &r baserad pa brénslekonsumtion. Det finns
flera olika orsaker till dessa variationer, bland annat brinslepriser Sverige i jaimforelse
med andra lédnder vilket gor det mer eller mindre attraktivt att bunkra i svenska
hamnar. Att endast se till denna statistik kan dérfor vara missvisande da den inte
endast reflekterar utsldppen fran svensk sjotrafik utan dven reflekterar monster i
bunkring. Den generella trenden visar dock en dkning av utsléapp sedan 1990
(Naturvardsverket, 2025a).
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Figur 3. Utslapp av vaxthusgaser fran utrikes sjofart.
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2.4 Ovriga utslapp fran sjofarten

Sjofarten ger upphov till betydande utslapp av bade vaxthusgaser och
luftfororeningar. Férutom koldioxid, som ar den storsta vaxthusgasen slapps dven
andra &mnen ut som paverkar klimat, miljo och hélsa. Svaveldioxid &r ett av de mest
framtrddande utsléppen och bildas nér svavel i brianslet oxideras vid forbranning.
Traditionella fossila brinslen for sjofart har generellt betydligt hdgre svavelinnehall i
jamforelse med de branslen som anvénts inom exempelvis végtrafiken. Utslapp av
svavel leder bland annat till forsurning av mark och vatten (Fridell, 2019).

Utsldpp av kviveoxider inom sjofarten dr ocksé av betydelse och bildas vid hoga
temperaturer i motorerna. Nedfall av kvidveoxider (NOx) fran luften till mark och
vatten bidrar till 6vergddning och syrebrist i hav och sjoar. Ytterligare utslapp att ta
hinsyn till 4r bland annat partikelutslapp, organiska foreningar och sparmetaller, vilka
bidrar till hdlsoproblem och negativ miljopaverkan (Fridell, 2019).

For att minska utslédppen av dessa &mnen har globala regler inforts. IMO etablerade
svavelkontrollomraden (SECA) i Ostersjon och Nordsjon redan 2006-2007, vilket
dven implementerades i EU:s svaveldirektiv (Direktiv 2016/802). Sedan 2015 géller
en grins pa 0,1 procent svavelhalt i brinslen inom SECA. IMO har dven infort ett
NO,-kontrollomrdde (NECA) i Ostersjon och Nordsjon, med strikta krav for nya
fartyg fran 2021.

Utsldppen av SO: har minskat sedan lagstiftningen skérptes, som kan ses i Figur 3,
men NOy-utslédppen fran internationell sjofart visar ingen nedatgéende trend och &r
fortsatt en utmaning i Ostersjdomradet. (Sveriges Miljomal, u.d.).
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Figur 3 Utslapp av svaveldioxid och kvaveoxider fran sjéfart i Ostersjon.
Kailla: (Sveriges Miljomal, u.d.)

2.5 Sammanfattande reflektion

Den globala sjofarten dr mycket viktig for varldshandeln och star for en stor del av de
transporterade varorna i varlden, vilket gor sjofartssektorn central men ocksé starkt
klimatpéverkande. Trots 6kad effektivisering de senaste decennierna fortsétter
utsldppen globalt att 6ka och ligger i dag pa 2—3 procent av virldens
vaxthusgasutsldpp. Fraktfartyg dominerar bade trafik och utsléapp, och dven om
teknikutveckling och regelverk till viss del har bromsat utslappstillviaxten kvarstar
hdga nivaer av bland annat koldioxid och kviveoxider. Den relativa frikoppling som
skett mellan handel och utslédpp &r otillrdcklig i ljuset av vixande transportvolymer
och langsam implementering av nya tekniska losningar. Detta understryker att
omstéllningen behover accelerera globalt — inte minst eftersom sjéfarten forvantas
fortsdtta 6ka och flera utslédppskategorier, sirskilt kviveoxider, fortfarande saknar
tydliga nedatgaende trender.

I Sverige &r behovet av en snabb omstéllning lika tydligt. Utslédppen fran svensk
sjofart har 6kat sedan 1990 och domineras av utrikestrafikens utslapp, 4ven om
inrikestrafikens utslapp foljer ett liknande monster. Bunkringsmdnster gor statistiken
svartolkad vilket innebér att utslappsminskningar i statistiken inte alltid speglar
verkliga framsteg. Sammantaget pekar utvecklingen pa att Sverige behdver en
snabbare och mer kraftfull omstéllning av sjofartssektorn, annars riskerar sjofarten att
fortsatt vara en vaxande utsldppskalla.
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3 Sjofartens aktorer och
dagens sjotrafik

Detta kapitel beskriver de viktigaste aktorerna i sjofartens ekosystem och deras roller
i klimatomstéllningen. Det handlar om rederier, transportkopare, hamnar,
myndigheter samt andra stod- och forutsdttningsskapande aktorer. Kapitlet visar
ocksa hur sjofartens trafik- och marknadsutveckling paverkar forutsittningarna for
omstéllning.

3.1 Sjofartens aktorer

I detta avsnitt beskrivs kortfattat hur aktérer inom omradena rederier, transportkdpare,
hamnar och statliga myndigheter kan spela en roll i omstillningen. Dartill finns ocksé
manga andra viktiga aktdrer sésom exempelvis skeppsméklare®,
klassificeringssillskap®, brinsleproducenter, energibolag och varv som ocksé har en
roll att spela i sjofartens omstéllning. Det finns forstas dven andra
forutséttningsskapande aktorer som kan vara viktiga. Det géller bland annat
fackforeningar, utbildningsinstitutioner, bank- och forsakringssektorn, liksom
bransch- och intresseorganisationer och internationella organisationer. '

3.1.1 Rederier

Rederier édger fartyg och/eller ansvarar for den kommersiella driften. Rederier
kategoriseras ofta efter den delmarknad de ar aktiva inom, exempelvis tankrederier,
containerrederier eller farjerederier. Vissa, men forhallandevis fa rederier, &r
diversifierade rederier, aktiva inom mer 4n ett segment. Rederibranschen &r genuint
internationell. Ett rederi i ett land har ofta fartyg flaggade (ocksa) i andra ldnder.

Rederierna ér centrala aktorer i sjofartens omstéllning. Deras roll stricker sig fran
tekniska investeringar och val av brinslen till samverkan med hamnar, myndigheter
och transportkdpare. Rederierna star for besluten om att kdpa, bygga om eller
uppgradera fartyg med nya framdrivningssystem. Brénslet dr idag den storsta
utsldppskéllan och dérfor ar fartygen och deras teknik ocksé en nyckelfraga.
Klimatomstéllningen kan ocksa innebéra affarsfordelar for rederierna. Rederier som
ligger i1 framkant starker sin konkurrenskraft nér fler transportképare borjar efterfraga
héllbara transporter.

8 Skeppsmiklare ir experter pa logistiken i den hamn de arbetar och har utvecklade kontaktnit.
Rederier anlitar ofta skeppsmiklare, eller en lokal agent, for att sikerstélla att ett fartygs
hamnuppehall fungerar vél rent praktiskt. Det kan innebéra att formedla kontakt med hamnen,
stuveri, speditorer, leverantorer och myndigheter, liksom att skota ekonomiska transaktioner med
dessa. Skeppsmaéklare kan bl.a. ocksa ha rollen att skota kontakter med lastagare.

° Ett klassificeringssillskap dr en oberoende organisation som faststéller regler som definierar
standarder for fartyg och marina installationers kvalitet, sdkerhet och tillforlitlighet, genomfor
inspektioner (besiktningar) for att sédkerstélla att de uppfyller sidkerhetskrav, och utfardar
klassificeringscertifikat.

19 En bredare diskussion om relevanta aktdrer for sjofarten gors exempelvis i rapporten Role of
Port Authorities in green energy supply for transports chains — The way towards a green bunkering
and charging strategy for ports and emission free inland waterways connecting a seaport with the
hinterland, Styhre m.fl. 27/06/2024.
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3.1.2 Transportkopare

Transportkdparna, alltsa foretag och organisationer som upphandlar godstransporter,
har en avgdrande strategisk roll i att driva pé sj6fartens klimat- och miljdomstéllning.
De paverkar bade efterfragan, prisbilden och innovationskraften i hela
transportkedjan. Sjofartsmarknadens efterfragesida bestér i huvudsak av varu- och
lastdgare, speditorer och passagerare. Framfor allt 4r varudgare som hanterar
lagvardigt gods och annat bulkgods vanliga pa sjofartsmarknaden. Pa passagerarsidan
finns den lokala marknaden for skérgérdstrafik, marknaden for internationellt resande
och Gotlandstrafiken. Generellt &r fritidsresor en dominerande resandekategori pa
dessa marknader. I den internationella trafiken dr naturligt nog trafik till vara
grannldnder mest betydelsefull.

Transportkdparna kan direkt styra marknaden genom att stilla klimatkrav nér de
upphandlar sjétransporter. Nér transportkdpare efterfragar transporter med lag eller
noll klimatpaverkan bidrar de till att mojliggora storre investeringar i elektrifiering
och alternativa branslen som endast blir mdjliga om det finns kopare som ar beredda
att betala for de mer klimatvénliga alternativen. Transportkdpare har ocksé stor
paverkan genom att exempelvis kréva detaljerad utslédppsrapportering och redovisning
av briansleanvindning som f6ljs upp dver tid.

3.1.3 Hamnar

Majoriteten av trafik till och frdn Sverige trafikerar allmdnna hamnar, vilket innebér
att de dr Oppna for allmén trafik. En allmin hamn &r skyldig att ta emot alla fartyg om
det finns plats i hamnen. Sverige har 54 allmidnna hamnar enligt Sjofartsverkets beslut
(Sjofartsverket, 2013). Dessa hamnar ar i méanga fall kommunala och drivs ofta i
bolagsform. I ménga hamnar finns det en eller flera hamnoperatorer som ar separata
(normalt privata, svenska eller utlindska) bolag och driver nagon del
hamnverksamheten. Vid sidan av de allmdnna hamnarna finns industrihamnar, som
normalt 4gs av och tjdnar en varudgares direkta behov. Hamn &r dock inget entydigt
definierat begrepp och definieras pa ett sitt som bedoms relevant i sitt ssmmanhang.
Exempelvis finns 137 svenska hamnar som omfattas av hamnskyddsdirektivet
(Direktiv 2005/65), som syftar till att skydda hamnar mot sdkerhetstillbud, och i dessa
hamnar finns det 244 hamnanléggningar'!.

I TEN-T-forordningen (Forordning 2024/1679) faststélls ocksa ett antal hamnar som
ar viktiga for det europeiska transportnétet, det sa kallade TEN-T nitverket. Detta
syftar till att utveckla en sammanhingande, effektiv, multimodal och hogkvalitativ
transportinfrastruktur i hela EU. TEN-T nétverket tas fram genom en faststdlld metod
(EU-kommissionen, 2021) och bestar av olika nivaer. Stomnitet dr det ndt som ar
hogst prioriterat, medan vissa hamnar ar utpekade som en del av det dvergripande
nitet. I Bilaga 2 listas de hamnar som ingér i TEN-T nétverket.

Hamnar har stor betydelse som omlastningspunkter for olika transportslag och
innehar en viktig roll i arbetet for en fossilfri transportsektor. Det kommer sannolikt
finnas en flora av fartygstyper som drivs av flera olika drivmedel. Det behdvs dérfor
infrastruktur eller bunkringsmojligheter i hamnarna for olika drivmedel, dels for el,
dels for flytande brinslen av olika slag, inklusive flytande gas (som flytande biogas

! Definitionen i EU-regelverket hinvisar till IMO: s ISPS-kod (International Ship and Port
Facility Security Code) och SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea). Den
definitionen kopplas till hamnar som anléps av internationell trafik med vissa fartygskategorier av
viss storlek.
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LBG, flytande ammoniak eller flytande vitgas). Den parallella anvdndningen av olika
drivmedel stdller 6kade krav pad hamnlogistiken. Hamnar har ocksé potential for att
kunna producera och lagra fornybar energi och pé sa sitt ytterligare bidra till
omstéllningen genom att utvecklas till en energihubb.

3.1.4 Statliga myndigheter

Centrala myndigheter for sjofarten dr bland annat Transportstyrelsen, Sjofartsverket,
Trafikverket och Kustbevakningen. Sjofartsverket och Transportstyrelsens
verksamhet &r i huvudsak avgiftsfinansierad.

Transportstyrelsen arbetar med regelverket for sjofarten i bred bemaérkelse, inklusive
att bistd regeringen internationellt i deras arbete med regelutveckling. Det handlar om
fragor som ror fartyg, besittningens kompetens och i viss utstrackning farleders
utformning och anvéndning. I arbetet ligger bland annat att inspektera fartyg med
svensk flagg (flaggstatskontroll) och i viss utstrickning andra fartyg som angor
svensk hamn (hamnstatskontroll) for att sdkerstélla att de uppfyller gillande
sakerhetskrav. Myndigheten kontrollerar kompetens och utférdar behorigheter for
svenska sjomén och utfardar pa sirskilda grunder lotsdispenser for befél som seglar
pa svenska hamnar.

Sjofartsverket dr svenska statens maritima infrastrukturhallare med ett ansvar att
tillhandahalla en séker och tillgédnglig maritim infrastruktur for sjétransporter. De
arbetar mer praktiskt med att mojliggoéra anldp och ansvarar bland annat for farleder
mellan 6ppet vatten och hamnomréaden, liksom for att tillhandahalla lots, foér data till
elektroniska sjokort, sjotrafikinformation och for isbrytning péa dppet vatten.
Sjofartsverket tar ocksé in farledsavgifter som idag ér differentierade beroende pa
olika fartygs miljoklass'?.

Trafikverket har ett 6vergripande ansvar for hela transportsystemet, dér sjofarten
ingar. De driver bland annat en del farledsprojekt som handlar om
investeringar/reinvesteringar i statlig transportinfrastruktur som finansieras genom
medel for nationell plan. De har ocksa en viktig roll genom upphandling av
Gotlandstrafiken (som kan vara ett verktyg i klimatarbetet). Trafikverket ansvarar
dven for administration av sjofartsstdd och viss forskningsfinansiering. Trafikverkets
rederi ansvarar for vagfarjorna pa 40 farjeleder i Sverige (Trafikverket, 2025a).

Kustbevakningen arbetar med raddningstjénst, sjodvervakning och ér en del av
samhdllets krisberedskap i den maritima miljon.

3.2 Den svenska sjotrafiken

I detta avsnitt beskrivs hur den svenska sjotrafiken ser ut idag. I avsnittet beskrivs
bade den svenskkontrollerade fartygsflottan samt fartygsanlop, passagerare och
godshantering i svenska hamnar kortfattat.

12 Lis mer pé https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/.
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3.2.1 Den svenskkontrollerade fartygsflottan

Den svenskkontrollerade fartygsflottan13 har minskat sedan 2018, se Figur 4. For
svenskregistrerade fartyg var minskningen i antal fartyg liten och for 2024 marks
dven en viss 6kning. For utlandsregistrerade, svenskkontrollerade fartyg har
minskningen sedan 2018 varit pataglig och nedgangen fortsatte &ven 2024. Den
sammantagna nedgangen mellan 2023-2024 var drygt tio procent.
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Figur 4 Antal svenskregistrerade och utlandsregistrerade handelsfartyg i svensk regi
fordelade efter typ av fartyg den 31 december resp. ar'4.

Killa: (Trafikanalys, 2025a).'

Maitt som lastkapacitet var minskningen for flottan den dubbla, se Figur 5. Sett Gver
en tiodrsperiod har det varit en tydlig nedatgaende trend for den svenska flottan, métt i
antal fartyg savél som i lastkapacitet. Den svenskflaggade flottan har dock under
2024 vixt nagot bade mitt som antal fartyg och som lastkapacitet. Aven
anvandningen av den svenskflaggade flottan har vuxit i motsvarande grad.
Utvecklingen var i dessa avseenden biittre in aret innan. Aven om det ir for tidigt att
tala om en positiv trend, har utvecklingen gatt i rétt riktning (Trafikanalys, 2025b).

13 Den svenskkontrollerade handelsflottan omfattar dels fartyg som bir svensk flagg och ir
registrerade i Sverige, dels fartyg som ar registrerade i ett annat land, men som &gs eller hyrs

av svenska rederier och dir den kommersiella driften skots av ett bolag registrerat i Sverige.

!4 Fartyg med bruttodriiktighet om minst 100.

15 Frén Fartyg 2024, tabell 5, justerad med utlandsigda fartyg i svenskt register for att behalla en
jamforbarhet 6ver tid efter definitionsédndring 2021. Innan 2021 ridknades dven utlandségda
svenskregistrerade fartyg med i svensk regi. For jamforbarhetens skull redovisas hér data baserat
pa denna definition frén tidigare ar, det vill sdga inklusive utlandsidgda svenskregistrerade fartyg.
Dessa utgor cirka sex procent av de svenskregistrerade fartygen.
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Figur 5 Antal svenskregistrerade och utlandsregistrerade handelsfartyg i svensk regi
fordelade i termer av lastkapacitet (tusental bruttodraktighet) den 31 december resp. ar'®.

Killa: (Trafikanalys, 2025a)."”

Det rader skarp konkurrens mellan vérldens fartygsregister. Manga lander har
ambitionen att skapa formanliga villkor for att generera tonnage till sina register och
anpassar déarfor villkoren. Globalt sett finns en utveckling déar stora sé kallade
bekvimlighetsregister!® vixer (Trafikanalys, 2024). Sammanfattningsvis har det
svenska fartygsregistret haft en sémre utveckling 6ver den senaste dryga
tioarsperioden &n registren i vara nordiska grannldnder och dven i en storre
internationell jimforelse.

3.2.2 Fartygsanlop, passagerare och godshantering i

svenska hamnar

Figur 6 och Figur 7 visar antal fartyg som anlopt svensk hamn respektive antal
fartygspassagerare under den senaste tioarsperioden. Statistiken for fartygsanldp och
passagerartrafik visar en dterhdmtning efter pandemiéren som dock ser ut att ha
kommit av sig. (Trafikanalys, 2024) Den patagliga uppgangen 2022 foljdes av viss
nedgéng under 2023 bade for gods- och passagerartrafik. Under 2024 6kade antal
anlop ater nagot, utan att nd upp till 2022 &rs niva. Antal passagerare sjonk daremot

nagot.

16 Fartyg med bruttodiktighet om minst 100.

7 Fran Fartyg 2024, tabell 5, justerad med utlandségda fartyg i svenskt register for att behalla en
jamforbarhet over tid efter definitionsédndring 2021.

'8 Att ett rederi flaggar sitt fartyg i ett land/register som stéller 14ga krav. Bland annat tilldter
dessa samre villkor och liagre 16ner for beséttningen, men inspektionen av fartyg &r ocksé
tilldtande.
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Figur 6 Antal fartyg som anlépt svensk hamn, 2015-2024.
Killa: (Trafikanalys, 2025¢)."
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Figur 7 Antal fartygspassagerare (summan av ankommande och avresande) i svenska
hamnar 2015-2024, miljontals.

Killa: (Trafikanalys, 2025¢).%

Figur 8 visar total godshantering i svenska hamnar under en tioarsperiod. Den totala
godshanteringen 2024 uppgick till 164 miljoner ton, nadgot under nivan innan
pandemin. Av den totala godshanteringen star lossat gods for 54 procent.

1 Fran Sjotrafik 2024, tabell 1.
 Fran Sjdtrafik 2024, tabell 5.
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Figur 8 Hanterad godsmangd i svenska hamnar, utrikes och inrikes trafik, fordelad efter

lasttyper 2015-2024, i tusentals ton.
Killa: (Trafikanalys, 2025c).?!

Statistiken visar att en helt dominerande del av passagerartrafiken sker med fartyg
som tillhor den storsta storlekskategorin av fartyg, som ocksa ér de fartyg som
omfattas av aktuell EU-lagstiftning inom klimatomradet (se kapitel 4). Aven riknat pa
godsméngd ar det den storsta kategorin. En sammanstéllning har gjorts av trafik med
fartyg som angjorde svensk hamn under 2024 uppdelat pa olika fartygsstorlekar och

fartygskategorier, se Tabell 2 och Tabell 3.

Tabell 2 Fartyg och last pa svenska hamnar 2024 uppbrutet pa fartygsstorlek.

Storlek, Anlop Fartygs- Godsmangd  Passagerar-

bruttodraktighet (ankommande individer (1000-tal antal
fartyg) ton)

>=5 000 50 802 1416 69 403 12 790 085

<5000 - 400 12317 1068 21058 28 471

<400 6 255 16 69 169 037

Totalt 69 374 2500 90 530 12 987 593

Killa: (Trafikanalys, 2025¢)*

2! Fran Sjétrafik 2024, tabell 6.
22 Sirskild bearbetning av Sjdtrafik 2024.
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Tabell 3 Antal anlép, godsmangd och passagerarantal for fartyg som angér svensk hamn
ar 2024, uppbrutet pa fartygskategorier och fartygsstorlek.

Fartygskategori Antal anl6p Godsmaéngd (1000-tals Passagerarantal
(ankommande fartyg) ton)

Storlek, >=5000 | <5000 >=5 000 <5000 >=5 000 <5000

bruttodraktighet

Containerfartyg 1629 42 4 688 37 0 0

Farjor 41 568 6 667 19 484 109 12071808 | 178 177

Kryssningsfartyg 531 17 0 0 718 277 19 331

Tankfartyg 3041 2186 32434 3808 0 0

Bulkfartyg 282 1285 1640 1595 0 0

RoRo- och 2118 10 4609 18 0 0

biltransportfartyg

Ovriga 1633 8 365 6 548 15 560 0 0

Totalt 50 802 18 572 69 403 21127 12790085 | 197 508

Killa: (Trafikanalys, 2025¢)%

3.3 Sammanfattande reflektion

Sjofartens omstéllning dr beroende av ett komplext samspel mellan manga aktdrer,
dir rederier, transportkdpare, hamnar och statliga myndigheter utgor nagra av de
viktigaste drivkrafterna. Rederierna har stor paverkan pa de tekniska och
brénslerelaterade investeringar som gors och avgor i praktiken takten for introduktion
av nya framdrivningssystem vid inkdp av fartyg. Transportkdpare styr samtidigt
marknaden genom sina krav och sin betalningsvilja for klimatsmarta transporter,
vilket kan skapa efterfragan som gor storre investeringar mojliga. Hamnarna utgér en
central lank i infrastrukturen och behdver snabbt kunna bygga kapacitet for bland
annat elanslutningar och bunkring av alternativa brénslen. Statliga myndigheter har
ocksa en betydande roll att spela for att mojliggéra en omstillning inom sjofarten.
Sammantaget krdver denna méangfald av roller samverkan och kunskapsdelning for att
fa alla aktorer att dra 4t samma hall i rétt tid.

Den svenskkontrollerade flottan har minskat det senaste decenniet, &ven om det sett
ljusare ut senaste aret. Trafiken till svenska hamnar har aterhdmtat sig efter pandemin
men visar tecken pa avmattning, och godshanteringen ligger fortsatt under nivaerna
fore pandemin. De dkade kraven fran EU, exempelvis inom FuelEU Maritime
(beskrivs i avsnitt 4.5) och EU:s utslédppshandelssystem (beskrivs i avsnitt 4.4),
kommer att stilla dnnu storre krav pa omstéallningsformaga hos bade rederier och
hamnar. I och med att utvecklingen i svensk sjotrafik samtidigt varit svag de senaste
aren tyder det pd att omstdllningen riskerar att tappa fart utan ytterligare insatser.
Aktorerna maste kunna agera snabbare, koordinera sina investeringar och méta de nya
regulatoriska kraven annars finns en risk att klimatomstillningen i svensk sjofart
fordrojs.

2 Sirskild bearbetning av Sjotrafik 2024,
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4 Befintlig styrning

De dvergripande forutsittningarna for sjofartens omstillning bestdms i hog grad av
beslut som fattas utanfor Sverige. Pa klimatomradet sitter EU:s klimatramverk och
Sveriges klimatpolitiska ramverk ramarna for den samlade utslappsminskningstakten.
For den internationella sjofarten har Internationella sjofartsorganisationen (IMO) en
central roll genom globala regler och méal for minskade véxthusgasutslapp.

Dessa ramverk och mal anger den ldngsiktiga inriktningen. Dérutover finns ett antal
sektorsspecifika EU-regelverk som ér direkt styrande for sjofarten och sjofartsnira
verksamheter.?*

Detta kapitel ger en samlad genomgang av de internationella regelverk som sétter
ramarna for sjofartens omstillning. Aven det svenska klimatramverket beskrivs.
Kapitlet forklarar hur de regelverken tillsammans bygger upp ett snabbt skérpt
omstdllningstryck pé sjofarten, men ocksa hur komplexiteten och osikerheterna i
styrningen paverkar aktdrernas forméga att planera och investera. Syftet ar att
klargora hur styrningen paverkar omstillningen och vilka behov av stéd som f6ljer.

4.1 Den internationella
sjofartsorganisationen

Internationella sjofartsorganisationen (IMO) &r FN:s fackorgan for sjofart och
bildades genom en konvention i Genéve 1948 (IMO, u.d.-b). Organisationen holl sitt
forsta mote 1959, och Sverige har varit medlem sedan starten (IMO, u.d.-c). Idag har
IMO 176 medlemsstater och ett stort antal internationella organisationer med
observatorsstatus.

IMO skapades for att mota behovet av internationella regler for sjosédkerhet men idag
ar IMO:s uppdrag att genom internationellt samarbete frimja en siker, effektiv och
miljomassigt héllbar sjofart. IMO har bland annat beslutat om mal for minskning av
vaxthusgasutsldpp. 2023 togs beslut om att malet &r nettonollutslapp av vaxthusgaser
till eller omkring 2050, 20-30 procent minskning till 2030 och 70-80 procent till
2040 jamfort med 2008, samt att 5—10 procent av energin 2030 ska komma fran kéllor
med noll eller ndra noll utslapp. (IMO, u.d.-d).

Inom IMO pagar dven arbete for att minska utslépp av andra &mnen &n koldioxid.
Inom ramen for miljdarbetet har det beslutats om vissa Emission Control Areas
(ECA), som #r omraden dir utslipp frn sjofarten till luft ir begrinsade®. Ostersjon
och Nordsjon dr tva omraden dér utsldpp av svaveloxider och kvaveoxider regleras
(IMO, u.d.-e).

24 Det finns dven annan styrning som paverkar sjéfartens omstillning sdsom exempelvis hamn- och
farledsavgifter samt brianslebeskattning men detta beskrivs ej ytterligare inom ramen for denna
rapport.

% Omradena definieras i MARPOL-konventionens bilaga VI (IMO, u.d.-e)
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4.2 EU:s klimatramverk

EU péverkar i hog grad svensk klimat- och energipolitik. Genom den europeiska
klimatlagen, Fit for 55-paketet och energiunionens mal har EU faststéllt en minskning
av nettoutsléppen av vixthusgaser med minst 55 procent till 2030 jamfort med 1990
och nettonollutslapp av viaxthusgaser till atmosfaren senast 2050, med en ambition om
negativa utsldpp dérefter.

Lagstiftningen inom EU:s klimatpaket Fit for 55 presenterades 2021 och bestar utav
en uppsittning sammanlénkande rittsakter som tillsammans uppfyller ambitionerna i
EU:s klimatlag. Utsléppens storlek regleras av de tre vixthusgasbudgetlagarna, medan
den kompletterande klimatpolitiken driver fram konkreta &tgérder. De tre
budgetlagarna for vixthusgaser bestar utav utslappshandelssystemet (ETS, Emission
Trading System, 1ds mer i avsnitt 4.4), ansvarsférdelningsforordningen (ESR, Effort
Sharing Regulation) och férordningen om markanvandning och skogsbruk
(LULUCEF). Lagstiftningen bestér dven av flera sammanldnkande styrmedel varav
flera har direkt baring pa sjofarten (Naturvéardsverket, 2026a).

Ansvarsfordelningsforordningen ar en del av EU:s klimatramverk som sétter bindande
nationella utsldppsmal for de sektorer som inte omfattas av EU:s
utsldppshandelsystem eller regleringen for skog och mark (LULUCF). Férordningen
reglerar fraimst utsldppen fran inrikes transporter (framst vagtrafik men &ven inrikes
sjofart och jarnvég), uppvarmning av bostdder och lokaler, jordbrukssektorn samt
arbetsmaskiner under perioden 2021-2030. For att nd EU:s 55-procentmal ska
utsldppen i ESR-sektorn minska med 40 procent jamfort med 2005. Mélet till 2030
har fordelats mellan medlemsldnder dér Sverige tillhor gruppen lander med hogst krav
och har ett bindande ESR-4tagande om att minska sina utsldpp med 50 procent till
2030 jamfort med 2005 (Naturvardsverket, 2026a).

4.3 Sveriges klimatramverk

Sverige antog 2017 ett klimatpolitiskt ramverk bestdende av klimatlag, klimatmal och
ett klimatpolitiskt rdd. Ramverket ska sékerstélla en tydlig och sammanhéngande
klimatpolitik som ger langsiktiga forutséttningar for néringslivet och samhaéllet att
genomfora den omstéllning som krévs for att Sverige ska na sina klimatmal.

Sverige har ett langsiktigt klimatmal samt flera etappmal. Senast ar 2045 ska Sverige
inte ha négra nettonollutslapp av viaxthusgaser till atmosfaren och dérefter uppna
negativa utsldpp. Detta innebér att utsldppen fran svenskt territorium ska vara minst
85 procent lagre jamfort med 1990. Etappmalen avser vaxthusgasutslépp i den sa
kallade ESR-sektorn (utsldpp som omfattas av EU:s ansvarsforordning), se

avsnitt 4.2. Utsldppen som omfattas av ETS1 ingér inte i etappmalen. Etappmalet till
2030 handlar om att Sveriges utslédpp bor vara 63 procent ldgre &n 1990 samt enligt
etappmalet 2040 bor utsldppen vara 75 procent ldgre dn 1990. Sverige har ocksa ett
etappmal for inrikes transporter. Utsldppen fran inrikes transporter (utom inrikesflyg)
ska minska med 70 procent senast 2030 jamfort med 2010 (Naturvardsverket, 2026b).
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4.4 EU:s utslappshandelssystem

EU:s utslédppshandelssystem (ETS1 och 2) ar ett system med utslédppstak och handel
med utsléppsritter for energiintensiva industrier, elproduktionssektorn, luftfart och
sjofart (Europeiska unionens rad, 2022). Innan sjofartens inkludering tickte systemet
40 procent av de totala utsldppen inom unionen. Sjofarten stir for 3—4 procent av
utsldppen inom unionen (EU-kommissionen, u.d.-a).

Systemet sétter ett pris pd vixthusgasutslapp. Varje ar maste de verksamheter som
omfattas av systemet overldmna utsléppsritter som motsvarar deras utslépp av
vaxthusgaser (EU-kommissionen, u.d.-b). Systemet har ett arligt utslappstak som
minskar successivt enligt en faststdlld minskningsbana. Detta tak avgér hur ménga
utsldppsrétter som slidpps ut pd marknaden varje ar (EU-kommissionen, u.d.-c). Att
taket sénks over tid skapar ekonomiska incitament for foretagen att minska sina
utslapp. Malet &r att utsldppen inom EU:s utsldppshandelssystem (ETS1) ska minska
med 62 procent till 2030, jamfort med 2005 (Naturvardsverket, 2025d).

Sedan 2024 &r sjofart en del av EU:s utsldppshandelssystem. ETS1 kommer ticka 50
procent av utsldppen fran resor som avgéar fran en hamn inom EU men ankommer
utanfor EU, eller avgar utanfor EU och ankommer till en hamn inom EU. For
utsldppen som sker mellan tvd hamnar inom EU eller nér fartygen ar i hamn beldgen i
EU ska 100 procent av utsldppen tickas (EU-kommissionen, u.d.-a).

Mellan 2024 och 2027 kommer sjofarten gradvis fasas in i ETS1. Infasningen handlar
om vilka vaxthusgaser, hur stor andel av utslédppen, och vilka fartyg som ingar, se
Tabell 4.

Tabell 4 Infasning av sjéfarten i ETS1.

2024 2025 2026 2027
Vaxthusgaser Koldioxid Koldioxid Koldioxid Koldioxid
som inkluderas Metan Metan
Dikvaveoxid Dikvaveoxid
(lustgas) (lustgas)
Utslappsratter 40% av 70% av 100% av
overlamnas for utslappen utslappen utslappen 2026
2024 2025
Fartygstyp som Last- och Offshore-
inkluderas passagerar- fartyg?® >5000
fartyg >5000 bruttodraktighet
bruttodraktighet

Killa: (Naturvardsverket, 2025¢)

Medlemslander har mdjligheten att undanta, fran ETS1, farjetrafik till och fran Gar

som saknar broforbindelse och har férre &n 200 000 invanare. Mgjligheten till

26 Offshorefartyg dr ett samlingsnamn for fartyg som arbetar inom offshoreindustrin. Det finns
flera olika typer av fartyg som exempelvis anvédnds for att frakta ut fornddenheter till oljeriggar,

forankra riggar genom att placera flera stora ankare pa havsbotten, flytta oljeriggar pa havet eller
for alla dessa funktioner. Det finns dven olika typer av supportfartyg, exempelvis for installation
och underhall av oljeriggar och undervattensinstallationer.
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undantag finns fram till och med 2030. For svensk del undantas Gotlandstrafiken
(Genomforandebeslut 2023/2895).

En 6versyn av utsldppshandelssystemet kommer presenteras 2026. Den kommer ticka
en bredd av fragor. Kopplat till sjéfart ska kommissionen utvirdera om fartyg
(inklusive offshore-fartyg) under 5 000 men inte under 400 bruttodréktighet ska
inkluderas i ETS1.

ETS?2 ar ett separat handelssystem skilt fran det befintliga utsldppshandelssystemet,
med ett eget utslappstak och egna utsldppsrétter (Naturvardsverket, u.d.-a). En viktig
skillnad i utformningen mellan ETS1 och ETS2 ar att ETS1 omfattar verksamheter
som forbranner brinslet, medan ETS2 omfattar aktorer som tillhandahaller brianslet
for konsumtion. Med andra ord ar ETS2 ett uppstromssystem dér ansvar och
skyldigheter i huvudsak ligger hos producenter och leverantdrer i stéllet for enskilda
brinsleanvindare (Naturvardsverket, 2025f).

Utsldppshandelsdirektivet tillater medlemslénder att unilateralt utvidga ETS2, alltsa
inkludera fler sektorer (eller mer specifikt bransleanvindningsomréden). Sverige har
valt att gora en sddan utvidgning och inkludera mer dn vad som krévs i ETS2 (EU-
kommissionen, 2024a). I den opt-in av ytterligare sektorer till ETS2 som Sverige valt
att gora ingar flera sjofartsrelevanta sektorer, koldioxidutslapp fran forbranning av
bréinslen frén arbetsmaskiner inom hamnar, samt fritidsbétar och fiskefartyg. Utslapp
frdn mindre fartyg hanteras alltsé delvis genom ETS2, men det ar ett stort glapp
mellan de fartyg som tdcks av ETS1 (stora fartyg 6ver 5 000 bruttodraktighet)
respektive ETS2 (fiskefartyg och fritidsbatar).

Handeln med utsldppsritter inom ETS2 skulle starta 2027, men inom ramen for
forhandlingarna om EU:s klimatmal till 2040 har en 6verenskommelse natts om att
skjuta upp systemets start till 2028. EU-reglerna for ETS2 &r beslutade och den
svenska lagen och forordningen tradde i kraft i november 2024 (Naturvardsverket,
u.d.-a).

4.5 FuelEU Maritime

FuelEU Maritime ar en EU-forordning som kréver minskade utslédpp av vixthusgaser
fran sjofart (Férordning 2023/1805). Syftet med FuelEU Maritime &r att 6ka
efterfrdgan pa och anvéndningen av fornybara och koldioxidsnala brénslen inom
sjofartssektorn.

Det omfattar fartyg 6ver 5000 bruttodréktighet, oavsett flagg och ska uppfyllas pa
arlig basis (med undantag for bland annat fiskefartyg). Detta utgdr enligt
forordningens elfte skélssats 55 procent av antalet fartyg, men omkring 90 procent av
de totala utsldppen fran internationell sjofart. For fartyg som gér pa rutter inom
unionen omfattas hela energianviandningen av kravet, for de fartyg som gar pa rutter
mellan EU och hamn i tredje land omfattas halva energianvéndningen.

Kravet dr utformat som en reduktionsplikt dér malet &r att minska utslappsintensiteten
for anvind energi. Den fossila motsvarigheten att jaimfora med &r 91,16 g CO2e/MJ
brénsle vilket motsvarar de genomsnittliga utsldppen for ar 2020 utifran vad
rederierna har rapporterat (Férordning 2015/757). Reduktionsnivaerna dkas vart femte
ar i enlighet med Tabell 5.
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Tabell 5. Reduktionsnivaer for FuelEU Maritime

Ar Reduktionsniva
2025 2%

2030 6 %

2035 14,5 %

2040 31 %

2045 62 %

2050 80 %

Kdlla: (Forordning 2023/1805).

Utslédppsminskningen kan uppnés genom att anviinda biodrivmedel, fornybara
drivmedel av icke biologiskt ursprung (RFNBO), koldioxidsnéla brinslen (LCF) eller
fossila branslen med lagre utsldpp, sasom LNG. I artikel 5.3 faststills att om
anvéndningen av fornybart brinsle av icke-biologiskt ursprung (RFNBO) forblir
under en procent i branslemixen 2031, kommer ett delmal pa tva procent att gélla for
sddana brénslen fran och med 2034. Det finns inte ndgon mdjlighet att tillgodorikna
minskad energianvidndning genom langsammare hastighet, ddremot premieras
vindassistans med upp till fem procents avdrag av bransleutslappen om effekten fran
seglen &r 15 procent av propellereffekten eller mer, se Tabell 6.

Tabell 6. Vindbonus fér FuelEU Maritime.

Andel vind (vindeffekt/propellereffekt) Multiplikator for utslapp
5% 99 %
10 % 97 %
215 % 95 %

Kdilla: (Forordning 2023/1805).

Rederier som inte uppfyller kravet behover betala en sanktionsavgift som berdknas
utifran det aktuella rederiets uppnadda utslappsreduktion i forhéllande till det aktuella
kravet. Forordningen tillater en frivillig poolningsmekanism for att mojliggora for
flera fartyg att uppfylla kraven gemensamt. I en sadan pool kan fartygs ver-
respektive underskott i vixthusgasintensitet slas samman till ett gemensamt saldo. Det
avgorande dr att poolen som helhet uppfyller gransvéardena, 4ven om enskilda fartyg
ligger 6ver dem. Mekanismen ér frivillig och baseras pa kommersiella avtal mellan
deltagande aktorer, vilket innebér att Gverprestationer fran energieffektiva fartyg kan
anvindas for att tdcka underskott hos andra fartyg (EU-kommissionen, u.d.-d).

Fran och med den 1 januari 2030 ska ett fartyg som ar fortdjt vid kajen i en
anlopshamn som omfattas av artikel 9 i AFIR (Forordning 2023/1804) och som ligger
inom en medlemsstats jurisdiktion ansluta till landstrémf6rsérjning och anvinda den
for hela sitt elbehov i hamn. Fran och med den 1 januari 2035 ska ett fartyg som ar
fortojt vid kajen i en anlopshamn som inte omfattas av artikel 9 i AFIR och som
ligger inom en medlemsstats jurisdiktion om kajen &r utrustad med tillgdnglig
landstromforsorjning ansluta till denna och anviénda den for hela sitt elbehov i hamn.
Det finns vissa undantag fran dessa krav, exempelvis om fartyget ligger vid kaj
mindre 4n tva timmar eller ar utrustade med utsléppsfria tekniker (som ar definierade i
FuelEU Maritime).
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4.6 IMO:s Nettonollpaket

IMO godkiinde i april 2025 ett utkast till indringar av MARPOL-konventionen?’ som
introducerar ett globalt klimatstyrmedel, det sé kallade Nettonollpaketet (IMO Net-
Zero Framework). Syftet &r att accelerera sjofartens energiomstillning och na de mal
for minskning av véxthusgasutslapp som IMO beslutade om 2023 (se avsnitt 4.1).

Nettonollpaketet togs upp for slutgiltigt antagande den 14—17 oktober 2025, men en
overenskommelse ndddes inte. Efter omrostning dér 57 medlemslénder rostade for att
ajournera motet och 49 for att fortsétta processen avbrdts métet i ett ar. Beslut om
Nettonollpaketet dr dirmed vilande till senhdsten 2026. Planen var att paketet skulle
trada i kraft i mars 2027, med forsta tillimpning av reduktionsmalen 2028. Nu kan
ikrafttradandet inte ske forrédn tidigast varen 2028. Under tiden fortsétter arbetet med
riktlinjer for implementering. (DNV, 2025a) (IMO, 2025).

Huvudkomponenten i det foreslagna styrmedlet dr en viaxthusgasstandard for
drivmedel med prissittning av utslépp. Standarden foreslas infora successivt stringare
gransvérden for vaxthusgasintensitet (gCO2ekv/MJ) baserat pa livscykelutslapp.
(IMO, u.d.-f) Regleringen foresléas vara teknikneutral och belona fartyg som anvander
noll- eller ndranolldrivmedel. For att kvalificeras som denna typ av drivimedel foreslas
att drivmedel uppfyller ett gransvérde som initialt &r satt till 19 gCO.e/MJ. (IMO,
u.d.-f)

Tabell 7 Gransvarden for g CO2ekv/MJ for FuelEU Maritime respektive IMO:s
Nettonollpaket foljit av reduktionsfaktorerna for niva 2 och niva 1 i IMO:s Nettonollpaket?®.

Ar Mal FuelEU Mal IMO:s Reduktionsfaktor Reduktionsfaktor
Maritime Nettonollpaket bas (niva 2) direktéverensstammelse
(9 (niva 2) (niva 1)
Co2ekv/MJ) (g Co2ekv/iMJ)

2028 89,34 89,57 4% 17 %

2029 89,34 87,70 6 % 19 %

2030 85,69 85,84 8 % 21 %

2031 85,69 81,73 12,4 % 254 %

2032 85,69 77,63 16,8 % 29,8 %

2033 85,69 73,52 212 % 342 %

2034 85,69 69,42 25,6 % 38,6 %

2035 77,94 65,31 30 % 43 %

2040 62,90 32,66 65 %

“Den internationella konventionen for att férhindra férorening fran fartyg (MARPOL)

dr ett internationellt regelverk for att skydda havsmiljon fran fororeningar orsakade av fartyg,
bade vid drift och vid olyckor. Den forsta versionen antogs 1973. (IMO, u.d.-g)

2 Reduktionsfaktorerna dr den minskning i utslipp som ska ske utifrén nivan fér 2008 som &r 93,3
g Co2ekv/MJ. Exempelvis kan gransvérdet for 2028, da det ska ha skett en minskning av fyra
procent i utsldpp fran 2008 i linje med nivé 2, rdknas ut genom (1-0,04)*93,3=89,57.
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Reduktionstakten ar initialt likvardig med EU:s FuelEU Maritime (se avsnitt 4.5) men
blir hogre i IMO:s regelverk fran 2031, sdrskilt 2040. Nettonollpaketet ska gélla
globalt for fartyg dver 5 000 bruttodraktighet (brutto) som gor internationella resor
men diskussioner padgér om mdjligheten att sénka grinsen till 400 brutto i framtiden.
Se Tabell 7 for en jamforelse mellan kraven i FuelEU Maritime respektive IMO:s
Nettonollpaket.

4.7 Forordning om utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel
(AFIR)

Forordningen om infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) (Férordning
2023/1804) innehaller bindande krav pd EU:s medlemsstater att sdkerstilla en
utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel som ar tillgdnglig for
allménheten i hela EU.

I artikel 9 formuleras att medlemsstaterna ska sékerstilla att ett minimum av
landstromsforsorjning tillhandahalls for havsgaende containerfartyg och havsgéende
passagerarfartyg i TEN-T kusthamnar.

Landstromsforsorjning (ibland bendmnt Onshore Power Supply (OPS)) innebér att
fartyg ansluts till landbaserad elf6rsorjning medan de ligger i hamn for att undvika
anvindningen av interna forbranningsmotorer (hjalpmotorer) ombord, vilket minskar
behovet av fossila brianslen. Hamnar behover ha nddvindig infrastruktur installerad,
och fartyget maste vara utrustat med rétt uttag eller kablar for att ansluta till denna.

De hamnar som &r aktuella for att uppfylla kraven i AFIR 4r de som ingér i det
transeuropeiska transportnétet, TEN-T ndtverket. Hamnar som ingar i TEN-T-
nitverket visas i Bilaga 2.

Kraven kopplar till antal hamnanldp av denna typ av fartyg 6ver 5 000
bruttodriktighet. Undantag fas frén kraven om antal hamnanl6p per ar &r under en
viss niva som fastslas i artikel 9. Det finns ocksa vissa villkor for att riknas in i antal
hamnanl6p, exempelvis ska fartyget ligga minst tva timmar vid kaj. Dessutom innebér
kravet att tillhandahalla landstromsforsorjning for 90 procent av totala hamnanlop av
de aktuella typerna av fartyg. Kravet ska uppfyllas senast 31 december 2029.

Enligt artikel 10 punkt a ska alla inlandshamnar inom TEN-T':s stomnit ha minst en
anldggning for landsstromsforsorjning till fartyg i inlandssjofart senast 31 december
2024. Enligt artikel 10 punkt b ska alla inlandshamnar i TEN-T:s &vergripande nét
senast 31 december 2029 ha en anldggning for landstromsforsorjning till fartyg
inlandssjofart.

Enligt artikel 11 ska medlemsstaterna senast den 31 december 2024 sikerstélla att ett
lampligt antal tankningspunkter for flytande metan anlagts i kusthamnar i TEN-T:s
stomnat.
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4.8 EU:s fornybartdirektiv

EU:s fornybartdirektiv, Renewable Energy Directive (RED) (Direktiv 2018/2001)
med de senaste uppdateringarna fran 2023 (Direktiv 2023/2413), utgor det centrala
regelverket for att frimja anvéndningen av energi frén fornybara killor inom unionen.
I fornybartdirektivet finns ett bindande mél att minst 42,5 procent av EU:s slutliga
energianvandning ska komma frén fornybara kéllor 2030, med ett vigledande tilldgg
om att striva efter ytterligare 2,5 procentenheter. Direktivet fortydligar dven
sektorspecifika dtgirder och delmal samt har ett visst fokus pé att paskynda
utvecklingen inom omraden dér integrering av fornybar energi har gatt

langsammare. Mal relevanta for sjofartssektorn ar bland annat mal for
transportsektorn samt mal for avancerade biodrivmedel, biogas och RFNBO.

4.8.1 Hallbara bréanslen enligt fornybartdirektivet

For att biodrivmedel, biogas och flytande biobrénslen ska rdknas som héllbara inom
transportsektorn krivs att de uppnar vixthusgasminskningar jamfort med fossila
brénslen pa minst 65 procent for branslen producerade i anldggningar som tagits i
drift frin och med 2021, Aldre anliggningar omfattas av ldgre niver enligt en
stegrande trappa av reduktionskrav.

I direktivet ges dven kriterier for ravaror for att se till att produktion av brinslen bland
annat inte leder till negativ paverkan pa biologisk mangfald och forédndrad
markanvéndning. I fornybartdirektivets bilaga IX listas rdvaror som kan anvéndas for
att producera sa kallade avancerade biodrivmedel vilka har ett sérskilt mél for andel
av transportsektorns energianvindning.

For fornybart bransle av icke-biologiskt ursprung (RFNBO) géller att
utsldppsminskningen ska vara minst 70 procent. RFNBO regleras dven genom tva
delegerade EU-forordningar fran 2023. Den ena faststéller nér elen till elektrolytisk
vétgas och syntetiska e-brénslen far raknas som fornybar. Akten anger bland annat
krav pa att brianslena produceras med fornybar el samt uppfyller kriterier for
additionalitet och tids- och geografisk matchning (Delegerad forordning 2023/1184,
2023). Den andra anger reglerna for hur livscykelutsléapp av vaxthusgaser fran
RFNBO ska beréknas (Delegerad forordning 2023/1185, 2023).

4.8.2 Transportsektorns mal enligt artikel 25

Fornybartdirektivet innehaller sirskilda bestimmelser for transportsektorn som
regleras i artikel 25. Medlemsstaterna ska sikerstilla att bransleleverantorer uppfyller
minst ett av féljande krav senast ar 2030:

* att andelen fornybar energi i den slutliga energianvindningen inom
transportsektorn uppgér till minst 29 procent, eller

e att vixthusgasintensiteten minskar med minst 14,5 procent jamf{ort med ett
faststillt referensvérde.

Alla typer av energi fran fornybara energikéllor som anvénds i alla inrikes
transportsitt, inklusive utrikes sjofart och flyg, ingar. Utdver det inkluderas nu ocksa
RFNBO som anvénds i raffinaderier for produktion av bdde konventionella drivmedel
och biodrivmedel.

38



Det har tillkommit flertalet submal pa anvéndning av specifika drivmedel for
transportsektorn som inkluderar luft- och sjofart och ett specifikt mal att stridva efter
anvéndning av RFNBO i sjofarten. Avancerade biodrivmedel och biogas tillsammans
med RFNBO lyfts fram som sirskilt viktiga. Tillsammans ska dessa brianslen utgora
minst en procent av den totala energianvéindningen 2025 och minst 5,5 procent ar
2030. Av andelen 2030 ska minst en procentenhet komma specifikt fran

RFNBO. Milet medlemslénder ska stréva efter for sjofarten ar att RENBO utgor
minst 1,2 procent av briansleanviandningen till 2030.

4.9 Sammanfattande reflektion

Den nuvarande styrningen for sjofarten priaglas av en skérpt internationell reglering
som sammantaget driver upp omstéllningstrycket men samtidigt skapar komplexitet
for aktdrerna. Globala mél fran IMO, EU:s klimatramverk och styrning genom
FuelEU Maritime, EU:s utslappshandelssystem och AFIR sétter allt stringare krav pa
bland annat brénsleval, vixthusgasintensitet och infrastruktur. Tempot i
regelutvecklingen tillsammans med oklara tidslinjer, sdsom forseningen av IMO:s
Nettonollpaket, innebér att aktdrer méste navigera i ett landskap dér krav successivt
skdrps men dér framtida detaljer inte alltid &r kdnda. For stora rederier och hamnar
innebér detta att investeringar maste goras och dessutom med storre risk dn tidigare.
Samtidigt har mindre sjofartsaktorer ofta begrinsade ekonomiska och administrativa
resurser for att tolka och forbereda sig for komplexa regelverk. Trots att dessa infors
stegvis kraver de tidiga investeringar, mer rapportering och snabb anpassning, vilket
sma aktorer kan ha svart att hinna med. Risken é&r att de drabbas av hogre kostnader,
sanktionsavgifter och tappad konkurrenskraft om de inte far stod i att mota de
véxande kraven.

Sammantaget dkar styrningen pressen att stilla om men skapar samtidigt ett behov av
stottning for att klara investeringar, tolkning av regelverk och anpassning till global
konkurrens. Det finns ocksa tydliga glapp i styrningen: mindre fartyg hamnar utanfor
ETS1 och FuelEU Maritime, infrastrukturkraven i hamnar r kostsamma och
nationella stod riktade specifikt mot sjofartens klimatomstillning ar begrinsade. Detta
kan leda till att omstdllningen gér 1dngsammare &n vad styrsignalerna avser, sérskilt
dar investeringstrosklar dr hoga. Sammantaget skapar dagens styrsystem ett stort
behov av stdd i form av finansiering, kapacitetshdjning, koordinering mellan aktorer
och végledning i hur olika krav ska omséttas i praktiken for svensk sjofart sa att
omstillningen sker i rétt tid och med bibehéllen konkurrenskraft.
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5 Analys av den befintliga
styrningens effekter

Detta kapitel ger en samlad bild av hur den internationella styrningen paverkar
sjofartens framtida omstéllning och hur olika scenarier pekar ut mojliga
utvecklingsvégar for bransleanviandning och utslidppsminskningar. Sammantaget
beskriver kapitlet bade vilka utslappsminskningar som kan uppnés vid olika scenarier
och vilka stodbehov som uppstér for att Sverige ska kunna méta de krav som finns
och né nettonollutslapp inom sjofarten.

5.1 Scenarier over framtida utveckling

Omstéllningen av sjofartssektorn i Europa kan komma att ske i snabb takt relativt
nuvarande nivaer genom de EU-regelverk som inforts. Sarskilt viktiga ar
inkluderingen av sjofarten i EU:s samt FuelEU Maritime som tillhandahaller en tydlig
tidslinje for utsldppsminskningar (se kapitel 4). Om och nir IMO antar sitt
Nettonollpaket (se avsnitt 4.6) kan sjofartens omstéllning frimjas ytterligare.

5.1.1 Energimyndighetens scenarier

Vartannat ar tar Energimyndigheten fram ett antal scenarier for att visa hur Sveriges
energisystem kan utvecklas under olika forutséttningar. Den senaste analysen visade
att trycket pa energisystemet i stort kan leda till antingen en framtid dér sjofarten &r
starkt beroende av biobrinslen eller en framtid dér sjofarten i betydande utstrackning
anvinder syntetiska brinslen (Energimyndigheten, 2025b).

Scenarierna har modellerats med det teknisk-ekonomiska optimeringsverktyget
TIMES-Nordic, vilket anvénds for att analysera det svenska energisystemet och dess
anpassning till framtida forandringar i energiefterfrigan. De mest betydande
forenklingarna i modelleringen handlar om antaganden om vilken andel av inrikes och
utrikes sjofart som omfattas av FuelEU Maritime samt att el- och hybridtekniker inte
ar inkluderade i modellen. For detaljerade beskrivningar om metod hénvisas till
Energimyndighetens rapport om langsiktiga energiscenarier (Energimyndigheten,
2025b).

Analysen visade tva huvudsakliga utvecklingsvigar for sjofartssektorn som i hog grad
beror pa till tillgdngen pé biomassa for produktion av biobréinslen. I scenarier dér
tillgangen pa biomassa var begrinsad (lagre avverkningsvolymer antas) anvandes i
stillet en betydande méngd elektrobrénslen, vilket exemplifieras av de tva scenarierna
i Figur 9.
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Figur 9 Fordelning av energianvandning per energikalla inom inrikes och utrikes sjofart
for tva scenarier en med restriktiv tillgang pa biomassa och icke-restriktiv tillgang pa
biomassa

Killa: (Energimyndigheten, 2025b)

Vid utvecklingen av scenarierna noterades att begrénsad tillgdng pa biomassa
sannolikt sammanfaller med hogre utsldppsrattspriser. I ett annat scenario utformat
just for att isolera enbart effekten av hoga utslappsrittspriser (det vill sdga med
ofordndrad biomassatillgdng) kan noteras att ingen motsvarande 6vergang till

= RFNBO
Biogas
H Biodrivmedel

I Naturgas

elektrobréinslen skedde, se Figur 10.
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Figur 10 Férdelning av energianvandning per energikalla inom inrikes och utrikes sjofart
for tva scenarier en med medelhdga utslappsrattspriser (95 EUR/ton CO2e 2025 till 220
EUR/ton CO2e 2050) och en med hdgre utslappsrattspriser (95 EUR/ton CO2e 2025 till
520 EUR/ton CO2e 2050)

Kdlla (Energimyndigheten, 2025b)

Analysen lyfte dven fram ytterligare en viktig faktor; god tillgang pé elproduktion. I
tva scenarier med begransad biomassa och hdga utslappsréttspriser, var anvindningen
av elektrobrénslen ldgre i det scenario dir utbyggnaden av ny elproduktion var mest
begréinsad, se Figur 11.
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Figur 11 Férdelning av energianvandning per energikalla inom inrikes och utrikes sjofart
for tva scenarier en med mer restriktiv utbyggnad av elproduktion och en icke-restriktiv.

Killa (Energimyndigheten, 2025b)

FuelEU Maritime utgor ett betydande steg mot att uppné en omstillning av
sjofartssektorn. Regleringen syftar dock inte uttryckligen till nollutslapp till 2050, och
omfattar inte alla fartygsstorlekar. Detta begrinsar dess potentiella pédverkan pa
mdjligheten att uppna langsiktiga klimatmal. Figur 12 och Figur 13 illustrerar tva
scenarier for utslapp inom inrikes och utrikes sjofart, inklusive ett hypotetiskt
jamforelsescenario dér inga fordndringar sker i bréanslemix eller effektivitet jAmfort
med idag.

0,5
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Figur 12 Arliga utslapp fran inrikes sj6fart for tva scenarier, ett med medel
utslappsrattspriser och ett med hogre utslappsrattspriser, samt ett hypotetiskt
jamforelsescenario.

Kdlla Energimyndighetens analys av langsiktiga scenarier (Energimyndigheten, 2025b) med
utslappsfaktorer over brianslanviandning (Naturvardsverket, 2025g)
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Figur 13 Arliga utslapp fran utrikes sjéfart under tva scenarier ett med medelhéga
utslappsrattspriser och ett med hogre utslappsrattspriser, samt ett hypotetiskt
jamforelsescenario.

Kdlla Energimyndighetens analys av langsiktiga scenarier (Energimyndigheten, 2025b) med
utsldppsfaktorer 6ver brinslanvdndning (Naturvardsverket, 2025g)

Figur 12 och Figur 13 visar att, utan tillrickligt hoga priser inom EU:s system for
handel med utslappsritter, kan kvarvarande utsliapp forbli betydande 2050. Ungefér
0,15 miljoner ton (Mton) koldioxidekvivalenter inom inrikes sjofart och 1,5 Mton
inom utrikes sjofart. Om priset pa utsléppsratter ddremot ar tillrackligt hogt, kan
utsldppen inom inrikes sjofart helt elimineras, och de inom utrikes sjofart reduceras
till omkring 1 Mton koldioxidekvivalenter. Det som kvarstar 4r en viss anvindning av
naturgas. Viktigt att notera att detta dr scenarier som baseras pa antagandet att de
regleringar som finns idag ocksa skapar de incitament som behdvs for att uppfylla
kraven i de regleringar som finns.

5.1.2 EU-kommissionens scenarier

EU-kommissionen har ocksa genomfort en liknande scenarioanalys av hela Europas
energiomstéllning (EU-kommissionen, 2024b). Metoden bygger pa en liknande
optimeringsansats som i Energimyndighetens scenarier (Energimyndigheten, 2025b)
men med vissa skillnader i antaganden och forutsittningar. Ett sérskilt inslag i
samtliga scenarier dr en begransning av tillgdngen pa biomassa for produktion av
biobrénslen. Analysen beskrivs fyra scenarier som alla uppnar nettonollutsléapp ar
2050 over hela energisystemet, men med olika ambitionsnivéer for utsldppsminskning
for ar 2040. Figur 14 och Figur 15 visar resultaten for inrikes respektive utrikes
sjofart.
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Figur 14 EU-kommissionens PRIMES-resultat 6ver EU energianvandning inom inrikes
sjofart 2024

Kdlla (EU-kommissionen, 2024b)
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Figur 15 EU-kommissionens PRIMES-resultat 6ver EU energianvandning inom utrikes
sjofart 2024.

Kidlla (EU-kommissionen, 2024b)

De fyra scenarierna uppvisar liknande utvecklingsviagar med en resulterande
branslemix som bestar av ungefar hilften biobrénslen och hélften elektrobrénslen i
samtliga scenarier. Detta dverensstimmer med andra scenarier dér tillgdngen pa
biomassa dr begrinsad. Resultaten visar att vissa fossila brianslen kvarstar inom
inrikes sjofart, dock néstan noll inom utrikes sjofart, da biogas bidrar till att ersitta
naturgas inom utrikes sjofart. Modellen inkluderar elektricitet som en mojlig
energikélla (till skillnad fran de svenska scenarierna) och det utgor cirka tio procent
av inrikes sjofartsenergianvindning 2050, men spelar endast en marginell roll inom
utrikes sjofart.

Avsaknaden av eldrift i de svenska scenarioanalyserna paverkar inte slutsatserna for
de stora och utsldppsintensiva fartygssegmenten, da ren eldrift 4nda inte &r ett
realistiskt alternativ for dessa storre fartyg inom 6verskadlig tid (se avsnitt 7.9).
Diremot innebir det att omstéllningspotentialen for inrikes sjofart och
kortdistansféarjor sannolikt underskattas, da el kan spela en viktig roll fér mindre
fartyg och korta rutter — ndgot som ocksé syns i EU:s scenarier dér eldrift ingar.
Konsekvensen blir att de svenska scenarierna verskattar framtida fossila utslapp for
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de mindre segmenten. Energimyndigheten bedomer sammantaget de 6vergripande
slutsatserna som robusta, men bilden blir mer konservativ &n nddvéndigt for segment
dir elektrifiering ar bade tekniskt mojlig och ekonomiskt attraktiv.

5.2 Analys av de olika styrmedlens
effekter pa utslappen

Slutsatser som kan dras fran scenarioanalysen ovan r att EU:s styrmedel, och da
sérskilt ETS1 och FuelEU Maritime, tillsammans skapar ett betydande
omstéllningstryck som kan leda till en snabb reduktion av utslépp i den europeiska
sjofarten. Styrningen driver tydligt mot minskad fossilbransleanvandning och 6kad
efterfragan pa alternativa brénslen. Effekterna &r sérskilt starka for de stora fartyg som
star for merparten av energianvandningen och utsldppen. Vilken traffbild olika
styrmedel har pd klimatutsldppen beror framfor allt pa just vilken fartygsstorlek som
avses i regelverken. Styrmedlen i frdga har gemensamt att de i nuldget riktar in sig pa
fartyg pa 5 000 bruttodriktighet (brutto) och 6ver. En sammanfattning av en analys av
hur klimatutslappen foérdelas inom olika fartygsstorlekar och segment av sjofarten
g0Ors 1 avsnitt 5.2. Bedomningarna baseras pé en studie genomford av SMHI inom
ramen for detta uppdrag?. En fordjupning och mer data finns i Bilaga 3.

Samtidigt skapar styrningen ocksé komplexitet och osékerhet, och omstéllningstakten
paverkas dven av faktorer utanfor kraven, sdsom tillgadng pa biomassa,
prisutvecklingen pa utsléppsritter samt hur snabbt elproduktionen byggs ut.
Regleringarna ricker dessutom inte hela vigen mot nettonollutslédpp 2050, vilket
innebdr att ytterligare globala styrmedel, som IMO:s kommande Nettonollpaket, och
kanske @ven nationell styrning kan behdvas for att fylla igen gapet. I resten av detta
kapitel beskrivs, forutom hur klimatutslédppen fordelar sig mellan olika
fartygsstorlekar och segment, ocksa olika effekter de individuella styrmedlen har pé
utvecklingen framat.

5.2.1 Hur klimatutslappen fordelar sig mellan olika
fartygsstorlekar och segment

Klimatutslappen fran sjofart som involverar minst en svensk hamn uppgick 2024 till
omkring tre miljoner ton koldioxidekvivalenter, varav 45 procent skedde utanfor
svensk ekonomisk zon. Utsldppen domineras tydligt av de storsta fartygen, framfor
allt RoRo-, RoPax- och biltransportfartyg 6ver 5 000 brutto, som ensamma stér for
cirka 1,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter och dirmed utgdr den enskilt storsta
utsldppskategorin. Dessa fartyg star inte bara for huvuddelen av utsldppen utan ockséa
for de lingsta distanserna, vilket forstirker deras klimatpaverkan. Aven stora tank-,
bulk- och godsfartyg bidrar vdsentligt, medan containerfartyg och kryssningsfartyg
svarar for betydligt mindre andelar av de totala utsldppen. De minsta fartygen, under
400 brutto, star endast for en relativt liten del av utsldppen, med undantag for vissa
farjor och arbetsfartyg i kategorin ”6vriga”, dér framfor allt bogserbatar och tunga
isbrytare ger mérkbara bidrag.

Sammantaget visar resultaten att de fartyg som omfattas av de mest langtgaende
EU-regleringarna, sarskilt ETS1 och FuelEU Maritime, ocksa &r de fartyg som stér

» Studien finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022.
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for den storsta delen av utsldppen fran svenskrelaterad sjofart. Det innebér att dessa
styrmedel 1 grunden &r vil riktade mot de storsta utsldppskéllorna och har potential att
ge betydande utslappsminskningar om de far fullt genomslag. Samtidigt innebar detta
att mindre fartyg, som star for en liten men inte obetydlig del av utslédppen, i dagsliaget
i huvudsak faller utanfor de starkaste styrsignalerna. For dessa segment aterstar
dérmed ett glapp i dagens styrning.

Som scenarioanalyserna i avsnitt 5.1 visar &r EU:s utsldppshandelssystem den enskilt
starkaste drivkraften for att byta bort fran fossila brénslen, men styrkan beror pa priset
pa utsléppsritter. Hoga utslappsréttspriser driver dvergangen mot héllbara brénslen,
men laga priser gor att fossila brinslen kan ligga kvar langt in pa 2040-talet.
Utslédppshandelssystemet paverkar dessutom hela energisystemet, vilket gor att
effekterna kan forstarkas av andra sektorers brénslebehov. Sammantaget bedoms énda
systemet gynna moderna, energieffektiva fartyg som i ndgon utstrackning drivs med
alternativa brénslen.

Enligt berdkningar i den studie SMHI genomfort* ticker ETS1 idag in cirka 76
procent av utsldppen av koldioxid fran den sjéfart som trafikerar svensk ekonomisk
zon. Réiknat pé den del av trafiken till och fran svenska hamnar som sker utanfor
svensk ekonomisk zon (men inom studiens avgrinsningsomrade mot Nordsjon?!) ir
motsvarande procentsats 88 procent. Summerat for bagge omraden ticks 81 procent
av utsldppen in. Om ETS1 skulle vidgas till att omfatta fartyg ner till 400 tacks
ytterligare 19 resp. 12 procent in (sammanréknat 16 procent).

5.3 Sammanfattande reflektion

Scenarioanalysen visar att EU:s och péa sikt IMO:s klimatstyrning tillsammans skapar
ett starkt och riktat omstéllningstryck péa de storsta och mest utsléppsintensiva
fartygen, vilka star for den dominerande delen av sjofartens klimatpaverkan. ETS1
och FuelEU Maritime driver stegvisa minskningar av fossilbrénsleanvéndning och
skapar tydliga investeringssignaler for biobrinslen, elektrobrinslen och mer
energieffektiva fartyg. Samtidigt framtrader tvd huvudsakliga utvecklingsvigar
beroende pa hur energisystemet utvecklas: en dér biobréanslen fér stérre vikt och en
elektrobrénslen fér storre vikt. Bdda paverkas starkt av utsldppsrattspriser,
biomassatillgdng och elproduktionens utbyggnadstakt. Den europeiska styrningen
framtrader alltsd som bade kraftfull och nddvindig men den &r i dag frimst anpassad
for fartyg 6ver 5 000 brutto, vilket innebar att mindre fartygssegment hamnar utanfor
de starkaste drivkrafterna. Detta forstérks av att den globala styrningen dnnu ar for
svag och forsenad for att ge full konkurrensneutralitet eller minska anvindningen av
fossila brénslen globalt.

Samtidigt visar scenarierna att reglernas effektivitet beror lika mycket pa marknadens
forutsittningar som pa sjélva styrmedlen: hamnar, redare och briansleproducenter
behdver snabbt kunna bygga ut infrastruktur, sékra bréansletillgang och hantera
investeringsrisker. Osékerheter kring biomassa, elproduktion, teknikutveckling och
utsléppsrattspriser kan kraftigt paverka val av brianslen och omstéllningstakt, vilket

3 Studien finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022.
3! Mer utférlig beskrivning av metoden finns i SMHI:s studie som hittas i Energimyndighetens
diarium, dnr RU2025-00022.
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gOr att stodinsatser méste vara langsiktiga, flexibla och trovérdiga for att ge 6nskad
effekt.

Sammantaget pekar analysen pé att omstillningen ar fullt mdjlig, men att den &dven
med stark styrning, inte nar hela végen till nettonollutslapp under en 6verskadlig
framtid. For att snabba pa utsldppsminskningarna kan ett riktat stod behdvas for att
omvandla styrsignalerna till konkreta utslippsminskningar.
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6 Finansiering av sjofartens
omstallning

I detta kapitel beskrivs rederiers mdjligheter att idag finansiera ink&p av fartyg eller
andra atgérder relaterade till sjofartens omstéllning, vad som paverkar mdjligheterna
till finansiering samt flera redan existerande stddmaojligheter.

For rederindringen finns flera internationella regelverk, ramverk och standarder som
samverkar for att minska branschens utslédpp. Dessa initiativ har inte en enhetlig
definition for om en investering dr gron eller inte. I praktiken innebér det att samma
investering kan kategoriseras som gron under ett regelverk men inte ett annat.
Forutom de europeiska styrmedel och regelverk som redan ndmnts i kapitel 4 har dven
taxonomiforordningen (Forordning 2020/852) en paverkan. Det &r ett
klassificeringssystem som faststéller kriterier for nér en ekonomisk verksamhet eller
aktivitet ska anses vara miljomaéssigt héllbar. Syftet &r att hjélpa investerare att
identifiera och jaimfora miljomaéssigt héllbara investeringar.

Det finns @ven internationella ramverk sdsom Poseidon Priciples®? som ir ett ramverk
som kan anvindas for att méta och redovisa klimatpéverkan i finansiella institutioners
sjofartsportfoljer och som ger incitament for finansiella institutioner att styra
finansiering mot mer energieffektiva fartyg.

6.1 Hur finansieras inkop av nya fartyg
idag?

Det finns idag ett antal olika lanefinansieringsformer for rederindringen. Dessa former
kan delas in enligt f6ljande; privata ldngivare, myndigheter (se mer om olika
finansiella stod som finns idag under avsnitt 6.2), statliga lanegivare,
obligationsmarknader och leasingaktorer. Statliga atgérder som kan underlétta
finansiering omfattar (Copenhagen Economics, 2025):

»  Statliga garantier, vilket innebér sikerheter for 1an eller transaktioner. Detta
minskar kreditrisken for langivare och mojliggdr kreditgivning.

*  Offentliga lan, vilket innebér lan fran statliga l&ngivare eller statligt 4gda bolag.
Detta kan innebéra fordelaktiga villkor och lagre réntor for grona lan.

*  Exportkrediter, vilket innebar sékerhet for 1an eller kredit i samband med
exporttransaktioner. Detta minskar kreditrisken for avtalspartner och mojliggor
kreditgivning.

* Internationella fonder; bidrag som kan ersétta eget kapitel och finansiera
innovationsprojekt.

*  Offentlig-privat samverkan; ndr offentliga aktorer deltar i gemensamma projekt
med privata aktorer for att 16sa marknadsproblem.

Statliga garantier kan vara ett medel for att ”’lasa upp” privat lanefinansiering. Dessa
garantier behover stéllas ut pA marknadsmaéssiga villkor for att inte utgora otillatet
statligt stod enligt statsstodsregelverket. Exempel pa statliga garantier som &r

21 4s mer pé https://www.poseidonprinciples.org/finance/#about.
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tillgéngliga for rederindringen ar via Exportkreditndmnden (EKN) som stiller ut olika
former av garantier for exporterande foretag och deras underleverantorer. Garantierna
kan técka upp till 500 miljoner kronor. Riksgélden stdller ocksa ut garantier for
krediter 6ver 500 miljoner kronor. Europeiska investeringsbanken (EIB) har ocksa
verktyg att stdlla ut garantier mot finansiella aktorer som kan innebéra fordelaktiga
finansieringsvillkor. (Copenhagen Economics, 2025)

Statligt 4gda langivare och laneprogram kan komplettera privata alternativ om
marknaden inte pa egen hand inte ger lan till vissa typer av investeringar. Statliga
laneprogram kan ocksa erbjuda sirskilda villkor som ldgre rénta och langre 16ptider
for grona lan. Det kan innebéra finansiering av mer riskfyllda investeringar mot en
marknadsmissig rinta. (Copenhagen Economics, 2025)

Exempel pa statliga lan tillgéngliga for rederindringen &r Svenska Skeppshypotek som
stiller ut 14n till finansiering av nya fartyg och retrofitting® i fartyg med svenskt
intresse. Fartyg intecknas som pant for lanet och maximal lanetid ar 15 &r. Svensk
Exportkredit (SEK) stéller olika typer av exportkrediter till exportforetag och
underleverantdrer. SEK erbjuder dven grona ldn som bidrar till att minska
klimatpéverkan. Exportkrediter &r en form av finansieringslosning dér olika
forsakringar stills ut i samband med exportaffirer (Copenhagen Economics, 2025).
Exportkrediter mojliggér exempelvis for utlindska kopare att kopa svenska varor med
langre aterbetalningstid dn vanliga banklan och &r sédrskilt vanlig vid stora affarer dar
koparens investeringar dr omfattande. Exportkreditndmnden (EKN) stiller ut garantier
for exportforetag som oftast tacker 95 procent av risken att inte fa betalt. EKN har
grona exportkrediter som tacker 100 procent av risken. EKN:s exportkrediter dr
tillgéngliga for smé, medel och stora foretag. (Copenhagen Economics, 2025)

Det finns flera EU-fonder som ger foretag mojlighet att soka medel till projekt som
uppfyller fondernas ansdkningskrav. Ansdkan om stdden &r vanligtvis
konkurrensutsatta diar hoga krav stills pa innovationshojd, gron profil och forvéintad
klimatnytta. (Copenhagen Economics, 2025) En sammanstillning av EU-fonder och
program visas i Figur 16.

Vad giller offentlig privat-samverkan omfattar det mer 4n bara direkta
finansieringslésningar. Det kan handla om att minska finansieringsutmaningar genom
marknadskoordinering och kunskapsdelning. Ett exempel pé detta ar Norges Green
Shipping Programme (Green Shipping Programme, u.d.).

3 Med retrofitting avses uppgraderingar av befintliga fartyg som antingen (i) okar fartygets
brénsleeffektivitet eller (ii) innebér byte till bridnslen med ldgre klimatpéverkan.
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EU fonder och program

Fonden for ett LIFE Programme Innovationsfonden
sammanlankat Europa

Faciliteten for Horisont Europa Fonden for rattvis
aterhamtning och omstéllning

Pilotprojekt och
forberedande atgarder

EU program som erbjuder kapital pa marknadsmaéssiga villkor

Europeiska Europeiska
investeringsfonden (EIF) investeringsbanken (EIB)
Program som fidigare delat ut medel Instrument som skulle kunna riktas mot
till rederindringen rederindrinaen

Figur 16. Program och fonder inom EU.
Kalla: (Copenhagen Economics, 2025)

6.1.1 Sammanfattande bedomning om majligheten att
finansiera omstallningsprojekt

Som sammanstillningen ovan visar existerar redan ett antal olika statliga atgérder for
att underlétta finansiering for fartygsinvesteringar redan. Statligt 4gda bolag och
myndigheter erbjuder en rad finansieringslosningar till rederier som kan anvindas for
grona fartygslosningar vid nyinvestering och retrofitting. Det som styr vid val av
denna typ av investeringar &dr framfor allt Ionsamheten i investeringen. (Copenhagen
Economics, 2025)

Omstéllningen kan forvéntas ske i takt med att fartygsflottan byts ut. Investeringar i
mer klimatsmarta 16sningar drivs framfor allt av incitament fran internationell
reglering och mognadsgrad av teknik. Goda forutsittningar till finansiering dr dock en
forutséttning for att investeringar genomfors. For att ytterligare stérka incitament for
att nd langre dn radande regelverk, kan incitament som nar hogt stillda
hallbarhetskrav behdva ses 6ver. (Copenhagen Economics, 2025)

Langsiktig tillgéng till bransle &r centralt for att rederier ska investera i fartyg som
drivs av fossilfria (eller -snala) brénslen. For att 6ka investeringar i fartyg som drivs
pa fossilfria brénslen krdvs minskad osédkerhet och 6kad produktion av fossilfria
brénslen. Det finns dirmed anledning att utvérdera om styrmedel bor riktas mot starkt
produktion av dessa brinslen. Om effektiva styrmedel existerar har det sannolikt
positiva effekter pa mdjligheten att finansiera dven fartyg som gar pa fossilfria
branslen. Sarskilt eftersom minskad osékerhet och storre tillgang till branslen
forbattrar den forvantade 16nsamheten for den typen av investeringar. Pa kort sikt
innebér det dven att existerande fartyg som drivs av bade fossila och fossilfria
brinslen kan anvéanda fossilfria alternativ i storre utstrickning. (Copenhagen
Economics, 2025)
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6.2 Svenska finansiella stod

I detta avsnitt beskrivs ndgra av de mest relevanta svenska finansiella stod fran
myndigheter som finns tillgéingliga for sjo6farten att soka.

6.2.1 Klimatklivet

Klimatklivet &r ett stddprogram som riktas till fysiska investeringar som minskar
utsldpp av véxthusgaser och har sedan introduktionen 2015 fordelat cirka 20 miljarder
kronor. Stod for klimatdtgérder inom sjofarten kan sdkas inom Klimatklivet.
Investeringar som kopplar till sj6fart som fatt stod via Klimatklivet dr exempelvis
investeringar i nya fartyg, atgiarder pa fartyg, fossilfri bunkring och elektrifiering av
hamnar. Det finns en rad kriterier for att fa stod (Naturvardsverket, u.d.-b). Atgirder
ska vara en fysisk investering och leda till minskade vaxthusgasutslapp jaimfort med
om investeringen inte genomforts. Investeringen ska bara kunna genomforas genom
stdd och det ska vara en lokal eller regional &tgérd. Atgérder som omfattas av andra
styrmedel, exempelvis utsldppshandel eller andra investeringsstdd, kan inte fa stod.
Dessutom kan inte stod ges till atgarder som ska genomforas enligt lag.

Naturvardsverket bedomer ansdkningarna utifran klimatnytta och de villkor och regler
som géller. Klimatnyttan bedoms efter hur mycket utsldppen berdknas minska till
foljd av investeringen.

En djupare beskrivning av vilka mdjligheter Klimatklivet innebér for stodgivning till
infrastruktur i hamn beskrivs vidare i kapitel 11.

6.2.2 Industriklivet

Industriklivet &r ett svenskt stddprogram, som administreras av Energimyndigheten,
och som syftar till att minska industrins véxthusgasutslapp och frimja en fossilfri
omstillning. Inom Industriklivet ges bidrag till forstudier, forsknings-, pilot- och
demonstrationsprojekt och investeringar inom olika omraden. Programmet finansierar
projekt inom tre omraden: 1) Processindustrins utsldpp av vixthusgaser, 2) Negativa
utsldpp och 3) Strategiskt viktiga insatser inom industrin. Inom strategiskt viktiga
insatser ryms tillimpning av ny teknik eller andra innovativa losningar inom industrin
som pa ett visentligt sétt bidrar till att minska véxthusgasutsldppen i 6vriga samhillet.
Exempel pa projekt som har fatt stoéd med koppling till sjéfarten finns inom e-
metanol, biobranslen, och avskiljning, transport och lagring av koldioxid (bio-CCS
och CCS) (Energimyndigheten, 2025c).

6.2.3 Program for pilot- och demonstrationsprojekt
Energimyndighetens program for pilot- och demonstration inom energiforskningen tar
sikte pa omstéllning av energisystemen i industrin, transport, bioenergi, elomradet och
bebyggelsen (Energimyndigheten, 2025d). Programmet stodjer dven
systemdemonstrationer och i den senaste utlysningen 2025 gav Energimyndigheten
stod pa 240 miljoner kronor till nio projekt, dock inget projekt med direkt koppling
till sjofarten. Indirekt koppling till sjéfarten finns emellertid fran projekt som ror
batteriteknik, vdtgaslagring och brénslen. Detta giller &ven projekten som beviljats
stod 2022-2024.
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6.2.4 Regionala elektrifieringspiloter

Energimyndighetens program Regionala elektrifieringspiloter stddjer utbyggnaden av
publik laddning av tunga elfordon och tankning av vitgas for tunga vitgasfordon.
Stodgivningen utgér fran forordningen om statligt stdd till Regionala
elektrifieringspiloter for tunga transporter (SFS 2022:107). For narvarande avgriansar
forordningen stddet till att endast omfatta tunga godstransporter pa vag.

Klimat- och néringslivsdepartementet (Klimat- och néringslivsdepartementet, 2025b)
presenterade i maj 2025 en promemoria med forslag till fordndringar av férordning
(2022:107). Syftet med forslagen ar dels att vidga stodet sa att det omfattar fler typer
av laddningsinfrastruktur, dels att uppdatera regelverket utifrdn den EU-réttsliga och
nationella utvecklingen av laddnings- och tankningsinfrastruktur. Promemorian har
remitterats (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2021).

Vad giller sjofarten beskriver promemorian att det har skett en utveckling inom
sjofarten dér det nu finns kommersiellt tillgéinglig teknik for elektrisk framdrift av
fartyg och att dven laddningsinfrastruktur for sjofarten bor vara stodberéttigad. 1
kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107
och 108 i fordraget, den sé kallade gruppundantagsforordningen (Férordning
651/2014), finns sdrskilda regler om laddningsinfrastruktur i hamnmiljéer. Det bor
vara mdjligt att soka stdd baserat dven pa dessa gruppundantagsbestimmelser.

Forslaget &r att paragraf 1 1 forordning (SFS 2022:107) formuleras enligt f6ljande:

”Denna forordning innehéller bestimmelser om statligt investeringsstdd for
utveckling av laddnings- och tankningsinfrastruktur i hamnar och for bussar och tunga
godstransporter pa vag. Stodet syftar till att paskynda elektrifieringen av sddana tunga
transporter.”

Fortsatt bedomning om vad denna forédndring i férordningen som styr Regionala
elektrifieringspiloter innebér beskrivs vidare i kapitel 11.

6.2.5 Forskning inom sjofartssektorn

Trafikverkets forskningsportfolj for sjofartsomradet har miljé och klimat som ett
malomrade (Trafikverket, 2025b). Sedan 2019 framgér det av Trafikverkets
regleringsbrev att hdgst 100 miljoner kronor far anvindas till forskning och
innovation inom sjéfartsomradet. Det finns inget skrivet om en ldgsta niva for
satsningen.

Ett program som finansieras inom Trafikverkets forskningsportfolj ar
branschprogrammet Hallbar sjofart som I6per mellan 2019 och 2028. Héllbar sjofart
hanteras operativt av sjofartsplattformen Lighthouse (Lighthouse, 2026).

Energimyndigheten finansierar forskning till sjofartssektorn framst genom
programmet Hallbara Transportsystem (HTS) (Energimyndigheten, 2026b) inom
energiforskningsanslaget. HTS startade 2023 och har minst en utlysning per ar.
Omfattningen av programmet ar cirka 75-80 miljoner kronor/ar. Sjéfartsprojekten i
programmet utgor cirka tio procent (antal).

Programmet ska bidra med ny kunskap och innovativa 1sningar som skyndar pa
omstéllningen till ett héllbart transportsystem. Programmet tiacker in bade gods- och
persontransporter pa vag, sjo, land och luft och kan finansiera olika typer av

52



forsknings- och innovationsprojekt, fran kompetensuppbyggande till implementering.
Programmet kan ocksa inkludera mindre demonstrationer, men for storre
demonstrationer (6ver 10 miljoner kronor) hénvisas till programmet for pilot- och
demonstrationsprojekt (beskrivs i avsnitt 6.2.3).

6.3 Sammanfattande reflektion

For sjofartssektorn finns redan i dag tillgang till en rad finansieringslosningar genom
bade privata och statliga aktorer, inklusive lan, leasing, exportkrediter och garantier
frén institutioner som EKN, Riksgélden, Svenska Skeppshypotek, SEK och
Europeiska investeringsbanken. Olika svenska stodprogram sasom Klimatklivet,
Industriklivet, Energimyndighetens pilot- och demonstrationsprogram och forskning
via Trafikverket och Energimyndighetens program Hallbara Transportsystem erbjuder
kompletterande finansieringsmojligheter for forskning, innovation och vissa typer av
grona investeringar. Finansiering fungerar i grunden vl for traditionella
fartygsinvesteringar, men investeringar i grona 16sningar styrs i hog grad av teknisk
mognad, internationella krav och rederiernas egna 16nsamhetsbedémningar.

Trots detta framtréder vissa luckor som gor att befintliga finansieringsmekanismer
inte ricker for att pAskynda omstéllningen i den takt som krivs. Investeringstrosklarna
for ny teknik ar hoga, teknisk och politisk osdkerhet hammar langsiktiga
investeringsbeslut och produktionen av fossilfria brénslen ar otillricklig for att skapa
trygghet i rederiernas l16nsamhetskalkyler. Kompletterande stod skulle kunna minska
riskerna exempelvis for investeringar som gér ldngre &n minimikraven.
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7 Atgarder for att minska
vaxthusgasutslapp

Det finns en rad atgérder for att minska véxthusgasutslapp fran sjofarten och stilla om
till fossilfrihet. Detta kapitel syftar till att ge en dverblick dver utvecklingen av
tekniklosningar for sjofarten.

I Tabell 8 presenteras en sammanstillning av atgérder och en beddmning av dessas

potential som DNV presenterat (DNV, 2025b). Samtliga dessa atgérder presenteras

inte 1 detta kapitel men tabellen ger en dverblick dver potentialen att minska utslapp
genom olika atgérder.

Tabell 8. Atgarder for minskade véxthusgasutslépp fran sjéfart och dessas uppskattade
potential for véaxthusgasminskning. Egen éversattning till svenska.

Logistik och Hydrodynamik Fartygsmaskineri Drivmedel Efterbehandling
digitalisering
Minskad Skrovbelaggning Effektiviserings- LNG, LPG Koldioxid-
hastighet Optimering av atgarder Biobranslen infangning och
. lagring (CCS)
Fartygets skrovform Atervinning av Elektrifiering
anvandning . spillvarme
Fartygsstorlek Luftemonning Begransning av Metanol
Rengdring av skrov .
Alternativa rutter motorers maxeffekt ATmomak
Hybridisering Vatgas
Bransleceller Vindkraft
Karnkraft
>20% 5%—15% 5%—20% 0%—100% 0%—-90%

Killa: (DNV, 2025b).

7.1 Dual-fuel I6sningar ar vanligt vid
bestallningar av nya fartyg

Andelen fartyg i den globala fartygsflottan som idag kan anvinda alternativa brianslen
ar lag (8,9 procent riknat i tonnage), men dr betydligt strre om man ser till bestéllda
fartyg (51,1 procent av tonnaget)** (DNV, 2025b). Flytande metan (LNG) #r det
vanligaste alternativa branslet, bade i befintlig fartygsflotta och dven for bestéllda
fartyg. Det nést vanligaste med avseende pa tonnage dr metanol. Det finns ocksé ett
antal fartyg som anvénder eldrift och hybriddrift. Det &r i dagsldget mindre fartyg som
ar helt elektrifierade. Det finns dven fartyg, bada i flottan och bestdllda, som kan
anvianda LPG, ammoniak och vétgas.

De flesta fartyg som har kapacitet att anvénda alternativa brénslen har dual-fuel
16sningar (DNV, 2025b), det vill sdga mdjlighet att &ven anvinda konventionella
brénslen.

** Endast fartyg dver 100 bruttodriiktighet r inkluderade. I den totala fordonsflottan &r endast
fartyg som &r levererade 1980 eller senare inkluderat.
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I Figur 17 visas andelen fartyg som kan anvénda alternativa brinslen i den globala
fartygsflottan, dels i nuvarande flotta och dels vad géller bestéllda fartyg.

ANTAL FARTYG | FARTYGSFLOTTAN ANTAL BESTALLDA FARTYG
1539 LNG 966 LNG
1072 BatterifHybrid 440 Batteri/Hybrid
2:\?1 159 LPG ":‘" 336 Metanol
)
120 936 70 Metanol 7329 128 LPG .
8 Vatgas 38 Ammoniak
3 Ammoniak 33 Vatgas
ANDEL TONNAGE | FARTYGSFLOTTAN ANDEL AV TONNAGE, BESTALLDA FARTYG
7.8% LNG 36.8% LNG
0.4% LPG 10.4% Metanol
0.4% Batteri/Hybrid 2.0% LPG
8,9% e
0.3% Metanol 0.9% Batteri/Hybrid
0.0% Vatgas 0.7% Ammoniak
0.0% Ammoniak 0.3% Vatgas

Figur 17. Fartyg som kan anvanda alternativa branslen i fartygsflottan respektive
bestallda fartyg.

Anm: Egen bearbetning och 6versittning till svenska.
Kalla: (DNV, 2025b).

7.2 Konvertering av fartyg ar kostsamt
men kan vara intressant for vissa
segment

Konvertering av existerande fartyg till alternativa brénslen ar mojligt men det &r
komplicerat och kostsamt. Kostnader varierar mellan olika bransle- och fartygstyper
och vilken typ av konvertering som ska goras. Andelen fartyg som ar lamplig for
konvertering till fossilfria branslen kommer ddrmed vara begrinsat och faktorer som
avgor om det dr lampligt dr exempelvis vardet pa fartyget, hur lang den aterstaende
livslangden pé fartyget dr och tillgéng till utrustning for konvertering. (DNV, 2025b)

I en rapport fran Lloyd (Lloyd, 2023) beskrivs ldget for konvertering till i forsta hand
metanol och ammoniak. I rapporten konstateras att det i forsta hand kommer att bli
aktuellt for vissa fartyg som é&r relativt nya (inte éldre 4n tio ar.) Dessutom papekas att
i och med att fartyg har sa lang livslingd kan det bli nodvéndigt att konvertera fartyg
for att kunna na uppsatta klimatmal.

7.3 Energieffektivisering ar centralt for
att minska driftskostnader och
koldioxidutslapp

For sjofart, liksom for andra trafikslag, utgor branslekostnaden en betydande del av
totalkostnaden for verksamheten. Andelen varierar mellan fartygskategorier och
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mellan fartygsindivider. Kostnaden innebér att det under lang tid funnits incitament
att ta fram energieffektiva l6sningar, vilket resulterat i 16pande, stadiga forbéattringar
av energieffektiviteten. Vid drift av ett fartyg kan koldioxidutslappen péverkas genom
till exempel ruttplanering, val av hastighet och underhéll av skrov och propellrar.

IMO har ocksa antagit globala regler som stiller krav pé energieffektivisering. 2013
infordes Index for energieffektiv design (EEDI) som stiller krav pé energieffektivitet
vid konstruktion av nya fartyg. (Transportstyrelsen, 2026) Det stéller bindande krav
pa fartyg byggda 2013 eller senare som gar i internationell trafik och har en
bruttodriktighet dver 400. Nar fartyg konstrueras ska dgaren tillse att det
fartygsspecifika EEDI-véardet, som indikerar fartygets energieffektivitet, inte
overskrider det tilldtna virdet for respektive fartygstyp och storlek. Vardena har
bestédmts av IMO. De tillatna EEDI-vérdena skdrps dver tiden, s att nya generationer
av fartyg konstrueras allt effektivare.

Sedan 2023 finns det ocksa energieffektivitetsindex for existerande fartyg, EEXI, for
fartyg byggda fore 2013 (Transportstyrelsen, 2026). EEXI liknar EEDI i sin
utformning, och innebér att fartygsidgare kan behova vidta tekniska forbattrings-
atgérder for befintliga fartyg.

Sedan 2023 giller regelverket CII som kriver uppf6ljning av operativa utslapp. I och
med CII ar det obligatoriskt for fartyg med en bruttodriktighet (brutto) 6ver 5 000
som gér i internationell trafik att &rligen f6lja upp och rapportera totala utslapp av
koldioxid i forhéllande till transportarbetet (Transportstyrelsen, 2026).

I CII klassas fartyg beroende pa hur de forhaller sig till ett referensvirde for fartyg av
samma typ och storlek i fem olika klasser, klass A till klass E. Fartyg som hamnar i
klass D under tre ar i rad, eller i klass E, behover ta fram en plan for hur de ska
uppfylla kraven kommande rapporteringsperiod. CII ger skdrpta krav pa reduktion ar
for &r fram till 2030. Darmed blir troskeln for att nd de olika klasserna hdgre dver tid.
Regelverket kring CII &r under en omfattande 6versyn med slutdatum 2028
(Transportstyrelsen, 2026).

Ett viktigt stodsystem for CII &r den obligatoriska energieffektiviseringsplanen,
SEEMP. En SEEMP maste finnas ombord pa alla fartyg med brutto 6ver 400, alltsa
dven fartyg som inte omfattas av CII, men kraven pa vad en SEEMP ska innehalla ar
hogre for fartyg med brutto 6ver 5 000 (Transportstyrelsen, 2026).

Négra olika mdjliga energieffektiviseringsatgirder for sjofart beskrivs nedan.

Energiforbrukning for fartyg 6kar kraftigt med okad hastighet och det gor att slow
steaming — ldgre hastighet till sjoss — &r en strategi som anvands for att spara
bunkerbrinsle. Att anvinda slow steaming innebér dock att kostnaden for
ombordpersonal dkar och att fartygen i vissa fall framfors utanfor den hastighet de &r
designade for och darfor har ndgot lagre effektivitet hos propeller och fartygsskrov.

Nir slow steaming borjade tillimpas togs nya verktyg fram for att kunna boka plats
for lossning i hamn redan vid transportbokningen pa flera platser i vdrlden. Det gor att
osdkerheten om tidpunkt for lossning har minskat vilket 6kar incitamenten for 14gre
hastigheter och logistiken blir mer hanterlig for alla parter inblandade i transporten.

Traditionellt var viaderoptimerad ruttplanering ett hjalpmedel for 6kad sjosékerhet,
framst for att undvika stormar. Sarskilt for trafik som gér pa langre avstand &r det idag
ocksa ett redskap for minskad energianviandning och i vissa fall minskade kostnader
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for forsdkring av gods och fartyg. Den genaste rutten kan véljas bort till formén for en
annan som drar béttre nytta av vaderforhallanden och sanker risker.

Avtal inom sjofarten har regelméssigt varit baserade pa att lasten ska né destinationen
sa fort som mojligt. Detta forhéllande motverkar energieffektivisering i sjofarten. Pa
senare ar har vissa uppluckringar gett mojligheter att upphandla mer energieffektiva
transporter (BIMCO, u.d.).

En mojlig energieffektiviseringsatgird innebar att reducera installerad motoreffekt,
vilket sparar brinsle. Det kan ddremot verka himmande nér dessa fartyg ska opereras
under utmanande isférhallanden. I FuelEU Maritime far hansyn tas till framdrift vid
isforhéllanden nér berékning gors av uppfyllande av krav pa minskad
vaxthusgasintensitet for anvdnd energi (Férordning 2023/1805).

Totalt sett &r optimeringen av ekonomi och energianvindning i transporten ett
komplext problem som arbetas med i manga projekt runt om i vérlden. Begreppet
“smart steaming” brukar forekomma i de fall man adresserar mer &n
hastighetsanpassningen av fartyget i sin optimering (MJC2, u.d.).

7.4 Flytande metan ar mogen teknik
men anvandningen i sjofart ar
fortfarande fossil

Flytande metan (LNG/LBG) &r det alternativa brinsle som kommit langst vad géller
antalet fartyg som anvinder detta for framdrift globalt, vilket kan ses i Figur 17. Ett
skifte har skett fran att inledningsvis mest ha anvénts i nirsjofart till att &ven anvindas
for oceangéende fartyg. Denna utveckling forvéntas fortsdtta (DNV, 2023). Den
flytande metan som anvénds idag for sjofart dr nastan uteslutande fossil d&ven om det
finns exempel pé inblandning av férvitskad biogas (LBG). Exempelvis blandade
Viking Line in 6000 ton LBG under 2025 (Bioenergi, 2026) .

En fordel med LNG jamfort med konventionella brénslen dr en reducering av utslapp
av kviveoxider, svaveloxider och partiklar (PM). Aven om LNG ir ett fossilt brinsle
reduceras koldioxidutsldppen jamfort med konventionella brianslen. Dock finns risk
for lackage av metan vilket innebédr en utmaning. Jimfort med koldioxid 4r metan en
starkare vixthusgas i det kortare perspektivet men metan bryts ner snabbare (en
uppskattad halveringstid pa 9,1 ar) (DNV, 2023). LBG kan blandas in i LNG och
minska koldioxidutslappen. Biogas tillverkas genom rétning av organiskt material,
dér en utmaning &r att fa tillgang till ravara. Metan kan ocksa tillverkas genom
forgasning av biomassa som ger upphov till en sa kallad syntesgas som kan
omvandlas till metan. Dessutom kan metan kan ocksa tillverkas genom elektrolys dar
vétgas produceras som sedan reagerar med koldioxid, sa kallat elektrobrénsle.

LNG:s volymetriska energidensitet dr ungefdr 43 procent av HFO? vilket innebér att
lagringsvolymen pé fartyget behdver vara betydligt storre jamfort med ett fartyg som
anvénder HFO, teoretiskt en faktor tvd men i praktiken upp till tre gdnger beroende pé
behov av isolering etc. (DNV, 2023). Detta minskar naturligtvis tillgéngligt utrymme
for last. En rad olika tanktyper har utvecklats. LNG forvaras ombord som en kyld

3 HFO star for "heavy fuel oil”, eller tung eldningsolja
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vitska, vid en temperatur runt sin kokpunkt under ett visst givet tryck, som i
atmosfariskt tryck dr -162°C. LNG forbranns i motorn som en gas. LNG har en lag
flampunkt, under 60°C, vilket innebér andra sékerhetskrav dn for konventionella
bréanslen.

IMO utférdar en International Code of Safety for Ships Using Gases or Other Low-
Flashpoint Fuels (IGF Code) (IMO, u.d.-h), och denna adresserar brianslen med lag
flampunkt. De viktigaste punkterna &r segregation av brinsletankar, detektion av
lackage, dubbla barridrer i tanken samt staingning vid nddfall.

Det finns olika typer av bunkring av brinsle. Aven vid bunkring behover
sdkerhetshinsyn tas till LNG:s laga flampunkt. Bunkring kan ske frén kaj, frén fartyg
till fartyg, med hjilp av tankningslastbilar och i vissa fall 4ven genom portabla tankar
da tanken pé fartygen byts.

I takt med 6kat antal LNG-fartyg okar ocksa utbyggnaden av mdjligheter till bunkring
av LNG (DNV, 2023). I AFIR, som beskrivs i avsnitt 4.7, stills krav pé att
medlemsstater ska sdkerstilla ett lampligt antal tankningspunkter for flytande metan i
kusthamnar i TEN-T:s stomnét. I underlaget till handlingsprogram enligt AFIR
(Energimyndigheten, 2025¢) redovisas en kartldggning av infrastruktur for LNG-
bunkring i TEN-T hamnar, dér resultaten for stomnétet visas i Tabell 9.

Ovriga TEN-T hamnar som har méjlighet att bunkra LNG, ofta via tankbilar, r
Gavle, Koping, Nyndshamn, Oskarshamn, Oxeldsund, Sodertélje, Visby, Visteras och
Ystad. Flera hamnar framhaller dock att kundernas behov styr och om behovet av
flytande metan finns kommer de att tillhandahélla det.

Tabell 9. Tillgang till bunkring av LNG i svenska kusthamnar i TEN-T:s stomnat.

TEN-T-hamnar stomnat Tillgang pa flytande metan

Goteborg Vid alla terminaler finns idag majlighet till bunkringsfartyg, kapacitet pa
800 ton/v. Erbjuds framst till tankers men alla fartyg har mdjlighet. Fran
2027 planeras pipeline med kapacitet pa 250 GWh i Energihamnen fér
att kunna erbjudas till tankfartyg.

Lulea Bunkring av LNG/LBG sker i dagslaget nagra enstaka ganger per ar
fran tankbil pa kaj till fartyg.

Malmé | Transportstyrelsens underlag listas 5 installationer, bade bunkring via
tankfartyg samt via tankbil.

Stockholm Fartyg finns som bunkrar LNG/LBG, for tillfallet dock ej i Stockholm men

tidigare via bunkringsfartyg.

Trelleborg Bunkring av alternativa drivmedel via mobila enheter. Enligt
Transportstyrelsens underlag finns tva installationer for flytande metan.

Kalla: (Energimyndigheten, 2025¢).

7.4.1 LNG-fartyg i Sverige

Ar 2013 satte Viking Line i drift vérldens forsta LNG-drivna stora passagerarfirja,
som trafikerar strickan Abo—Aland—Stockholm, med bunkring fran ett bunkerfartyg
(Viking Line, u.d.). Efter leveransen av tvd LNG-fartyg 2019 blev Gotlandsbolaget
den storsta anvdndaren av LNG pa svenskt vatten. Farjorna gar mellan Visby,
Nynidshamn och Oskarshamn, och deras anvdndning motsvarar 14 procent av inrikes
energianvandning inom sjdfarten under 2022 (Energimyndigheten, u.d.). For att 6ka
tillgdngligheten av biogas har Gotlandsbolaget investerat i biogasanldggningar bade
pa Gotland och nyligen utanfor Eskilstuna, med malséttningen att biogas ska utgéra
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tio procent av energianvindningen fran och med slutet av 2026 (Gotlandsbolaget,
2024).

7.5 Biobranslen star fortfarande endast
for en liten andel av sjofartens
energianvandning

Den totala anvéindningen av biobrénslen i sjofartssektorn globalt uppgick 2023 till 0,7
Mtoe (DNV, 2024) Det ar ungefar 0,3 procent av den totala energianvindningen i
sjofartssektorn. Sjofartssektorn star for en liten andel av den totala anvandningen av
biobrénslen, endast 0,6 procent. Vigtransportsektorn dominerar stort i anvindningen
av biobrinslen.

De huvudsakliga biodrivmedlen som anvinds idag dr Fatty Acid Methyl Ester
(FAME) och Hydrotreated Vegetable Oil (HVO) (DNV, 2024). FAME ir en typ av
biodiesel som framstills genom att fettsyror fran vegetabiliska oljor eller animaliska
fetter reagerar med metanol, medan HVO ér en fornybar diesel som produceras
genom hydreringsprocesser av vegetabiliska oljor eller restprodukter som anviand
frityrolja och animaliska fetter. Utdver dessa anvdnds sma méingder etanol samt
biogas i form av LBG och bio-metanol, som boérjade bunkras under 2023 (DNV,
2024).

En fordel med biobrénsle &r att de kan anvindas i existerande fartyg i form av drop-in
brénslen. De vanligaste inblandningsnivaerna varierar mellan 20 procent (B20) till 30
procent (B30). Den senaste uppdateringen av standard ISO 8217:2024 omfattar att
FAME och HVO nu kan anvindas i fartyg med inblandning in till 100 procent. Att
verifiera kvalitet pa brénslet och sikerstilla kompabilitet med fartygens system lyfts
dock som viktigt (DNV, 2024).

DNV har genomfort en intervjustudie av vilka faktorer som paverkar marknaden for
biobrénsle i sjofarten (DNV, 2024). Fram till nu har marknaden i forsta hand drivits
genom frivillighet och efterfragan kommer framst frén dgarna av det gods som ska
transporteras. Dessa betalar dé en extra transportavgift i utbyte mot lagre Scope 3
vixthusgasutsldpp>®. Det finns ocksé andra frivilliga initiativ, exempelvis att 1ita
passagerare att betala en extra avgift for att mojliggéra anvéndning av biobrénsle
(Viking Line).

Okad efterfrigan pa biobrinsle kan ocksa komma frén initiativet om Gréna
sjofartskorridorer, som beskrivs i Bilaga 1. I december 2024 fanns 65 initiativ om
grona sjofartskorridorer som kan komma att 6ka efterfragan pa biobrénsle (inklusive
LBG, biometanol, FAME och HVO).

Bedomningen ér att paverkan av inférandet av sjofarten i EU:s utslappshandelssystem
pa anvéndningen av biobrénsle hittills varit begriansad. Det forvéntas dock dndras i
och med inforandet av FuelEU Maritime, som beskrivs i avsnitt 4.5 samt ett eventuellt
inférande av IMO:s Nettonollpaket, vilket beskrivs i avsnitt 4.6. Dessa bedéms 6ka
efterfragan pa biobrénsle betydligt. Séarskilt lyfts ockséa poolingmekanismen i FuelEU

3¢ Scope 3 innebir indirekta utslipp (som inte sker i egna organisationen) och anvénds i
viaxthusgasberdkningar enligt GHG-protokollet (Naturvardsverket, 2025h).
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Maritime som en drivkraft. Det innebér att det finns mojlighet att sélja 6verskott fran
anvandning av biobrénsle till en annan aktér som behdver det for att uppna kraven.

Begrinsningar for utvecklingen av biobrénsle i sjofartssektorn omfattar brist pa
lampliga réavaror for produktion av brinslen och konkurrens med andra sektorer om
brinslen. (DNV, 2024)

Det finns regulatoriska osédkerheter, bland annat hur vixthusgasminskningar och
héllbarhetsbedomningar kommer att géras inom det kommande IMO-regelverket. Ett
annat exempel &r att bunkring av hogre FAME-inblandningar &n 25 procent innebér
att en annan typ av bunkringsfartyg krivs, vilket innebér en flaskhals.

7.6 Metanol

I juni 2025 var mer 4n 60 metanoldrivna fartyg i drift globalt, men ungefér hilften av
dessa var kemikalietankfartyg som tenderar att drivas pa fossil metanol (IEA, 2025).
Under 2024 levererades flera metanoldrivna containerfartyg till bestéllare, bland
annat sju storre sddana fartyg till Maersk, ett av vérldens storsta rederier (Maersk,
2025).

Metanol anvinds som rdvara i en rad kemikalier idag, vilket innebér att vardekedjor
ar upparbetade (DNV, 2025¢). Sjofartsbranschen dr van att transportera metanol och
det finns lagringsfaciliteter for metanol i ménga hamnar. Det finns dock begrinsat
med infrastruktur fér bunkring av fartyg. Metanol kan tillverkas fran naturgas eller
kol, men ocksé fran férnybara energikéllor som exempelvis restprodukter fran
skogsindustrin och annat skogsavfall. Metanol kan ocksa tillverkas genom elektrolys
dir vétgas produceras som sedan reagerar med koldioxid, sa kallat elektrobrinsle (e-
metanol). Tillgangen till fossilfri metanol &r idag begrinsad.

Metanol &r ett svavelfritt brinsle och vad géller kvdveoxid ger metanol upphov till
betydligt lagre utsldapp d&n HFO (DNV, 2025¢).

Metanol &r i flytande form vid atmosférstryck och rumstemperatur (har en kokpunkt
pa 64,7°C) vilket gor att den &r betydligt enklare och mindre kostsam att lagra jamfort
med branslen som ammoniak, vitgas och LNG (DNV, 2023). Metanols
volymenergidensitet dr ungefar hilften jamfort med HFO, detta paverkar
tankstorleken och dédrmed hur stort lagringsutrymme ett fartyg har, alternativt hur stor
rackvidd fartyget har innan det behdver bunkra igen. Metanol ar giftigt och har en lag
flampunkt (11-12 grader) jamfort med 6ver 50 grader for HFO, vilket innebér
sakerhetsaspekter som behdver tas hinsyn till vid bunkring, lagring och anvindning.
IMO har utfardat tillfalliga riktlinjer (MSC.1/Circ.1621) som géller specifikt for
fartyg som anvénder metanol eller etanol som bréinsle. Dértill har IMO inkluderat
metanol och etanol i sin arbetsplan for inkludering i den s kallade IGF koden under
2027 (DNV, 2025c).

Investeringskostnaden for ett fartyg drivet med metanol dr idag hogre 4n for ett
konventionellt fartyg. Vissa faktorer som driver kostnader kommer inte féréndras,
exempelvis sikerhetsaspekter kring lagring och bunkring av brénsle, men
forvantningen &r att skillnaden i investeringskostnad kommer att minska i framtiden i
takt med teknikutveckling, standardiserande serier och skalfordelar (DNV, 2025c¢).
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Den storsta utmaningen for 6kad anvdndning av metanol &r tillgéng till och kostnader
for fossilfri metanol (DNV, 2025c¢).

Med hjélp av mindre modifiering kan ett fartyg som drivs med metanol &ven anvénda
etanol (DNV, 2025c¢). Det bedoms ocksé enklare att konvertera ett konventionellt
fartyg till metanoldrift 4n till exempelvis ammoniak.

Bunkring av metanol har pagatt i Goteborg sedan 2015 i samband med
konverteringen av Stena Lines farjor till kombinerad drift pa rutten mellan G6teborg
och Kiel (Bioenergi, 2020). Ar 2023 blev Géteborgs hamn forst i virlden med att
genomfOra bunkring av metanol fran fartyg till fartyg, vilket mojliggor storre skala
och fler fartygssegment (Lehtonen, 2023).

7.7 Ammoniak

Ammoniak har identifierats som ett framtida brinsle for att kunna minska
vaxthusgasutsldppen fran sjofarten (DNV, 2025d) Ammoniak innehéller inte kol,
vilket innebdr att den vid forbranning inte ger upphov till koldioxidutslapp.
Ammoniak ar lattare att lagra och transportera dn ren vitgas. Ammoniaks
vitskevolymdensitet &r 50 procent hogre dn véte. Den &r mindre lattantindlig 4n
vitgas, forvitskas vid lagre tryck och hogre temperaturer dn vétgas, vilket gor att den
lattare att lagra ombord.

Ammoniak beddms ocksé som en mindre kostsam 16sning, dar produktionen av
ammoniak dr mer energieffektiv jimfort med andra elektrobrinslen, exempelvis e-
metanol och e-metan (DNV, 2025d). Ammoniak kan produceras med den sé kallade
Haber-Bosch-processen, som tar kvévgas fran luften och tillsammans med vétgas vid
hogt tryck och temperatur producerar ammoniak. Ammoniak som &r helt producerad
med fornybara energikéllor kallas gron ammoniak. Ammoniak kan ocksa tillverkas av
fossila brénslen, dar tillverkningen kan kopplas till koldioxidinfangning och lagring
(CCS), sé kallad bld ammoniak. Det finns skél att g lite ndrmare in pa
produktionsfoérhillanden eftersom héllbarheten hos drivmedlets anvindning i sjofart
ar helt avhingigt forbattrade produktionsmetoder én de som for narvarande &r
dominerande.

Utover elektrolys + Haber—Bosch (E-HB) pagar forskning om flera alternativa
kvévefixerings- och NHs-syntesvigar som kan ge ldagre klimatavtryck. Exempel pa
detta ar elektrokemisk kvévereduktion (ENRR), som innebér reducering av kvivgas
till ammoniak under lagre tryck och temperatur 4n Haber-Bosch. Litiumstodd
kvdvereduktion dr en variant av detta (Zhang, Lu, & Wen, 2025). Ett annat exempel
ar sé kallat Solid-state-ammoniaksyntes (SSAS) och membranreaktorer (Frauenhofer,
u.d.-a). Denna teknik kombinerar kvive fran luft med protoner fran vatten i en s
kallad elektrolytisk membranreaktor. Ingen av dessa exempel pé icke-Haber-
Bosch-metoderna till ammoniak &r &nnu uppskalade for branslemarknaden, men den
snabba utvecklingen inom metoderna indikerar att utvecklingen bor f6ljas.

Ammoniak anvénds idag i forsta hand som insats i konstgddsel, vilket gor att det dr en
kemikalie som produceras storskaligt redan idag, och som har upparbetade och
robusta virdekedjor. Lagring av ammoniak gors ofta vid hamnar och
sjofartsbranschen dr van att transportera ammoniak (DNV, 2025d). Den existerande
infrastrukturen for ammoniak kan vara en fordel for att introducera ammoniak som
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sjofartsbransle. Dock dr den ammoniak som framstills idag néstan uteslutande
producerad av fossila bréanslen.

Det finns en rad utmaningar kopplade till teknikmognad, kostnader och tillgéng till
bransle (DNV, 2025¢). Ammoniak som brénsle innebér betydligt hogre kostnader dn
konventionella branslen. Ammoniak kan anvéndas bade i1 forbranningsmotorer och i
brénsleceller. Baide ammoniak och vitgas har egenskaper som innebér sékerhetsrisker
som behdver hanteras for en siker anvéndning av dessa som fartygsbrénslen.

Ammoniakforbranning i motorer kan generera kvaveoxider (sa kallad slip), oférbrand
ammoniak och dikvéveoxid. Flera experimentella och modellstudier visar att olika
efterbehandlingsmetoder kan reducera utslapp, men det krévs omfattande
optimeringsarbete med efterbehandling for att uppna bra resultat (Voniati, Dimaratos,
Koltsakis, & Ntziachristos, 2023).

Ammoniak har tidigare transporterats och anvints som kylmedel till sjoss, men
anvéndning som brénsle innebér utmaningar inom bunkring, lagring och anvandning.
(DNV, 2025¢). Ammoniak ar en genomskinlig, giftig gas med en stark lukt. Den &r
giftig dven i 14ga koncentrationer vilket gor att &ven sma lackage kan vara
hilsovadliga. Detta méste tas hdnsyn till i utformningen av fartygets design.
Ammoniak &r inte sé littantdndligt, men ammoniakéngor kan dndé innebéra en risk i
slutna ytor. Ammoniak transporteras i forvitskad form vilket innebér att den antingen
ar trycksatt eller kyld, alternativt bada. Exponering innebér en risk for kylskador.

Tekniken att anvinda ammoniak som brénsle dr inte helt mogen men det borjar finnas
ett intresse for fartyg som drivs av ammoniak (DNV, 2025¢). De forsta
bestéllningarna av ammoniakdrivna fartyg &r for bulkfartyg och gastankfartyg med
dual-fuel 16sningar. En forsta bestéllning av ett ammoniakdrivet containerfartyg har
ocksa gjorts.

IMO faststiller regelverk for sjofartssektorn som sedan flaggstaterna 6vervakar. Det
finns ocksé klassningsséllskap som foljer upp och utfardar certifikat for fartyg. IMO
godkénde en forsta version av tillfdlliga riktlinjer for ammoniak i slutet pa 2024
(MSC.1/Circ.1687). Att inkludera ammoniak och vitgas i IGF koden vintas kunna
goras tidigast 2028 (DNV, 2025¢).

For att accelerera utvecklingen bedomer DNV att en pionjérflotta behovs for att
bygga upp erfarenhet och kompetens. Har kan exempelvis grona sjéfartskorridorer
vara ett verktyg, vilket beskrivs i Bilaga 1. Ett exempel pé en planerad gron
sjofartskorridor &r en roro-linje mellan Goteborgs hamn och hamnarna i Gent och
Zeebrugge i Belgien som DFDS trafikerar. Planen ar att minst tva fartyg som drivs
med ammoniak ska trafikera denna linje fére 2030.

Vid sidan om utmaningen med att s& kallade bla och gron ammoniak ar kostsamma att
producera ir standardisering ndodvandig for uppskalning av anvéndning av ammoniak
(DNV, 2025d). De riskbaserade godkdnnanden som gors idag behover erséttas av
standardiserade regler.

I Goteborg planeras ammoniak att kunna erbjudas frén 2027-2030 via
bunkringsfartyg (Energimyndigheten, 2025¢).
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7.8 Vatgas

Fossilfri vitgas lyfts fram som ett alternativ i arbetet med att minska
véxthusgasutsldppen fran sjofarten (Maritime Technologies Forum, 2024). Med ett
hogt energiinnehéll per viktenhet pa cirka 120 MJ/kg, jamfort med marindieselns 42—
43 MJ/kg, samt noll eller néra noll koldioxidutslépp, erbjuder vétgas betydande
klimatfordelar. Samtidigt star tekniken inf6r flera utmaningar som begransar dess
breda tillampning inom sjofartssektorn, bland annat lagring, bunkring, framdrivning,
sékerhet, standardisering och ekonomisk genomforbarhet (EMSA, 2023) (Zhaka &
Samuelsson, 2024). Dessutom ar de totala produktionskostnaderna for vétgas
fortfarande hoga (Jayabal, 2025).

7.8.1 Lagring och bunkring av vatgas

Vitgas har lagt energiinnehall per volymenhet, vid atmosférstryck innehéaller vatgas
endast 0,0108 MJ/liter. Genom att komprimera vatgas till 350 eller 700 bar kan
energitdtheten okas till cirka 2,9 respektive 4,8 MJ/liter, men detta ar fortfarande langt
under nivan pé konventionella branslen. Dessutom kréver komprimering energi, upp
till 9 procent av vitgasens eget energiinnehall. For att ytterligare 6ka energitdtheten
kan vétgas forvétskas till flytande vite genom att kylas till —253 °C. Ett mer avancerat
alternativ ar kryokomprimerad vitgas, dir vétet kyls till kryogena temperaturer och
samtidigt komprimeras till 350—500 bar. Den senare tekniken befinner sig fortfarande
i ett utvecklingsskede och kriver fortsatt forskning for att bli kommersiellt gdngbar
(Zhaka & Samuelsson, 2024).

Utover lagringsteknikerna ar bunkring av vétgas en central utmaning.
Bunkringsmetoden lastbil-till-fartyg ar en flexibel 16sning for mindre fartyg och
pilotprojekt, dér flytande véte levereras via tankbil och gasformigt véte via
rorslapvagn. Fartyg-till-fartyg-bunkring erbjuder storre flexibilitet, ett annat alternativ
ar utbytbara vétgastankar i [SO-containrar, vilket minskar behovet av fasta
installationer men ar mindre ldmpligt for fartyg med stort branslebehov. Stationira
bunkringsstationer i hamnar mdjliggor lagring av stdrre mangder véte, men kraver
betydande investeringar, utrymme och avancerad kylteknik — sérskilt for flytande véte
(Zhaka & Samuelsson, 2024).

Bunkringsinfrastrukturen for vétgas ér fortfarande omogen jamfort med mer
etablerade brianslen som metanol och LNG (DNV, 2024). En av de storsta
utmaningarna ar avsaknaden av specifika regler och standarder. Sékerhetsprotokoll
for vitgasbunkring dr under utveckling (Zhaka & Samuelsson, 2024) och befintliga
ISO-standarder for LNG (t.ex. ISO 20159:2021 och ISO/TS 18683:2021) ar inte
direkt tillimpliga for vitgas, men kan potentiellt anpassas (EMSA, 2023). IMO:s
IGF-kod (International Code of Safety for Ships Using Gases or Other Low-
Flashpoint Fuels) saknar riktlinjer for storskalig och snabb vétgasbunkring.

Vitgasens egenskaper, sdsom brandfarlighet, lackagepotential, hog flamhastighet och
risk for detonation, krdver omfattande riskanalyser (Maritime Technologies Forum,
2024) (DNV, 2024). Tankningsstationer maste utformas med hénsyn till
temperaturdkning och potentiella lackage under olika vindférhallanden. Vétgasens
laga volymetriska densitet leder till langsammare bunkring, vilket kréver storre
sékerhetszoner (Zhaka & Samuelsson, 2024). Bunkringskostnaden for flytande vétgas
uppskattas vara dubbelt sa hog som for LNG (Maritime Technologies Forum, 2024).
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7.8.2 Framdrivning med vatgas — tekniska lIésningar och
utmaningar

Framdrivningssystemet star for upp till 68 procent av ett fartygs totala
energiforbrukning, vilket gor valet av teknik avgdrande for att minska utsléppen fran
sjofartssektorn (Zhaka & Samuelsson, 2024). Flera tekniker dr under utveckling eller
testning, dédribland bransleceller, vitgasdrivna forbranningsmotorer och gasturbiner.
Valet av framdrivningsteknik beror pa faktorer som fartygstyp, ruttlingd, effektbehov
och tillgéng till infrastruktur.

Tekniken for bransleceller anvénds redan kommersiellt i smé till medelstora fartyg
och testas i pilotprojekt (DNV, 2024), exempelvis i fartyget Energy Observer, som
producerar sin egen vitgas ombord via elektrolys av havsvatten med hjélp av sol- och
vindenergi (Zhaka & Samuelsson, 2024). Tekniken for forbranningsmotorer bygger
pa etablerad motordesign och erbjuder en potentiellt snabbare vig till implementering,
sérskilt genom konvertering av befintliga motorer eller anvindning av
tvabrénslelosningar. Befintliga naturgasmotorer kan i ménga fall anpassas for att
anvénda véteblandningar, vilket underldttar en gradvis 6vergang. Gasturbiner ar en
annan mojlig teknik for framdrivning med vitgas, sarskilt 1dmpad for fartyg med hoga
effektbehov och krav pé snabb respons, sdsom militira fartyg, hoghastighetsfarjor
eller specialfartyg (Zhaka & Samuelsson, 2024).

Flera forskningsprojekt och prototyper har visat att gasturbiner kan anpassas for
vitgas, men tekniken &r dnnu inte kommersiellt etablerad inom sjofarten. Utveckling
pagar for att forbéttra forbranningsstabilitet, utsldppskontroll och materialtalighet vid
hoga temperaturer (Zhaka & Samuelsson, 2024)

7.8.3 Standarder behover fortsatt utvecklas

En av de storsta utmaningarna ér bristen pa reglering for anvandning av vitgas som
marint brénsle pa nationell, regional och internationell nivd. (EMSA, 2023). Den
nuvarande processen for "Alternativ Design" dr komplex och kréver detaljerade
ingenjorsanalyser samt godkénnande fran flaggstaten (EMSA, 2023). Det finns ett
tydligt behov av dedikerade ISO-standarder for marina vitgasbunkringsprotokoll,
kopplingar och hanteringssystem, eftersom befintliga LNG-standarder inte &r direkt
tillimpliga (Zhaka & Samuelsson, 2024).

Klassificeringsséllskap som ABS, Lloyd’s Register, Bureau Veritas, DNV och
ClassNK har introducerat krav for vitgasdrivna fartyg, inklusive guider for
brénslecellsdrivna system och riktlinjer for flytande vétgasbarare. Dessa dokument ar
viktiga steg mot harmonisering och f6ljer ofta IGF-kodens struktur (EMSA, 2023).
IMO fardigstillde vissa interimsriktlinjer for anvandning av vitgas som brénsle under
2025 (DNV, 2025f1).

Att inkludera ammoniak och vitgas i den sé kallade IGF-koden vintas kunna goras
tidigast 2028 (DNV, 2025e).

7.8.4 Exempel pa forskningsprojekt som pagar
Ett exempel pa pagaende forskningsprojekt dr NordicH2ubs och H2AMN som
delfinansieras av Energimyndigheten via Nordisk Energiforskning.

Det 6vergripande malet med NordicH2ubs-projektet (Nordic Energy Research, u.d.)
ar att identifiera och beskriva ambitidsa vigar mot nordiska vétgasomraden 2030 och
2040. Projektet H2AMN analyserar hur hamnar och omgivande omrédden samt olika
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aktorer kommer att kunna skala upp vétgas och andra vétgasbaserade 10sningar i
Norden och &verga till att bli fossilfria energinav (IVL, 2025a) .

Gotlandsbolaget har ocksé visat intresse for att utveckla vitgas som ett alternativt
brénsle, med ett smaskaligt pilotprogram som lanserades 2021 (Gotlandsbolaget,
u.d.). Vad giller infrastruktur for bunkring av vétgas pagar en utredning om eventuell
utbyggnad i Nyndshamn (Energimyndigheten, 2025e).

7.9 Elektrifiering av sjofart

Elektricitet inom sjofarten har funnits under lang tid for anvdndning ombord.
Landstrom ér, globalt sett, en sedan ldnge beprovad 16sning for att ersétta drift av
hjalpmaskiner under hamnbesok. Med storre batterikapacitet ombord och god effekt i
landanslutningar kan el ocksé ersitta bransleanvédndning till havs. En sddan utveckling
maérks idag ocksa inom farjesjofart. Fartygstrafik elektrifieras inte nodvandigtvis i ett
steg, utan utvecklingen sker successivt.

Landstromsforsorjning av fartyg vid kaj ar ett sdtt att minska anvéndning av fossila
brénslen och upp till sju procent av den totala energianviandningen pé fartyg kan
tiackas genom landstromsforsorjning (DNV, 2024), om det fanns tillrdcklig kapacitet i
hamn och om alla fartyg utrustas med mgjlighet att anvénda landstromsférsorjning.

Elfartyg kan delas in i tvd kategorier (Trafikanalys, 2022a):

1  Batterielektriska (helt elektrifierade) fartyg som drivs med batterier. Beroende av
extern laddning. Laddas med laddstrém i hamn eller eventuellt genom utbyte av
batterier.

2 Batterihybridfartyg, eller enbart hybridfartyg, med eller utan laddstrom. Inte
beroende av extern laddning, men dér tillgéng till laddstrom ar en fordel.

I det senare fallet mgjliggdrs totala effektivitetsvinster till exempel genom att
batterierna ger redundans for att slippa ha flera motorer i gang eller att kunna kora
motorerna med optimal belastning.

Idag finns 1 072 fartyg i drift globalt som &r utrustade med batterier med potential for
framdrift av el eller optimering av framdrift och 440 fartyg finns i orderbockerna som
har batterier. Detta visas i Figur 17.

Potentialen och marknaden for batterielektriska fartyg respektive batterihybridfartyg
skiljer sig kraftigt at. Det &r frimst inom passagerartrafiken, med sina ofta korta resor
och stadiga trafik pa samma hamnar, som det finns forutséttningar for
batterielektriska fartyg, sarskilt om fartbehovet kan hallas nere. Analyser av
energibehovet per resa for passagerar- och ropaxfartyg visar att den sammanlagda
potentialen for batterielektriska fartyg motsvarar tolv till 20 procent av
energianvandningen inom segmentet. For de flesta andra segment inom sjofarten
krédvs mer energi for resorna dn vad dagens batteriinstallationer kan ge (Trafikanalys,
2022a).

Ett sétt att sinka energiforbrukningen hos vattenburna farkoster ar att anvanda
barplan. Bérplan lyfter farkosten Gver vattenytan och kan ddrmed minska den vata
ytans motstand och man kan pa samma energiméngd komma langre distanser. Det
kostar emellertid energi att lyfta skrovet ur vattnet och darfor behdver farkosten i
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frdga vara létt vilket begransar 16sningen till mindre fartyg och till passagerartrafik.
Energimyndigheten och Trafikverket har under ett antal &r dven gett stod till
utvecklingen av teknik fér mindre pendelbatar med barplansteknik for cirka 30
passagerare som kan trafikera i skirgardsmiljo (Candela, 2024).

7.9.1 Elfartyg i Sverige

Trafikverket driver flertalet av Sveriges vagfarjor och har pébdrjat en
elektrifieringsprocess for dessa. Ar 2016 fattades beslut om att Firjerederiets flotta
ska bli klimatneutral samt att huvudalternativet &r elektrifiering. Hosten 2024 var tio
farjor elektrifierade, huvudsakligen linférjor som har lagre energiférbrukning. Under
kommande &r sker en stor utrullning dven av elektrifierade frigdende farjor som &r
bade storre, gér snabbare och tar fler fordon. Enligt Firjerederiets Vision 45
(Trafikverket, 2018) ska 20 nya eldrivna farjor kdpas in, samtidigt som 30 befintliga
farjor konverteras till eldrift. Mélet &r att uppna klimatneutralitet senast 2045. Utover
detta kommer ytterligare 15 férjor att anpassas for miljovinlig drift, dir valet av
brénsle dnnu inte &r faststillt.

Utdver Trafikverkets farjor finns det ett antal hybrid- och helt eldrivna férjor och
turistbatar som har tagits i drift. Exempelvis tva konverterade farjor mellan
Helsingborg och Helsingér (Oresundslinjen, u.d.), samt tva pilotprojekt med eldrivna
barplansfarjor med plats for 24 passagerare i Stockholm och mellan Géteborg och
Ockerd (Kullenberg Rothvall, 2025). De tva Ropax-firjorna som trafikerar mellan
Nédendal och Kapellskir dr exempel pé hybriddrift, utrustade med 5 MWh-batterier
som kan laddas via landstrom for att minska utslépp och buller vid mandvrering i
hamnar (Finnlines, u.d.). En konkret utmaning illustrerades véaren 2025 dé Stena Line
valde att pausa sin planerade investering i tva eldrivna RoPax-fartyg mellan G6teborg
och Fredrikshavn, med hénvisning till att tillgéng till ndtanslutning som ér tillracklig
for att ladda storre batteridrivna elfartyg véntas ta for lang tid (Lundin, 2025).

7.9.2 Infrastruktur for laddning av fartyg

Laddstrom avser stromkélla som fartyg ansluter till for att ladda batterier for framdrift
pa elektriska eller batterihybridfartyg. Goteborgs hamn anger att de har en laddstation
som framst &r for ett eget patrullfartyg. Grisslehamn planerar f6r en laddstation pa
10-20 MW och Helsingborg har en laddstation som planeras att byggas ut. Kapellskar
lyfter att Ro-Pax hybridfartyg kan laddas vid befintlig landstrémsanlaggning,
Stromstad planerar for en anldggning pa 7 500 kW och i Sodertilje genomfors en
forstudie och diskussioner kring eldrivet fartyg (Energimyndigheten, 2025¢).

7.10 Karnkraft for framdrift av fartyg

Kérnkraft som framdrivning borjar ses som en mojlig 16sning for att minska
vaxthusgasutsldpp i sjofartssektorn (DNV, 2025g). Det finns idag inga kommersiella,
civila fartyg som har kérnkraftsdrift installerad. Férutom néra nollutslapp av
vaxthusgaser under drift, uppges fordelar vara forhallandevis ldga och stabila
bréanslekostnader, dock skulle investeringen vara kostsam.

Andra fordelar skulle vara mojlighet till hogre hastighet dven for stora fartyg, och
minskade behov av infrastruktur fér bunkring och lagring. Det finns dock ockséa
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sdkerhets- och miljoaspekter att ta hénsyn till exempel frdgor som ror stralsdkerhet,
avfallshantering och sabotage.

IMO har uppdaterat Code of Safety for Nuclear Merchant Ships®” for att inkludera
SMR-teknik (sma moduléra reaktorer). Men det finns fortsatta utmaningar kring bland
annat licensiering, besittningsutbildning, ansvar och forsikring.

Vries et. al har genomfort en studie som visar att kdrnkraft ger fordelar i form av ldgre
driftskostnader, hogre energitithet och eliminerade bunkringsbehov, vilket gor
tekniken attraktiv for 1dngvéga transporter. Dock identifieras utmaningar som hoga
initiala investeringskostnader, behov av internationella sdkerhetsstandarder och
forsakringslosningar (de Vries, Houtkoop, & Leurs, 2024). En annan studie (EMSA,
2024) fokuserar pa femte generationens reaktorer med avancerade kylsystem och
lyfter fordelar med langa intervall mellan brénslebyten vilket ger mindre kénslighet
mot storningar i leveranserna, tekniken uppfyller ny emissionslagstiftning och
minskar risker med hogre brénslepriser i framtiden. Rapporten analyserar och
identifierar vidare dven risker och det stora arbete som kommer att behovas for att
dndra bade regelverk och opinionen for att kdrnkraft skall kunna anvéndas i storre
utstrickning inom sjofarten.

Meersk, ett av virldens storsta containerrederier, har initierat en studie tillsammans
med Lloyds Register for att undersdka mdjligheten att anvinda smé moduldra
reaktorer (SMR) for att driva containerfartyg (Baird Maritime, 2024). Studien &r en
del av ett bredare europeiskt samarbete som syftar till att utvdrdera kérnkraftens roll i
sjofartens energiomstéllning. Fokus ligger pa tekniska, regulatoriska och
kommersiella aspekter, inklusive sékerhetskrav, besittningsutbildning och
forsakringslosningar. Projektet analyserar hur SMR-teknologi kan integreras i
fartygsdesign och vilka ekonomiska forutsédttningar som kravs for att gora tekniken
konkurrenskraftig jimfort med alternativa brénslen som ammoniak och metanol.

ABB har ingatt ett samforstdndsavtal med det svenska kérnkraftsbolaget Blykalla for
att utveckla blykylda sméa moduléra reaktorer (SEALER) for maritima tillimpningar
(ABB, 2025). SEALER ir en kompakt reaktor som anvinder flytande bly som
kylmedium. En testanléggning ska tas i drift 2026. Tekniken ar sérskilt relevant for
stora fartyg pa ldnga rutter.

7.11 Vindassisterad framdrift for att
spara bransle

Vindassisterad framdrift har under de senaste aren vixt som forskningsomrade och
har i flera fall dven tillimpats pé storre fartyg. Det existerar ett antal olika 16sningar
inom vindsektorn dér en grov indelning listas nedan.

7.11.1 Fasta vingsegel

Vingsegel dr en typ av fasta segel som liknar vertikalt monterade flygplansvingar.
Dessa ér stora, vertikala konstruktioner som skapar lyftkraft nir vinden traffar dem. I
Oceanbird-projektet, som ir ett samarbete mellan Wallenius Marine och Alfa Laval,

37 Se
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/AssemblyD
ocuments/A.491(12).pdf.
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har man visat att man kan minska utsléppen med upp till 90 procent pa detta sétt
under optimala forhéllanden (Oceanbird, u.d.). Vingseglen &r automatiserade och kan
justeras for basta effekt utan att besittningen behover klédttra i riggar. Fordelen &r hog
effektivitet och robusthet jamfort med traditionella segel, men nackdelen éar att de
kréaver plats och kan péverka lastkapaciteten. Denna teknik ar sérskilt lovande for
nybyggda fartyg som kan designas med seglen i dtanke.

7.11.2 Flettner-rotorer

Flettner-rotorer &r roterande cylindrar som monteras vertikalt pa fartygsdack. Nar
rotorn snurrar och vinden blaser forbi skapas en sidokraft som driver fartyget framat.
Rotorerna &r relativt enkla att montera pa manga befintliga fartyg men rutter
(vindforhallanden), sjogang (belastning pa skrovet), bropassager och inte minst
andrahandsmarknaden for fartygen sétter vissa begransningar. Installationer med
rotorer som kan dras in i skrovet kan ta i ansprék vérdefullt lastutrymme.
Brinslebesparingar pa 5-20 procent ar vanliga, och systemet fungerar bést pa rutter
med stabila vindar. Utmaningen ligger i att integrera styrsystem och hantera extra
energiforbrukning for att driva rotorerna. Exempel pa projekt ar Flettner FLEET
(Tyskland) (Frauenhofer, u.d.-b), Airbus RoRo-flotta (Frankrike) (ASTAG, 2023)
samt Viking Grace — Norsepower (Norsepower, u.d.).

7.11.3 Kite-segel (Draksegel)

Kite-segel &r draksegel som flyger hogt ovanfor fartyget och drar det framét med
hjalp av starkare vindar pa hog hojd. Tekniken &r inspirerad av kitesurfing och har
fordelen att den inte tar upp plats pa diack. Systemet kan automatiskt styra draken for
optimal dragkraft och dras in vid hart vader. Branslebesparingar pa upp till 10—

15 procent har rapporterats. Nackdelen ar att tekniken ar kénslig for
vaderforhallanden och kriver avancerad styrning for att undvika problem med
flygtrafik och sékerhet. Exempel pa projekt ar SkySails (Tyskland) (EU-
kommissionen, 2023) samt Airseas Seawing (Frankrike) (Airseas, u.d.).

7.11.4 Teleskopsegel och Suction Wings

Suction wings — vingliknande strukturer som anvander sug for att 6ka lyftkraften &r
fortfarande i utvecklingsstadiet men lovar hog effektivitet. Teleskopsegel, som kan
dras ihop och fillas ut, 4r en annan innovation som gor det enklare att hantera segel pa
fartyg som maste passera under broar eller lasta i trdnga hamnar. Dessa koncept
kombinerar aerodynamik med praktisk flexibilitet och ar sarskilt intressanta for fartyg
som trafikerar varierande rutter. Exempel pé projekt &r Econowind Ventifoil
(Nederlanderna) (North Sea Region, u.d.) samt Bound4Blue eSAIL (Spanien)
(Bound4blue, 2025).

7.12 Sammanfattande reflektioner

Sjofartens omstéllning préglas idag av en stor variation i mognadsgrad mellan olika
tekniker och brénslen, vilket i sin tur avgor i vilken utstrackning sektorn behdver
styrmedel, investeringar och infrastrukturellt stod. Vissa 16sningar, sdsom LNG,
biobrénsle, landstrom och batterihybrider, har kommit ldngre och anvénds redan brett
i delar av flottan. Dessa tekniker bygger pa delvis etablerad infrastruktur och
beprovade system, men har samtidigt begridnsningar. Exempelvis 4r LNG fortfarande
ett fossilt bréinsle, biobrinsle moter ravarubrist och hard konkurrens fran andra
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sektorer, och elektrifiering fungerar idag framst for korta rutter. Metanol ligger i ett
mellanskede: det dr tekniskt moget att hantera och lagra, men brist pa fossilfri
metanol hdmmar uppskalningen. Andra l6sningar som ammoniak och vétgas befinner
sig i ett tidigare utvecklingsskede med betydande tekniska och sékerhetsmissiga
hinder, bristande tillgdng pé infrastruktur och &nnu icke-standardiserade regelverk.
For dessa bréanslen krdvs mer omfattande pilotprojekt, investeringar i
bunkringskapacitet och internationell harmonisering. Aven vindassisterad framdrift ar
tekniskt mojlig 1 dag, men kriver bland annat anpassning av fartygsdesign for att na
full potential.

Olika tekniker passar ocksé olika bra for olika tillimpningsomréden och det finns inte
en optimal 16sning for all sjofart. Den stora variationen i mognadsgrad innebar att ett
stod for omstdllning behdver vara teknikneutralt och langsiktigt. Tekniker som redan
fungerar kommersiellt — exempelvis metanol- och LNG-16sningar samt elektrifiering
av korta rutter — kan behdva andra incitament &n tekniker med ldg mognadsgrad, som
ammoniak, vitgas, kdrnkraft och vissa elektrobrinslen. Eftersom stora delar av
fartygsflottan ocksa ar langt ifrdn utbytbar pa kort sikt, blir &ven
konverteringsmojligheter och kostnadseffektiva hybridldsningar centrala for att
minska utsldppen innan mer nya tekniker ir skalbara. Sammantaget innebér detta att
sjofartens omstillning kraver ett brett systemperspektiv dédr bade tekniska,
ekonomiska och regulatoriska stodinsatser koordineras efter varje tekniks
mognadsniva och utvecklingstakt.
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8 Hinder for sjofartens
omstallning

I detta kapitel beskrivs inspel fran branschen och tidigare genomforda analyser av
hinder for sjofartens omstéllning. Hinder for omstéllningen diskuteras ur flera olika
perspektiv sdsom utmaningar vid finansiering av fartyg, vid produktion och bunkring
av alternativa branslen samt hinder for utbyggnad av landstrom.

8.1 Inspel fran branschen

Inom detta uppdrag har samverkan och dialog med branschen skett, dels genom
bilaterala moten dels genom mdjligheten att lamna skriftliga inspel (se avsnitt 1.3 for
en beskrivning av hur denna samverkan gatt till). I sina inspel har branschen som
helhet visat pé ett stort engagemang for omstéllningen men ocksa pa att det finns
betydande hinder for omstéllningen. For att lyckas 6nskas bade langsiktiga styrmedel,
tydliga mal och ett 6kat samarbete mellan offentliga och privata aktérer. Avsaknad av
efterfrdgan och betalningsvilja for fossilfria transporter ndmns som ett hinder for
omstéllningen men ocksa en begrinsad tillgdng pé fossilfria brénslen. Sjofarten verkar
ocksa pé en global marknad vilket &r en utmaning da omstéllningen inte gér lika
snabbt i andra delar av vérlden vilket gor det utmanande att stélla om pa kort sikt
samtidigt som man konkurrerar med andra internationella aktérer som inte investerar i
att stilla om.

Manga fartyg ar idag byggda for fossila brinslen, vilket innebér att omstéllningen
kraver modifieringar eller nybyggnation. Alternativa brinslen som metanol,
ammoniak och vétgas kréver ny teknik och infrastruktur. Eftersom manga alternativ
finns &r det dock svart att veta vad som kommer vara langsiktigt hallbart och globalt
tillgéngligt. Elektrifiering har begrénsningar dé langdistansfartyg har for stort
energibehov for att kunna elektrifieras samt att det finns en brist pa laddinfrastruktur i
hamnar. Branschen lyfter att hoga investeringskostnader och finansiella risker utgdr
hinder f6r omstéllningen och att fartygens langa livslangd gor att beslut om
omstéllning ocksé méste vara langsiktiga och vélgrundade.

Branschen lyfter ocksa i sina inspel att Sverige har potential att bli ledande inom grén
maritim teknik, men att det finns ett gap mellan forskning och kommersialisering.
Nyare tekniker behdver vidareutvecklas och stdd till pilotprojekt och
demonstrationsanlaggningar ar avgorande. Sarskilt forskning om teknik for att
producera, hantera eller anvénda fossilfria brénslen lyfts. Kompetensforsorjning och
samverkan mellan industri och akademi ar andra viktiga faktorer som lyfts.

Fran branschens perspektiv lyfts ocksa tillstindsprocesser som en utmaning for
omstillning. De dr ofta langa och komplexa, vilket férsvarar investeringar.
Myndigheters forutsittningar att pa ett effektivt sétt hantera regelverk och
tillstandsprocesser lyfts som en viktig fradga. Angaende regelverk i 6vrigt lyfts en
fragmentering mellan nationell, EU och global niva och att branschens inflytande i
styrmedelsutformning ar begransat. Sjofarten regleras bade nationellt, regionalt och
internationellt vilket skapar ojaimna konkurrensvillkor. Ett behov av férenklade och
harmoniserade regelverk samt snabbspar for tillstand lyfts.
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Négot annat som framkommit i inspel &r att det upplevs finnas en bristande
samordning mellan de myndigheter som arbetar med sjofartsfragor pa olika sitt.
Sérskilt for mindre aktdrer upplevs det som svart att veta vart man ska véinda sig for
att f& stod och rdd och behovet av storre koordinering och inrdttande av en
samordningsfunktion lyfts.

8.2 Tidigare genomforda
hindersanalyser

Det finns en rad studier som analyserar hinder och utmaningar for omstéllningen av
sjofart till fossilfrihet. IVL har gjort en hindersanalys i sitt underlag till Trafikverkets
deluppdrag om att frdmja grona sjofartskorridorer och lyfter fram kostnadsgapet
mellan konventionella fossila branslen och deras fossilfria alternativ som det priméra
hindret (IVL, 2025b). Utdver de direkta branslekostnaderna innebar det ocksa
ekonomiska utmaningar i hela sjoéfartens virdekedjor vid en 6vergang till fossilfria
branslen, d& omfattande investeringar i produktionen och distribution kravs, samt
anpassning av hamninfrastruktur och utveckling och implementeringar av nya
drivlinor pé fartyg.

Ett annat hinder som beskrivs &r begransad produktion av fossilfria branslen. Idag
saknas en tydlig och langsiktig efterfragan pad marknaden, men den produktion som
krévs pa sikt behdver byggas ut i nértid. Brist pa tydlig och transparent
informationsdelning mellan aktorer ldngs viardekedjan lyfts ocksa; datadelning,
brénsleforsdrjning och samordning av investeringar ar aspekter som kommer att
behova hanteras. Ett ytterligare hinder som identifieras ar splittrade incitament 6ver
vardekedjan, vilket forsenar Gvergédngen. Det krdvs en koordinerad strategi dér
rederier, energibolag, bunkerbolag, hamnar, transportkopare och myndigheter
samverkar, vilket kriver resurser.

En rapport frin Nordic Roadmap genomfor ocksé en hindersanalys dir hindren delas
in i foljande huvudomraden (Nordic Roadmap, 2024):

*  Fossilfria alternativ innebar hdgre kostnader, bade for sjédlva brinslet och
exempelvis for fartyget (som dock varierar mellan olika brénslen). Styrmedlen
som nyligen inforts eller &r pa gdng (inkludering av sjofart i EU:s
utslappshandelssystem, FuelEU Maritime, och kommande reglering via IMO)
okar kostnader for koldioxidutslédpp och kommer ddrmed minska skillnaden
mellan fossilfria och konventionella brénslen men fram till 2030 bedéms det inte
rdcka for att uppna prisparitet.

» Tillgang till fossilfria alternativ ar betydligt lagre 4n det behov som finns for att
implementera en storskalig 6vergéng till dessa brinslen. Detta handlar om hela
kedjan fran ravarutillgang till produktionskapacitet, distribution och faciliteter for
bunkring.

*  Teknik och sdkerhet. Fartygstekniken behover utvecklas for att kunna hantera
fossilfria alternativ. Dock &r teknikmognaden varierande. Tekniken for metan och
biodiesel & mogen och metanol har en hogre mognadsgrad 4n ammoniak och
vatgas. Sdkerhetsregelverk behover komma pa plats for de olika brénslena, status
for detta varierar. Aven acceptans och tillstand for bunkring av olika brinslen
behdver komma pa plats, och det kan vara en process som tar tid.
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8.3 Hinder och utmaningar for
investering i grona fartygslosningar

En studie har genomf6rts om finansiering av grona fartygslosningar (Copenhagen
Economics, 2025) dér rederier har intervjuats. Grona fartygslosningar kan innebéra
hogre investeringskostnader och ddrmed 6kad finansiell risk. Grona investeringar kan
upplevas ha hogre risk, sérskilt om det finns betydande osdkerheter kring marknads-
och teknikutveckling.

En huvudutmaning for investeringar i grona sjofartldsningar fran rederiernas sida ar
att betalningsviljan hos kunder &r begriansad och att det inte dr mojligt att skicka
vidare merkostnad for grona sjofartlosningar till slutkund. Det innebér att
investeringar i stéllet drivs av incitament fran nationell och internationell reglering.

[ intervjuerna lyfts att finansieringsutmaningar existerar och att tillgang till
bréansleproduktion, infrastruktur for briansletransport och hamninfrastruktur &r
exempel pa barridrer for rederiernas investeringar i grona fartygslosningar. Den
framtida 16nsamheten for olika 16sningar &r beror pé framtida regleringar och tillgdng
till brénsle och hér finns osdkerheter. Forutom osékerhet kring tillgéng till och
kostnader for bransle lyfts osédkerheter kring brénsletransporter och hamninfrastruktur
for brénsle upp som en utmaning.

Flera aktorer (rederier, hamnar och brénsleproducenter) behover koordinera sig for att
mojliggora investeringar, vilken kan vara en utmaning. Dessutom lyfts osékerheter
kring framtida reglering och att de krav som finns dr komplexa, exempelvis for vad
som réknas som en gron investering. Det uppges dven vara kriavande att soka EU-stod
for mer banbrytande grona investeringar.

8.4 Hinder och utmaningar for
produktion av alternativa branslen

I de inspel till uppdraget som limnats fran bransleproducenter lyfts nagra olika
aspekter som aktdrerna ser som viktiga for att fa i gdng produktionen av brénsle till
sjofarten. Aktorerna betonar att de star infor mycket stora investeringar for att bygga
om eller bygga nya anldggningar for att producera héllbara brinslen. For att aktdrerna
ska kunna ta investeringsbeslut krédvs att de politiska spelreglerna inte foréndras mitt i
en investering. Regelverk och styrmedel pd EU-niva, det vill sdga utsldppshandeln
och FuelEU Maritime, beskrivs som styrande for omstéllningen men aktérerna
beskriver ocksé en pétaglig osdkerhet kring dessa i ljuset av den politiska
utvecklingen, vilket skapar en tvekan infor investering. Dértill beskrivs IMO:s
Nettonollpaket som osékert.

Aktorerna pekar ocksa bland annat pa avsaknaden av en nationell strategi for hallbara
bréanslen, vilket sitter Sverige i en sdmre sits som plats for investering jamfort med
andra lédnder som har en strategi som tydligt pekar ut vad landet vill.

Generellt papekar aktdrerna att utvecklingen av alternativa brianslen kriaver
ekonomiska incitament. Nuvarande existerande nationella styrmedel beskrivs som
otillrickliga for att stodja aktorer som vill investera nu. Skillnaden i pris for att
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tillverka elektrobrénslen ar betydande i jamforelse med konventionella brénslen,
vilket speglar bade den tekniska komplexiteten och de hdga kostnaderna for el- och
vatgasproduktion som krévs for att framstilla elektrobrinsle. Utvecklingen befinner
sig fortfarande i ett tidigt skede, vilket innebér att kostnaderna &r hoga nu men kan
forvéantas minska over tid i takt med att tekniken mognar, produktionen skalar upp
och ny infrastruktur etableras.

Over lag bedoms existerande styrmedel som otillréickliga for att uppfylla de krav som
stdlls genom FuelEU Maritime. Aktdrerna menar att nationella styrmedel behdver
utvecklas och riktas tydligare mot sjofartssektorns bransleomstéllning. Det finns
framfor allt en brist pa effektiva styrmedel pa efterfragesidan, vilket férsvarar
marknadsutvecklingen eftersom mdjliga producenter vill ha ldngsiktig sékrad
avsittning for att kunna siikra finansiering. Aven stod till produktion efterfraga dock.
Stoden som finns idag tenderar att gynna ett fatal tekniker, vilket riskerar att fordroja
omstéllningen.

Sverige bor ocksa bli bttre pa att soka EU-stod for att dra nytta av de okade
stodvolymerna som syftar till att frimja EU:s konkurrenskraft. I dagsldget beskrivs att
EU-stdd har komplexa ansdkningsprocesser som gor att de ofta ar otillgdngliga for
mindre aktorer.

8.5 Hinder och utmaningar for bunkring
av alternativa branslen

Har sammanfattas hinder och utmaningar f6r bunkring av alternativa brénslen som
tagits fram genom intervjuer med hamnféretradare (Energimyndigheten, 2025¢).

Marknad och efterfragan styr investeringarna och rederierna behover ta strategiska
beslut om vilka drivmedel som ska anvindas. Investeringarna &r kostnadstunga och
finansieringen behdver 16sas, sdrskilt eftersom prisgapet mellan alternativa och
konventionella drivmedel &r stort.

Det finns osékerheter om utvecklingen vilket gor att rederiernas behov &r oklara och
dérmed ocksé hur hamnarna bor agera. Har behovs en strategisk dialog mellan
parterna. Tydlighet fran hamnens kunder 6nskas, exempelvis genom samarbete
mellan rederi och brénsleleverantérer med hamnen som mojliggdrare. Samarbete
mellan alla aktorer i forsorjningskedjan (hamnar, rederier, bunkerbolag,
bréansleproducenter, infrastrukturforetag) framhalls som extra viktigt inom omradet
alternativa drivmedel, sévél nationellt som pad EU-niva.

Infrastruktur kan tas fram for de alternativa brianslen som har en marknad. Olika
hamnar kommer ha behov att tillhandahalla olika brénslen beroende pa i vilka
segment fartygen opererar. Mojligheterna till alternativa brinslen och eldrift paverkas
av om fartyget gar mellan samma hamnar hela tiden eller om det &r olika hamnar.

Det finns osékerheter ocksa i tillgangen till alternativa drivmedel och hur beskattning
av drivmedel kommer att ske framdver. En annan utmaning for hamnar kan vara att
tillhandahallande av flera olika drivmedel kraver nya ytor vilket kan vara svért i
hamnar som redan har ont om yta.
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8.6 Hinder och utmaningar for
utbyggnad av landstromsforsorjning av
fartyg

I detta avsnitt gors en sammanstillning av hinder for utbyggnad av
landsstromsforsorjning som har tagits fram genom intervjuer med bade
hamnforetrddare samt elnétsbolag (Energimyndigheten, 2025¢).

8.6.1 Fran hamnars perspektiv

Léanga ledtider och hoga kostnader for att fa tillgang till tillrdcklig nitkapacitet &r ett
betydande hinder for utbyggnad av landstromsforsorjning. Det kan finnas behov av
uppgraderingar av transformatorstationer och kablar samt d&ven forstirkningar av
overliggande nét/regionndt. Dessutom kan abonnemangsavgifter vara hoga. Det
framkommer ocksa att det kan vara svart att fa tydliga besked om vilka tidsramar som
finns. Det bor papekas att kostnader och ledtider kan variera stort for olika hamnar
beroende pé lokala forutsittningar.

Investeringar i landstromsforsorjning innebér hoga kostnader, dven drift och underhall
uppges vara kostsamt. De hoga kostnaderna blir en utmaning sérskilt i kombination
med att tydliga och standardiserade affirsmodeller for landstrom saknas. Dessutom
finns en osdkerhet vad giller efterfragan pa landstromsforsorjning, i forsta hand for de
fartyg som inte foljer en sdrskild linje eller rutt. Sjofarten verkar pa en internationell
marknad dér férdndringar i transportkedjor och logistikrutter kan ske fran ar till ar.

Det finns standard for anslutning via hdgspanning, men mer arbete behdvs med att
utveckla standarder. Det géller sérskilt for fartyg som inte gar i linjetrafik da olika
tekniska krav stélls for fartygens anslutning (till exempel typ av kontaktdon och
placering pé fartyget samt efterfragad frekvens). For fartyg som gar i samma rutt ar
det lattare att 16sa genom dialog mellan rederier och hamnar. Det &r av ekonomiska
skél onskvért med anpassning av standarden for hogspanningsanslutning till lagre
effekter och utan krav pa redundans (fartygen kan kora hjalpmaskineri ombord om
landstrom uteblir).

Kompetensmissigt stod for hamnar och rederier uppges kunna behdvas. Aven
kunskapsspridning bland myndigheter och beslutsfattare samt nétbolag &r viktigt.
Samarbeten mellan aktorer kring landstrom, bade nationellt och internationellt, lyfts
fram som viktigt.

8.6.2 Fran elnatsbolags perspektiv

Det kan skilja sig kraftigt at i olika regioner vad géller region- och lokalndtens
kapacitet for att fa fram ytterligare effekt till hamnarna. Detta kan betyda att hamnars
mojlighet till att snabbt bygga ut landstromsanldggningar r begransad. Flaskhalsar
kan bade ligga i lokalnéten och de 6verordnade niten och dr en utmaning for
lokalnitsforetagen att hantera, framfor allt dér storre nyetableringar av elintensiv
industri sdsom vétgas-, stdl- och batteritillverkning eller produktion av
elektrobrédnslen planeras.

De intervjuade nétforetagen betonade vikten av samordning mellan hamn och
nétforetag, bland annat eftersom hamnar ar en komplicerad arbetsmiljo att arbeta och
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lagga nya nét i: ofta har hamnar funnits pa samma plats vildigt lange, vilket innebér
att man maste hantera dldre installationer och férorenade massor. Dessutom gor
manga hamnars ldge i eller néra stidder grav- och spriangningsarbeten komplicerade
och tidskrédvande. Thop med den speciella trafiksituationen som rader i hamnar och
hoga krav pé sékerhet leder detta till forhallandevis langa planeringstider. Som en
fordel lyftes att hamnar i regel ansluts pa 145kV- eller 10kV-nitet, vilket gor
overforingen av stora effekter betydligt lattare &n om hoga uttag ska ske pé en ldagre
spanningsniva.

For elektrifieringsprojekt med stor momentaneffekt ar nyttjandegraden en
nyckelfrdga. Landstrom i hamnar spés att ha 1ag nyttjandegrad, men hdgt och
fluktuerande effektuttag vid fartygens anslutning, med hdg effekt framfor allt om flera
fartyg ligger vid kaj samtidigt och fluktuerande effekt vid anlop som sker mer sillan,
till exempel av kryssningsfartyg. Huruvida tillkommande effekttoppar blir ett problem
skiljer sig at mellan olika hamnar. For att inte behdva 6verdimensionera elnitet dr det
viktigt att forsoka fordela elforbrukningen &ver tid for en jamnare effektbelastning,
dér ett exempel pa l6sning dr batterilager.

Operativ flexibilitet pa nétsidan och dven mdjlighet att ansluta fler och storre
forbrukare innan nitforstiarkningar ar pé plats kan uppnés genom sé kallade villkorade
avtal. Elnétsforetag har anslutningsplikt enligt 4 kap. 1 § i ellagen (SFS 1997:857) om
hamnen begér en ny eller utdkad anslutning. Det kan goras avsteg fran detta enligt 4
kap. 2 § - dock bara vid sirskilda skil, framfor allt om det bade finns kapacitetsbrist
och ingen mojlighet att &tgérda bristen pa ett samhillsekonomiskt motiverat sitt.
Villkorade avtal kan i ett sddant ldge vara en mojlighet for att godkénna anslutningen
trots kapacitetsbrist och innebér att nétforetag far rétten att vid behov strypa

strommen frén elnitet till forbrukaren.3®

Ett hinder som identifierades ar den laga standardiseringsgraden béde géllande
avtalets utformning och genomférandet av avrop: i franvaro av klara regler i
lagstiftningen tillimpar nitforetag olika villkor och definitioner i sina avtal. For en
bredare anvindning efterfragas darfor battre 6verenskomna definitioner och
standarder.

Enligt elmarknadsférordningen (Forordning 2019/943) ska elnétsforetagen i forsta
hand atgérda kapacitetsbrist genom marknadsbaserade mekanismer och utformningen
av néttariffer. Eftersom Energimarknadsinspektionen beddmer att villkorade avtal inte
ar marknadsbaserade, ska dessa enbart tillimpas om kapacitetsbristen inte kan 16sas
marknadsbaserat, till exempel genom att flexibilitetsresurser upphandlas pa en lokal
flexibilitetsmarknad>’.

8.7 Sammanfattande reflektioner

Sjofartens omstédllning bromsas av flera strukturella och ekonomiska hinder som beror
hela virdekedjan, fran fartygsinvesteringar till tillgdng pé briansle och
hamninfrastruktur. Branschen lyfter d&terkommande att kostnadsgapet mellan fossila
och fossilfria alternativ &r det storsta hindret, da bade nya brénslen och fartygsteknik

3 For djupare information kring villkorade avtal hinvisas till: Energimarknadsinspektionen .
Villkorade avtal. Stillningstagande. Ei2025:01.

3 Mer information kring lokala flexibilitetsmarknader finns till exempel hos Energiforetagen:
https://www.energiforetagen.se/energifakta/flexibilitet/lokala-flexibilitetsmarknader-i-sverige./
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innebér betydligt hogre kostnader &n idag. Detta forstirks av att tillgangen pa
fossilfria brénslen dr begrénsad och att aktorer tvekar att investera pa grund av
politiska osdkerheter, avsaknad av langsiktiga styrmedel och en otydlig efterfragan.
Osikerhet kring vilka brénslen och tekniker som kommer dominera framdver gor det
svért att fatta investeringsbeslut da fartyg har mycket lang livslingd. For
bréansleproducenter och hamnar &r bristande affarsmodeller, komplexa
tillstandsprocesser, langsamma nitanslutningar, brist pa yta i hamnar och dyra
investeringar i ny infrastruktur stora hinder. Dértill saknas standardisering i viss
utstrickning, bade for bunkringssystem och landstrdmsanslutningar, vilket gor
investeringar osdkra och tekniskt komplexa.

For att hantera dessa hinder framtrader ett behov av langsiktiga och forutsdgbara
styrmedel och regler. En koordinerad strategi for sjofarten efterfragas, liksom stdd till
pilotprojekt, demonstrationer och teknikutveckling for att minska risken for tidiga
investerare. Sammantaget pekar hindren pé behovet av ett helhetsgrepp som minskar
risker, samordnar aktorer och sikrar att bade bréinsle, fartyg, infrastruktur och
reglering utvecklas i takt — annars riskerar omstéllningen att ga betydligt langsammare
an vad nuvarande styrning kraver.
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9 En samhallsekonomiskt
effektiv styrning av

sjofarten

Enligt uppdraget ska behovet av stdd for att pa ett effektivt sétt paskynda sjofartens
omstillning till fossilfrihet analyseras. For att gora detta behdver det forst analyseras
om det finns behov av ytterligare styrmedel 6verhuvudtaget for att darefter kunna
bedoma om dessa i sé fall bor vara i form av stdd. For att bedoma lampligheten i
ytterligare styrmedel i en virld dér det redan finns styrmedel diskuteras i detta kapitel
styrmedelsinteraktioner, dvs. hur dverlappande styrmedel paverkar den samlade
effekten av styrningen. Sedan diskuteras om omstéllningen kan ske pa ett mer
effektivt sitt och om det finns ett behov av fordndrade styrmedel. I Bilaga 4 finns
dven en kort genomgéng utifran nationalekonomisk teori om vilka motiv for styrning
som finns.

9.1 Styrmedelsinteraktioner

Uppdraget syftar strikt talat till att pdskynda sj6fartens omstédllning till fossilfrihet,
oavsett hur det paverkar klimatomstéllningen i stort. Da delar av sjofarten redan
omfattas av ETS1 (se avsnitt 4.4), som reglerar utsldppen i handelssystemet som
helhet, dr det dock intressant att ocksa analysera vad som hander med utsldppen i
resten av systemet. Om IMO framdver skulle enas om négot liknande styrmedel (se
avsnitt 4.6) aktualiseras liknande fragestillningar ocksa dér. Aven FuelEU Maritime
(se avsnitt 4.5) fungerar pa liknande sitt eftersom det finns en méjlighet att poola
over- och underprestationer.

Allt annat lika innebér en snabbare omstillning av just sjofarten bara en omfordelning
av det tillgéngliga utslippsutrymmet inom utsldppshandelsystemet, sa att andra
sektorer kan stélla om langsammare. I praktiken ar det dock lite mer komplext &n sa.
Till att borja med finns det mekanismer for att annullera utslappsritter, bade pa
innehavarens eget initiativ och automatiskt om dverskottet verstiger en viss niva.*’
Dessutom &r ambitionsnivén i styrmedlen inte fastslagna en géng for alla utan kan
dndras genom politiska beslut, ddr kompletterande styrmedel som minskar efterfragan
och dirmed priserna kan vintas 6ka den politiska viljan till ambitionshdjningar och

vice versa.

Det ar alltsa mojligt att med nationella styrmedel paskynda klimatomstéllningen pa
totalen, inte bara férdela om den mellan sektorer, ocksa for utsldpp som omfattas av
utsldppshandeln. Det innebdr dock inte nodvéndigtvis att det &r effektivt att gora sa,
j@mfort med insatser som tréaffar sddana fartyg, strackor eller klimateffekter som inte
omfattas. Kompletterande styrmedel som péverkar Aur den utslappsminskning som
drivs fram av utsldppshandeln sker kan dock &nda vara samhéllsekonomiskt effektiva,
dé det dven finns andra marknadsmisslyckanden och hinder som kan motivera statliga

4" En nérmare beskrivning av systemet med marknadsstabilitetsreserv och automatiska
annulleringar ges exempelvis i rapporten Temperaturhdjning i klimatpolitiken (Nilsson, 2023).
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ingripanden dn den miljéexternalitet i form av véixthusgasutsldpp som EU:s
utsldppshandelssystem syftar till att hantera.

9.2 Behov av forandrade styrmedel

I detta avsnitt kommer olika hinder och marknadsmisslyckanden (som beskrivs
ndrmare 1 Bilaga 4) diskuteras i relation till de befintliga styrmedel som finns for att
utréna i vilken man det kan vara motiverat med nya eller férdndrade styrmedel, bade
for att direkt paskynda omstillningen och for att bidra till att omstéllningen sker pé ett
mer (samhéllsekonomiskt) effektivt sitt.

9.2.1 Gar omstallningen tillrackligt fort?

I vilken man det behdvs styrmedel for att paskynda omstéllningen gar inte att sla fast
objektivt da uppdraget inte specificerar ndgon omstéllningstakt som ska uppnas.
Diaremot gér det att analysera hur langt vi nar med befintliga styrmedel, vilket
beslutsfattarna sedan kan ha som underlag for att bedoma hur stort behovet av att
paskynda omstéllningen ar.

Av de styrmedel som beskrivs i kapitel 4 dr det Energimyndighetens beddmning att
det framfor allt &r de EU-styrmedel som sétter upp tak for utsldappen (EU:s
utsldppshandelssystem) respektive utslappsintensiteten i drivmedlen (FuelEU
Maritime) som styr omstéllningstakten, medan dvriga styrmedel framfor allt verkar
stodjande. Som framgar av avsnitt 2.1 hade IMO:s krav pa energieffektivitet stor
effekt vid inforandet, men ger inte lika stor effekt idag. Av "takstyrmedlen” &r
FuelEU Maritime det enda styrmedel som sékerstéller att omstéllningen sker just i
sjofarten redan fran start. I en analys av utvidgningen av ETS1 till sjofart (Wissner,
Healy, Cames, Nelissen, & Kiraly, 2025) bedoms utvidgningen framfor allt leda till
att sjofarten koper utsléppsritter och ddrmed bidrar till minskade utsldpp i andra
sektorer inom utslédppshandeln. Enligt analysen bedoms dock inte heller FuelEU
Maritime ge tillrickliga incitament for omstillning till fossilfria drivmedel under
overskadlig tid, da kraven pa minskad vixthusgasintensitet inledningsvis ar sa laga att
de gér att uppnéd med fossila drivmedel som flytande naturgas (LNG) langt in pa
2030-talet. Daremot ger FuelEU Maritime en starkare styrning i takt med att kraven
skérps senare i perioden fram till 2050.

Som framgér av avsnitt 5.1 bedoms fossila branslen, med beslutade styrmedel, inte
forsvinna ur sjofarten forrdn efter 2050. Detta géller trots att det, om inga nya beslut
fattas, inte kommer att utfardas nagra fler utsléppsratter inom utslappshandeln efter
2039. EU:s framtida klimatpolitik, inklusive utsldppshandelsystemet, dr dock delvis
en Oppen fréga och det gar inte att forlita sig helt pa att systemet kommer att leverera
pa det sétt som forutsatts i de scenarier som presenteras i avsnitt 5.1.

Om IMO:s Nettonollpaket skulle antas skulle detta diremot skapa en sidkrare och efter
2030 ocksa starkare styrning.*! Nettonollpaketet skulle ocksé skapa en mycket storre
marknad for sj6fartsbrénslen globalt vilket skulle paverka kostnader dven inom
Europa. Konkurrensen skulle bli mer jamn mellan rederier vilket ocksa skapar béttre
forutsittningar att gora investeringar. Som framgar av avsnitt 4.6 &dr det dock oklart
om och i sa fall ndr och med vilken ambition sa kommer att ske. I dagsldget skulle

“Eller i vart fall den direkta klimatstyrningen; hallbarhetskriterierna i forslaget dr svagare én i
EU:s styrmedel.
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alltsa kompletterande nationella styrmedel kunna bidra till att skapa storre sdkerhet
om fortsatta klimatambitioner for sjéfarten.

9.2.2 Kan omstillningen ske pa ett mer effektivt satt?
Oavsett om det finns behov att paskynda omstéllningen eller inte dr det relevant att
undersdka om omstéllningen kan ske pa ett mer (samhillsekonomiskt) effektivt sétt
an vad som blir fallet med nuvarande styrning. Diskussionen i detta avsnitt utgar fran
de marknadsmisslyckanden och hinder som beskrivs i Bilaga 4.

Miljoexternaliteter

ETS1 innebar ett gemensamt pris for den klimatpaverkan som técks av systemet och
styr dirmed mot att minska denna klimatpaverkan dir det &r billigast. ETS1 innebér
dérmed en kostnadseffektiv styrning av den klimatpaverkan som ingar. Som framgar
av avsnitt 4.4 ticker systemet dock inte all klimatpéverkan fran sj6fart (och &n mindre
annan miljopaverkan*?):

»  ETSI ticker enbart utsldppen frén sjilva fartygen samt frn bransleproduktion
som sker inom systemet. Diaremot técks inte utslépp fran bransleproduktion
utanfér EES*® och inte heller annan uppstromspaverkan som till exempel
metanldckage vid utvinning och distribution av fossila brinslen eller indirekt
dndrad markanvéndning vid produktion av biobréinslen.

»  ETSI ticker enbart storre fartyg (fartyg >5 000 brutto) och undantar dessutom
vissa, 1 huvudsak icke-kommersiella tillimpningar (till exempel inom férsvaret).

*  ETSI1 ger mojlighet att undanta sjétransporter till och fran vissa 6ar, ndgot som
Sverige valt att utnyttja for Gotland.

» ETSI ticker alla utslapp for resor inom EES men enbart 50 procent av utslappen
resor till/fran ldnder utanfor EES.

Delar av denna andra klimatpaverkan tacks dock av andra klimatpolitiska styrmedel:

*  FuelEU Maritime och EU:s fornybartdirektiv bidrar pé olika sitt till att hantera
livscykelutslapp fran produktion av alternativa brinslen. Dock ar kraven
inledningsvis laga och indirekt &ndrad markanvindning hanteras inte.

*  Utsldpp fran mindre fartyg och sérskilt undantagna tillimpningar hanteras delvis
genom ETS2, men det dr ett stort glapp mellan de fartyg som ticks av ETS1
(stora fartyg 6ver 5 000 brutto) respektive ETS2 (fiskefartyg och fritidsbétar).

*  Fartygsbrinsle for privata &ndamal beskattas.

For att 6ka effektiviteten i styrningen bor en mer enhetlig prissignal efterstrivas,
vilket i teorin innebér att all klimatpaverkan bor prissittas av nagot styrmedel och
helst pd samma niva. Idealiskt skulle detta ske pa global niva, givet att det ar mojligt
att enas om en tillricklig ambitionsniva for styrmedlet, men de uppskjutna
forhandlingarna om IMO:s Nettonollpaket visar pa svérigheterna med detta. Aven om
det vore dnskvart om ramverket kunde antas 2026 &r detta langt ifran sdkert, sa tills
vidare bor man utga frén de styrmedel som finns pa nationell och EU-niv4, vilket
redan det begransar mdjligheten till en enhetlig prissignal. Darutover kan avsteg fran
fullstdndig enhetlighet dven vara nddviandigt pa grund av andra aspekter som hoga

42 Daremot hanteras viss miljopaverkan i hogre eller ligre grad genom andra styrmedel, sdsom
kontrollomréden for svavel och kvéve samt bullerkrav i hamnar.

4 Forutom ej hallbar RENBO. Om RFNBO producerats utanfér EES och inte betalat ngot
koldioxidpris for den fossila andelen kommer brénslet inte att klassas som hallbart och den som
anvinder brénslet inom EU maéste 6verlamna utsldppsrétter for bréinslet.
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administrativa kostnader for, i forhallande till nyttan, mycket sma utslapp eller
svarigheter att pa ett rittvisande sétt prissitta komplexa och kontextberoende
klimateffekter som indirekt dndrad markanvandning.

Tilldmpat pé de luckor i styrningen som identifierats gor Energimyndigheten f6ljande
beddmning:

»  Sékerstill att de styrmedel som kompletterar EU:s utslédppshandelssystem
upprétthaller en tillracklig styrning mot lag klimatpaverkan ur ett
livscykelperspektiv. Utdver direkt styrning mot bréanslens (berdkningsbara)
livscykelutslapp &r hallbarhetskriterier viktiga bade for att hantera
klimatpéverkan relaterade till markanvandning och for andra miljdexternaliteter
an klimatpaverkan. Miljoexternaliteter som inte kan hanteras pa ett effektivt sétt
genom prissittning eller forbud/krav/restriktioner kan stirka motiven for stod till
att utveckla béttre alternativ jAmfor Innovationsrelaterade
marknadsmisslyckanden nedan).

*  Bristen pé prissittning for utsldpp som varken triffas av ETS1, ETS2 eller
koldioxidskatt bor hanteras. I den pagéende 6versynen av ETS1 ska
kommissionen dvervéga en utvidgning till fartyg mellan 400 och 5 000 brutto
samt offshorefartyg. Om inte konsekvensanalysen ger skél for annat bor Sverige
stddja en sadan utvidgning. Aven med en sinkt griins kan det dock vara relevant
att diskutera de fartyg som hamnar under dven denna gréns och ddrmed utanfor
ETS1. Naturvéardsverket (2023) argumenterar for att ETS2 skulle kunna vidgas
till att omfatta statliga fartyg och mindre fartyg for passagerare (till exempel
sjotaxi och kollektivtrafik till sjoss) dér risken for bunkring utomlands ar lag eller
mojlig att reglera for staten. Till detta kan ldggas att sddana mindre fartyg i
manga fall lampar sig vil for att introducera ny teknik i form av batteri- eller
bréanslecellsdrift och att deras lokala miljopéverkan, till exempel i form av
luftfororeningar, kan vara patagliga &ven om deras klimatpaverkan ér liten i
forhallande till sjofarten som helhet.

*  Sverige bor ocksé redan nu undersdka mojligheten och konsekvenser av att
avsluta Gotlandstrafikens undantag fran ETS1. I den man staten av
regionalpolitiska skl 6nskar hélla nere priserna pa farjetrafiken bor detta
hanteras inom upphandlingen av trafiken och inte genom att undanta den fran
klimatpolitiska styrmedel.**

*  Om IMO antar ett styrmedel liknande det framférhandlade men &nnu inte antagna
Nettonollpaketet ska utslappshandelssystemet och FuelEU Maritime ses 6ver. 1
det sammanhanget ar det viktigt att ambitionsnivén inte sénks, vare sig for
klimatpéverkan eller andra miljoexternaliteter (till exempel hallbarhetskriterier).

Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden

Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden hanteras genom offentlig finansiering
till forskning och innovation, bade pa nationell och pd EU-niva. Dessa har dock en
viss slagsida mot tidigare delar i innovationsprocessen, medan det finns farre
finansieringsmojligheter ndr nya 16sningar ska introduceras pa marknaden, da
16sningen redan demonstrerats i mindre skala men kostnader och risker fortfarande &r
hogre dn for mer mogna 16sningar. Klimatklivet (se avsnitt 6.2.1) kan visserligen
bidra till finansiering av investeringar utan krav pa innovationshdjd, men detta stod
gér till de investeringar som ger mest direkt klimatnytta per stodkrona. Investeringar

4 Naturvardsverket (2023) ger en utférligare argumentation om varfor Gotlandstrafiken i vart fall
av klimatpolitiska skél inte bor undantas frén ETSI.
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inom sjofarten kraver i regel hogre stod for den direkta klimatnyttan, men kan i
gengild ge stor indirekt klimatnytta genom att pressa kostnaderna for efterfoljare
genom ldreffekter. Denna typ av investeringar har ddrmed svart att ta del av stodet.

Inom industrin har detta glapp 16sts genom inférandet av Industriklivet (se avsnitt
6.2.2), som dven kan stodja investeringar i uppskalning och kommersialisering.
Inledningsvis var fokus just pa att minska industrins egna utslépp, men efterhand har
stodet breddats sé att stodet dven kan gé till bland annat investeringar i industrin som
minskar utslédppen i andra delar av samhéllet. Stodet kan alltsé ga till investeringar i
att producera sjofartsbrianslen med innovativa tekniker. Daremot kan stodet inte ga till
exempelvis inkOp av fartyg som nyttjar innovativa tekniker.

Stodet bidrar vidare endast till att tdcka kostnader for sjélva investeringen, men inte
till att tdcka eventuella kostnadsgap i driften jamfort med en konventionell (fossil)
16sning. Dessa ér i stéllet ténkta att hanteras genom de styrmedel som prissétter
miljoexternaliteterna, men precis pd samma sitt som innovativa losningar
inledningsvis kan vara for dyra for att havda sig 1 Klimatklivet kan de ha svart att bira
sig enbart genom det pris som uppstar pa en utsldppsmarknad, som driver fram de
billigaste 16sningarna forst.

For att fullt ut hantera innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden inom sj6farten
kan det dérfor vara motiverat med négon typ av stod till uppskalning och
kommersialisering av nya 16sningar. Aven offentlig upphandling kan anvindas for att
skapa en nischmarknad for nya 16sningar dér dessa inledningsvis inte behdver
konkurrera med etablerade 16sningar. Exempelvis skulle den nationellt upphandlade
Gotlandstrafiken i ndsta upphandlingsomgéng kunna utnyttjas for att driva fram mer
innovativa 16sningar som till exempel vétgasdrift. Vidare finns ett antal myndigheter
som Ager fartyg, sdsom Forsvarsmakten, Trafikverket och Sjéfartsverket. Aven dessa
kan nyttja sina respektive fartyg for att introducera nya losningar.

Natverksexternaliteter

Infrastruktur for laddning och fossilfri bunkring kan redan idag ges stéd genom
Klimatklivet och regeringen har dérutdver dven planer pa att Regionala
elektrifieringspiloter (se avsnitt 6.2.4) som ér ett statligt stod till laddnings- och
tankningsinfrastruktur for tunga transporter dven ska omfatta infrastruktur for
laddning och vétgastankning av fartyg. Det senare kan komplettera Klimatklivet
genom att stodet inte enbart baseras pa den direkta klimatnyttan i forhallande till
kostnaderna utan dven kan beakta nyttor for “nitverket” som helhet. Dock hénvisas
infrastruktur for andra alternativ drivmedel, sésom metanol och ammoniak,
fortfarande till Klimatklivet. Har géller dock samma problematik som for sjofarten i
Ovrigt att dessa investeringar kan ha svart att konkurrera inom Klimatklivet. Behov av
stod for landstromsforsorjning diskuteras mer utforligt i kapitel 11.

Nitverksexternaliteter dr framfor allt aktuella for trafik som inte ror sig pa fasta rutter
utan som behdver tillgang till anpassad infrastruktur i alla hamnar de angdr. Aven om
forekomsten av nétverksexternaliteter kan anviandas som argument for att stodja sddan
infrastruktur forefaller det mer rationellt att borja omstéillningen utmed vissa rutter for
att dérefter successivt kunna vidga nitverket.
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Transaktionskostnader

Som framgétt av tidigare kapitel 4r sjofarten och dess aktorer till sin natur heterogena
och det ér osékert vilka utvecklingsspar som kommer att dominera, bdde inom
enskilda segment och i stort. Det innebér att det kan bli kostsamt fér den enskilde
aktoren bade att samla in information om vilka 16sningar som finns tillgéngliga och
lampar sig bast for den egna verksamheten och att hitta lampliga leverantorer — eller
omvént kunder for aktorer som tillhandahéller 16sningarna i friga. Vissa av dessa
kostnader &r ofrdnkomliga oavsett vem som betalar for dem och ar dérfor inte i sig ett
argument for statliga ingripanden, men andra &r sddana att staten skulle kunna uppna
stordriftsfordelar, till exempel i informationsinsamling och -spridning. Staten kan
ocksé underlétta samordning av 16sningar som involverar minga, nagot som inte
minst kan bli aktuellt for 16sningar pa hogre systemnivaer 4n det enskilda fartyget
eller enskilda hamnen.

9.3 Sammanfattande reflektioner

Samhéllsekonomiskt motiveras stdd till sjéfartens omstéllning nér
marknadsmisslyckanden eller andra hinder gor att marknaden inte sjdlv nér ett
effektivt resultat. Klimat- och miljéexternaliteter prisstts fortfarande inte fullt ut
genom dagens styrmedel och tekniker med laga utsldpp moter darfor inte en tillracklig
efterfragan. I kombination med flera andra hinder — sdsom kunskapslackage, hoga
initiala kostnader for ny teknik, ndtverksexternaliteter och betydande
transaktionskostnader — leder detta till att omstallningstakten blir [angsammare dn vad
som vore optimalt ur samhéllsekonomiskt perspektiv.

EU:s utslédppshandelssystem och FuelEU Maritime bidrar till att styra utvecklingen,
men ndr inte alla utslépp eller brinslens fulla livscykelpaverkan, och incitamenten ar
for svaga for att snabbt driva fram produktion av fossilfria branslen. Mojlighet till
stod behovs dessutom i senare faser 4n dagens FoU-program tiacker, dé de storsta
riskerna och kostnadshindren ofta uppstér nér tekniken ska skalas upp fran
demonstration till kommersiell drift. Aven infrastruktur for bunkring och laddning
priglas av ndtverksexternaliteter: fa vill investera innan andra gjort det, och utan
samordning uppstér ett moment 22. Detta motiverar statliga insatser for att minska
risker, forbéttra koordineringen och astadkomma stordriftsfordelar.

Utifran detta framtréder flera samhéllsekonomiskt vélgrundade behov av styrning och
stod. For det forsta behovs mer enhetliga prissignaler pa utslédpp och miljopéaverkan
over hela sjofartssektorn, inklusive mindre fartyg. For det andra krévs stéd som
adresserar innovationshinder for den dyra ”forsta vagen” av fartyg, motorer och
bréansleproduktion som dr nddvindig for att skapa lareffekter och sdnka kostnader for
efterfoljare. For det tredje behdvs stdd till infrastruktur dér natverksexternaliteter gor
att marknaden inte vagar investera i tid, sdésom laddning, bunkring av vitgas eller
ammoniak. Staten kan dessutom minska transaktionskostnader genom att dela
information, samordna aktdrer och via offentlig upphandling driva fram
nischmarknader for ny teknik, sirskilt inom offentligt upphandlad férjetrafik.
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10 Forslag pa stod for
sjofartens omstallning

Baserat pa den analys som gjorts i tidigare kapitel av befintlig styrning och dess
effekter, hinder for sjofartens omstillning och samhéllsekonomiska motiv for
ytterligare styrning dr Energimyndighetens beddmning att det finns ett behov av stod
for att paskynda sjofartens omstéllning. Energimyndigheten foreslar darfor ett samlat
stodprogram for sjofartens omstillning.

10.1 Tidigare framtagna forslag

Det finns flera tidigare forslag kring stdd for sjofartens omstéllning som presenterats i
olika utredningar. Nagra exempel redovisas i detta avsnitt. Vissa tidigare forslag har
presenterats innan nya EU-styrmedel kommit pa plats vilket innebér att
forutsittningarna och dess relevans kan ha foréndrats.

Under véaren 2025 presenterade Trafikverket ett forslag om ett demonstrationsstdd for
att etablera grona sjofartskorridorer i Sverige riktat till exempelvis konsortier (se
Bilaga 1). Stodet behover inte vara begransat till grona sjofartskorridorer, utan skulle
ocksa kunna ha en bredare inriktning som dven bidrar till sjofartens
klimatomstéllning. Att kommersialisera ny teknik eller andra nya 16sningar fran
exempelvis forskningsprojekt dr ofta annars en utmaning och uppskalningen av ett
utvecklingsprojekt fram till att det blir Ionsamt &r ocksa en kritisk faktor. Trafikverket
foreslar dven att ett stddkontor inréttas, som enligt forslaget skulle kunna
tillhandahalla rddgivning, tekniskt stod och végledning kring regelverk och
finansieringsmdjligheter.

I framtagande av underlag till regeringens klimathandlingsplan lyfte Trafikanalys
fram ett forslag om ett omstillningsprogram enligt norsk modell (Trafikanalys,
2022b). Styrmedlet skulle innebéra att ett program for sjofartens omstéllning inréttas
som ett offentligt-privat partnerskap. Omstéllningsprogrammet skulle ses som ett
investerings- och genomforandestod for tidiga utvecklingsskeden (piloter). Det skulle
diarmed komplettera myndigheters stod till forskning med mer uttalade krav pa
akademisk hojd sdsom Trafikverkets sjofartsportfolj och stod till genomforande i
senare faser.

Det norska omstéllningsprogrammet (GSP) (Green Shipping Programme, u.d.) bestar
av tva huvuddelar. Forst sjdlva omstéllningsprogrammet som syftar till att skala upp
miljo- och klimateffektiva (grona) 16sningar i Norge och internationellt. Detta nas
genom att organisera pilotprojekt med ny teknologi, ordna seminarier, organisera
partnermdten, fora dialog med myndigheter m.m. Ett stort antal pilotprojekt har pa s&
sdtt genomforts dér programmets roll har varit att underlédtta och mojliggora
genomfOrandet av piloterna och att dokumentera genomforandet. Den andra delen &r
ett sa kallat servicekontor, dér rederier och lastdgare kan fa hjdlp med mindre
utredningar (2 100 timmar, forst till kvarn) av grona projekt. Servicekontoret lyfts
dven det i Trafikanalys underlag till klimathandlingsplanen.
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10.2 Energimyndighetens forslag

Energimyndigheten foreslar att en lamplig myndighet far i uppdrag att starta ett
stodprogram for sjofartens omstillning till fossilfrihet som bor innehalla ett finansiellt
stod som syftar till att pa ett kostnadseffektivt sitt bidra till att minska sj6fartens
klimatpéverkande utslédpp. Programmet bor dven innehélla en nétverksdel med syfte
att fraimja och bredda samarbete 6ver hela sjofartens virdekedja samt stodja
samarbete sa att idéer kan tas vidare till pilotprojekt. Det bor dven Gvervigas om
stodprogrammet bor innehélla ndgon form av kunskaps- eller expertstod i form av
exempelvis ett stodkontor.

Ytterligare arbete krévs med att utforma stodprogrammet i detalj och utreda
exempelvis vilka som &r de ldmpligaste formerna for att driva olika delar av
programmet. Exempelvis kan det finnas delar som bdor drivas av staten och andra
delar som exempelvis kan upphandlas. Exempel pa mdjliga former ges i avsnitten
10.2.1, 10.2.2 och 10.2.3.

Det ar viktigt att ett nytt stddprogram kompletterar och i méjligaste mén inte
overlappar redan existerande initiativ. Det finns ett flertal olika
finansieringsmdjligheter redan idag (se avsnitt 6.2) och i utformningen maste hansyn
tas till hur dessa ar utformade och hur ett nytt stddprogram kopplar till och
kompletterar dessa stod. Ett annat exempel ar de fokusgrupper som Lighthouse driver
och som anordnar aktiviteter (fokusgrupper, workshops) for att adressera
gemensamma utmaningar for sjéfartens omstillning®. Ett eventuellt nidtverk inom det
foreslagna sjofartsprogrammet bor komplettera den samverkan som redan sker i andra
liknande forum. Andra uppdrag att beakta dr den nationella samordnaren for inrikes
sjofart och nérsjofarten (beskrivs i Bilaga 1), som bland annat driver arbetet med
grona sjofartskorridorer. Det kan finnas anledning att knyta det uppdraget till arbetet
inom nétverksdelen av stodprogrammet. Informationen fran Trafikverkets uppdrag
om att ta fram och férvalta en informationsportal for sjofarten (se Bilaga 1) bor ocksé
tas tillvara och knytas till delar inom nétverk och delar med eventuellt kunskaps- eller
expertstod.

En uppskattning av kostnaden f6r stodprogrammet har tagits fram (CIT Renergy,
2025a). Detta dr dock en siffra som kan behdva justeras i samband med att exakt
utformning och omfattning faststills och forordning tas fram. Stédprogrammets
kostnad beror bland annat pa hur snabbt programmet kan skalas upp, under hur léng
tid stodet finns, vilka nivéer av medfinansiering som planeras samt vilka delar som
slutligt ingar i stddprogrammet. Uppskattningen av kostnaden, i ett helt uppbyggt
skede, &r cirka 500 miljoner kronor om &ret varav huvuddelen bor gé till det
finansiella stodet. Medfinansiering med ytterligare cirka 500 miljoner har riaknats med
i denna uppskattning. Stédet bor inledningsvis skalas upp for att sedan plana ut efter
néagra ar. Nagon uppskattning av kostnader for administration av stodet vid ansvarig
myndighet har inte gjorts. I denna siffra ingér inte heller kostnader for utbyggnad av
landstrom for att uppfylla kraven i AFIR. Detta diskuteras narmare i kapitel 11.

10.2.1 Finansiellt stod

En av delarna i stddprogrammet foreslds vara ett finansiellt stod med syfte att bidra
till klimatomstéllningen i sjofarten. Programmet foreslas kunna finansiera atgérder

4 For mer information, se https://lighthouse.nu/sv/verksamhet/fokusgrupper.
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sdsom genomforbarhetsstudier, investerings-, och uppskalningsprojekt under en ny
forordning. Exakt omfattning och vilka typer av projekt som kan ingé behdver
faststéllas 1 fortsatt uppdrag nir férordningen tas fram. Hénsyn behdver da ocksa tas
till vilka typer av projekt det finns mojligheter att fa stod till redan idag sé att det
sdkerstills att programmet far avsedd effekt.

Stodet syftar till att fa i gdng atgarder som pé ett kostnadseftektivt satt minskar de
klimatpéverkande utslédppen dels for att ge forutséttningar for sjofarten att mota de
krav som kommer i FuelEU Maritime, dels for att kunna minska utslédppen redan
innan FuelEU Maritime gett effekt samt for att &ven aktdrer och fartyg som inte
omfattas av kraven ska fa incitament att vidta klimatétgirder. Stodet syftar ocksa till
att ge stod till sjofarten i dess anpassning till EU:s utslappshandel. Det ska vara ett
finansiellt stodprogram med en teknikneutral utgangspunkt, men som gor riktade
utlysningar mot olika segment. De riktade utlysningarna kan baseras pa de behov som
uppstar, och i de bedomningarna skulle en nationell strategi for omstillningen av
sjofart och hamn vara ett stdd, i enlighet med det forslag som finns i avsnitt 12.1.

I och med uppdragets avgransning fran att lagga forslag pé stod till bransleproduktion
har ingen bedémning gjorts om detta skulle kunna ingd i samma stodprogram. Om det
skulle vara 6nskvirt att pa sikt omfatta dven detta kan det vara ndgot som ingér i
fortsatt utredning om utformning och omfattning.

Forslag pa utformning

Forslaget ér att stodet ska finansiera investeringar och genomforbarhetsstudier men
inte finansiera forskningsprojekt. Exakt omfattning och gransdragning mellan olika
typer av projekt och stdd behdver dock utredas vidare i samband med utformning av
program och framtagande av forordning. Finansiering ska kunna sokas av exempelvis
transportkdpare, rederier och hamnar som uppfyller vissa kriterier. Stodet ska kunna
finansiera strategiskt viktiga insatser genom tillimpning av ny teknik eller andra
16sningar inom stddomradena vilka pa ett vésentligt sitt bidrar till att minska
vixthusgasutsldppen.

Forslaget ér att arliga utlysningar genomfors med olika inriktningar som svarar mot
behov som identifierats exempelvis inom arbete med en nationell strategi for
sjofartens omstillning (se avsnitt 12.2), men dven inom andra delar av
stddprogrammet sdsom inom ramen for ett eventuellt ndtverk. Stodet ska
administreras av ldmplig myndighet med stdod av en ny forordning. I uppstartsfas
behover en plan pa kort och lang sikt etableras kring vilka omraden som kommer att
behova stod givet teknikutvecklingen och aktuella regelverk och lagar. En
programbeskrivning behdver tas fram for vilka projektinriktningar som ska
finansieras under en viss period.

Juridiska forutsattningar samt vilka och vad omfattas av stodet

Det finansiella stodet ska styras och administreras av lamplig myndighet och for att ge
myndigheten ett regelverk for stodets inriktning och villkor inom ramen for de
begransningar som sétts av EU:s statsstodsregler behdver en ny stodforordning tas
fram. Det finns flera férordningar som kan anvéndas som utgangspunkt nir den nya
forordningen tas fram, dven om syften och avgrinsningar for omfattning av stodet
varierar; exempelvis forordning (2008:761) om stod till forskning och utveckling
samt innovation inom energiomradet (SFS 2008:761), férordning (2017:1319) om
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statligt stod till tgarder som bidrar till industrins klimatomstéllning (SFS 2017:1319)
och foérordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar (SFS 2015:517).

En rimlig utgdngspunkt &r att den nya stodordningen ska ha sin grund i utpekade
relevanta artiklar i GBER (Forordning 651/2014) (beskrivs i Bilaga 5) och ddrmed
inte behova notifieras for att vara statsstodsrittsligt gdngbar. Vad giller
stodberattigande kostnader &r det viktigt att beakta att varje artikel i GBER anger vad
som &r stodberattigande kostnader for stod enligt just den artikeln. Det gér darfor inte
att med sékerhet slé fast vad som kommer vara stodberéttigande kostnader forrén man
avgjort vilka artiklar i GBER som ér relevanta, och de stodberdttigande kostnaderna
kan dérfor ocksa bero pa vad stodet ges till. Om det &r exempelvis investeringar eller
genomforbarhetsstudier. En artikel som i dagslédget bedoms som trolig att beakta &r
artikel 25 som bland annat tar upp stdd till genomforbarhetsstudier. Begreppet
“investeringar” dr brett och kan aktualisera en rad olika artiklar sdsom exempelvis
artikel 36 om investeringsstdd till miljoskydd, inklusive utfasning av fossila brianslen
och artikel 36b om investeringsstod till forvarv av rena fordon eller utslappsfria
fordon och for efterhandsanpassning av fordon. Det dr ocksé hogst troligt att artikel
56 b och 56 ¢ som reglerar stod till kust- respektive inlandshamnar skulle vara
relevanta. Utdver dessa finns ytterligare ett antal artiklar som kan vara relevanta,
beroende pé vad mer exakt man vill att stodet ska omfatta. Artikelurvalet behover
goras vid en vidare utarbetning av stddet, och forst ndr man urskilt vilka artiklar som
ar relevanta kan man fastsla vad som skulle utgora stodberéttigande kostnader for
olika typer av stod. Samma resonemang giller beloppsgrianser, som kan regleras i
varje given artikel, utéver de generella takbeloppen i artikel 4.

En mojlighet att ge driftstdod fordrar, utifran hur relevanta artiklar i GBER idag &r
utformade, som utgéngspunkt en notifiering till EU-kommissionen. En notifiering &r
en relativt gedigen uppgift, men som kan leda till en storre frihet i utformningen av ett
stod. Om man vill 6verviga att ga vidare med en notifiering av ett driftstéd bér man i
samband med det 6verviga om GBER innebér begrinsningar for de investeringsstod
man vill ge, och om man i sa fall bor notifiera hela stodférordningen som dé inte
behover forhalla sig alls till reglerna i GBER.

Det behover utredas vidare vilka krav som ska stillas pa aktorer for att de ska kunna
fa stod. Forslag som lyfts dr exempelvis att foretag skulle behova vara
svenskregistrerade, ha dtminstone ett arbetsstélle i Sverige eller att rederier ska ha
vasentlig trafik pa svenska hamnar eller vara svenskflaggade (CIT Renergy, 2025a).
Generellt far stodgivning inom EU inte gynna en viss begridnsad grupp, sdsom foretag
i ett visst land och GBER innehéller ett uttryckligt forbud i artikel 1.5.a mot att krdva
att stddmottagaren har sitt huvudkontor i den berérda medlemsstaten eller till
overvigande del vara etablerad i denna. Man har dock bedomt att det kan vara befogat
att krdva att en sokande har ett driftstélle eller en filial i ett visst land. Foljaktligen ar
det troligen inte lampligt att krdva att stddsdkanden ska vara registrerade i Sverige.
Man kan ocksa behdva fundera pa kravet pa rederier, och se 6ver utformningen for att
sdkerstilla att stodet inte snedvrider konkurrensen inom EU.

10.2.2 Natverk och piloter

Forslaget ar att stodprogrammet ocksa innehaller nagon form av nitverkande del for
att bidra till att ssmmanfora branschens aktdrer i konkreta projekt och samarbeten.
Syftet skulle vara att frimja och bredda samarbete Gver hela sjofartens vardekedja
inklusive myndigheter. Tanken &r att ndtverk och piloter ska ligga mer néra
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problemigarna sjélva och att eventuella pilotprojekt inte utfors av universitet,
forskningsinstitut eller konsultforetag.

En mgjlighet &r att nétverket ska kunna arbeta med att ta mogna idéer vidare till
pilotprojekt som syftar till implementering och att resultat fran dessa sprids brett inom
och utom nétverket. Piloterna som genomfors inom detta nitverk ska inte behdva
finansiellt stod for sitt genomforande och ska utforas av problemégarna sjélva. For
storre projekt, som handlar om till exempel uppskalning av teknik och som kraver
sarskilt stod, finns i stdllet det finansiella stod som lyfts i avsnitt 10.2.1. Inspiration
for utformningen av denna del kan hamtas fran det norska programmet, men man
behover ha i atanke att den svenska sjofartssektorn dr betydligt mindre dn den norska
och att skalan ddrmed behdver anpassa efter svenska forhallanden.

Inom nétverket kan dven branschgemensamma projekt kring fragor som kraver
medverkan frdn och samverkan mellan aktoérer och med myndigheter for att n&
samsyn och effektivitet, sisom innovationsupphandling for férjetrafik, standarder for
landstrom och krav pa miljomarkning for grona sjofartskorridorer.

MGaijlig utformning

Ett ndtverk skulle kunna besté av olika delar och exakt utformning och omfattning av
nitverket behdver utredas vidare. Natverket bor involvera aktdrer av alla storlekar och
fran hela sjofartens vérdekedja.

Négra mojliga delar det skulle kunna besté av ar:

*  En kommunicerande och nitverkande verksamhet — kunskaps- och
erfarenhetsutbyte organiseras inom nétverket (till exempel om aktuella fragor,
pilotprojekt eller andra branschoverskridande projekt), rapporterar 1opande
resultat frén pilotprojekt i publika kanaler, ordnar medlemsméten for att
uppritthalla samverkan inom nétverket.

*  Enuppsokande verksamhet — ett sétt att etablera mdjliga omréden for pilotprojekt
och initiera sddana &r via uppsdkande verksamhet. Med det menas att
nitverkskoordinatorer traffar foretrddare for olika organisationer inom
sjofartsnéringen for att sondera intresset for och “rigga” pilotprojekt.

»  En faciliterande verksamhet — dér etablerade pilotprojekt kan fa stottning i att
skapa en strukturerad och vilfungerande samarbetsprocess i projektet dir
samverkan mellan akt6rerna ar centralt. (CIT Renergy, 2025a).

Verksamheten skulle kunna ha olika utformning. En mdjlighet &r att det skots av ett
kansli bemannat med bland annat nitverkskoordinatorer. Detta kansli skulle da
upphandlas av den ansvariga myndigheten. Forslagsvis skulle natverket da ocksa ha
en styrgrupp som bestér av utvalda nitverksmedlemmar fran néringsliv och offentlig
sektor och som ger végledning till kansliet.

Ett annat exempel pé nitverksarbete dr behovsidgarnitverk, bland annat Belok*® och
BeBo*’, som Energimyndigheten finansierar i syfte att minska energianvindningen

46 Belok initierades av Energimyndigheten 2001 med syfte att skynda pa utvecklingen mot mer
energieffektiva lokalfastigheter. Beloks uppgift ar att driva utvecklingsprojekt och att testa nya
metoder, produkter och system. En lika viktig uppgift dr att fora ut erfarenheter fran projekten till
fastighetsbranschen och till niarliggande branscher. Finansieringen av projekten delas mellan
Energimyndigheten och medlemsforetagen.

47 BeBo finansieras av Energimyndigheten och bestar av ett antal medlemmar (fastighetsiigare)
som dr engagerade i energifragor. Energimyndigheten finansierar ndtverksverksamheten for
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inom bebyggelse och som bedrivits under 1ang tid*®. Erfarenheter fran det arbetet bor
ocksa tas tillvara vid utformning av nétverk och piloter for sjofart och hamn.

Det finns dven andra mdjliga former som skulle kunna vara aktuella, sdsom
exempelvis innovationskluster. Ett exempel 4r inom programmet Termo dér fyra
innovationskluster bedrivs®. Klustren &r ett forum for samverkan och har den
gemensamma maélsittningen att 6ka innovationskraften inom respektive omrade>°.
Det bor ocksa utvirderas om detta kan vara lampliga former for denna typ av
samverkan.

Juridiska forutsattningar

Om ett kansli upphandlas bor den myndighet som ansvarar for stodprogrammet
upphandla ndtverkets kansli via offentlig upphandling under LoU (SFS 2016:1145)
eller via en s& kallad forkommersiell upphandling®!. Forkommersiell upphandling ar
inte en del av upphandlingslagstiftningen, utan handlar om att flera leverantorer
ansoker om att delta i ett forsknings- och utvecklingsarbete, dar utveckling av koncept
och idéer sker i flera olika faser.

Metoden med férkommersiell upphandling innebér att den upphandlande
myndigheten eller enheten investerar i att skapa en marknad inom ett specifikt omrade
som kan tillgodose behoven pé langre sikt. Utgdngspunkten ar att det som ska
utvecklas inte redan finns pd marknaden. For att skapa en ny marknad krévs
omfattade insatser i form av forstudier, det vill sdga en gedigen behovs- och
marknadsanalys. En analys av konkurrenssituationen pé den svenska berdrda
marknaden (marknaden for den beskrivna typen av tjénster) bor dock forst
genomforas till grund for hur en sddan upphandling bor genomforas. Upphandlingen
bor i sa fall goras for en relativt lang period (ldngre dn tre &r) med mojlighet till
forlangning efter utviardering. Férkommersiell upphandling har anvénts av
Trafikverket vid upphandlingen av Fol-programmet Héllbar sjofart.

Fortsatt arbete kravs for att utforma detaljerna i detta forslag, bland annat juridiska
overviaganden om hur en eventuell upphandling ska ga till. En beddmning behdver
ocksa goras om det finns andra mer ldmpliga former én just upphandling. Erfarenheter
bor som sagt ocksa tas tillvara fran det arbetet som Energimyndigheten bedrivit inom
bland annat Belok och BeBo eller genom innovationskluster.

Vad giller forslaget om att en av delarna ska vara en uppsokande verksamhet behdver
man sarskilt beakta likabehandlingsprincipen. Det &r viktigt att allt arbete som
myndigheten bedriver baseras pa denna princip. Det ar déarfor av vikt att noga
analysera vad man lidgger i begreppet "uppsokande verksamhet”.

medlemmarna, den mer utdtriktade verksamheten som syftar till att engagera och aktivera dven
utanfor medlemskretsen, samt genomforande av forstudier inom de omrdden som medlemmarna
anser intressanta.

4 For mer information, se https://www.energimyndigheten.se/effektiv-energianvandning/effektiv-
energianvandning/program-och-uppdrag/natverk-for-energieffektiv-bebyggelse/.

4 Det dvergripande syftet med klustren ir att aktdrerna inom virme- och kylaomradet ska hitta
nya innovativa idéer, anvdnda forskningsresultat pa framtidens varme- och kylamarknader och
frimja nya samarbeten. Inom klustrens respektive omrade samlas aktorer fran néringsliv, akademi
och offentlig sektor for att identifiera viktiga fragor. Det kan till exempel ske i form av workshops
och seminarier.

0 Lds mer pd https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/forskning/varme-och-
kyla-termoprogrammet/innovationskluster-inom-termo/.

S Fér mer information: https://research-and-innovation.ec.europa.eu/strategy/support-policy-
making/shaping-eu-research-and-innovation-policy/new-european-innovation-agenda/innovation-
procurement/pre-commercial-procurement_en.
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Att natverket finansieras med statliga medel gor att man behover utreda om det kan fa
nagra statsstodsrittsliga konsekvenser. Grundfragan &r huruvida stodet leder till att
medlemmarna far ndgra fordelar som skulle kunna vara konkurrenshimmande pa en
marknad. Om man kommer fram till att ett statligt delfinansierade av medlemskapet i
nétverket kan ha sddana konkurrenshdmmande effekter behdver man avgdra hur det
ska hanteras statsstodsrattsligt. En fullstdndig analys av de statsstodsréttsliga
forutsdttningarna gar inte att gora i det hér skedet ut gérs med fordel i samband med
att man utformar nétverksidén mer grundligt.

10.2.3 Kunskaps- och expertstod

Négon form av kunskaps- eller expertstdd (i form av ett stddkontor eller annan form)
skulle kunna vara en del av det foreslagna stodprogrammet. I det hir sammanhanget
skulle det syfta till att accelerera omstéllningen inom svensk sjofart, bade vad giller
tillgang (rederier), efterfragan (transportkdpare) och for hamnar. Syftet skulle vara att
framfor allt hjdlpa smé och medelstora foretag och mikroforetag i dessa branscher i
tidiga projektutvecklingsfaser och att komma i gang med omstéllningsprojekt genom
till exempel teknisk expertis, konceptutveckling, radgivning kring regelverk och
finansieringsmdjligheter. (CIT Renergy, 2025a)

I flera tidigare utredningar har behovet av ett omstéllnings- eller stddkontor lyfts.
Exempelvis lyfter Trafikverket i sin &rliga redovisning (Trafikverket, 2025¢) om hur
arbetet med handlingsplanen for grona sjofartskorridorer fortskrider (se Bilaga 1) att
en myndighet bor fa i uppdrag att ta fram ett forslag till hur ett stddkontor kan inréttas
och drivas. Deras forslag innebar att ett stodkontor som skulle kunna erbjuda
radgivning, tekniskt stod och végledning kring regelverk och finansieringsmdjligheter
skulle inrdttas som fungerar som en central samordningsfunktion. Ocksé Trafikanalys
har lyft férslag om ett omstéillningskontor i sitt underlag till regeringens
klimathandlingsplan (Trafikanalys, 2022b).

Energimyndigheten bedomer att frigan om det finns ett behov av ett separat
stodkontor enligt denna beskrivning inte &r helt klarlagd utan kréver fortsatt analys.
Det gar ocksa att tinka sig att detta skulle kunna rymmas inom det som kallas nétverk
och piloter (se avsnitt 10.2.2).

Mojlig utformning

Om ett separat stodkontor skulle inréttas bor det vara en fast och for en viss tid
upphandlad resurs som erbjuder tjénster for att accelerera omstéllningen av sjofarten.
Stodkontoret skulle vara bemannat av personer med brett tekniskt kunnande inom
sjofarten.

Nedan foljer ndgra exempel pa uppdrag till stodkontoret, delvis med inspiration fran
det norska mandatet for GSP:s servicekontor®? som hjilper rederier och varuiigare:

*  Bista rederier och hamnar i samband med enskilda nybyggnads- och
ombyggnadsprojekt.

*  Bista rederier och hamnar med kompetensforsérjning (uppbyggnad av egen
kompetens eller kop av externa tjénster) for att kunna erbjuda och implementera
utslappsminskande 16sningar.

2 1L4s mer pé: https://grontskipsfartsprogram.no/flatefornyelse/.
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»  Etablera dialog med lastéigarna och inkdpare av sjotransporttjénster nir det géller
krav pa grona sjotransporter som kan anvéndas i anbud, offertforfragningar och
kontrakt.

»  Bista lastigare/transportkOpare med att etablera konkreta grona
transportlosningar.

Dessa tjanster dr framfor allt inriktade mot processer i tidig fas, dir det saknas
betalningsvilja for kommersiella tjénster, for att accelerera och stétta tidiga idéer mot
mogna projekt. Stodkontoret skulle pa sa sétt inte konkurrera pd marknaden for andra
konsulttjénster. Men detta dr nadgot som é&r viktigt att analysera och utreda ndrmare vid
utformningen av stddprogrammet. (CIT Renergy, 2025a)

10.3 Fortsatt arbete for att utforma
forslaget till stodpaket i detal;

Energimyndigheten foreslér att en ldmplig myndighet far i uppdrag att fortsatt
utforma forslaget om stodprogram i detalj, bland annat behover forfattningsforslag tas
fram. En fordjupad juridisk analys behdver genomforas i samband med detta. En
oversiktlig konsekvensanalys har gjorts i CIT Renergys rapport (CIT Renergy,
2025a), men nir stodpaketet tas fram behdver en mer grundlig konsekvensanalys
goras.

En grundligare analys kring hur det foreslagna stodprogrammet relaterar till och
kompletterar 6vriga stod behdver goras i samband med utformning av
stodprogrammet. Detta for att sdkerstilla s fa 6verlapp som mdjligt och att statliga
medel anvinds pa ett effektivt sitt. Aven utformningen av ett nitverk behdver relatera
till redan existerande nétverk och samverkan.

Utformning och behov av delar kring nétverk och piloter samt kunskaps- och
expertstod behdver utredas ndrmare. Bland annat dr en fraga att 6vervdga om det finns
behov av att ha ett separat stodkontor eller om dessa uppgifter skulle kunna inga i det
som kallas nitverk och piloter. Aven i vilken form ett nitverk ska bedrivas behover
utredas ndrmare. Erfarenheter ska dras fran bland annat de behovsidgarnitverk, sdsom
Belok och BeBo, som Energimyndigheten finansierar i syfte att minska
energianvandningen inom bebyggelse.
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11 Elektrifiering av hamnar
och behov av stod till
infrastruktur i hamn

I avsnitt 8.6 beskrivs hinder och utmaningar rérande utbyggnad av
landstromsforsorjning, bade fran hamnars samt elndtsbolags perspektiv. I detta kapitel
gors bedomningar kring tillgang till ndtkapacitet i hamn, kring hamnars méjlighet att
fritt prissétta el for landstrom och laddstrom samt behov av stdd for att bidra till att
uppné de krav pé landstromsforsorjning som finns i férordningen om infrastruktur for
alternativa brinslen (AFIR) (Férordning 2023/1804).

11.1 Elektrifiering av hamnar

En 6kad elektrifiering av hamnar pagér och drivs av bland annat kraven i AFIR om
landstromsforsorjning i TEN-T hamnar, men det handlar ocksa om 6kad elektrifiering
av maskinparken och olika tjénster i hamnen. Med ett dkat antal ellastbilar kommer
efterfragan pa laddinfrastruktur for tunga transporter i hamn eller i néra anslutning att
oka. Hamnars utbyggnadsplaner innebér ocksé okat eleffektbehov, vilket framhalls
bland annat i en bedémning fran Transportforetagen som gjordes 2023
(Transportforetagen, 2023). Pa sikt kan 6kat effektbehov ocksé komma frén laddning
av elfartyg.

Detta kommer att krdva forstarkning av ndtkapacitet men det ar ocksé viktigt att
strava efter att halla nere effekttoppar i systemet med hjélp av olika &tgérder.
Kapaciteten i region- och lokalnét varierar mellan olika delar i Sverige, vilket
paverkar hur snabbt hamnar kan f4 tillgang till mer eleffekt. Aven vilken typ av
atgédrder som krévs for att stdrka hamnens interna nét kan variera stort.

Okad elektrifiering #r en central friga for samhillet i stort. Det pagar en rad insatser
for att underlatta och framja 6kad elektrifiering, bland annat ska nétforetagen enligt
ellagen (SFS 1997:857) vartannat ar ta fram och offentliggdra nétutvecklingsplaner
som beskriver hur deras elnit utvecklas under den kommande tiodrsperioden. Ar 2024
var forsta aret for denna rapportering som elnitsbolagen gor till
Energimarknadsinspektionen (Energimarknadsinspektionen, 2025).

Lansstyrelserna har i uppdrag att leda och samordna det regionala genomforandet av
energi- och klimatpolitiken genom att bland annat utveckla den regionala
energiplaneringen och frimja klimatatgérder. I ldnsstyrelsernas arbete ingér att ta
fram regionala handlingsplaner for elektrifiering. Att stdrka den kommunala
energiplaneringen &r ocksa ett prioriterat omrade dér Energimyndigheten och
Lansstyrelsen i Vistra Gotalands 14n har haft ett regeringsuppdrag (Klimat- och
néringslivsdepartementet, 2023) att stirka den lokala och regionala energiplaneringen
och dér bland annat en vigledning tagits fram.

Tidig dialog och samordning mellan hamnar och nétbolag for att underlétta
planeringen é&r viktigt. Det &r ocksd nagot som bor goras inom arbetet med
nétutvecklingsplaner och dven inom regional och kommunal energiplanering.
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Att pé olika sétt strdva efter att jimna ut hamnens effektprofil &r viktigt framover.
Olika atgérder som jamnar ut hamnens effektprofil bor stimuleras, exempelvis
energilager i hamn i form av batterier. Ett forslag pa atgérd som skulle kunna bidra till
detta ar batterilager som ocksa kan delta pé stodtjanstmarknader nér de inte anvinds
for landstrom eller laddstrom till fartyg. Pilotprojekt skulle exempelvis kunna
utvecklas inom nitverk och piloter som beskrivs i avsnitt 10.2.2. Energimyndigheten
anser ocksd att det ar lampligt med utokade mojligheter att anvénda villkorade
elnétsavtal i syfte att minska ledtider for att fa tillgang till néatkapacitet.

11.1.1 Hamnar kan fritt prissatta éverforing av el for
landstromsforsorjning och laddstrom till fartyg

Det har framkommit i intervjuer med hamnar att det finns en uppfattning att det inte
ar tillatet for dem att ta betalt for el utdver vad de betalar till sin elleverantér (CIT
Renergy, 2025b). Energimyndigheten vill fortydliga att detta dr ett missforstand och
att hamnar fritt kan prissétta overforing av el for landstromsforsorjning och laddstrom
till fartyg.

Huvudregeln enligt ellagen (SFS 1997:857) ér att starkstromsledningar kraver
nitkoncession (2 kap. 1 § forsta stycket). Undantag frén denna huvudregel finns
beskrivna i den sa kallade IKN-férordningen (SFS 2007:215). IKN star for icke
koncessionspliktiga ndt, det vill sdga elnit som inte krdver ndtkoncession. IKN-nét ar
enligt IKN-forordningen i regel interna nét som har nagot av de i forordningen
namngivna anvindningsomradena och som ligger pa avgrinsade omraden. Agaren till
nétet och dessa avgransade omraden &r i ménga fall samma och eléverféringen kan
saledes ske utan att behdva ga via det allménna elnétet. IKN-férordningen reviderades
senast 2024 (SFS 2024:1250) och da infordes en ny reglering i 22 b § 1 p. om att ett
“internt nét far byggas och anvéndas utan nitkoncession, om syftet med ledningarna
ar att [...] 1 huvudsak tillgodose elbehovet hos fordon eller fartyg”.

Definitionen av fartyg gors i sjolagen; enligt 1 kap. 2 §forsta stycket sjolagen (SFS
1994:1009) delas fartyg in i skepp och bétar. Fartyg vars skrov har en storsta ldngd
som dverstiger 24 meter, betecknas skepp. Andra fartyg kallas bat.

Att nétet dr sa kallat internt &r en forutsittning for att undantagen i IKN-férordningen
ska kunna tillimpas. Med internt nit avses en eller flera starkstromsledningar som
innehavaren anvénder for 6verforing av el for egen rikning.

Ett vigledande beslut om 6verforing av el enligt 22 b §1 p. IKN-forordningen fattades
av Energimarknadsinspektionen i drende 2023—101682 (Energimarknadsinspektionen,
2023). Energimarknadsinspektionen kom fram till att under forutsittning att det &r
samma innehavare av anslutningen, elledningarna och
laddningspunkten/uttagspunkten (exempelvis en laddstolpe) sa bedoms dverforingen
av el endast ske for egen rikning. Overforing av el till laddningspunkter for publik
laddning kan saledes anses ske for egen rikning, och pa ett internt nét.

Ar det interna nétet ett IKN-nit 4r det méojligt att Sverfora el for nigon annan enligt
vad som anges i 23—24 §§IKN-forordningen. P4 ett internt IKN-nét enligt 22 b §1 p.
IKN-forordningen ar det tillatet att Gverfora el for nagon annans rakning enligt 24 § 9
p., om det ocksé finns beaktansviarda skél enligt 23 §.
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Prissattning av el i interna nit

Overenskommelse/avtal om dverforing av el och kostnaden och betalningen for el
inom IKN-nét regleras inte av ellagen, och det finns inte heller ndgon reglering om
elhandel inom interna nét.

Energimarknadsinspektionen har darfor inte tillsyn pa avtalsforhallandet om
overforingen och inte heller tillsyn av kostnaderna for elen som 6verfors inom ett nit
som dr IKN. Endast den som har elnitsavtalet med elnétsforetaget kan teckna
elprisavtal med ett elhandelsforetag, vilket faller under myndighetens tillsyn.

Den dndring som genomfoérdes under 2024 i 22 b § i IKN-férordningen) medfor alltsa
att det inte ldngre finns ett koncessionskrav (med medféljande regleringar om
pristariffer) for interna nét i hamnar dér syftet &r att i huvudsak tillgodose elbehovet
hos fordon eller fartyg. En nétagare till ett sadant nét har rétt att dverfora el till annans
rakning (24 § p. 9) om det beddms finnas beaktansvarda skél, och kan fritt prissitta
elen.

I avsnitt 8.6.1 beskrivs att ett hinder for investering i landstromsforsorjning ar att
standardiserade affarsmodeller saknas och att det &r osdkert hur avgifter for fartygen
att ansluta till landstrom bor tas ut. I och med fordndringen i IKN-férordningen foljer
att hamnar fritt kan prissétta el for landstrom och laddstrom forbattras
forutsittningarna att ta fram affdrsmodeller for detta.

11.2 Behov av stod till
landstromsforsorjning i hamn

I Energimyndighetens underlag till handlingsprogram enligt AFIR redovisas en analys
av hur Sverige ligger till jAmfort med att uppfylla kraven i artikel 9 i AFIR om
landstromsforsorjning i kusthamnar (Energimyndigheten, 2025¢). Dessa krav beskrivs
1 avsnitt 4.7.

Analysen av hur Sverige ligger till jimfort med kraven pé landstrémsforsorjning i
artikel 9 gors genom att jimfora de effektbehov som uppstar i TEN-T hamnar for att
uppfylla kravet med kartldggningar av befintlig och planerad landstromsforsérjning.
Sverige uppfyller inte kraven enligt artikel 9 1 AFIR utifrén befintlig och planerad
infrastruktur for landstromsforsorjning och innebér att ytterligare anstrangning kravs
for att Sverige ska uppfylla kraven. For en mer detaljerad beskrivning hénvisas till
Energimyndighetens underlag till handlingsprogram enligt AFIR
(Energimyndigheten, 2025¢).

Energimyndigheten foreslar ett inforande av ett stddprogram for sjofarten, vilket
beskrivs 1 kapitel 10. Stdd till investering i landstromsforsorjning bor omfattas av
detta stodprogram. Den exakta utformningen av stddprogrammet behdver dock
utredas mer i detalj och forfattningstexter tas fram, vilket innebér att det kommer att
dr6ja en tid innan detta finns pa plats om regeringen beslutar att det ska genomforas. 1
och med att kraven om landstromsforsorjning i AFIR ska uppfyllas senast 31
december 2029 behdver ndgon form av stdd finnas tidigare dn det foreslagna
stodprogrammet kan finnas pa plats.
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I detta avsnitt analyseras eventuell mojlighet och l&dmplighet att finansiera
landstromsforsorjning genom de nationella stoddprogrammen Klimatklivet och
Regionala elektrifieringspiloter samt EU-medel i form av AFIF inom CEF-
programmet.

11.2.1 Forordningen om regionala elektrifieringspiloter
passar inte for stod till landstromsforsorjning

Stodprogrammet regionala elektrifieringspiloter samt forslag till férdndringar i dess
forordning beskrivs i avsnitt 6.2.4. Promemorian (Klimat- och
néringslivsdepartementet, 2025b) med forslag pa éndringar i forordningen om statligt
stod till regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter (SFS 2022:107) syftar till
att vidga stodet till flera typer av laddningsinfrastruktur. Forslaget innebér att
stodgivning ska innefatta d&ven laddningsinfrastruktur for bland annat fartyg.

Energimyndighetens beddmning &r att forslagen pa éndringar i férordningen enbart
omfattar stod till laddning av fartyg med ellagringssystem som primért anvands for
framdrift.

Av 1 § forordningen framgér att forordningen bland annat innehéller bestimmelser
om statligt investeringsstdd for utveckling av laddnings- och tankningsinfrastruktur i
hamnar och for bussar och tunga godstransporter pa vag samt att stodet syftar till att
paskynda elektrifieringen av sddana tunga transporter.

Landstrom &r en 10sning for att ersétta drift av hjalpmaskiner under hamnbesok och
ladda batterier for fartygsel. Landstrom ar inte specifikt avsedd for att ladda upp ett
energilagringssystem for framdrift och bidrar ddrmed inte per automatik till
elektrifieringen av saddana transporter som forordningen asyftar.

Av 3 § 3 p forordningen definieras elfordon eller fartyg som fordon eller fartyg som
ar forsedda med ett framdrivningssystem som innehaller minst en icke-perifer
elektrisk maskin som energiomvandlare med ett elektriskt uppladdningsbart
energilagringssystem som kan laddas externt”.

Det innebar att laddningspunkterna ska vara avsedda for laddning av fordon eller
fartyg med ett uppladdningsbart batteri som kan laddas externt. Anvandandet av
landstrom avgrénsas inte till fartyg med ett uppladdningsbart energilagringssystem
vilket gor att det inte dr forenligt att ge stdd till primért landstrom inom férordningen
om statligt stod till laddnings- och tankningsinfrastruktur for tunga transporter.

En sokande som vill ha stdd for laddinfrastruktur i hamn kommer dérfoér behdva
uppge i sin ansdkan att laddinfrastrukturen primért ska anvéndas for framdrift, och
eventuellt kan det i utlysningen stéllas krav pa nédgon typ av underlag for att stodja
detta. Infrastrukturen kommer i praktiken &ven delvis kunna anvindas for landstrom
men det fir inte vara huvudsyftet. Den potentiella grinsdragningsproblematiken
kommer behéva hanteras inom ramen for utlysningen.

11.2.2 CEF-fonden har anvants till att finansiera
landstromsforsorjning med det finns osdkerheter framat
Fonden for ett sammanlédnkat Europa (Connecting Europe Facility, CEF) syftar till att
frimja investeringar i utbyggnaden av de transeuropeiska transport-, energi- och
telekomniten (EU-kommissionen, u.d.-e). Utbyggnaden av det transeuropeiska
transportnétet (TEN-T), regleras i den uppdaterade TEN-T-forordningen (Férordning
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2024/1679) i vilken det definieras nio europeiska transportkorridorer, och i vilken det
dven ingér en beskrivning av vilka typer av projekt som kan fa finansiering genom
CEF. Projekt av gemensamt intresse (PCI) dr sddana projekt som ska bidra till ny eller
uppgraderad utbyggnad av de transeuropeiska transportniten eller fraimja en
resurseffektiv anvéindning av dessa. Inom CEF finns méjlighet att soka stod till
infrastruktur for alternativa drivmedel i syfte att bidra till minskade koldioxidutslépp
inom TEN-T. Den delen av CEF gér under beteckningen AFIF (Alternative Fuels
Infrastructure Facility).

Inom AFIF finns stédmojligheter inom samtliga trafikslag: vég, sjofart, inre
vattenvégar, jarnvag och luftfart. De storsta beloppen har tilldelats investeringar i
laddningsstationer pa vidg, men dven projekt som avser landstromforsorjning har
tilldelats medel. Trafikverket har regeringens uppdrag att koordinera ansékningar om
bidrag fran CEF inom transportomradet som upprittas av en aktdr som avser
genomfOra sin investering inom Sverige (Trafikverket, 2025d). Under perioden 2017
till 2024 har nio projekt kring utbyggnad eller forberedelse for landstrom i svenska
hamnar beviljats stod (Energimyndigheten, 2025¢).

Den 17 november 2025 beslutades vilka projekt som beviljas medel vid den andra
delutlysningen i AFIF-utlysningen som pagar 2024-2025. Hér kan sérskilt nimnas
medfinansiering till projektet “Electrification of Ports in the Stockholm-Milar
Region” vilket omfattar Norrkopings hamn och Sddertélje hamn. I samband med
beskedet i november meddelades dven att den tidigare planerade tredje delutlysningen
i mars 2026 stélls in. Under de kommande méanaderna kommer EU-kommissionen att
utvirdera potentialen for eventuella aterflodesutlysningar och forbereda ett nytt
arbetsprogram (Trafikverket, 2025d).

Nuvarande programperiod varar till och med 2027. Kommissionen har presenterat ett
forslag for ndstkommande programperiod 2028-2034 (EU-kommissionen, 2025a). 1
forslaget framgér att motsvarande tidigare CEF digital flyttas till
Konkurrenskraftsfonden samt att CEF ska finansiera projekt som fraimjar militar
mobilitet s& vél som utbyggnaden av de transeuropeiska transportnédten och
energindten. CEF vars programperiod foljer EU:s langtidsbudget, foreslas for
nistkommande period uppga till 72 721 miljoner euro, varav 45 752 miljoner euro for
transport och militidr mobilitet.

Enligt Trafikverket (Trafikverket, 2025¢) som innehar CEF-kansliet skickas det in
manga ansokningar fran svenska aktorer vid varje utlysning och Sverige &r ett av de
mest aktiva landerna. Detta visar sig dven i utfallet dir det finns en bredd av pédgaende
och genomforda svenska projekt med méanga aktorer. Det kan ndmnas att av de 27
svenska TEN-T-hamnarna har i stort sett samtliga sokt CEF-medel vid négot tillfille.

Det har dock framkommit i enkéter och intervjuer att CEF-medel upplevs som
komplicerade och resurskridvande att soka (Energimyndigheten, 2025¢).
Energimyndigheten bedémer att osékerheten i hur mycket medel det finns inom CEF-
fonden for landstromsforsorjning i hamn 4r en anledning att ha ett kompletterande
nationellt stdd i syfte att bidra till uppfyllelse av kraven i artikel 9 och 10 i AFIR. Det
ar dock viktigt att ett nationellt stod kompletterar utformning av EU-stdd.
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11.2.3 Energimyndigheten foreslar att regeringen ger
Naturvardsverket i uppdrag att genomfoéra riktade
utlysningar for landstrom inom Klimatklivet i syfte att
bidra till kraven i AFIR

Klimatklivet, som beskrivs i avsnitt 6.2.1 har gett stdd till landstromsforsorjning i
hamn. Vilka projekt som fatt stdd redovisas i underlaget till handlingsprogram enligt
AFIR (Energimyndigheten, 2025¢). Detta avsnitt bygger pa dialog med samt underlag
fran Naturvéardsverket (Naturvardsverket, 2026¢).

Det har funnits exempel pa att investeringar i landstromsforsorjning inte har kunnat
mota de kriterier som Klimatklivet beddmer ansdkningar utifran i forsta hand;
klimatnytta per investerade medel. Klimatklivets syfte, att bidra med s stora
véxthusgasminskningar som mojligt till ldgsta kostnad, blir inte lampligt for att ge
stdd till sjofarten, dir det kan handla om stora investeringar som ér strategiska pa sikt
men som inte ger stora effekter pa utsldppen pé kort sikt. For de ansdkningar fran
sjofartssektorn som fick avslag var frimsta orsaken att bedomningen om klimatnytta
per investerad krona inte kunde konkurrera med andra ansdkningar. En annan aspekt
som kan paverka utfall for sjofartssektorn, som ar en internationell bransch, dr de
kriterier som finns i Klimatklivet att detta ska vara investeringar med lokal och
regional nytta.

En ytterligare aspekt som kan ha péverkat utfall av ansékningar om
landstromsforsorjning ar att Naturvardsverket har stéllt upp kriteriet att i och med att
AFIR:s krav infaller 2030, &r minskningar av vaxthusgaser fran dessa investeringar
inte additionella efter 2030. F6ljden blir att denna typ av projekt faller 4nnu sdmre ut i
berékningar av klimatnytta/krona och innebér i praktiken att det idag inte gér att fa
stod frén Klimatklivet till landstromsforsorjning i hamn.

For att Klimatklivet ska kunna anvéndas for att finansiera landstrdmsforsorjning bor
riktade utlysningar, med riktade medel, genomforas i syfte att uppfylla kraven enligt
AFIR. I Naturvardsverket regleringsbrev for 2026 (Klimat- och néringsdepartementet,
2025a) dronmérktes 150 miljoner kronor inom Klimatklivet till stod till lantbrukare
for att producera el och virme fran gardsbaserad biogas. En liknande 6ronmérkning
av medel skulle kunna géras for landstromsforsorjning i hamn.

Vixthusgasminskning per investeringskrona kan fortfarande vara ett kriterium for
bedomning av stod men i sé fall kommer konkurrensen endast ske inom samma
kategori. Ett kriterium som bor inforas ar att atgirden som far stod ska bidra till att
uppfylla kraven i AFIR pé landstromsforsorjning.

Energimyndigheten foreslér att regeringen ger Naturvardsverket i uppdrag att
genomfora riktade utlysningar med riktade medel i syfte att ge stod till
landstromsforsorjning i hamn som bidrar att uppfylla krav enligt AFIR. Det skulle
kunna goras pd samma sétt som i Naturvardsverkets regleringsbrev for 2026 (Klimat-
och néringsdepartementet, 2025a) dir regeringen skriver att inom stdd for
klimatinvesteringar ska hogst 150 miljoner kronor anvéndas for en sirskild satsning
pa géardsproduktion av biogas for el och virme.

Det dr angelédget att gora utlysningar for stod till landstromsforsdrjning sé snart som
mojligt i och med att denna typ av projekt tar lang tid att genomfora och att kraven
ska mdtas redan 2030.
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Kostnadsuppskattningar for att uppfylla kraven i AFIR

Kostnaderna for att uppfylla kraven i artikel 9 i AFIR bedéms betydande men det
finns stora osdkerheter i omfattningen, och det kommer att variera stort mellan olika
hamnar.

Det har genomforts en analys (CIT Renergy, 2025b) dver kostnader forknippade med
att investera i landstromsforsorjning for att uppfylla kraven i artikel 9 i AFIR,
dimensionerat efter de effektbehov som beréknats genom AIS-data, och utifrén krav i
standarden for hogspanningsanslutning. De kostnader som omfattades var forutom
installationer vid kaj ockséa koppling frén hamnen till ndrmsta nétstation. Daremot
ingick inte eventuella forstirkningar i regionnét, inte heller entreprenadkostnader.
Kostnader for eventuella forstarkningar i nét kan variera stort beroende pa specifika
forhallanden for den enskilda hamnen, och kan vara betydande. Det gor att de
kostnadsbedomningar som tagits fram i studien inte kan utgéra grund for en
bedomning om hur stort ett ekonomiskt stod skulle behéva vara.

Sveriges Hamnar (Sveriges hamnar, 2025) har gjort en egen kartldggning bland sina
medlemmar som omfattas av AFIR-regelverket. Underlaget bygger pa en
kombination av enkéter, intervjuer och kompletterande dokumentstudier dér
respondenterna framst utgjordes av representanter for hamnverksamheter.
Kartldggningen visar pa investeringskostnader de ndrmaste fem aren pa cirka 1,4—1,9
miljarder kronor samt arliga driftskostnaderna pa cirka 150-250 miljoner kronor. I
underlaget dr det inte helt redovisat vad som ingér i dessa kostnader.
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12 Ovriga slutsatser och
forslag

Utover det forslag till ett stddprogram for sjofartens omstillning samt behovet av stod
for landstromsforsorjning i hamn finns dven vissa andra slutsatser och forslag som
kan dras av den behovsanalys som genomforts i tidigare kapitel. I detta kapitel
beskrivs kort behovet av en skérpt och breddad internationell styrning, en nationell
strategi for sjofartens omstillning samt det eventuella behovet av stdd dven till
bréansleproduktion.

12.1 Behov av skarpning och breddning
av den internationella styrningen

Den styrning som finns pa EU-niva och framéver kanske dven pa global niva ar
mycket viktig for att skapa ett omstillningstryck inom sjéfarten och driva pa
omstéllningen till fossilfrihet. Detta tryck behdver bibehallas och det behdvs dven en
skarpning och breddning av den internationella styrningen, sé att fler fartygstyper och
fler delar av brénslets livscykel omfattas av prissittningen och styrningen.

For att oka effektiviteten i styrningen bor en mer enhetlig prissignal efterstravas,
vilket i teorin innebar att all klimatpaverkan bor prissittas av ndgot styrmedel och
helst pd samma niva. Idealiskt skulle detta ske pé global niva, givet att det 4r mojligt
att enas om en tillricklig ambitionsniva for styrmedlet. Ett globalt styrmedel &r viktigt
for sjofartens omstéllning eftersom sjofarten dr en internationell sektor dér bara en
global reglering kan sékerstélla likvardiga villkor, undvika utsléappsldckage och skapa
den forutsdgbarhet som krivs for stora investeringar i fossilfria 16sningar. Sverige bor
darfor verka for att IMO:s Nettonollpaket infors som planerat.

I och med den osdkerhet som just nu finns kring en mojlig global styrning &r det &n
viktigare att stirka den europeiska styrningen. EU:s utsldppshandel innebér en
kostnadseffektiv styrning av den klimatpaverkan som ingér och skapar ocksé en
enhetlig prissignal, dock ticker systemet inte all klimatpaverkan fran sjofart. Bristen
pa prissittning for utslapp som varken triffas av utslédppsrittshandeln (ETS1 och
ETS2) eller energi- och koldioxidskatt bor hanteras. Ett sddant exempel &r att i den
pagéende 6versynen av ETS1 ska kommissionen dverviga en utvidgning till att
inkludera fartyg mellan 400 och 5 000 brutto samt offshorefartyg. Om inte
konsekvensanalysen ger skill for annat bor Sverige stodja en sadan utvidgning. Aven
med en sidnkt grins kan det dock vara relevant att diskutera de fartyg som hamnar
under dven denna grins och darmed utanfér ETS1. Naturvardsverket argumenterar for
att ETS2 skulle kunna vidgas till att omfatta statliga fartyg och mindre fartyg for
passagerare (till exempel sjotaxi och kollektivtrafik till sjoss) dar risken for bunkring
utomlands &r lag eller mdjlig att reglera for staten (Naturvardsverket, 2023). Sverige
bor ocksa redan nu undersdka mojligheten och konsekvenser av att avsluta
Gotlandstrafikens undantag fran ETS1. En mer utforlig beskrivning av mojlig
utvidgning och justeringar inom utsldppshandeln ges i kapitel 9.
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12.2 En nationell strateqi for sjofartens
omstallning behovs

Energimyndigheten foreslér att regeringen ger i uppdrag till 1dmplig myndighet att ta
fram en nationell strategi for sjofartens omstillning. Flera aktorer lyfte i sina inspel
till detta uppdrag behovet av en nationell strategi.

En nationell strategi for sjofarten behdvs for att ge en langsiktig riktning och skapa en
gemensam fardplan for aktdrerna genom omstéllningen. Strategin bor vara utformad
som en tydlig handlingsplan med atgérder pa kort och lang sikt med syfte att na de
EU-krav som stélls och for att sékerstélla att sjofarten nar nettonollutslapp innan
2050. Utan en tydlig langsiktig plan riskerar omstillningen att gé betydligt
langsammare &n vad styrsignalerna avser. En nationell strategi eller handlingsplan &r
dven viktig som en grund for riktningen i det stddprogram som foreslas. Strategin bor
tas fram i ett brett samarbete mellan olika aktorer; niringsliv, offentlig sektor och
akademi.

IMO uppmuntrar medlemsstaterna att ta fram nationella strategier att minska
koldioxidutslépp frén internationell sj6fart (IMO, u.d.-i). En resolution togs fram
2020 av “The marine Environment Protection Committee (MEPC)”, en kommitté
under IMO, som gav végledning och forslag till vad en nationell strategi kan omfatta
(MEPC, 2022). Hér inkluderas att frimja en implementering av existerande IMO-
verktyg, frimja energieffektivisering av fartyg, initiera forskning och utveckling av
alternativa brénslen med laga koldioxidutsldpp, uppmuntra produktion av och
infrastruktur for denna typ av brénslen, arbeta med kompetensutveckling och regional
samverkan, etc. Vid framtagande av en svensk strategi/plan kan vigledning tas frén
dessa forslag.

Ett antal medlemsstater har f6ljt denna uppmaning och tagit fram nationella
planer/strategier, bland annat Norge, Finland, Frankrike och Storbritannien.

12.3 Behov av stod for
bransleproduktion

Sjofartens omstéllning &r i hog grad beroende av att det finns tillrickliga miangder
fossilfria brénslen till konkurrenskraftiga priser, ndgot som i dag utgor ett av de
storsta hindren for utvecklingen. Trots 6kande styrning pé europeisk nivé ar den
planerade produktionen av fossilfria branslen langt ifran den niva som krévs for att
mota sjofartens framtida behov. Produktionskostnaderna ar hoga, investeringarna
kapitaltunga och de langsiktiga politiska spelreglerna upplevs som otydliga, vilket gor
att brinsleproducenter tvekar infor att bygga nya anlédggningar eller expandera
befintliga. Samtidigt finns konkurrens om brénsleravaror, sarskilt for héallbara
biobrénslen, samtidigt som elektrobrénslen kraver tillgang pé fossilfri el.

Utan samordnad styrning och riktade stod riskerar bristen pa fossilfria branslen att bli
en central flaskhals som begransar bade fartygens omstéllningstakt och hamnarnas
mojlighet att erbjuda framtidens bunkringsinfrastruktur.

99



12.3.1 Behov av stod

Detta uppdrag har varit avgrénsat till anvindarsidan och inte hur produktion av
brénslen kan stodjas, dven om det kan finnas sddan indirekt effekt av olika forslag.
Med tanke pa den brist pa produktion som finns idag och det stora kostnadsgapet
mellan fossila och fossilfria brinslen behdvs dock sannolikt ndgon form av stod for att
sakerstélla att fossilfria branslen faktiskt finns tillgéngliga for att méta de krav som
stdlls. Djupare analys och forslag pa utformning ldmnas inte i detta uppdrag da det
hanteras i en separat utredning dér utredaren ska analysera och foreslé hur tillgdngen
till héllbara, fossilfria och koldioxidsnéla drivmedel for sjofarten och luftfarten i
Sverige kan framjas (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025a).

Over lag beddms existerande styrmedel som otillrickliga for att uppfylla de krav som
stdlls. Stod pé efterfragesidan, sdsom de som foreslas i kapitel 10, ar viktiga for att
driva pa dven utbyggnaden av produktion d& mojliga producenter ocksa behdver en
langsiktig sikrad avsdttning for att kunna sékra finansiering for att investera i
produktionsanldggningar. Men édven stod till produktion efterfrdgas och kan vara
nddvindigt for att fa i gang produktionen och minska risken i investeringarna.

Det finns olika former av stod som skulle kunna vara aktuella att inféra och nadgon
djupare analys av lamplig utformning har inte genomforts inom detta uppdrag. Stod
som syftar till att 6ka produktionen av fossilfria brénslen kan ocksa riktas antingen till
efterfragesidan eller utbudssidan, ett exempel ar sa kallade differenskontrakt (C{D)
eller "feed-in tariffs" som successivt fasas ut nér tekniken mognar. CfD &r en
prisjusteringsmekanism som minskar prisgapet mellan fossila och fossilfria branslen
genom ett riktat statligt stod till kopare eller producenter. Detta dr ocksa nagot som
Trafikverket lyft i sin arliga redovisning om hur arbetet med handlingsplanen for
grona sjofartskorridorer fortskrider (Trafikverket, 2025¢), se Bilaga 1. Om ett bredare
stodprogram for sjofarten infors, i enlighet med forslaget i kapitel 10, kan det dven
vara vért att utreda ndrmare om dven eventuella stod pa produktionssidan ocksé kan
ingd i samma program.

12.3.2 Majligheten till stod fran EU

I november 2025 presenterade EU-kommissionen en plan for investeringar inom
transportomradet som syftar till att frimja EU:s héllbarhets- och klimatmal;
Sustainable Transport Investment Plan (EU-kommissionen, 2025b). Atgirder for att
fraimja investeringar som stodjer sjo- och luftfartens omstéllning utgér betydande del
av planen. Utgangspunkten for kommissionens forslag dr mélen i FuelEU Maritime
och ReFuelEU Aviation, och att efterfrigan pa brinslen frén dessa férordningar pa
grund av forsorjningstrygghet maste motas av produktion i EU snarare dn att
importeras fran utanfor unionen.

Flera atgérder i planen ska totalt mobilisera 2,9 miljarder euro till slutet av 2027.
Bland annat ska 300 miljoner euro i den kommande tredje europeiska vatgasauktionen
kommer att oronmarkas till projekt som syftat till att leverera brénslen till sj6- och
luftfarten och 133 miljoner euro avses fordelas forskning- och innovationsprojekt
kopplade till fornybar briansleteknologi. Sverige bor verka for att svenska aktorer tar
del av dessa satsningar i den man den dr mojligt.
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Bilaga 1: Relaterade
uppdrag inklusive
beskrivning av grona
sjofartskorridorer

Uppdrag att framija tillgangen till
hallbara, fossilfria och koldioxidsnala
drivmedel for sjofart och luftfart

Den 20 maj 2025 fick en bokstavsutredare i uppdrag att analysera och foresla hur
tillgdngen till hallbara, fossilfria och koldioxidsnala drivmedel for sjéfarten och
luftfarten i Sverige kan framjas (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025a).

Utredningen ska analysera och kartligga vad som behovs for att frimja tillgadngen till
hallbara, fossilfria och koldioxidsnéla drivmedel i Sverige for sjofart och luftfart, i
linje med relevant EU-lagstiftning. Tillgangen till sédana drivmedel kan tillgodoses
bade genom produktion i Sverige och genom import. Utredaren ska darfor analysera
hur savil produktion, import och distribution som lagring av hallbara, fossilfria och
koldioxidsnéla drivmedel kan bidra till att &minstone tillgodose den tillgdng som
krévs for att svenska aktorer ska uppfylla kraven i relevanta EU-regelverk och
Sveriges internationella dtaganden. Vad som utgor héllbara drivmedel specificeras
nirmare i tillimplig nationell- och EU-lagstiftning. Vidare uttolkningar av hallbarhet
ingdr inte i uppdraget. Analysen ska beakta totalforsvarets behov av hallbara och
fossilfria drivmedel, inklusive lagringsmojligheterna for det civila och militira
forvarets behov. I uppdraget ingér att analysera befintliga styrmedel, nationellt och pa
EU-niva, och identifiera vilka hinder som finns och hur dessa kan évervinnas.
Utredaren ska i relevanta delar samrdda med Statens energimyndighet som har
regeringens uppdrag om att analysera och foresla stod till sjo- och luftfartens
omstéllning (KN2025/00082) (det vill siga uppdraget som redovisas i denna rapport).

Utifran analysen och kartldggningen ska utredaren ta fram en handlingsplan med
konkreta atgérder for att framja tillgangen till hallbara och fossilfria drivmedel for
sj0- och luftfart. Handlingsplanen bor innehalla bl.a. en beskrivning av forvéntad
inhemsk produktion och import och hur en 6kad samordning och samverkan med
berdrda aktdrer inom néringsliv, akademi och offentlig sektor kan utformas samt i
dvrigt vilka andra atgirder som bor inforas. Overviganden och forslag ska atfoljas av
ekonomiska konsekvensanalyser samt forslag pa finansiering.

Utredaren ska pé lampligt sdtt inhdmta synpunkter fran berérda myndigheter och
branschforetrddare samt fran regionerna. Till utredningen knyts en intern
referensgrupp inom Regeringskansliet med foretrddare fran berdrda departement.

Uppdraget ska slutredovisas senast den 30 april 2026.
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Trafikverkets uppdrag att samordna
inrikes sjofart och narsjofart

I augusti 2018 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att inrétta en nationell
samordnare for inrikes sjofart och narsjofart, med syfte att fraimja sjofarten samt verka
for en Gverflyttning av godstransporter fran vig (Naringsdepartementet, 2018).
Uppdraget har sedan utdkats till att &ven omfatta sjofartens omstéllning till fossilfrihet
samt inforandet av grona sjofartskorridorer (Trafikverket, 2025c¢). Trafikverket gor en
arlig rapportering av regeringsuppdraget i mars varje ar.

Uppdraget skulle avslutas i juni 2024 men regeringen beslutade i mars 2024 att
forlanga med ytterligare tre ar (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024b). 1
det forlangda uppdraget ingar bland annat att fortsétta verka for inforandet av grona
sjofartskorridorer. Under sommaren 2024 presenterades en handlingsplan for hur
arbetet med grona sjofartskorridorer ska bedrivas fram till juni 2027 (Trafikverket,
2024).

Trafikverkets uppdrag om samordning
av statliga myndigheters arbete med
transportsektorns klimatomstallning

Trafikverket har ett regeringsuppdrag om att samordna statliga myndigheters arbete
med transportsektorns klimatomstillning (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet, 2024a). I uppdraget ska Trafikverket identifiera
samordningsvinster och eventuella omraden dar ingen myndighet arbetar med
omstéllningen, men dér behov finns. Dessutom ska eventuella hinder for
myndigheterna att arbeta med omstéllningen identifieras och forslag ges pé atgéarder
for att 6verbrygga dessa hinder.

Trafikverket ska ocksé genom samordning effektivisera myndigheternas arbete med
att na transportsektorns klimatmal. Under 2026 kommer en modell f6r samordning av
myndigheternas arbete med sjofartens klimatomstdllning att provas, med Trafikverket
som sammankallande.

Uppdraget 16per under aren 2024 — 2026 och ska slutredovisas till Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet senast den 31 december 2026.

Uppdrag till Trafikverket att utveckla och
forvalta en informationsportal for
sjofartslinjer

Trafikverket har fatt i uppdrag att utveckla och forvalta en informationsportal for

sjofartslinjer (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025b). Trafikverket ska
vid genomférandet av uppdraget utgé fran det forslag som redovisats i myndighetens
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rapport En informationsportal for 6kad sjofart (Trafikverket, 2025f), som togs fram
inom uppdraget att samordna inrikes sjofart och narsjofart.

I rapporten aterfinns forslag pa hur en informationsportal kan etableras och forvaltas.
Trafikverket foreslar i rapporten att en ansvarig myndighet ges i uppdrag att vara
huvudman for informationsportalen och i samverkan med berérda myndigheter bilda
en projektorganisation.

Syftet med informationsportalen skulle vara minska de administrativa hindren i
etableringsfasen av nya linjer genom att samla information om hur nya sjéfartslinjer
for inrikes sjofart och nirsjofart kan startas. Vidare bor informationsportalen dven
innehélla information som andra aktdrer i sjotransportkedjan sdsom hamnar,
transportkdpare och myndigheter kan dra nytta av. Informationsportalen bér ocksa
enligt Trafikverket innehélla information om trampsjo6fart, det vill sdga for fartyg som
inte foljer nagon specifik fraktlinje eller tidtabell.

Trafikverket ldmnade en delredovisning till Regeringskansliet i november 2025 som
beskriver att ambitionen ar att till halvarsskiftet 2026 ha en publicerad
informationsportal pa plats (Trafikverket, 2025g). Portalen ska da innehélla den
grundldggande information som behdvs for att etablera nya sjofartslinjer. Information
till stéd for andra aktorer ska i grunden ocksa finnas pa plats men kan utokas under
hosten 2026.

Uppdraget ska slutredovisas den 4 december 2028.

Grona sjofartskorridorer

Sverige har tillsammans med 26 andra linder®?, diribland flera av linderna i vart
niaromrade, kommit Gverens om att verka for grona sjofartskorridorer genom den sé
kallade Clydebankdeklarationen, som lanserades under COP26 i Glasgow 2021. En
gron sjofartskorridor ir en linje, exempelvis Stockholm—Abo, som trafikeras av fartyg
som inte sldpper ut ndgra vixthusgaser. Ambitionen &r att i mitten pa 2020-talet ha
minst sex grona sjofartskorridorer i trafik och till 2030 betydligt fler.

De stater som har skrivit under deklarationen ska stotta etablerandet av grona
sjofartskorridorer, antingen mellan hamnar i olika lédnder eller mellan hamnar
nationellt. Syftet &r att berorda aktorer ska samarbeta for att 6ka takten i
omstéllningen av sjofarten till fossilfrihet genom grona korridorer som samtidigt tar
hénsyn till andra miljo- och hallbarhetsaspekter.

Trafikverket och den nationella samordnaren for inrikes sjofart och nérsjofart har fatt
i uppdrag av regeringen att i dialog med berdrda parter arbeta for inférandet av grona
sjofartskorridorer i Sverige. Som ett forsta steg i arbetet med grona sjofartskorridorer
genomfordes under 2022 en inledande kartlaggning dér elva linjer med sérskilt goda
forutséttningar for att bli grona sjofartskorridorer identifierades (Trafikverket, 2022)
(Trafikverket, 2022) .

Under sommaren 2024 presenterades en handlingsplan for hur arbetet med grona
sjofartskorridorer ska bedrivas fram till juni 2027 (Trafikverket, 2024).

3 En fullstdndig lista finns pa https://www.gov.uk/government/publications/cop -26-clydebank-
declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-
corridors.
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Handlingsplanen beskriver olika insatser for att 6verbrygga ekonomiska hinder i syfte
att stodja inférandet av grona sjofartskorridorer. Den fokuserar dven pa insatser for att
fordjupa samarbeten med befintliga partnerskap och utveckla de samarbeten som
redan finns mellan nordiska linderna och Ostersjdlinderna inom ramen for arbetet
med grona sjofartskorridorer. Dessutom ndmns olika insatser for att utveckla nya
former for dialog och samverkan med néringslivet for att stodja befintliga initiativ,
skapa intresse for aktorer att delta i de grona sjofartskorridorerna samt visa mervérden
och fordelar som dessa grona korridorer kan erbjuda. I nuldget beror foljande
partnerskap svenska hamnar: Géteborg—Belgien, Goteborg—Rotterdam, Umeéd—Vasa,
Stockholm—Abo, och Trelleborg—Travemiinde.

Trafikverket beskriver i sin &rliga redovisning om regeringsuppdraget hur arbetet med
handlingsplanen fortskrider (Trafikverket, 2025c¢). Flera av atgérderna i
handlingsplanen berér behovet av stdd, styrmedel och andra incitament. Trafikverket
har gett IVL i uppdrag att ta fram forslag inom omréadet (IVL, 2025b). Nedan foljer en
sammanfattning av de forslag till styrmedel och incitament som Trafikverket lyfter
fram.

Utgangspunkt for arbetet med styrmedelsforslag bor vara att styrmedlen &r generellt
utformade s att inte ndgon typ av sjofart exkluderas, samspel med andra styrmedel &r
viktigt och att styrmedlen ska stodja omstédllningen i stort.

Det mest effektiva séttet att frimja sjofartens omstéllning och etableringen av grona
sjofartskorridorer ar att infora en kombination av olika samverkande styrmedel, bade
ekonomiska och icke-monetéra. Styrmedlen behdver stodja bland annat investeringar,
drift, forskning och utveckling, informationsspridning samt rddgivning. Styrmedlen
behover vara langsiktiga och stddja badda nya projekt och samarbeten som redan
paborjats. Det behdvs gemensamma principer med andra ldnder om hur stéd och
annan eventuell medfinansiering ska fordelas.

* Nationellt utvecklingsstod for demonstrationer. Utvecklingsstod kan riktas
mot demonstrationer av grona sjofartskorridorer, exempelvis till konsortier.
Stddet behover inte vara begrinsat till grona sjofartskorridorer utan ha en bredare
inriktning som bidrar till sj6fartens klimatomstillning. Energimyndigheten
hanterar idag olika stod for pilot- och demonstrationsprojekt, bade till forskning
och investeringar. Dessa skulle kunna fungera som utgangspunkt for fortsatt
arbete,

»  Uppdaterad innovationsfond. EU:s innovationsfond fordelar olika former av
stod som sjofarten, i konkurrens med andra sektorer, kan sdka. Fonden kan redan
idag ge stod till projekt som syftar till att etablera grona sjofartskorridorer.
Konkurrensen om medlen dr hog och fordrar stora resurser hos de sdkande. Det
behover utvirderas om innovationsfonden métt sj6fartens behov och utmaningar.

e Contracts for Difference (CfD)-mekanism Ekonomiska barridrer dr det enskilt
storsta hindret for att etablera grona sjofartskorridorer. CfD &r en
prisjusteringsmekanism som minskar prisgapet mellan fossila och férnybara
bréanslen genom ett riktat statligt stod till kopare eller producenter. Medlen kan
fordelas genom ansokningar eller auktionsmekanismer. En myndighet bor fa i
uppdrag att utreda forutsittningar for och utformningen av en CfD-mekanism {or
sjofarten.

* Inforande av ett sjofartsstodkontor. Forslaget innebér att ett stddkontor som
skulle kunna erbjuda radgivning, tekniskt stod och végledning kring regelverk
och finansieringsmojligheter. Det kan fungera som en central
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samordningsfunktion. En myndighet bor {4 i uppdrag att ta fram ett forslag till
hur ett stodkontor kan inréttas och drivas.

*  Miljomirkning av grona sjofartskorridorer. En miljomarkning skulle innebéra
att kriterier faststélls for en gron sjofartskorridor och att aktorer kan fa en
kvalitetsstimpel pd vad som uppnatts. Det kan vara ett incitament for flera att
starta arbeten kring grona sjofartskorridorer.

*  Flerpartsoverenskommelser. Ett verktyg for att tydliggdra ataganden &r
overenskommelser mellan flera parter. Den skulle kunna innehélla att staten
bidrar med nagon form av ekonomiskt incitament, att rederier utvecklar och
investerar i tekniska 10sningar, att transportkdpare betalar en miljopremie och att
hamnar erbjuder miljorabatter i sina avgifter och sikerstdller mojligheter till
bunkring.

Inom projektet Nordic Roadmap (Nordic Roadmap, u.d.) bedrivs ett liknande arbete
av DNV i vilket man ocksa tagit fram forslag till styrmedel for etableringen av grona
sjofartskorridorer. Nordic Roadmap avslutades i december 2025 men Nordiska
ministerradet har fattat beslut om en forlingning/fortsittning. Aven det projektet
kommer att ledas av DNV

Trafikverket beskriver ocksé ett forslag som Goteborgs hamn initierat tillsammans
med andra aktorer i sjofartsbranschen; ett sé kallat "Hamn- och sjofartskliv”. Syftet
med Hamn- och sjofartsklivet &r att skapa en stodform och samarbetsmodell som &r
anpassad for just sjofartsbranschen. Inspirationen kommer bland annat frén
Fordonsstrategisk forskning och Innovation (FFI) samt samarbete mellan offentlig
och privat sektor i Norge (Green Shipping Programme, u.d.).

3 Foér mer information: https://www.dnv.com/news/2025/dnv-to-lead-nordic-roadmap-phase-2-
accelerating-zero-carbon-shipping-in-the-nordics/
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Bilaga 2: Sveriges TEN-T
hamnar

I Tabell 10 presenteras en lista 6ver Sveriges TEN-T hamnar, om dessa rdknas som
kust- eller inlandshamnar samt om de tillhor stomnatet eller 6vergripande nét enligt
TEN-T forordningens definition (Forordning 2024/1679).

Tabell 10. Sveriges TEN-T hamnar. Listan hamtad fran TEN-T férordningen (EU)
2024/1679.

Namn Kusthamn Inlandshamn

Goteborg Stomnat Stomnat

Grisslehamn Overgripande

Halmstad Overgripande

Helsingborg Overgripande

Kapellskar (Norrtalje) Overgripande

Karlshamn Overgripande

Karlskrona Overgripande

Koping Overgripande Overgripande

Luled Stomnéat

Malmd Stomnéat

Norrképing Overgripande

Oskarshamn Overgripande

Oxelésund Overgripande

Pite& Overgripande

Sodertélje Overgripande

Stenungsund Overgripande

Stockholm Stomnéat (Stockholm), 6vergripande  [Stomnat
(Stockholm-Nynashamn®®)

Stromstad Overgripande

Sundsvall Overgripande

Trelleborg Stomnat

Umea Overgripande

\Varberg Overgripande

\Vasteras Overgripande Overgripande

Visby Overgripande

Ystad Overgripande

3 Norvik dr ocksa inkluderad i rapporten: https://www.stockholmshamnar.se/om-
oss/nyheter/2024/stockholm-norvik-hamn-far-eu-status/
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Bilaga 3: Nuvarande
styrmedels traffbild med
avseende pa klimatutslapp

Genom att EU:s utslédppshandel och FuelEU Maritime técker in alla fartyg pa
europeiska vatten med en storlek pa 5000 bruttodriktighet (brutto) eller storre
omfattas en stor del av sjotrafik och transporter till och frén Sverige. Baserat pa 2024
ars statistik kan vi konstatera att 73 procent av antal anlop técks in av de bagge
styrmedlen. Raknat som godsmingd 4r andelen nagot hdgre (77 procent). Drygt 98
procent av passagerartrafiken pa svenska hamnar sker med fartyg som omfattas av de
bigge styrmedlen. Aterstoden utgdrs av skiirgardstrafik.

Réknat som andel fartygsindivider som nédgon géng under aret angjort svensk hamn ar
andelen som omfattas av bagge styrmedlen déaremot ldagre (57 procent). Det dr med
andra ord relativt sett fler sma fartyg som angdr svenska hamnar ett fatal gdnger per
ar.

Tabell 11 Fartyg och last pa svenska hamnar 2024 uppdelat pa fartygs storlek.

Storlek BT Anlop Fartygsindivider | Godsmangd Passagerarantal
(ankommande | (unika) (1000-tal ton)
fartyg)
>=5 000 50 802 1416 69 403 12790 085
<5000 - 400 12317 1068 21058 28 471
<400 6255 16 69 169 037
Totalt 69 374 2500 90530 12 987 593

Kalla: (Trafikanalys, 2025c¢), sdrskild bearbetning av Sjotrafik, Sveriges officiella statistik.

Hur stora utslépp av koldioxid denna trafik ger upphov till har berdknats med hjélp av
SMHI:s modell Shipair 2¢. Shipair-modellen producerar statistik som bygger pa
faktiska fartygsrorelser under den aktuella tidperioden, dokumenterade med hjélp av
den information fartygen sidnder ut med sina transpondrar, sa kallad AIS-data.
Faktiska data om fartygsindividernas tekniska egenskaper hamtas fran andra kéllor.
Tillsammans gor uppgifterna det mojligt att berdkna det brénsle som anvénts. Data
baseras pé klimatutslépp for all fartygstrafik som involverar minst en svensk hamn.

En sammanrikning av koldioxidutsldppen sker for nimnda kategorier av
fartygsstorlek och presenteras i Tabell 12. Resultaten visar utsldapp fran den aktuella
trafiken inom svensk ekonomisk zon (inklusive utsldpp i hamn) respektive utslapp
utom svensk ekonomisk zon inom Ostersjén och Visterhavet. Det innebr att trafik
som passerar genom svensk ekonomisk zon, utan att angora svensk hamn, inte
omfattas.

Berdkningsresultaten ger vid handen att fartyg med ett brutto 6ver 5 000 stér for
ungefir lika stor andel av koldioxidutslapp i svensk zon (76 procent), som andel anlop

56

Studien finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022.
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till svensk hamn liksom andel godsméngd. Andelen &r ytterligare tio procentenheter
storre utom svensk ekonomisk zon. Knappt 20 procent av utsldppen inom svensk
ekonomisk zon kommer frén mindre fartyg, som inte omfattas av EU:s

utsldppshandelssystem eller FuelEU Maritime.

Tabell 12 Koldioxidutslapp fran sjofart inom svensk ekonomisk zon ((EEZ - Exclusive
Economic Zone) respektive utanfor svensk ekonomisk zon for fartyg i olika

storlekskategorier. Avrundat till tusental.

EEZ |Utanfor EEZ

Ton % Ton %
<400 87 000 5,6 4 600 0,4
“#00-5000 292 000 19 157 000 12
>5000 1 174 000 76 1136 000 88
Summa 1 553 000 100 1298 000 100

Kailla: SMHI:s studie finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022.
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Bilaga 4: Motiv for styrning

For att uppné nettonollutslépp kan det vara hjalpsamt att utgd fran vilka hinder som
finns pé vigen dit, for att utforma styrmedlen pa ett effektivt sétt. Vissa typer av
hinder ar dessutom sadana att de kan motivera statliga ingripanden for att uppna ett
mer gynnsamt utfall fér samhéllet, &ven om det inte finns nigra uttalade mél att styra
mot. Typexemplet dr nér det forekommer marknadsmisslyckanden, sé att marknaden
inte pa egen hand leder till ett samhéllsekonomiskt effektivt utfall. Det finns dock
andra hinder som inte 4r marknadsmisslyckanden i sndv bemirkelse, men dér statens
ingripande dnda kan bidra till ett mer samhéllsekonomiskt effektivt utfall. Det kan till
exempel gilla om staten kan uppna stordriftsférdelar, som exempelvis i
transaktionskostnader, jimfort med om aktdrerna agerar pa egen hand. Staten har
ocksa mojlighet att fordela risker dver en stdrre portfolj av projekt én ett enskilt
foretag, vilket innebdr att staten i hdgre grad kan acceptera att vissa projekt fallerar
om det samlade utfallet 4ndé blir positivt. Nedan gér vi igenom négra av de hinder
och marknadsmisslyckanden som kan vara relevanta for omstéallningen av sjofart.

Miljoexternaliteter

Miljoexternaliteter uppstar nér en aktivitet ger upphov till miljopaverkan som gér ut
over fler &n dem som efterfragar eller tillhandahaller dessa tjanster. For att de ska
viga in samhillskostnaden for klimatet i sina beslut, pd samma sitt som de viger in
privata kostnader, finns ett antal styrmedel som i varierande grad sétter ett pris pa
denna klimatpaverkan. Om detta pris inte &r tillrackligt for att minska klimatpaverkan
i den man samhaéllet tycker &r 6nskvirt dr det mest effektiva normalt att skérpa
styrmedlet sa att det matchar samhéllets ambitionsniva, snarare &n att infora
ytterligare styrmedel som styr mot samma sak.

Klimatpaverkan dr dock inte den enda miljoexternalitet som ar relevant for sjofart.
Andra aspekter som direkt eller indirekt &r relevanta ar bland annat luftféroreningar,
buller och paverkan pa vixt- och djurliv. Utan styrmedel som hanterar dessa aspekter
kommer omfattningen av sjotransporter att bli hogre &n vad som vore
samhiéllsekonomiskt effektivt, vilket da ocksa innebdr en hogre klimatpaverkan dn
vad som annars vore fallet. Till exempel innebédr mojligheten att utan kostnad sldppa
ut skadligt skrubbervatten i havet att fartyg kan anvénda sig av billig tjockolja, vilket
ocksa ger hogre klimatpaverkan. Idealt bor dock detta hanteras med styrmedel som
riktas mot respektive miljoproblem.

Miljoexternaliteter &r inte bara ett problem pa grund av konventionella
sjofartbranslen, utan dven mer klimatvénliga alternativ kan i varierande grad bidra till
miljdexternaliteter. Aven fossilfria briinslen kan ge upphov till olika typer av
miljoproblem i produktionen. For biobrénslen kan ravaran ge negativa effekter vid
odling/avverkning, antingen direkt eller indirekt genom att trainga undan annan
produktion, till exempel av livsmedel. Direkta effekter kan hanteras med
hallbarhetskriterier, men de indirekta effekterna &r svarare att komma at med annat &n
att omfattningen av aktiviteten begrinsas. Elektrobrénslen minskar behovet av
biordvara, 4ven om kolbaserade elektrobrinslen som metanol ofta ocksa forutsatter
biogena kolatomer, men det kréver ddremot stora méngder el. Produktionen av el,
dven fossilfri sddan, kan i sin tur ge upphov till olika miljokonsekvenser for till
exempel stralsdkerhet eller biologisk mangfald. Utan kompletterande styrning riskerar
diarmed styrmedel som bara styr pa klimatpaverkan att styra fel.
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Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden
Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden uppstar nér den privata avkastningen
pa teknisk utveckling understiger den samhallsekonomiska, sa att satsningarna pa
teknisk utveckling ddrmed blir for laga. Detta kan bli fallet om den kunskap som en
aktor tagit fram sedan utan full erséttning sprids till andra aktorer, sa kallat
kunskapslidckage. Dessa aktorer kan d& vara med och skdrda frukterna utan att ha
behovt sta for de risker och kostnader som den initiala investeringen innebar. I sa fall
kommer inte ens en optimal prisséttning av utsldppen att vara tillrdcklig for att f4 ner
utsldppen till en samhéllsekonomiskt optimal niva, eftersom drivkrafterna for att
utveckla mer klimatsmart teknik ar for laga.

Kunskapsldckage &r ur ett perspektiv nadgot positivt for samhaéllet, eftersom kunskapen
da gor storre nytta. Samtidigt minskar incitamenten for privata aktorer att investera i
teknisk utveckling, vilket &r anledningen till att staten &r med och finansierar sévél

grundforskning som tillimpad forskning.

Detta innebér att den som bygger den forsta farkosten, motorn,
bréinsleproduktionsanliaggningen osv. av ett visst slag sannolikt kommer att fa betala
betydligt mer for den &n den som bygger den andra, tredje, fjarde osv., nir
erfarenheterna fran den forsta gjort det mojligt att sénka kostnaderna. Dessutom &r
risken rimligtvis betydligt ldgre ju fler som byggts; dven om sjilva tekniken provats i
demonstrationsskala kan uppskalningen till kommersiell produktion innebéra nya
utmaningar, och det ar forst nar produkten siljs pd marknaden som det gar att se hur
kunderna tar emot den. Varfor skulle dd ndgon vilja bygga den forsta av sitt slag om
man i stillet kan hoppas att nigon annan gar fore sé att man sjilv kan bygga till bade
lagre risk och kostnad? Detta giller d&ven om lareffekter gor att det s& smaningom blir
billigare att bygga med den nya tekniken dn med dagens teknik: sé linge den nya
tekniken &r dyrare i borjan och ingen vill ta den initiala risken och kostnaden sé

kommer tekniker med potential att sinka kostnaderna aldrig till stand.

For att nya tekniker och 18sningar ska komma till stdnd kan det alltsd behdvas stod
genom hela innovationsprocessen, inte bara grundldggande forskning utan hela vagen
via pilot- och demonstrationsprojekt till fullskaliga investeringar i den nya tekniken.
Det kan ske i form av regelritta subventioner, for att kompensera for merkostnaden
for den som utvecklar den nya tekniken. Har kan dven olika typer av
riskdelningsmodeller bidra, d&ven om deras syfte inte primért &r att hantera lag
l6nsamhet pa grund av hdga initiala kostnader utan snarare hog risk, dér staten har
storre mojlighet att sprida risker 6ver en storre portfol;.

Sa lange det finns ohanterade miljoexternaliteter kommer incitamenten att utveckla
mer miljdanpassade 16sningar emellertid att vara lag, sa for att innovationsframjande
styrmedel ska vara verkningsfulla behover det ocksa sdkerstéllas att det finns
styrmedel som skapar en efterfragan pa de mer miljéanpassade l6sningarna. Annars &r
risken stor att stora resurser ldggs pa att utveckla tekniker som sedan aldrig kan béra
sig pa en marknad.
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Natverksexternaliteter

Nitverksexternaliteter kan uppsté ndr nyttan av en viss produkt kar med fler
anvéndare. De forsta som kdpte elbil var mer eller mindre hénvisade till egen
laddning, men ju fler elbilar som rullar pa vigarna, desto mer attraktivt blir det att
bygga ut publik laddinfrastruktur. Den som koper en elbil ger ddirmed underlag for
fler publika laddstationer till nytta ocksé for dem som redan har en elbil. Detta kan s
smaningom bli en sjilv{orstiarkande process dér fler laddstationer ger fler elbilar som
ger fler laddstationer osv., men det kan krévas ett initialt stod for viss publik
infrastruktur for att utvecklingen 6verhuvudtaget ska komma i gang.

Aven sjofartens omstillning innebir delvis nya drivmedel som kan kriva delvis ny
infrastruktur. For exempelvis fritidsbatar ar situationen inte helt olik det ovan
beskriva exemplet med elbilar, men for den yrkesmaéssiga sjofarten ser
forutsittningarna ndgot annorlunda ut. Viss trafik gar enbart pa fordefinierade rutter
och behover da bara kunna ladda/tanka dér. Ladd-/tankinfrastrukturen kan da
jamforas med hemmaladdningen/depéladdningen i analogin ovan, &ven om det kan
finnas inslag av nétverksexternaliteter om infrastrukturen dven ska vara tillganglig for
andra i hamnen. Inslaget av ndtverksexternaliteter &r tydligare for trafik som inte ror
sig pa fasta rutter utan kan trafikera i princip hela vérlden och diarmed 4r beroende av
ett brett nitverk av anpassad infrastruktur. Detta skapar & andra sidan utmaningar i
styrningen da Sveriges radighet ar begrénsad.

Transaktionskostnader

Transaktionskostnader ar kostnader for att en affdr ska komma till stdnd, utdver
kostnaden for sjélva produkten. En energibesparande 16sning kan ha mycket laga
inkdpskostnader i forhallande till de drivmedelskostnader den sparar, men till detta
ska laggas kostnader i tid och pengar for att ta reda pé vilka
effektiviseringsmdjligheter som finns, vilka produkter och leverantérer som finns pé
marknaden osv. Har kan det finnas stordriftsfordelar: staten kan ofta samla in och
tillhandhalla information till en ldgre sammanlagd kostnad 4n om varje aktor sjidlva
ska gora detta pa egen hand. P4 framvéxande marknader kan staten ocksa
tillhandahalla plattformar dér kdpare och séljare kan finna varandra.
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Bilaga 5:
Statsstodsregelverket och
Gruppundantagsforordning
en

Mojligheten att ge stod styrs till stor del av EU:s regelverk om statsstdd, radets
forordning nr 2015/1588 (Foérordning 2015/1588). Enligt artikel 1 far Europeiska
kommissionen anta sé kallade gruppundantagsforordningar for statligt stod under
vissa forutsattningar.

Den allménna gruppundantagsforordningen (GBER) ér en forordning som
kommissionen har beslutat i enlighet med radets bemyndigande. GBER forklarar
specifika kategorier av statligt stod forenliga med fordraget om Europeiska unionens
funktionssatt (EUF-fordraget) om de uppfyller vissa villkor och dirmed undantas
dessa stdd fran genomforandeforbudet i artikel 108.3 EUF-fordraget. Enligt artikel 59
i GBER ir forordningen till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla
medlemsstater. GBER faststiller en rad forutsittningar som behover uppfyllas for att
kunna ge stdd enligt denna forordning.

Den senaste versionen av gruppundantagsférordningen (GBER) antogs 2023
(Forordning 2023/1315).

De artiklar i GBER som ir relevanta for hamnar &r 56b och 56c, samt for fartyg 36b.

Artikel 36b om fordon
Artikel 36b reglerar investeringsstdd till fordon. I detta begrepp ingér dven fartyg.

Formuleringen i punkt 1 lyder

Investeringsstod for forvirv av rena fordon eller utslippsfria fordon for transport pd
vdg, jdrnvdg, inre vattenvdgar och for sjétransport samt for efterhandsanpassning av
fordon som inte dr lufifartyg for att de ska kunna klassificeras som rena fordon eller
som utslippsfria fordon ska anses vara forenligt med den inre marknaden i den
mening som avses i artikel 107.3 i férdraget och ska undantas frdn
anmdlningsskyldigheten i artikel 108.3 i fordraget, under forutsdttning att villkoren i
denna artikel och i kapitel I dr uppfyllda.

Artikel 56b och 56c om hamnar

Artikel 56b reglerar stdd till kusthamnar. Bland annat formuleras att stodberattigande
kostnader omfattar investeringar i byggande, ersittande eller uppgradering av
hamninfrastruktur.

2a formuleras:

For stod till laddnings- och tankningsinfrastruktur som levererar el, vdtgas,
ammoniak och metanol ska de stodberdttigande kostnaderna vara kostnaderna for

uppforande, installation, uppgradering eller utbyggnad av laddnings- eller
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tankningsinfrastruktur. Det kan réra sig om kostnader for sjilva laddnings- eller
tankningsinfrastrukturen och ddrmed sammanhdngande teknisk utrustning, inbegripet
fasta, mobila och flytande faciliteter, installation av eller uppgradering till elektriska
eller andra komponenter, inbegripet elkablar och krafitransformatorer, som krdvs for
anslutning av laddnings- eller tankningsinfrastrukturen till elndtet eller till en lokal
enhet for produktion eller lagring av el eller viitgas samt utrustning,
anldggningsarbeten, mark- eller viganpassningar, installationskostnader och

kostnader for att inhdmta relevanta tillstdind.

De stodberdttigande kostnaderna kan ocksd omfatta investeringskostnaderna for
produktion av fornybar el eller viitgas pa plats eller investeringskostnaderna for
lagringsenheter for lagring av fornybar el eller vitgas. Den nominella
produktionskapaciteten for anliggningen for produktion av fornybar el eller viitgas
pd plats fdr inte 6verstiga den maximala nominella effekten eller
laddningskapaciteten for den laddnings eller tankningsinfrastruktur till vilken

anldggningen dr ansluten.

1 56b beskrivs ocksa tillatna stodnivaer. Dessutom fortydligas att stod far inte beviljas
for uppforande, installation eller uppgradering av tankningsinfrastruktur som forser
fartyg med fossilbaserade bréinslen, sdsom diesel, naturgas, i gasform (komprimerad
naturgas (CNG)) och i flytande form (flytande naturgas (LNG)), och gasol (LPG).

Artikel 56¢ formulerar stdd till inlandshamnar. Till storsta delen dr formuleringarna
lika som i artikel 56b.
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	Sammanfattning och slutsatser 
	Energimyndigheten har haft i uppdrag att analysera behovet av stöd för att påskynda sjöfartens och luftfartens omställning till fossilfrihet samt att föreslå hur sådana stöd bör utformas. I uppdraget har ingått att utreda utformning av stöd för att främja sjöfartens användning av fossilfria energibärare, inklusive konvertering av fartyg till alternativa drivlinor. Arbetet har tagit hänsyn till bland annat olika aktörers behov, teknikers mognadsgrad, EU-lagstiftning och statsstödsregler, samt befintliga styr
	Nuvarande styrning driver på en omställning men den går för långsamt 
	Befintliga ambitioner i nuvarande styrning – framför allt genom utsläppshandeln Direktiv 2003/87/EG), FuelEU Maritime (Förordning 2023/1805, 2023) och förordningen om infrastruktur för alternativa bränslen (AFIR) (Förordning 2023/1804, 2023) – skapar ett tydligt och växande omställningstryck för sjöfarten. Trots det bedömer Energimyndigheten att utvecklingen inte går i den takt som krävs för att sjöfarten ska nå nettonollutsläpp till 2050. Risken finns också att det med nuvarande takt blir svårt att nå det 
	Omställningstrycket inom sjöfarten ökar alltså snabbt men skapar också betydande komplexitet för aktörerna. Regelverken är tekniskt och administrativt krävande, införs parallellt och med olika tidslinjer, vilket gör det svårt för rederier och hamnar att planera investeringar och hantera risker. Samtidigt är styrningen inte heller heltäckande: en relativt stor kategori av mindre fartyg (mellan 400 och 5 000 bruttodräktighet) faller utanför de mest kraftfulla EU-reglerna, infrastrukturkrav skapar stora invest
	omställningen, men som riskerar att leda till ojämn implementering och ökade kostnader för de aktörer som har minst resurser att hantera komplexiteten. 

	Nationellt stöd behövs för att komplettera internationell styrning   
	Den internationella klimatstyrningen lägger grunden för sjöfartens omställning, men garanterar inte att omställningen sker tillräckligt snabbt eller att all svensk sjöfart ställer om. Stora delar av regelverken är utformade för de största fartygen där också majoriteten av utsläppen sker medan mindre fartyg inte omfattas av de starkaste drivkrafterna. EU‑kraven skapar också ett akut behov av investeringar i landström, elnät, bunkringskapacitet och produktion av fossilfria bränslen som tar tid att bygga upp o
	Stora hinder bromsar investeringar, såsom kostnadsgap mellan fossila och fossilfria bränslen, brist på infrastruktur, långsamma tillståndsprocesser, finansieringssvårigheter och behov av standardisering för bunkring- och landströmslösningar. För att undvika flaskhalsar, säkerställa bränsletillgång och stödja aktörer med begränsade resurser bör Sverige därför komplettera den internationella styrningen med nationella insatser som minskar risker, samordnar aktörerna och säkerställer att omställningen sker i ta
	Det finns starka samhällsekonomiska skäl för att komplettera dagens klimatstyrning med riktade stöd för investeringar. Energimyndighetens bedömning är att marknaden idag inte själv förmår bära de höga initiala kostnaderna, riskerna och osäkerheterna som följer av nya bränslen, ny fartygsteknik och omfattande infrastrukturinvesteringar. Klimat- och miljöexternaliteter prissätts idag inte fullt ut, vilket gör att fossilfria lösningar inte ges rätt konkurrensvillkor och att marknaden inte självmant utvecklar e
	Det är viktigt att också säkerställa att de grundläggande förutsättningarna finns för att faktiskt i praktiken nå de krav som ställs. Det behöver finnas långsiktiga mål för den framtida utvecklingen och en politisk uthållighet kring dessa mål. Idag finns en osäkerhet i branschen kring långsiktigheten i såväl nationell som EU:s klimat- och energipolitik vilket gör investerare osäkra. Detta kan ytterligare motivera behovet av incitament på nationell nivå för att skapa en ökad efterfrågan och snabba på omställ
	Omställningen kräver samordning mellan många aktörer  
	Sjöfartens omställning kan inte genomföras av en enskild aktör utan bygger på ett tätt samspel mellan olika aktörer i form av rederier, hamnar, bränsleproducenter, transportköpare och statliga myndigheter. Rederierna avgör när, hur och vilka nya tekniker som tas i bruk, men deras investeringsbeslut är beroende av att transportköpare efterfrågar fossilfria transporter och att hamnar tillhandahåller nödvändig infrastruktur för laddning och bunkring. Hamnarna i sin tur behöver tydliga signaler om vilka bränsle
	Många tekniker är relevanta för omställningen vilket kräver teknikneutral styrning  
	För att ställa om sjöfarten behövs ett brett spektrum av tekniker som idag har olika mognadsgrad. Det omfattar redan kommersiellt etablerade lösningar, exempelvis användning av biobränslen, flytande metan (LNG/LBG) och batterihybrider samt tekniker i ett tidigt kommersiellt läge, som metanol, och tekniker som kräver utveckling i olika grad såsom vindassistans, ammoniak, vätgas och på sikt eventuellt även kärnkraft i vissa segment. Även olika typer av energieffektiviseringsåtgärder, samt ruttoptimering och s
	Ingen enskild teknik är optimal för alla fartygstyper, rutter eller energibehov, och den långsiktiga utvecklingen beror på faktorer som bränsletillgång, infrastruktur, säkerhetsstandarder och bränslepriser. Mer mogna tekniker kräver incitament för snabbare spridning, medan mer omogna lösningar (tekniker och system) kan behöva riskdelning vid uppskalning som till exempel pilot- och demonstrationsprojekt samt olika typer av förstudier. Detta innebär att styrningen inte kan låsa sektorn vid ett fåtal tekniker 
	Behovet att bygga ut landström i hamn är brådskande 
	Anslutning av fartyg till landström vid kaj innebär minskade växthusgasutsläpp men också andra fördelar som minskade utsläpp av exempelvis svaveloxider, kväveoxider och partiklar som bidrar till en bättre lokal miljö och minskat buller. 
	FuelEU Maritime ställer krav på att fartyg i allt större utsträckning ska ansluta till landström samtidigt som AFIR kräver att större hamnar tillhandahåller den nödvändiga infrastrukturen. Den infrastruktur för landström som finns idag och som planeras räcker inte för att möta kraven i EU-regelverken.  
	För hamnar innebär kraven höga investeringskostnader. Det finns dessutom utmaningar kring långa ledtider för nätanslutning, kapacitetsbrist i elnäten, brister kring standardisering och osäkerhet om framtida efterfrågan. Utan riktat stöd och bättre samordning mellan hamnar, nätbolag och myndigheter finns risk att kraven på utbyggnad av landström inte kommer att nås.  
	Gränsen mellan fartygs användning av landström och ytterligare laddning av batterier för användning till havs kan vara relativt flytande. Det finns därför synergimöjligheter mellan utbyggnad av landström enligt AFIR och utbyggnad av annan laddningsinfrastruktur för sjöfart. Synergier finns även i att kombinera med energihubbar för batterilagring och laddning av tunga fordon i hamn.  
	Ett hinder för investering i landströmsförsörjning är att standardiserade affärsmodeller saknas och att det är osäkert hur avgifter för fartygen att ansluta till landström bör tas ut. Energimyndigheten vill uppmärksamma att det har framkommit i intervjuer med hamnar att det finns en uppfattning att det inte är tillåtet för dem att ta betalt för el utöver vad de betalar till sin elleverantör. Energimyndigheten vill förtydliga att detta är ett missförstånd och att hamnar fritt kan prissätta överföring av el f
	Tillgången på bränslen är en viktig fråga för att säkerställa att sjöfarten kan ställa om 
	Sjöfartens omställning är i hög grad beroende av att det finns tillräckliga mängder fossilfria bränslen till konkurrenskraftiga priser, något som i dag utgör ett av de största hindren för omställningen till fossilfrihet. Trots ökande krav genom EU:s utsläppshandelssystem och FuelEU Maritime är den planerade produktionen av fossilfria bränslen långt ifrån den nivå som krävs för att möta sjöfartens framtida behov. Produktionskostnaderna är höga, investeringarna kapitaltunga och de långsiktiga politiska spelre
	Utan samordnad styrning och riktade stöd riskerar bristen på fossilfria bränslen att bli en flaskhals som begränsar både fartygens omställningstakt och hamnarnas möjlighet att erbjuda framtidens bunkringsinfrastruktur. 
	Detta uppdrag har varit avgränsat till användarsidan och inte hur produktion av bränslen kan stödjas, även om det kan finnas sådan indirekt effekt av olika förslag. Med tanke på den brist på produktion som finns idag och det stora kostnadsgapet 
	mellan fossila och fossilfria bränslen behövs dock sannolikt någon form av stöd för att säkerställa att fossilfria bränslen faktiskt finns tillgängliga för att möta de krav som ställs. Djupare analys och förslag på utformning lämnas inte i detta uppdrag då det hanteras i en separat bokstavsutredning där utredaren ska analysera och föreslå hur tillgången till hållbara, fossilfria och koldioxidsnåla drivmedel för sjöfarten och luftfarten i Sverige kan främjas (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025a

	En skärpt och breddad internationell styrning kan påskynda omställningen 
	Den styrning som finns på internationell nivå är mycket viktig för att skapa ett omställningstryck inom sjöfarten och driva på omställningen till fossilfrihet. Detta tryck behöver bibehållas och det behövs även en skärpning och breddning av den internationella styrningen, så att fler fartygstyper och fler delar av bränslets livscykel omfattas av prissättningen och styrningen.  
	Ett globalt styrmedel är viktigt för sjöfartens omställning eftersom sjöfarten är en internationell sektor där bara en global reglering kan säkerställa likvärdiga villkor, undvika utsläppsläckage och skapa den förutsägbarhet som krävs för stora investeringar i fossilfria lösningar. Sverige bör därför verka för att IMO:s Nettonollpaket införs som planerat.  
	EU:s utsläppshandelssystem innebär en kostnadseffektiv styrning av den klimatpåverkan som ingår. Hur utsläppsrättspriserna utvecklas är också avgörande för i vilken utsträckning omställningen kan ske på kommersiell grund eller inte. Dock täcker systemet inte all klimatpåverkan från sjöfart. Bristen på prissättning för utsläpp som varken träffas av utsläppsrättshandeln (ETS1 och ETS2) eller koldioxidskatt bör dock hanteras. Ett sådant exempel är att i den pågående översynen av ETS1 ska kommissionen överväga 
	Energimyndighetens åtgärdsförslag 
	Sammantaget visar analysen att nuvarande EU-styrning visserligen driver på omställningen, men inte i den takt eller omfattning som krävs för att nå nettonollutsläpp till 2050. Utan ytterligare incitament finns också risken att det blir svårt att nå upp till de krav som finns. För att skapa en tillräckligt stark, förutsägbar och heltäckande styrning föreslår Energimyndigheten följande:   
	Förslag på ett stödprogram för sjöfartens omställning 
	Energimyndigheten bedömer att det krävs ett riktat stöd för sjöfartens omställning som kan bidra till att hantera de stora investeringskostnaderna, riskerna i tidiga teknikskeden och marknadsmisslyckanden som i dag håller tillbaka teknikutvecklingen och utbyggnaden av infrastruktur.  
	Energimyndigheten föreslår ett stödprogram för sjöfartens omställning till fossilfrihet som bör innehålla ett finansiellt stöd som syftar till att på ett kostnadseffektivt sätt bidra till att minska sjöfartens klimatpåverkande utsläpp. Programmet bör även innehålla en nätverksdel med syfte att främja och bredda samarbete över hela sjöfartens värdekedja samt stödja samarbete så att idéer kan tas vidare till pilotprojekt. Det bör även övervägas om stödprogrammet bör innehålla någon form av kunskaps- eller exp
	Energimyndigheten föreslår att en lämplig myndighet får i uppdrag att fortsatt utforma förslaget om stödprogram i detalj, med utgångpunkt i denna rapport. Utifrån det behöver också författningsförslag tas fram, en fördjupad juridisk analys behöver genomföras samt en grundlig konsekvensanalys tas fram. En fördjupad analys kring hur det föreslagna stödprogrammet relaterar till och kompletterar övriga stöd behöver också göras i samband med utformning av stödprogrammet. Detta för att säkerställa så få överlapp 
	Förslag på stöd för utbyggnad av landström 
	Energimyndigheten bedömer att det behövs ett riktat stöd för utbyggnad av landström till fartyg vid kaj i syfte att uppfylla kraven i AFIR. 
	Stöd till investering i landströmsförsörjning bör på sikt omfattas av det stödprogram för sjöfartens omställning som föreslås, men eftersom den exakta utformningen behöver utredas vidare och författningstexter tas fram behöver någon form av stöd finnas tidigare än stödprogrammet kan finnas på plats om Sverige ska kunna nå de krav som finns i AFIR. Kraven ska uppnås senast 31 december 2029.  
	Energimyndigheten föreslår att regeringen ger Naturvårdsverket i uppdrag att genomföra riktade utlysningar med riktade medel inom Klimatklivet i syfte att ge stöd till landströmsförsörjning i hamn som bidrar att uppfylla krav enligt AFIR. Det skulle kunna göras på samma sätt som i Naturvårdsverkets regleringsbrev för 2026 (Klimat- och näringsdepartementet, 2025a) där regeringen skriver att inom stöd för klimatinvesteringar ska högst 150 miljoner kronor användas för en särskild satsning på gårdsproduktion av
	Nationell strategi för sjöfartens omställning 
	Slutligen behövs en nationell strategi för sjöfarten som ger långsiktig riktning och skapar en gemensam färdplan för aktörerna genom omställningen. Strategin bör vara utformad som en tydlig handlingsplan med åtgärder på kort och lång sikt med syfte att nå de EU-krav som ställs och för att säkerställa att sjöfarten når nettonollutsläpp innan 2050. Utan en tydlig långsiktig plan riskerar omställningen att gå betydligt långsammare än vad styrsignalerna avser. En nationell strategi eller handlingsplan är även v
	Energimyndigheten föreslår att regeringen ger i uppdrag till lämplig myndighet att ta fram en nationell strategi för sjöfartens omställning. Strategin bör tas fram i ett brett samarbete mellan olika aktörer; näringsliv, offentlig sektor och akademi. 
	 
	 
	1 Inledning  
	Energimyndigheten har haft i uppdrag att analysera behovet av stöd för att påskynda sjöfartens och luftfartens omställning till fossilfrihet samt att föreslå hur sådana stöd bör utformas. I uppdraget har ingått att utreda utformning av stöd för att främja sjöfartens användning av fossilfria energibärare, inklusive konvertering av fartyg till alternativa drivlinor. Arbetet har tagit hänsyn till bland annat olika aktörers behov, teknikers mognadsgrad, EU-lagstiftning och statsstödsregler, samt befintliga styr
	1.1 Uppdraget 
	Regeringen gav den 16 januari 2025 Energimyndigheten i uppdrag att analysera behovet av stöd för att främja sjöfartens och luftfartens omställning till fossilfrihet och föreslå hur sådana stöd kan utformas, i syfte att på ett effektivt sätt påskynda omställningen av transportsektorn från fossila bränslen. I uppdraget har ingått att 
	•
	•
	•
	 Analysera behovet av stöd för att främja sjöfartens och luftfartens omställning till fossilfrihet,  

	•
	•
	 föreslå utformning av stöd för att främja sjöfartens användning av fossilfria energibärare, inklusive konvertering av fartyg till alternativa drivlinor,  

	•
	•
	 analysera förutsättningar för och föreslå utformning av stöd för en marknadsintroduktion av flyg som helt eller delvis drivs med el, 


	och lämna nödvändiga författningsförslag.  
	Energimyndigheten ska beakta de varierande behov av lösningar som aktörerna inom sjö- och luftfarten har samt lösningarnas varierande mognadsgrad. Stödet eller stöden ska beakta relevant EU-lagstiftning och existerande EU-styrmedel, inklusive tillgänglig finansiering för sjöfartens och luftfartens omställning. Energimyndighetens förslag ska också ta hänsyn till uppdaterade statsstödsregler.  
	Om det bedöms lämpligt ska Energimyndigheten i uppdraget lämna förslag på utformning av stöd för utbyggnad av nödvändig ladd- och tankinfrastruktur i hamnar och på kajer samt på flygplatser eller andra landningsplatser. Denna bedömning ska göras med beaktande av Energimyndighetens uppdrag om effektivare stöd för laddinfrastruktur (Klimat- och näringslivsdepartementet, 2024). 
	Vid genomförandet av uppdraget ska också slutsatserna från Trafikanalys rapport Förutsättningar och styrmedel för ökad elsjöfart beaktas (Trafikanalys, 2022a). Energimyndigheten ska vid utförandet av uppdraget också beakta Trafikverkets uppdrag som nationell samordnare för inrikes sjöfart och närsjöfart (Näringsdepartementet, 2018). Om Energimyndigheten bedömer att det är relevant, ska även pågående nordiskt samarbete för att främja gröna korridorer (se Bilaga 1) och omställningen till en fossilfri sjöfart 
	1.2 Bakgrund till uppdraget 
	Bakgrunden formuleras i uppdraget enligt följande. I regeringens klimathandlingsplan (Skr 2023/24:59, 2023) bedömer regeringen att utsläppen av växthusgaser från inrikes transporter behöver vara i princip noll senast 2045 för att Sverige ska kunna nå det långsiktiga klimatmålet.  
	Regeringen bedömer i klimathandlingsplan att det bör analyseras hur fartyg som drivs på el och konvertering av fartyg till eldrift kan främjas på ett effektivt sätt. Om det är eldrift eller andra typer av lösningar som är bäst lämpade kommer att variera för olika typer av fartyg och sträckor. För att effektivt påskynda sjöfartens omställning finns det behov av insatser för att stödja olika typer av fossilfria lösningar.    
	1.3 Samverkan 
	Energimyndigheten har genomfört uppdraget i samarbete med Trafikanalys utifrån myndighetens expertis om transportsektorns elektrifiering samt utifrån myndighetens ansvarsområde att analysera föreslagna åtgärder inom transportpolitiken. Trafikanalys har bidragit i löpande diskussioner under arbetets utförande samt med underlag om sjöfart och en analys av nuvarande styrmedels träffbild med avseende på klimatutsläpp. Trafikanalys har även lämnat synpunkter på utkast till förslag på stöd. 
	Energimyndigheten har också inhämtat synpunkter och underlag från Trafikverket, Transportstyrelsen, Naturvårdsverket, Verket för innovationssystem samt Statens väg- och transportforskningsinstitut. Detta har skett genom avstämningar med respektive myndigheter samt att myndigheterna getts möjlighet att lämna synpunkter på preliminära slutsatser och förslag. 
	En väsentlig del av regeringsuppdraget har bestått av samverkan. Energimyndigheten har under uppdragets gång löpande samverkat med branschen, bland annat genom besök vid olika hamnar, att presentera uppdraget i olika sammanhang samt genom bilaterala möten. Under våren och sommaren 2025 öppnade Energimyndigheten också upp för skriftliga inspel och synpunkter från berörda aktörer (Energimyndigheten, 2025a).  
	Energimyndigheten ville i inspelen få svar på några specifika frågor:  
	•
	•
	•
	 Vilka är de främsta hindren för att sjöfarten och/eller luftfarten ska kunna ställa om till fossilfrihet, och vad beror dessa på?  

	•
	•
	 Hur långt når vi med nuvarande styrmedel?  

	•
	•
	 Vilka förändringar i befintliga regelverk eller styrmedel är nödvändiga för att påskynda omställningen?  

	•
	•
	 Finns det behov av stöd för att främja omställningen och hur bör dessa utformas? Var finns störst behov?  

	•
	•
	 Hur kan forskning och innovation på området främjas? Behövs några förändringar i nuvarande stöd till forskning och innovation? 


	I december 2025 hölls ett webbinarium där preliminära slutsatser och förslag presenterades och det fanns möjlighet att ställa frågor, intresset från branschen var stort.  
	1.4 Metod och analysstruktur 
	Arbete i uppdraget skedde i två olika delar som delvis har överlappat varandra. Först genomfördes en behovsanalys i enlighet med punkt 1 i uppdraget under vår och tidig höst 2025 och sedan togs förslag fram och utformades under hösten 2025.  
	Två konsultstudier har upphandlats under arbetets gång. CIT Renergy tillsammans med DNV genomförde en studie där de tog fram ett förslag på utformning av stöd för sjöfartens omställning (CIT Renergy, 2025a). Copenhagen Economics genomförde en studie där de tittade på behovet av andra finansieringslösningar än direkt stöd (Copenhagen Economics, 2025).    
	1.4.1 Behovsanalys 
	Sjöfartens (och andra trafikslags utsläpp) av växthusgaser beror på tre faktorer. Det handlar om trafikarbetets storlek, fartygens energieffektivitet och fossila utsläpp per energienhet. En nulägesbeskrivning genomfördes för att ringa in hur utsläppen ser ut idag samt hur transportmönstret ser ut och hur mycket som transporteras. Hänsyn togs bland annat till vilken teknik som används, var och i vilken utsträckning och hur tillgången på ny teknik ser ut. Hänsyn har också tagits till vilka bränslen som använd
	1
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	1 Trafikarbete mäter avstånd (km).  
	1 Trafikarbete mäter avstånd (km).  


	2
	2
	2 Trafikarbetets storlek påverkas bland annat av marknadsförutsättningar och hur konkurrenssituationen ser ut, medan fartygens energieffektivitet beror av teknikutveckling, mognadsgrad och tillgången på ny teknik. Användningen av hållbara bränslen påverkas av produktionen, som i sin tur beror av efterfrågan. 
	2 Trafikarbetets storlek påverkas bland annat av marknadsförutsättningar och hur konkurrenssituationen ser ut, medan fartygens energieffektivitet beror av teknikutveckling, mognadsgrad och tillgången på ny teknik. Användningen av hållbara bränslen påverkas av produktionen, som i sin tur beror av efterfrågan. 



	En beskrivning och analys av nuvarande styrmedels påverkan på utsläppen genomfördes också i detta skede. Detta inkluderade en analys av scenarier för framtida utveckling samt en analys av de olika styrmedlens träffbild för olika delar av sjöfarten. Hänsyn togs i behovsanalysen också till olika tidigare identifierade hinder för sjöfartens omställning. Utifrån den information som samlades in och den behovsanalys som gjordes i inledningen av uppdraget gjordes sedan en bedömning av de samhällsekonomiska motiven
	1.4.2 Förslagsutformning 
	En genomgång och enklare bedömning av samtliga förslag som kommit in genom skriftliga inspel genomfördes, tillsammans med förslag som identifierats av arbetsgruppen eller i tidigare utredningar. En prioritering av vilka förslag som togs vidare i analysen gjordes i denna del. Prioriteringen baserades på den analys kring behoven som framkommit i behovsanalysen. De förslag som presenteras i denna rapport innefattar inte samtliga potentiella åtgärder som kan ha effekt på utsläppen utan fokus har legat på att ta
	Vid utformning och prioritering av förslag har mer vikt lagts på stöd, även om behov av andra styrmedel eller åtgärder också lyfts som förslag där det ansetts lämpligt. I 
	begreppet stöd har såväl direkta som indirekta stöd inkluderats. Utredningen har varit avgränsad att lämna förslag på skatteområdet. 

	1.5 Avgränsningar 
	I och med att sjöfarten är en internationell bransch har uppdragit tagit sin utgångspunkt i de europeiska klimatmålen. I analysen kring behovet att snabba på omställningen har grunden därför varit EU:s mål om nettonollutsläpp 2050 (klimatneutralitetsmålet), men en viktig utgångspunkt har också varit om det finns ett behov att snabba på omställningen för att överhuvudtaget nå de krav som ställs genom EU-styrning. Ingen avgränsning har gjort mellan inrikes och utrikes sjöfart.   
	Uppdraget handlar om omställningen bort från fossila bränslen och inte minskning av växthusgasutsläpp i stort och detta har därmed varit huvudsakligt fokus för analys och förslag. Även andra sätt att minska utsläpp såsom energieffektiviseringsåtgärder och ruttoptimering nämns dock i rapporten och skulle kunna inkluderas i eventuella stöd som införs.  
	Detta uppdrag har varit avgränsat till användarsidan och inte hur produktion av bränslen kan stödjas, även om det kan finnas sådan indirekt effekt av olika förslag. I behovsanalysen har dock behovet av ett eventuellt stöd för produktion analyserats. Djupare analys och förslag på utformning lämnas inte i detta uppdrag då det hanteras i en separat utredning där utredaren ska analysera och föreslå hur tillgången till hållbara, fossilfria och koldioxidsnåla drivmedel för sjöfarten och luftfarten i Sverige kan f
	1.6 Relaterade uppdrag 
	Det finns flera pågående uppdrag som har en närliggande inriktning som detta uppdrag och som därmed är viktiga att ta hänsyn till. Dessa uppdrag inkluderar: 
	•
	•
	•
	 Uppdrag att främja tillgången till hållbara, fossilfria och koldioxidsnåla drivmedel för sjöfart och luftfart (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025a) 

	•
	•
	 Trafikverkets uppdrag att samordna inrikes sjöfart och närsjöfart (Näringsdepartementet, 2018) 

	•
	•
	 Trafikverkets uppdrag om samordning av statliga myndigheters arbete med transportsektorns klimatomställning (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024a) 

	•
	•
	 Uppdrag till Trafikverket att utveckla och förvalta en informationsportal för sjöfartslinjer (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025b) 


	Uppdragen beskrivs mer utförligt i Bilaga 1.  
	 
	  
	2 Sjöfartens utsläpp 
	Detta kapitel ger en översikt över hur global och svensk sjöfart utvecklats, med fokus på utsläpp, fartygstyper och de faktorer som påverkar sjöfartens klimatpåverkan. Genom att visa sambanden mellan handelns tillväxt, bränsleanvändning och utsläppsnivåer, belyser kapitlet hur långsam utsläppsminskningen hittills varit och varför tempot behöver höjas. Syftet med kapitlet är att skapa en faktabaserad grund för behovsanalysen och tydliggöra varför omställningen av sjöfarten kräver accelererade åtgärder och ri
	2.1 Global sjötrafik och dess växthusgasutsläpp 
	Globalt står sjöfarten för cirka 2–3 procent av de totala växthusgasutsläppen (IMO, 2021) (Mao, Meng, Comer, & Decker, 2025). Inom EU står sjöfarten för 3–4 procent av de totala utsläppen (EU-kommissionen, u.d.-a). 
	 
	Figure
	Figur 1 Vänster axel, blå linjer: Koldioxidutsläpp från total samt internationell sjöfart baserat på IMO GHG report 2, 3 och 4 1990-2018 (IMO, u.d.-a). Höger axel, röd linje: Internationell sjöburen handel 2000–2023
	Figur 1 Vänster axel, blå linjer: Koldioxidutsläpp från total samt internationell sjöfart baserat på IMO GHG report 2, 3 och 4 1990-2018 (IMO, u.d.-a). Höger axel, röd linje: Internationell sjöburen handel 2000–2023
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	 Data baserad på ”Total goods discharged” från UN Trade & Development databas (UNCTAD, 2025a)  



	. 

	 
	Internationell sjötrafik står för majoriteten av trafiken och utsläppen globalt vilket kan ses i . Nationell trafik står endast för knappt en tiondel av sjöfartens totala globala utsläpp (Mao, Meng, Comer, & Decker, 2025).  
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	Utvecklingen av global sjötrafik är nära kopplad till utvecklingen i den internationella handeln. Eftersom cirka 80 procent av alla varor mätt i ton som handlas internationellt, inklusive råvaror, energi (som olja) och färdigvaror, transporteras sjövägen påverkas utvecklingen av den globala sjöfarten av handelsutvecklingen. Ökningstakten i sjöfartens utsläpp följde tätt med ökningen i sjöburen internationell handel fram till 2008. Den internationella sjöburna handeln har även sedan 2008 ökat stadigt i med u
	År 2008 minskade även utsläppen i och med nedgången i den globala handeln under finanskrisen. Utsläppen ökade dock inte i samma takt när den sjöburna handeln började återhämta sig i och med att det under denna tid skedde omfattande satsningar på energieffektivisering inom sjöfarten. Dessa åtgärder genomfördes bland annat med anledning av IMO-regleringar som trädde i kraft i början av 2010-talet och som ställde krav på fartygs energieffektivitet. Se avsnitt 7.3 för mer om energieffektivitet inom sjöfarten. S
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	4 Se bland annat ändringarna i MARPOL bilaga IV från 2011 samt Energy Efficiency Design Index (EEDI) och Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) som trädde i kraft 2013. 
	4 Se bland annat ändringarna i MARPOL bilaga IV från 2011 samt Energy Efficiency Design Index (EEDI) och Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) som trädde i kraft 2013. 



	IMO:s sammanställning av utsläppsdata sträcker sig endast till 2018. Statistik från senare år, från exempelvis OECD och IEA, ger andra nivåer på utsläppen från sjöfarten och data från olika källor kan vara svåra att jämföra. Detta beror på att det finns olika metoder för att beräkna utsläppen från den globala sjötrafiken, vilket också ger betydande skillnader i resultat (Deng & Mi, 2023). Generellt kan dock sägas att trenderna tyder på att utsläppen från global sjötrafik ökat i relativt snabb takt sedan 202
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	5 Ibland används en top-down-metod som bygger på statistik över bränsleförsäljning och generella utsläppsfaktorer för olika bränsletyper medan bottom-up-metoden använder detaljerade data och AIS-information (Automatic Identification System) som bland annat visar fartygens position, hastighet och motoreffekt i realtid för att beräkna utsläpp kopplat till exempelvis specifika fartyg eller rutter. Top- down är en enklare metod medan bottom-up är komplex men ger mer tillförlitliga resultat (Deng & Mi, 2023). 
	5 Ibland används en top-down-metod som bygger på statistik över bränsleförsäljning och generella utsläppsfaktorer för olika bränsletyper medan bottom-up-metoden använder detaljerade data och AIS-information (Automatic Identification System) som bland annat visar fartygens position, hastighet och motoreffekt i realtid för att beräkna utsläpp kopplat till exempelvis specifika fartyg eller rutter. Top- down är en enklare metod medan bottom-up är komplex men ger mer tillförlitliga resultat (Deng & Mi, 2023). 
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	6 Data från IMO samt OECD baseras på bottom-up metodik och utgår AIS. OECD kopplar dock statistiken till länder baserat på vilket medborgarskap den som framför fartyget har. I GHG rapport 4 rapporterar IMO utsläppen från internationell sjöfart både baserat på utsläpp kopplade till specifika fartyg (Vessel), vilket är den data som presenteras i , samt kopplade till specifika rutter (Voyage). IEA baserar sin data på top-down metodik utifrån olika länders bränsleförbrukning. 
	6 Data från IMO samt OECD baseras på bottom-up metodik och utgår AIS. OECD kopplar dock statistiken till länder baserat på vilket medborgarskap den som framför fartyget har. I GHG rapport 4 rapporterar IMO utsläppen från internationell sjöfart både baserat på utsläpp kopplade till specifika fartyg (Vessel), vilket är den data som presenteras i , samt kopplade till specifika rutter (Voyage). IEA baserar sin data på top-down metodik utifrån olika länders bränsleförbrukning. 
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	2.2 Utsläpp från olika fartygstyper och övriga faktorer som påverkar sjöfartens utsläpp 
	Den internationella sjötrafiken domineras av fraktfartyg, vilket gör att just dessa fartyg också står för den största delen av de globala utsläppen från sjöfarten. Enligt data från Internationella rådet för ren transport, ICCT, kom drygt två tredjedelar av sjöfartens totala utsläpp från olika typer av fraktfartyg. Passagerartrafiken utgör en 
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	7 Containerfartyg, bulkfartyg, tankfartyg för olja, flytande gas och kemikalier samt generella fraktfartyg. 
	7 Containerfartyg, bulkfartyg, tankfartyg för olja, flytande gas och kemikalier samt generella fraktfartyg. 


	mindre del där exempelvis kryssningsfartyg endast utgjorde cirka fem procent av utsläppen (Mao, Meng, Comer, & Decker, 2025). Kryssningsfartygens trafik minskade med över 80 procent under pandemin men effekten på de totala utsläppen var liten, eftersom frakttrafiken förblev relativt stabil (Clarke, Chan, Dequeljoe, Kim, & Barahona, 2023). Effekterna av pandemin på den globala sjötrafiken och dess utsläpp var alltså inte lika stora som inom exempelvis flygtrafiken. 

	Orsaken till att olika typer av fraktfartyg bidrar till de största utsläppen beror givetvis till stor del på att fraktfartyg utgör större delen av den globala flottan, både sett till antal skepp och bruttodräktighet. Samtidigt har olika typer av fartyg olika effektivitet och bränsleanvändning, vilket exempelvis reflekteras i att containerfartyg bidrar till större andel av utsläppen trots att de är färre till antalet än bulkfartyg. Det är därför viktigt att ha i åtanke att fartyg varierar stort i bland annat
	Övriga faktorer som påverkar fartygs utsläpp är bland annat: 
	•
	•
	•
	 fartygens hastighet 

	•
	•
	 fartygens ålder och teknik 

	•
	•
	 körmönster, såsom ruttval och tomgångskörning 

	•
	•
	 tid i hamn och vilken teknik som då används för att driva systemen 

	•
	•
	 bränsletyp/teknik för framdrivning 


	Olika åtgärder och tekniker för att minska sjöfartens utsläpp presenteras i kapitel . 
	0
	0


	2.3 Svenska sjöfartens växthusgasutsläpp 
	Enligt Naturvårdsverkets statistik uppgick utsläppen från inrikes och utrikes sjöfart i Sverige till totalt cirka 5,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2024, varav cirka 89 procent kom från utrikes sjöfart (Naturvårdsverket, 2025a). Statistiken baseras på den bränsleanvändning som skett inom Sverige för inrikes respektive utrikes resor och visar att utsläppen mer än fördubblats sedan 1990.  
	2.3.1 Inrikes sjöfart 
	Siffror från Naturvårdsverket (Naturvårdsverket, 2025b) visar att utsläppen från inrikes sjöfart uppgick till cirka 660 000 ton koldioxidekvivalenter 2024, vilket motsvarar ungefär fyra procent av utsläppen från inrikes transporter. Utsläppen från inrikes sjöfart har ökat sedan 1990, men med tydliga variationer över tid. Mellan 2018 och 2020 minskade utsläppen när flytande naturgas (LNG) började ersätta olja som bränsle i större utsträckning. Efter Rysslands invasion av Ukraina steg gaspriserna kraftigt, vi
	 
	Figure
	Figur 2. Utsläpp av växthusgaser från inrikes sjöfart.  
	Källa: (Naturvårdsverket, 2025b) 
	En rapport framtagen på uppdrag av Transportstyrelsen visar att svenska fritidsbåtar bidrog med utsläpp av cirka 177 000 ton koldioxid år 2019, där dieselmotorer stod för drygt en tredjedel av utsläppen (Lagerqvist, Svensson, & Lövfenberg, 2021).  
	Naturvårdsverkets statistik visar också att utsläppen från fiskefartyg preliminärt uppgick till cirka 50 000 ton koldioxidekvivalenter 2024. Dessa utsläpp har minskat stadigt sedan 1990-talet (Naturvårdsverket, 2025c). Fiskefartyg ingår egentligen inte i statistiken för inrikes sjöfart utan räknas som arbetsmaskiner i Naturvårdsverkets statistik.  
	Upphandlad och offentlig sjöfart 
	Den sjötrafik som är upphandlad eller bedrivs av den offentliga sektorn utgör ungefär hälften av yrkestrafiken inrikes (Trafikanalys, 2022b). Den av staten upphandlade trafiken utgörs till största delen av Gotlandstrafiken på linjerna Nynäshamn-Visby och Oskarshamn-Visby. Utsläppen från Gotlandstrafiken var 2024 146 800 ton koldioxidekvivalenter (Destination Gotland, 2025). Det utgör ungefär 22 procent av utsläppen från inrikes sjötrafik för 2024. Utsläppen från den upphandlade Gotlandstrafiken har ökat sed
	Upphandling av kollektivtrafik, exempelvis skärgårdstrafik i Stockholm och Göteborg, sker på regional eller kommunal nivå. Utsläppen från regional kollektivtrafik i Stockholm, Göteborg och Blekinge har uppskattats till cirka 35 000 ton koldioxid (Trafikanalys, 2022b). 
	Den sjöfart som bedrivs av staten själva utgörs främst av verksamheten inom Sjöfartsverket, Trafikverket, Kustbevakningen och Polisen. Sjöfartsverket uppger att den egna fartygsflottan står för omkring 34 000 ton koldioxid per år. Av dessa utsläpp kommer cirka 60 procent från isbrytarna, 25 procent från lotsverksamheten och 
	omkring 15 procent från sjömätnings- och arbetsfartyg. Utsläppen varierar mellan åren beroende på behovet av isbrytning (Sjöfartsverket, 2025).  

	Färjerederiet vid Trafikverket har hand om landets 68 vägfärjor (Trafikverket, 2025a). Utsläppen från dessa var 2020 cirka 34 500 ton koldioxid (Trafikverket, 2018). Kustbevakningen har ett 30-tal fartyg av olika typ samt ett 20-tal vattenskotrar (Kustbevakningen, u.d.). I en tidigare analys uppskattades utsläppen från den totala mängd bränsle som Kustbevakningen använt i sin flotta leda till ett utsläpp av cirka 18 600 ton koldioxid 2019 (Kustbevakningen, 2021).  
	I  visas en sammanställning av uppskattade utsläpp från olika verksamheter/aktiviteter inom den inrikes sjöfarten. 
	Tabell 1
	Tabell 1


	Tabell 1. Uppskattade utsläpp från olika verksamheter/aktiviteter inom den inrikes sjöfarten 
	Verksamhet 
	Utsläpp 
	Fritidsbåtar 
	177 000 ton CO2 
	Fiske 
	50 000 CO2 ekvivalenter 
	Gotlandstrafiken (upphandlad trafik) 
	146 800 ton CO2 ekvivalenter 
	Regional kollektivtrafik i Stockholm, Göteborg och Blekinge 
	35 000 ton CO2 
	Sjöfartsverkets verksamhet 
	34 000 ton CO2 
	Trafikverket (vägfärjor) 
	34 500 ton CO2 
	Kustbevakningen 
	18 600 ton CO2 
	2.3.2 Utrikes sjöfart 
	Naturvårdsverkets statistik (Naturvårdsverket, 2025a) visar att runt 75 procent av utsläppen från utrikes trafik kommer från sjöfarten. Utsläppen från internationell sjöfart varierar mellan åren, vilket till stor del beror på förändringar i bunkringsmönster i och med att statistiken är baserad på bränslekonsumtion. Det finns flera olika orsaker till dessa variationer, bland annat bränslepriser Sverige i jämförelse med andra länder vilket gör det mer eller mindre attraktivt att bunkra i svenska hamnar. Att e
	  
	Figure
	Figur 3. Utsläpp av växthusgaser från utrikes sjöfart. 
	Källa: (Naturvårdsverket, 2025a) 
	2.4 Övriga utsläpp från sjöfarten 
	Sjöfarten ger upphov till betydande utsläpp av både växthusgaser och luftföroreningar. Förutom koldioxid, som är den största växthusgasen släpps även andra ämnen ut som påverkar klimat, miljö och hälsa. Svaveldioxid är ett av de mest framträdande utsläppen och bildas när svavel i bränslet oxideras vid förbränning. Traditionella fossila bränslen för sjöfart har generellt betydligt högre svavelinnehåll i jämförelse med de bränslen som använts inom exempelvis vägtrafiken. Utsläpp av svavel leder bland annat ti
	Utsläpp av kväveoxider inom sjöfarten är också av betydelse och bildas vid höga temperaturer i motorerna. Nedfall av kväveoxider (NOx) från luften till mark och vatten bidrar till övergödning och syrebrist i hav och sjöar. Ytterligare utsläpp att ta hänsyn till är bland annat partikelutsläpp, organiska föreningar och spårmetaller, vilka bidrar till hälsoproblem och negativ miljöpåverkan (Fridell, 2019).  
	För att minska utsläppen av dessa ämnen har globala regler införts. IMO etablerade svavelkontrollområden (SECA) i Östersjön och Nordsjön redan 2006–2007, vilket även implementerades i EU:s svaveldirektiv (Direktiv 2016/802). Sedan 2015 gäller en gräns på 0,1 procent svavelhalt i bränslen inom SECA. IMO har även infört ett NOₓ-kontrollområde (NECA) i Östersjön och Nordsjön, med strikta krav för nya fartyg från 2021. 
	Utsläppen av SO₂ har minskat sedan lagstiftningen skärptes, som kan ses i , men NOₓ-utsläppen från internationell sjöfart visar ingen nedåtgående trend och är fortsatt en utmaning i Östersjöområdet. (Sveriges Miljömål, u.d.).  
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	Figure
	Figur 3 Utsläpp av svaveldioxid och kväveoxider från sjöfart i Östersjön. 
	Källa: (Sveriges Miljömål, u.d.) 
	2.5 Sammanfattande reflektion 
	Den globala sjöfarten är mycket viktig för världshandeln och står för en stor del av de transporterade varorna i världen, vilket gör sjöfartssektorn central men också starkt klimatpåverkande. Trots ökad effektivisering de senaste decennierna fortsätter utsläppen globalt att öka och ligger i dag på 2–3 procent av världens växthusgasutsläpp. Fraktfartyg dominerar både trafik och utsläpp, och även om teknikutveckling och regelverk till viss del har bromsat utsläppstillväxten kvarstår höga nivåer av bland annat
	I Sverige är behovet av en snabb omställning lika tydligt. Utsläppen från svensk sjöfart har ökat sedan 1990 och domineras av utrikestrafikens utsläpp, även om inrikestrafikens utsläpp följer ett liknande mönster. Bunkringsmönster gör statistiken svårtolkad vilket innebär att utsläppsminskningar i statistiken inte alltid speglar verkliga framsteg. Sammantaget pekar utvecklingen på att Sverige behöver en snabbare och mer kraftfull omställning av sjöfartssektorn, annars riskerar sjöfarten att fortsatt vara en
	 
	 
	3 Sjöfartens aktörer och dagens sjötrafik  
	Detta kapitel beskriver de viktigaste aktörerna i sjöfartens ekosystem och deras roller i klimatomställningen. Det handlar om rederier, transportköpare, hamnar, myndigheter samt andra stöd- och förutsättningsskapande aktörer. Kapitlet visar också hur sjöfartens trafik- och marknadsutveckling påverkar förutsättningarna för omställning.  
	3.1 Sjöfartens aktörer   
	I detta avsnitt beskrivs kortfattat hur aktörer inom områdena rederier, transportköpare, hamnar och statliga myndigheter kan spela en roll i omställningen. Därtill finns också många andra viktiga aktörer såsom exempelvis skeppsmäklare, klassificeringssällskap, bränsleproducenter, energibolag och varv som också har en roll att spela i sjöfartens omställning. Det finns förstås även andra förutsättningsskapande aktörer som kan vara viktiga. Det gäller bland annat fackföreningar, utbildningsinstitutioner, bank-
	8
	8
	8 Skeppsmäklare är experter på logistiken i den hamn de arbetar och har utvecklade kontaktnät. Rederier anlitar ofta skeppsmäklare, eller en lokal agent, för att säkerställa att ett fartygs hamnuppehåll fungerar väl rent praktiskt. Det kan innebära att förmedla kontakt med hamnen, stuveri, speditörer, leverantörer och myndigheter, liksom att sköta ekonomiska transaktioner med dessa. Skeppsmäklare kan bl.a. också ha rollen att sköta kontakter med lastägare. 
	8 Skeppsmäklare är experter på logistiken i den hamn de arbetar och har utvecklade kontaktnät. Rederier anlitar ofta skeppsmäklare, eller en lokal agent, för att säkerställa att ett fartygs hamnuppehåll fungerar väl rent praktiskt. Det kan innebära att förmedla kontakt med hamnen, stuveri, speditörer, leverantörer och myndigheter, liksom att sköta ekonomiska transaktioner med dessa. Skeppsmäklare kan bl.a. också ha rollen att sköta kontakter med lastägare. 


	9
	9
	9 Ett klassificeringssällskap är en oberoende organisation som fastställer regler som definierar standarder för fartyg och marina installationers kvalitet, säkerhet och tillförlitlighet, genomför inspektioner (besiktningar) för att säkerställa att de uppfyller säkerhetskrav, och utfärdar klassificeringscertifikat.  
	9 Ett klassificeringssällskap är en oberoende organisation som fastställer regler som definierar standarder för fartyg och marina installationers kvalitet, säkerhet och tillförlitlighet, genomför inspektioner (besiktningar) för att säkerställa att de uppfyller säkerhetskrav, och utfärdar klassificeringscertifikat.  
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	10
	 En bredare diskussion om relevanta aktörer för sjöfarten görs exempelvis i rapporten Role of Port Authorities in green energy supply for transports chains – The way towards a green bunkering and charging strategy for ports and emission free inland waterways connecting a seaport with the hinterland, Styhre m.fl. 27/06/2024.  




	3.1.1 Rederier  
	Rederier äger fartyg och/eller ansvarar för den kommersiella driften. Rederier kategoriseras ofta efter den delmarknad de är aktiva inom, exempelvis tankrederier, containerrederier eller färjerederier. Vissa, men förhållandevis få rederier, är diversifierade rederier, aktiva inom mer än ett segment. Rederibranschen är genuint internationell. Ett rederi i ett land har ofta fartyg flaggade (också) i andra länder. 
	Rederierna är centrala aktörer i sjöfartens omställning. Deras roll sträcker sig från tekniska investeringar och val av bränslen till samverkan med hamnar, myndigheter och transportköpare. Rederierna står för besluten om att köpa, bygga om eller uppgradera fartyg med nya framdrivningssystem. Bränslet är idag den största utsläppskällan och därför är fartygen och deras teknik också en nyckelfråga. Klimatomställningen kan också innebära affärsfördelar för rederierna. Rederier som ligger i framkant stärker sin 
	3.1.2 Transportköpare  
	Transportköparna, alltså företag och organisationer som upphandlar godstransporter, har en avgörande strategisk roll i att driva på sjöfartens klimat- och miljöomställning. De påverkar både efterfrågan, prisbilden och innovationskraften i hela transportkedjan. Sjöfartsmarknadens efterfrågesida består i huvudsak av varu- och lastägare, speditörer och passagerare. Framför allt är varuägare som hanterar lågvärdigt gods och annat bulkgods vanliga på sjöfartsmarknaden. På passagerarsidan finns den lokala marknad
	Transportköparna kan direkt styra marknaden genom att ställa klimatkrav när de upphandlar sjötransporter. När transportköpare efterfrågar transporter med låg eller noll klimatpåverkan bidrar de till att möjliggöra större investeringar i elektrifiering och alternativa bränslen som endast blir möjliga om det finns köpare som är beredda att betala för de mer klimatvänliga alternativen. Transportköpare har också stor påverkan genom att exempelvis kräva detaljerad utsläppsrapportering och redovisning av bränslea
	3.1.3 Hamnar 
	Majoriteten av trafik till och från Sverige trafikerar allmänna hamnar, vilket innebär att de är öppna för allmän trafik. En allmän hamn är skyldig att ta emot alla fartyg om det finns plats i hamnen. Sverige har 54 allmänna hamnar enligt Sjöfartsverkets beslut (Sjöfartsverket, 2013). Dessa hamnar är i många fall kommunala och drivs ofta i bolagsform. I många hamnar finns det en eller flera hamnoperatörer som är separata (normalt privata, svenska eller utländska) bolag och driver någon del hamnverksamheten.
	11
	11
	11Den definitionen kopplas till hamnar som anlöps av internationell trafik med vissa fartygskategorier av viss storlek. 
	11Den definitionen kopplas till hamnar som anlöps av internationell trafik med vissa fartygskategorier av viss storlek. 
	 Definitionen i EU-regelverket hänvisar till IMO: s ISPS-kod (International Ship and Port Facility Security Code) och SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea). 




	I TEN-T-förordningen (Förordning 2024/1679) fastställs också ett antal hamnar som är viktiga för det europeiska transportnätet, det så kallade TEN-T nätverket. Detta syftar till att utveckla en sammanhängande, effektiv, multimodal och högkvalitativ transportinfrastruktur i hela EU. TEN-T nätverket tas fram genom en fastställd metod (EU-kommissionen, 2021) och består av olika nivåer. Stomnätet är det nät som är högst prioriterat, medan vissa hamnar är utpekade som en del av det övergripande nätet. I Bilaga 2
	Hamnar har stor betydelse som omlastningspunkter för olika transportslag och innehar en viktig roll i arbetet för en fossilfri transportsektor. Det kommer sannolikt finnas en flora av fartygstyper som drivs av flera olika drivmedel. Det behövs därför infrastruktur eller bunkringsmöjligheter i hamnarna för olika drivmedel, dels för el, dels för flytande bränslen av olika slag, inklusive flytande gas (som flytande biogas 
	LBG, flytande ammoniak eller flytande vätgas). Den parallella användningen av olika drivmedel ställer ökade krav på hamnlogistiken. Hamnar har också potential för att kunna producera och lagra förnybar energi och på så sätt ytterligare bidra till omställningen genom att utvecklas till en energihubb.  

	3.1.4 Statliga myndigheter  
	Centrala myndigheter för sjöfarten är bland annat Transportstyrelsen, Sjöfartsverket, Trafikverket och Kustbevakningen. Sjöfartsverket och Transportstyrelsens verksamhet är i huvudsak avgiftsfinansierad. 
	Transportstyrelsen arbetar med regelverket för sjöfarten i bred bemärkelse, inklusive att bistå regeringen internationellt i deras arbete med regelutveckling. Det handlar om frågor som rör fartyg, besättningens kompetens och i viss utsträckning farleders utformning och användning. I arbetet ligger bland annat att inspektera fartyg med svensk flagg (flaggstatskontroll) och i viss utsträckning andra fartyg som angör svensk hamn (hamnstatskontroll) för att säkerställa att de uppfyller gällande säkerhetskrav. M
	Sjöfartsverket är svenska statens maritima infrastrukturhållare med ett ansvar att tillhandahålla en säker och tillgänglig maritim infrastruktur för sjötransporter. De arbetar mer praktiskt med att möjliggöra anlöp och ansvarar bland annat för farleder mellan öppet vatten och hamnområden, liksom för att tillhandahålla lots, för data till elektroniska sjökort, sjötrafikinformation och för isbrytning på öppet vatten. Sjöfartsverket tar också in farledsavgifter som idag är differentierade beroende på olika far
	12
	12
	12 Läs mer på . 
	12 Läs mer på . 
	https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/
	https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/





	Trafikverket har ett övergripande ansvar för hela transportsystemet, där sjöfarten ingår. De driver bland annat en del farledsprojekt som handlar om investeringar/reinvesteringar i statlig transportinfrastruktur som finansieras genom medel för nationell plan. De har också en viktig roll genom upphandling av Gotlandstrafiken (som kan vara ett verktyg i klimatarbetet). Trafikverket ansvarar även för administration av sjöfartsstöd och viss forskningsfinansiering. Trafikverkets rederi ansvarar för vägfärjorna p
	Kustbevakningen arbetar med räddningstjänst, sjöövervakning och är en del av samhällets krisberedskap i den maritima miljön. 
	3.2 Den svenska sjötrafiken 
	I detta avsnitt beskrivs hur den svenska sjötrafiken ser ut idag. I avsnittet beskrivs både den svenskkontrollerade fartygsflottan samt fartygsanlöp, passagerare och godshantering i svenska hamnar kortfattat.  
	3.2.1 Den svenskkontrollerade fartygsflottan 
	Den svenskkontrollerade fartygsflottan har minskat sedan 2018, se . För svenskregistrerade fartyg var minskningen i antal fartyg liten och för 2024 märks även en viss ökning. För utlandsregistrerade, svenskkontrollerade fartyg har minskningen sedan 2018 varit påtaglig och nedgången fortsatte även 2024. Den sammantagna nedgången mellan 2023–2024 var drygt tio procent.  
	13
	13
	13 Den svenskkontrollerade handelsflottan omfattar dels fartyg som bär svensk flagg och är  
	13 Den svenskkontrollerade handelsflottan omfattar dels fartyg som bär svensk flagg och är  
	registrerade i Sverige, dels fartyg som är registrerade i ett annat land, men som ägs eller hyrs  
	av svenska rederier och där den kommersiella driften sköts av ett bolag registrerat i Sverige. 


	Figur 4
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	Figure
	Figur 4 Antal svenskregistrerade och utlandsregistrerade handelsfartyg i svensk regi fördelade efter typ av fartyg den 31 december resp. år
	Figur 4 Antal svenskregistrerade och utlandsregistrerade handelsfartyg i svensk regi fördelade efter typ av fartyg den 31 december resp. år
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	14 Fartyg med bruttodräktighet om minst 100. 
	14 Fartyg med bruttodräktighet om minst 100. 
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	Källa: (Trafikanalys, 2025a). 
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	15 Från Fartyg 2024, tabell 5, justerad med utlandsägda fartyg i svenskt register för att behålla en jämförbarhet över tid efter definitionsändring 2021. Innan 2021 räknades även utlandsägda svenskregistrerade fartyg med i svensk regi. För jämförbarhetens skull redovisas här data baserat på denna definition från tidigare år, det vill säga inklusive utlandsägda svenskregistrerade fartyg. Dessa utgör cirka sex procent av de svenskregistrerade fartygen. 
	15 Från Fartyg 2024, tabell 5, justerad med utlandsägda fartyg i svenskt register för att behålla en jämförbarhet över tid efter definitionsändring 2021. Innan 2021 räknades även utlandsägda svenskregistrerade fartyg med i svensk regi. För jämförbarhetens skull redovisas här data baserat på denna definition från tidigare år, det vill säga inklusive utlandsägda svenskregistrerade fartyg. Dessa utgör cirka sex procent av de svenskregistrerade fartygen. 



	Mätt som lastkapacitet var minskningen för flottan den dubbla, se . Sett över en tioårsperiod har det varit en tydlig nedåtgående trend för den svenska flottan, mätt i antal fartyg såväl som i lastkapacitet.  Den svenskflaggade flottan har dock under 2024 växt något både mätt som antal fartyg och som lastkapacitet. Även användningen av den svenskflaggade flottan har vuxit i motsvarande grad. Utvecklingen var i dessa avseenden bättre än året innan. Även om det är för tidigt att tala om en positiv trend, har 
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	Figure
	Figur 5 Antal svenskregistrerade och utlandsregistrerade handelsfartyg i svensk regi fördelade i termer av lastkapacitet (tusental bruttodräktighet) den 31 december resp. år
	Figur 5 Antal svenskregistrerade och utlandsregistrerade handelsfartyg i svensk regi fördelade i termer av lastkapacitet (tusental bruttodräktighet) den 31 december resp. år
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	16 Fartyg med bruttodäktighet om minst 100. 
	16 Fartyg med bruttodäktighet om minst 100. 
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	 Källa: (Trafikanalys, 2025a).  
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	 Från Fartyg 2024, tabell 5, justerad med utlandsägda fartyg i svenskt register för att behålla en jämförbarhet över tid efter definitionsändring 2021. 
	 Från Fartyg 2024, tabell 5, justerad med utlandsägda fartyg i svenskt register för att behålla en jämförbarhet över tid efter definitionsändring 2021. 
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	Det råder skarp konkurrens mellan världens fartygsregister. Många länder har ambitionen att skapa förmånliga villkor för att generera tonnage till sina register och anpassar därför villkoren. Globalt sett finns en utveckling där stora så kallade bekvämlighetsregister växer (Trafikanalys, 2024).  Sammanfattningsvis har det svenska fartygsregistret haft en sämre utveckling över den senaste dryga tioårsperioden än registren i våra nordiska grannländer och även i en större internationell jämförelse.  
	18
	18
	18 Att ett rederi flaggar sitt fartyg i ett land/register som ställer låga krav. Bland annat tillåter dessa sämre villkor och lägre löner för besättningen, men inspektionen av fartyg är också tillåtande. 
	18 Att ett rederi flaggar sitt fartyg i ett land/register som ställer låga krav. Bland annat tillåter dessa sämre villkor och lägre löner för besättningen, men inspektionen av fartyg är också tillåtande. 



	3.2.2 Fartygsanlöp, passagerare och godshantering i svenska hamnar 
	 och  visar antal fartyg som anlöpt svensk hamn respektive antal fartygspassagerare under den senaste tioårsperioden. Statistiken för fartygsanlöp och passagerartrafik visar en återhämtning efter pandemiåren som dock ser ut att ha kommit av sig. (Trafikanalys, 2024)  Den påtagliga uppgången 2022 följdes av viss nedgång under 2023 både för gods- och passagerartrafik. Under 2024 ökade antal anlöp åter något, utan att nå upp till 2022 års nivå. Antal passagerare sjönk däremot något. 
	Figur 6
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	Figure
	Figur 6 Antal fartyg som anlöpt svensk hamn, 2015–2024. 
	Källa: (Trafikanalys, 2025c).  
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	19 Från Sjötrafik 2024, tabell 1. 
	19 Från Sjötrafik 2024, tabell 1. 



	 
	Figure
	Figur 7 Antal fartygspassagerare (summan av ankommande och avresande) i svenska hamnar 2015–2024, miljontals. 
	Källa: (Trafikanalys, 2025c).  
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	20 Från Sjötrafik 2024, tabell 5. 
	20 Från Sjötrafik 2024, tabell 5. 



	 visar total godshantering i svenska hamnar under en tioårsperiod. Den totala godshanteringen 2024 uppgick till 164 miljoner ton, något under nivån innan pandemin. Av den totala godshanteringen står lossat gods för 54 procent.   
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	Figure
	Figur 8 Hanterad godsmängd i svenska hamnar, utrikes och inrikes trafik, fördelad efter lasttyper 2015–2024, i tusentals ton.    
	Källa: (Trafikanalys, 2025c).  
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	 Från Sjötrafik 2024, tabell 6. 
	 Från Sjötrafik 2024, tabell 6. 
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	Statistiken visar att en helt dominerande del av passagerartrafiken sker med fartyg som tillhör den största storlekskategorin av fartyg, som också är de fartyg som omfattas av aktuell EU-lagstiftning inom klimatområdet (se kapitel 4). Även räknat på godsmängd är det den största kategorin. En sammanställning har gjorts av trafik med fartyg som angjorde svensk hamn under 2024 uppdelat på olika fartygsstorlekar och fartygskategorier, se  och . 
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	Tabell 2 Fartyg och last på svenska hamnar 2024 uppbrutet på fartygsstorlek. 
	Storlek, bruttodräktighet 
	Anlöp (ankommande fartyg) 
	Fartygs-individer 
	Godsmängd (1000-tal ton) 
	Passagerar-antal 
	 
	 
	 
	 
	 
	>= 5 000 
	50 802 
	1 416 
	69 403 
	12 790 085 
	 
	 
	 
	 
	 
	< 5 000 – 400 
	12 317 
	1 068 
	21 058 
	28 471 
	 
	 
	 
	 
	 
	< 400 
	6 255 
	16 
	69 
	169 037 
	 
	 
	 
	 
	 
	Totalt 
	69 374 
	2 500 
	90 530 
	12 987 593 
	Källa: (Trafikanalys, 2025c)
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	22 Särskild bearbetning av Sjötrafik 2024. 
	22 Särskild bearbetning av Sjötrafik 2024. 


	 

	Tabell 3 Antal anlöp, godsmängd och passagerarantal för fartyg som angör svensk hamn år 2024, uppbrutet på fartygskategorier och fartygsstorlek. 
	Fartygskategori 
	Fartygskategori 
	Fartygskategori 
	Fartygskategori 
	Fartygskategori 

	Antal anlöp (ankommande fartyg) 
	Antal anlöp (ankommande fartyg) 

	Godsmängd (1000-tals ton) 
	Godsmängd (1000-tals ton) 

	Passagerarantal 
	Passagerarantal 



	Storlek, bruttodräktighet 
	Storlek, bruttodräktighet 
	Storlek, bruttodräktighet 
	Storlek, bruttodräktighet 

	>= 5 000 
	>= 5 000 

	< 5 000 
	< 5 000 

	>= 5 000 
	>= 5 000 

	< 5 000 
	< 5 000 

	>= 5 000 
	>= 5 000 

	< 5 000 
	< 5 000 


	Containerfartyg 
	Containerfartyg 
	Containerfartyg 

	1 629 
	1 629 

	42 
	42 

	4 688 
	4 688 

	37 
	37 

	0 
	0 

	0 
	0 


	Färjor 
	Färjor 
	Färjor 

	41 568 
	41 568 

	6 667 
	6 667 

	19 484 
	19 484 

	109 
	109 

	12 071 808 
	12 071 808 

	178 177 
	178 177 


	Kryssningsfartyg 
	Kryssningsfartyg 
	Kryssningsfartyg 

	531 
	531 

	17 
	17 

	0 
	0 

	0 
	0 

	718 277 
	718 277 

	19 331 
	19 331 


	Tankfartyg 
	Tankfartyg 
	Tankfartyg 

	3 041 
	3 041 

	2 186 
	2 186 

	32 434 
	32 434 

	3 808 
	3 808 

	0 
	0 

	0 
	0 


	Bulkfartyg 
	Bulkfartyg 
	Bulkfartyg 

	282 
	282 

	1285 
	1285 

	1 640 
	1 640 

	1 595 
	1 595 

	0 
	0 

	0 
	0 


	RoRo- och biltransportfartyg 
	RoRo- och biltransportfartyg 
	RoRo- och biltransportfartyg 

	2 118 
	2 118 

	10 
	10 

	4609 
	4609 

	18 
	18 

	0 
	0 

	0 
	0 


	Övriga 
	Övriga 
	Övriga 

	1 633 
	1 633 

	8 365 
	8 365 

	6 548 
	6 548 

	15 560 
	15 560 

	0 
	0 

	0 
	0 


	Totalt 
	Totalt 
	Totalt 

	50 802 
	50 802 

	18 572 
	18 572 

	69 403 
	69 403 

	21 127 
	21 127 

	12 790 085 
	12 790 085 

	197 508 
	197 508 




	Källa: (Trafikanalys, 2025c)
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	23 Särskild bearbetning av Sjötrafik 2024. 
	23 Särskild bearbetning av Sjötrafik 2024. 


	 

	3.3 Sammanfattande reflektion 
	Sjöfartens omställning är beroende av ett komplext samspel mellan många aktörer, där rederier, transportköpare, hamnar och statliga myndigheter utgör några av de viktigaste drivkrafterna. Rederierna har stor påverkan på de tekniska och bränslerelaterade investeringar som görs och avgör i praktiken takten för introduktion av nya framdrivningssystem vid inköp av fartyg. Transportköpare styr samtidigt marknaden genom sina krav och sin betalningsvilja för klimatsmarta transporter, vilket kan skapa efterfrågan s
	Den svenskkontrollerade flottan har minskat det senaste decenniet, även om det sett ljusare ut senaste året. Trafiken till svenska hamnar har återhämtat sig efter pandemin men visar tecken på avmattning, och godshanteringen ligger fortsatt under nivåerna före pandemin. De ökade kraven från EU, exempelvis inom FuelEU Maritime (beskrivs i avsnitt 4.5) och EU:s utsläppshandelssystem (beskrivs i avsnitt 4.4), kommer att ställa ännu större krav på omställningsförmåga hos både rederier och hamnar. I och med att u
	4 Befintlig styrning 
	De övergripande förutsättningarna för sjöfartens omställning bestäms i hög grad av beslut som fattas utanför Sverige. På klimatområdet sätter EU:s klimatramverk och Sveriges klimatpolitiska ramverk ramarna för den samlade utsläppsminskningstakten. För den internationella sjöfarten har Internationella sjöfartsorganisationen (IMO) en central roll genom globala regler och mål för minskade växthusgasutsläpp.  
	Dessa ramverk och mål anger den långsiktiga inriktningen. Därutöver finns ett antal sektorsspecifika EU-regelverk som är direkt styrande för sjöfarten och sjöfartsnära verksamheter.  
	24
	24
	24 Det finns även annan styrning som påverkar sjöfartens omställning såsom exempelvis hamn- och farledsavgifter samt bränslebeskattning men detta beskrivs ej ytterligare inom ramen för denna rapport.    
	24 Det finns även annan styrning som påverkar sjöfartens omställning såsom exempelvis hamn- och farledsavgifter samt bränslebeskattning men detta beskrivs ej ytterligare inom ramen för denna rapport.    



	Detta kapitel ger en samlad genomgång av de internationella regelverk som sätter ramarna för sjöfartens omställning. Även det svenska klimatramverket beskrivs. Kapitlet förklarar hur de regelverken tillsammans bygger upp ett snabbt skärpt omställningstryck på sjöfarten, men också hur komplexiteten och osäkerheterna i styrningen påverkar aktörernas förmåga att planera och investera. Syftet är att klargöra hur styrningen påverkar omställningen och vilka behov av stöd som följer. 
	4.1 Den internationella sjöfartsorganisationen 
	Internationella sjöfartsorganisationen (IMO) är FN:s fackorgan för sjöfart och bildades genom en konvention i Genève 1948 (IMO, u.d.-b). Organisationen höll sitt första möte 1959, och Sverige har varit medlem sedan starten (IMO, u.d.-c). Idag har IMO 176 medlemsstater och ett stort antal internationella organisationer med observatörsstatus.  
	IMO skapades för att möta behovet av internationella regler för sjösäkerhet men idag är IMO:s uppdrag att genom internationellt samarbete främja en säker, effektiv och miljömässigt hållbar sjöfart. IMO har bland annat beslutat om mål för minskning av växthusgasutsläpp. 2023 togs beslut om att målet är nettonollutsläpp av växthusgaser till eller omkring 2050, 20–30 procent minskning till 2030 och 70–80 procent till 2040 jämfört med 2008, samt att 5–10 procent av energin 2030 ska komma från källor med noll el
	Inom IMO pågår även arbete för att minska utsläpp av andra ämnen än koldioxid. Inom ramen för miljöarbetet har det beslutats om vissa Emission Control Areas (ECA), som är områden där utsläpp från sjöfarten till luft är begränsade. Östersjön och Nordsjön är två områden där utsläpp av svaveloxider och kväveoxider regleras (IMO, u.d.-e).  
	25
	25
	25 Områdena definieras i MARPOL-konventionens bilaga VI (IMO, u.d.-e) 
	25 Områdena definieras i MARPOL-konventionens bilaga VI (IMO, u.d.-e) 



	4.2 EU:s klimatramverk  
	EU påverkar i hög grad svensk klimat- och energipolitik. Genom den europeiska klimatlagen, Fit for 55-paketet och energiunionens mål har EU fastställt en minskning av nettoutsläppen av växthusgaser med minst 55 procent till 2030 jämfört med 1990 och nettonollutsläpp av växthusgaser till atmosfären senast 2050, med en ambition om negativa utsläpp därefter.  
	Lagstiftningen inom EU:s klimatpaket Fit for 55 presenterades 2021 och består utav en uppsättning sammanlänkande rättsakter som tillsammans uppfyller ambitionerna i EU:s klimatlag. Utsläppens storlek regleras av de tre växthusgasbudgetlagarna, medan den kompletterande klimatpolitiken driver fram konkreta åtgärder. De tre budgetlagarna för växthusgaser består utav utsläppshandelssystemet (ETS, Emission Trading System, läs mer i avsnitt 4.4), ansvarsfördelningsförordningen (ESR, Effort Sharing Regulation) och
	Ansvarsfördelningsförordningen är en del av EU:s klimatramverk som sätter bindande nationella utsläppsmål för de sektorer som inte omfattas av EU:s utsläppshandelsystem eller regleringen för skog och mark (LULUCF). Förordningen reglerar främst utsläppen från inrikes transporter (främst vägtrafik men även inrikes sjöfart och järnväg), uppvärmning av bostäder och lokaler, jordbrukssektorn samt arbetsmaskiner under perioden 2021–2030. För att nå EU:s 55-procentmål ska utsläppen i ESR-sektorn minska med 40 proc
	4.3 Sveriges klimatramverk   
	Sverige antog 2017 ett klimatpolitiskt ramverk bestående av klimatlag, klimatmål och ett klimatpolitiskt råd. Ramverket ska säkerställa en tydlig och sammanhängande klimatpolitik som ger långsiktiga förutsättningar för näringslivet och samhället att genomföra den omställning som krävs för att Sverige ska nå sina klimatmål.  
	Sverige har ett långsiktigt klimatmål samt flera etappmål. Senast år 2045 ska Sverige inte ha några nettonollutsläpp av växthusgaser till atmosfären och därefter uppnå negativa utsläpp. Detta innebär att utsläppen från svenskt territorium ska vara minst 85 procent lägre jämfört med 1990. Etappmålen avser växthusgasutsläpp i den så kallade ESR-sektorn (utsläpp som omfattas av EU:s ansvarsförordning), se avsnitt 4.2. Utsläppen som omfattas av ETS1 ingår inte i etappmålen. Etappmålet till 2030 handlar om att S
	4.4 EU:s utsläppshandelssystem  
	EU:s utsläppshandelssystem (ETS1 och 2) är ett system med utsläppstak och handel med utsläppsrätter för energiintensiva industrier, elproduktionssektorn, luftfart och sjöfart (Europeiska unionens råd, 2022). Innan sjöfartens inkludering täckte systemet 40 procent av de totala utsläppen inom unionen. Sjöfarten står för 3–4 procent av utsläppen inom unionen (EU-kommissionen, u.d.-a).  
	Systemet sätter ett pris på växthusgasutsläpp. Varje år måste de verksamheter som omfattas av systemet överlämna utsläppsrätter som motsvarar deras utsläpp av växthusgaser (EU-kommissionen, u.d.-b). Systemet har ett årligt utsläppstak som minskar successivt enligt en fastställd minskningsbana. Detta tak avgör hur många utsläppsrätter som släpps ut på marknaden varje år (EU-kommissionen, u.d.-c). Att taket sänks över tid skapar ekonomiska incitament för företagen att minska sina utsläpp. Målet är att utsläpp
	Sedan 2024 är sjöfart en del av EU:s utsläppshandelssystem. ETS1 kommer täcka 50 procent av utsläppen från resor som avgår från en hamn inom EU men ankommer utanför EU, eller avgår utanför EU och ankommer till en hamn inom EU. För utsläppen som sker mellan två hamnar inom EU eller när fartygen är i hamn belägen i EU ska 100 procent av utsläppen täckas (EU-kommissionen, u.d.-a).  
	Mellan 2024 och 2027 kommer sjöfarten gradvis fasas in i ETS1. Infasningen handlar om vilka växthusgaser, hur stor andel av utsläppen, och vilka fartyg som ingår, se . 
	Tabell 4
	Tabell 4


	Tabell 4 Infasning av sjöfarten i ETS1. 
	 
	2024 
	2025 
	2026 
	2027 
	 
	 
	 
	 
	 
	Växthusgaser som inkluderas 
	Koldioxid 
	Koldioxid 
	Koldioxid 
	Metan 
	Dikväveoxid (lustgas) 
	Koldioxid 
	Metan 
	Dikväveoxid (lustgas) 
	 
	Utsläppsrätter överlämnas för 
	 
	40% av utsläppen 2024 
	70% av utsläppen 2025 
	100% av utsläppen 2026 
	Fartygstyp som inkluderas 
	Last- och passagerar-fartyg >5000 bruttodräktighet 
	 
	 
	Offshore-fartyg >5000 bruttodräktighet 
	26
	26
	26 Offshorefartyg är ett samlingsnamn för fartyg som arbetar inom offshoreindustrin. Det finns flera olika typer av fartyg som exempelvis används för att frakta ut förnödenheter till oljeriggar, förankra riggar genom att placera flera stora ankare på havsbotten, flytta oljeriggar på havet eller för alla dessa funktioner. Det finns även olika typer av supportfartyg, exempelvis för installation och underhåll av oljeriggar och undervattensinstallationer.  
	26 Offshorefartyg är ett samlingsnamn för fartyg som arbetar inom offshoreindustrin. Det finns flera olika typer av fartyg som exempelvis används för att frakta ut förnödenheter till oljeriggar, förankra riggar genom att placera flera stora ankare på havsbotten, flytta oljeriggar på havet eller för alla dessa funktioner. Det finns även olika typer av supportfartyg, exempelvis för installation och underhåll av oljeriggar och undervattensinstallationer.  



	Källa: (Naturvårdsverket, 2025e)   
	Medlemsländer har möjligheten att undanta, från ETS1, färjetrafik till och från öar som saknar broförbindelse och har färre än 200 000 invånare. Möjligheten till 
	undantag finns fram till och med 2030. För svensk del undantas Gotlandstrafiken (Genomförandebeslut 2023/2895).  

	En översyn av utsläppshandelssystemet kommer presenteras 2026. Den kommer täcka en bredd av frågor. Kopplat till sjöfart ska kommissionen utvärdera om fartyg (inklusive offshore-fartyg) under 5 000 men inte under 400 bruttodräktighet ska inkluderas i ETS1.  
	ETS2 är ett separat handelssystem skilt från det befintliga utsläppshandelssystemet, med ett eget utsläppstak och egna utsläppsrätter (Naturvårdsverket, u.d.-a). En viktig skillnad i utformningen mellan ETS1 och ETS2 är att ETS1 omfattar verksamheter som förbränner bränslet, medan ETS2 omfattar aktörer som tillhandahåller bränslet för konsumtion. Med andra ord är ETS2 ett uppströmssystem där ansvar och skyldigheter i huvudsak ligger hos producenter och leverantörer i stället för enskilda bränsleanvändare (N
	Utsläppshandelsdirektivet tillåter medlemsländer att unilateralt utvidga ETS2, alltså inkludera fler sektorer (eller mer specifikt bränsleanvändningsområden). Sverige har valt att göra en sådan utvidgning och inkludera mer än vad som krävs i ETS2 (EU-kommissionen, 2024a). I den opt-in av ytterligare sektorer till ETS2 som Sverige valt att göra ingår flera sjöfartsrelevanta sektorer, koldioxidutsläpp från förbränning av bränslen från arbetsmaskiner inom hamnar, samt fritidsbåtar och fiskefartyg. Utsläpp från
	Handeln med utsläppsrätter inom ETS2 skulle starta 2027, men inom ramen för förhandlingarna om EU:s klimatmål till 2040 har en överenskommelse nåtts om att skjuta upp systemets start till 2028. EU-reglerna för ETS2 är beslutade och den svenska lagen och förordningen trädde i kraft i november 2024 (Naturvårdsverket, u.d.-a). 
	4.5 FuelEU Maritime  
	FuelEU Maritime är en EU-förordning som kräver minskade utsläpp av växthusgaser från sjöfart (Förordning 2023/1805). Syftet med FuelEU Maritime  är att öka efterfrågan på och användningen av förnybara och koldioxidsnåla bränslen inom sjöfartssektorn.  
	Det omfattar fartyg över 5000 bruttodräktighet, oavsett flagg och ska uppfyllas på årlig basis (med undantag för bland annat fiskefartyg). Detta utgör enligt förordningens elfte skälssats 55 procent av antalet fartyg, men omkring 90 procent av de totala utsläppen från internationell sjöfart. För fartyg som går på rutter inom unionen omfattas hela energianvändningen av kravet, för de fartyg som går på rutter mellan EU och hamn i tredje land omfattas halva energianvändningen.  
	Kravet är utformat som en reduktionsplikt där målet är att minska utsläppsintensiteten för använd energi. Den fossila motsvarigheten att jämföra med är 91,16 g CO2e/MJ bränsle vilket motsvarar de genomsnittliga utsläppen för år 2020 utifrån vad rederierna har rapporterat (Förordning 2015/757). Reduktionsnivåerna ökas vart femte år i enlighet med .    
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	Tabell 5. Reduktionsnivåer för FuelEU Maritime 
	År 
	Reduktionsnivå 
	2025 
	2 % 
	2030 
	6 % 
	2035 
	14,5 % 
	2040 
	31 % 
	2045 
	62 % 
	2050 
	80 % 
	Källa: (Förordning 2023/1805). 
	Utsläppsminskningen kan uppnås genom att använda biodrivmedel, förnybara drivmedel av icke biologiskt ursprung (RFNBO), koldioxidsnåla bränslen (LCF) eller fossila bränslen med lägre utsläpp, såsom LNG. I artikel 5.3 fastställs att om användningen av förnybart bränsle av icke-biologiskt ursprung (RFNBO) förblir under en procent i bränslemixen 2031, kommer ett delmål på två procent att gälla för sådana bränslen från och med 2034. Det finns inte någon möjlighet att tillgodoräkna minskad energianvändning genom
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	Tabell 6. Vindbonus för FuelEU Maritime.  
	Andel vind (vindeffekt/propellereffekt) 
	Multiplikator för utsläpp 
	5 % 
	99 % 
	10 % 
	97 % 
	≥15 % 
	95 % 
	Källa: (Förordning 2023/1805). 
	Källa: (Förordning 2023/1805). 

	Rederier som inte uppfyller kravet behöver betala en sanktionsavgift som beräknas utifrån det aktuella rederiets uppnådda utsläppsreduktion i förhållande till det aktuella kravet. Förordningen tillåter en frivillig poolningsmekanism för att möjliggöra för flera fartyg att uppfylla kraven gemensamt. I en sådan pool kan fartygs över- respektive underskott i växthusgasintensitet slås samman till ett gemensamt saldo. Det avgörande är att poolen som helhet uppfyller gränsvärdena, även om enskilda fartyg ligger ö
	Från och med den 1 januari 2030 ska ett fartyg som är förtöjt vid kajen i en anlöpshamn som omfattas av artikel 9 i AFIR (Förordning 2023/1804) och som ligger inom en medlemsstats jurisdiktion ansluta till landströmförsörjning och använda den för hela sitt elbehov i hamn. Från och med den 1 januari 2035 ska ett fartyg som är förtöjt vid kajen i en anlöpshamn som inte omfattas av artikel 9 i AFIR och som ligger inom en medlemsstats jurisdiktion om kajen är utrustad med tillgänglig landströmförsörjning anslut
	4.6 IMO:s Nettonollpaket  
	IMO godkände i april 2025 ett utkast till ändringar av MARPOL-konventionen som introducerar ett globalt klimatstyrmedel, det så kallade Nettonollpaketet (IMO Net-Zero Framework). Syftet är att accelerera sjöfartens energiomställning och nå de mål för minskning av växthusgasutsläpp som IMO beslutade om 2023 (se avsnitt 4.1).  
	27
	27
	27Den internationella konventionen för att förhindra förorening från fartyg (MARPOL) 
	27Den internationella konventionen för att förhindra förorening från fartyg (MARPOL) 
	är ett internationellt regelverk för att skydda havsmiljön från föroreningar orsakade av fartyg, både vid drift och vid olyckor. Den första versionen antogs 1973. (IMO, u.d.-g) 



	Nettonollpaketet togs upp för slutgiltigt antagande den 14–17 oktober 2025, men en överenskommelse nåddes inte. Efter omröstning där 57 medlemsländer röstade för att ajournera mötet och 49 för att fortsätta processen avbröts mötet i ett år. Beslut om Nettonollpaketet är därmed vilande till senhösten 2026. Planen var att paketet skulle träda i kraft i mars 2027, med första tillämpning av reduktionsmålen 2028. Nu kan ikraftträdandet inte ske förrän tidigast våren 2028. Under tiden fortsätter arbetet med riktl
	Huvudkomponenten i det föreslagna styrmedlet är en växthusgasstandard för drivmedel med prissättning av utsläpp. Standarden föreslås införa successivt strängare gränsvärden för växthusgasintensitet (gCO₂ekv/MJ) baserat på livscykelutsläpp. (IMO, u.d.-f) Regleringen föreslås vara teknikneutral och belöna fartyg som använder noll- eller näranolldrivmedel. För att kvalificeras som denna typ av drivmedel föreslås att drivmedel uppfyller ett gränsvärde som initialt är satt till 19 gCO₂e/MJ. (IMO, u.d.-f) 
	Tabell 7 Gränsvärden för g CO2ekv/MJ för FuelEU Maritime respektive IMO:s Nettonollpaket följt av reduktionsfaktorerna för nivå 2 och nivå 1 i IMO:s Nettonollpaket
	Tabell 7 Gränsvärden för g CO2ekv/MJ för FuelEU Maritime respektive IMO:s Nettonollpaket följt av reduktionsfaktorerna för nivå 2 och nivå 1 i IMO:s Nettonollpaket
	28
	28
	28 Reduktionsfaktorerna är den minskning i utsläpp som ska ske utifrån nivån för 2008 som är 93,3 g Co2ekv/MJ. Exempelvis kan gränsvärdet för 2028, då det ska ha skett en minskning av fyra procent i utsläpp från 2008 i linje med nivå 2, räknas ut genom (1-0,04)*93,3=89,57. 
	28 Reduktionsfaktorerna är den minskning i utsläpp som ska ske utifrån nivån för 2008 som är 93,3 g Co2ekv/MJ. Exempelvis kan gränsvärdet för 2028, då det ska ha skett en minskning av fyra procent i utsläpp från 2008 i linje med nivå 2, räknas ut genom (1-0,04)*93,3=89,57. 


	. 

	År  
	Mål FuelEU Maritime  
	(g Co2ekv/MJ) 
	Mål IMO:s Nettonollpaket (nivå 2)  
	(g Co2ekv/MJ) 
	Reduktionsfaktor bas (nivå 2)  
	 Reduktionsfaktor direktöverensstämmelse (nivå 1)  
	2028  
	89,34  
	89,57  
	4 %  
	17 %  
	2029  
	89,34  
	87,70  
	6 %  
	19 %  
	2030  
	85,69  
	85,84  
	8 %  
	21 %  
	2031  
	85,69  
	81,73  
	12,4 %  
	25,4 %  
	2032  
	85,69  
	77,63  
	16,8 %  
	29,8 %  
	2033  
	85,69  
	73,52  
	21,2 %  
	34,2 %  
	2034  
	85,69  
	69,42  
	25,6 %  
	38,6 %  
	2035  
	77,94  
	65,31  
	30 %  
	43 %  
	2040  
	62,90  
	32,66 
	65 %  
	  
	 
	Reduktionstakten är initialt likvärdig med EU:s FuelEU Maritime (se avsnitt 4.5) men blir högre i IMO:s regelverk från 2031, särskilt 2040. Nettonollpaketet ska gälla globalt för fartyg över 5 000 bruttodräktighet (brutto) som gör internationella resor men diskussioner pågår om möjligheten att sänka gränsen till 400 brutto i framtiden. Se  för en jämförelse mellan kraven i FuelEU Maritime respektive IMO:s Nettonollpaket.  
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	4.7 Förordning om utbyggnad av infrastruktur för alternativa drivmedel (AFIR)  
	Förordningen om infrastruktur för alternativa drivmedel (AFIR) (Förordning 2023/1804) innehåller bindande krav på EU:s medlemsstater att säkerställa en utbyggnad av infrastruktur för alternativa drivmedel som är tillgänglig för allmänheten i hela EU. 
	I artikel 9 formuleras att medlemsstaterna ska säkerställa att ett minimum av landströmsförsörjning tillhandahålls för havsgående containerfartyg och havsgående passagerarfartyg i TEN-T kusthamnar.  
	Landströmsförsörjning (ibland benämnt Onshore Power Supply (OPS)) innebär att fartyg ansluts till landbaserad elförsörjning medan de ligger i hamn för att undvika användningen av interna förbränningsmotorer (hjälpmotorer) ombord, vilket minskar behovet av fossila bränslen. Hamnar behöver ha nödvändig infrastruktur installerad, och fartyget måste vara utrustat med rätt uttag eller kablar för att ansluta till denna.  
	De hamnar som är aktuella för att uppfylla kraven i AFIR är de som ingår i det transeuropeiska transportnätet, TEN-T nätverket. Hamnar som ingår i TEN-T-nätverket visas i Bilaga 2.    
	Kraven kopplar till antal hamnanlöp av denna typ av fartyg över 5 000 bruttodräktighet. Undantag fås från kraven om antal hamnanlöp per år är under en viss nivå som fastslås i artikel 9. Det finns också vissa villkor för att räknas in i antal hamnanlöp, exempelvis ska fartyget ligga minst två timmar vid kaj. Dessutom innebär kravet att tillhandahålla landströmsförsörjning för 90 procent av totala hamnanlöp av de aktuella typerna av fartyg. Kravet ska uppfyllas senast 31 december 2029.   
	Enligt artikel 10 punkt a ska alla inlandshamnar inom TEN-T:s stomnät ha minst en anläggning för landsströmsförsörjning till fartyg i inlandssjöfart senast 31 december 2024. Enligt artikel 10 punkt b ska alla inlandshamnar i TEN-T:s övergripande nät senast 31 december 2029 ha en anläggning för landströmsförsörjning till fartyg inlandssjöfart.  
	Enligt artikel 11 ska medlemsstaterna senast den 31 december 2024 säkerställa att ett lämpligt antal tankningspunkter för flytande metan anlagts i kusthamnar i TEN-T:s stomnät.  
	4.8 EU:s förnybartdirektiv  
	EU:s förnybartdirektiv, Renewable Energy Directive (RED) (Direktiv 2018/2001) med de senaste uppdateringarna från 2023 (Direktiv 2023/2413), utgör det centrala regelverket för att främja användningen av energi från förnybara källor inom unionen. I förnybartdirektivet finns ett bindande mål att minst 42,5 procent av EU:s slutliga energianvändning ska komma från förnybara källor 2030, med ett vägledande tillägg om att sträva efter ytterligare 2,5 procentenheter. Direktivet förtydligar även sektorspecifika åtg
	4.8.1 Hållbara bränslen enligt förnybartdirektivet 
	För att biodrivmedel, biogas och flytande biobränslen ska räknas som hållbara inom transportsektorn krävs att de uppnår växthusgasminskningar jämfört med fossila bränslen på minst 65 procent för bränslen producerade i anläggningar som tagits i drift från och med 2021, Äldre anläggningar omfattas av lägre nivåer enligt en stegrande trappa av reduktionskrav. 
	I direktivet ges även kriterier för råvaror för att se till att produktion av bränslen bland annat inte leder till negativ påverkan på biologisk mångfald och förändrad markanvändning. I förnybartdirektivets bilaga IX listas råvaror som kan användas för att producera så kallade avancerade biodrivmedel vilka har ett särskilt mål för andel av transportsektorns energianvändning. 
	För förnybart bränsle av icke-biologiskt ursprung (RFNBO) gäller att utsläppsminskningen ska vara minst 70 procent. RFNBO regleras även genom två delegerade EU-förordningar från 2023. Den ena fastställer när elen till elektrolytisk vätgas och syntetiska e‑bränslen får räknas som förnybar. Akten anger bland annat krav på att bränslena produceras med förnybar el samt uppfyller kriterier för additionalitet och tids- och geografisk matchning (Delegerad förordning 2023/1184, 2023). Den andra anger reglerna för h
	4.8.2 Transportsektorns mål enligt artikel 25  
	Förnybartdirektivet innehåller särskilda bestämmelser för transportsektorn som regleras i artikel 25. Medlemsstaterna ska säkerställa att bränsleleverantörer uppfyller minst ett av följande krav senast år 2030:  
	•
	•
	•
	 att andelen förnybar energi i den slutliga energianvändningen inom transportsektorn uppgår till minst 29 procent, eller  

	•
	•
	 att växthusgasintensiteten minskar med minst 14,5 procent jämfört med ett fastställt referensvärde.  


	Alla typer av energi från förnybara energikällor som används i alla inrikes transportsätt, inklusive utrikes sjöfart och flyg, ingår. Utöver det inkluderas nu också RFNBO som används i raffinaderier för produktion av både konventionella drivmedel och biodrivmedel.  
	Det har tillkommit flertalet submål på användning av specifika drivmedel för transportsektorn som inkluderar luft- och sjöfart och ett specifikt mål att sträva efter användning av RFNBO i sjöfarten. Avancerade biodrivmedel och biogas tillsammans med RFNBO lyfts fram som särskilt viktiga. Tillsammans ska dessa bränslen utgöra minst en procent av den totala energianvändningen 2025 och minst 5,5 procent år 2030. Av andelen 2030 ska minst en procentenhet komma specifikt från RFNBO. Målet medlemsländer ska sträv
	4.9 Sammanfattande reflektion 
	Den nuvarande styrningen för sjöfarten präglas av en skärpt internationell reglering som sammantaget driver upp omställningstrycket men samtidigt skapar komplexitet för aktörerna. Globala mål från IMO, EU:s klimatramverk och styrning genom FuelEU Maritime, EU:s utsläppshandelssystem och AFIR sätter allt strängare krav på bland annat bränsleval, växthusgasintensitet och infrastruktur. Tempot i regelutvecklingen tillsammans med oklara tidslinjer, såsom förseningen av IMO:s Nettonollpaket, innebär att aktörer 
	Sammantaget ökar styrningen pressen att ställa om men skapar samtidigt ett behov av stöttning för att klara investeringar, tolkning av regelverk och anpassning till global konkurrens. Det finns också tydliga glapp i styrningen: mindre fartyg hamnar utanför ETS1 och FuelEU Maritime, infrastrukturkraven i hamnar är kostsamma och nationella stöd riktade specifikt mot sjöfartens klimatomställning är begränsade. Detta kan leda till att omställningen går långsammare än vad styrsignalerna avser, särskilt där inves
	 
	 
	5 Analys av den befintliga styrningens effekter 
	Detta kapitel ger en samlad bild av hur den internationella styrningen påverkar sjöfartens framtida omställning och hur olika scenarier pekar ut möjliga utvecklingsvägar för bränsleanvändning och utsläppsminskningar. Sammantaget beskriver kapitlet både vilka utsläppsminskningar som kan uppnås vid olika scenarier och vilka stödbehov som uppstår för att Sverige ska kunna möta de krav som finns och nå nettonollutsläpp inom sjöfarten.  
	5.1 Scenarier över framtida utveckling  
	Omställningen av sjöfartssektorn i Europa kan komma att ske i snabb takt relativt nuvarande nivåer genom de EU-regelverk som införts. Särskilt viktiga är inkluderingen av sjöfarten i EU:s samt FuelEU Maritime som tillhandahåller en tydlig tidslinje för utsläppsminskningar (se kapitel 4). Om och när IMO antar sitt Nettonollpaket (se avsnitt 4.6) kan sjöfartens omställning främjas ytterligare.  
	5.1.1 Energimyndighetens scenarier 
	Vartannat år tar Energimyndigheten fram ett antal scenarier för att visa hur Sveriges energisystem kan utvecklas under olika förutsättningar. Den senaste analysen visade att trycket på energisystemet i stort kan leda till antingen en framtid där sjöfarten är starkt beroende av biobränslen eller en framtid där sjöfarten i betydande utsträckning använder syntetiska bränslen (Energimyndigheten, 2025b).  
	Scenarierna har modellerats med det teknisk-ekonomiska optimeringsverktyget TIMES-Nordic, vilket används för att analysera det svenska energisystemet och dess anpassning till framtida förändringar i energiefterfrågan. De mest betydande förenklingarna i modelleringen handlar om antaganden om vilken andel av inrikes och utrikes sjöfart som omfattas av FuelEU Maritime samt att el- och hybridtekniker inte är inkluderade i modellen. För detaljerade beskrivningar om metod hänvisas till Energimyndighetens rapport 
	Analysen visade två huvudsakliga utvecklingsvägar för sjöfartssektorn som i hög grad beror på till tillgången på biomassa för produktion av biobränslen. I scenarier där tillgången på biomassa var begränsad (lägre avverkningsvolymer antas) användes i stället en betydande mängd elektrobränslen, vilket exemplifieras av de två scenarierna i . 
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	Figure
	Figur 9 Fördelning av energianvändning per energikälla inom inrikes och utrikes sjöfart för två scenarier en med restriktiv tillgång på biomassa och icke-restriktiv tillgång på biomassa 
	Källa: (Energimyndigheten, 2025b) 
	Vid utvecklingen av scenarierna noterades att begränsad tillgång på biomassa sannolikt sammanfaller med högre utsläppsrättspriser. I ett annat scenario utformat just för att isolera enbart effekten av höga utsläppsrättspriser (det vill säga med oförändrad biomassatillgång) kan noteras att ingen motsvarande övergång till elektrobränslen skedde, se . 
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	Figure
	Figur 10 Fördelning av energianvändning per energikälla inom inrikes och utrikes sjöfart för två scenarier en med medelhöga utsläppsrättspriser (95 EUR/ton CO2e 2025 till 220 EUR/ton CO2e 2050) och en med högre utsläppsrättspriser (95 EUR/ton CO2e 2025 till 520 EUR/ton CO2e 2050) 
	Källa (Energimyndigheten, 2025b) 
	Analysen lyfte även fram ytterligare en viktig faktor; god tillgång på elproduktion. I två scenarier med begränsad biomassa och höga utsläppsrättspriser, var användningen av elektrobränslen lägre i det scenario där utbyggnaden av ny elproduktion var mest begränsad, se . 
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	Figure
	Figur 11 Fördelning av energianvändning per energikälla inom inrikes och utrikes sjöfart för två scenarier en med mer restriktiv utbyggnad av elproduktion och en icke-restriktiv. 
	Källa (Energimyndigheten, 2025b) 
	FuelEU Maritime utgör ett betydande steg mot att uppnå en omställning av sjöfartssektorn. Regleringen syftar dock inte uttryckligen till nollutsläpp till 2050, och omfattar inte alla fartygsstorlekar. Detta begränsar dess potentiella påverkan på möjligheten att uppnå långsiktiga klimatmål.  och  illustrerar två scenarier för utsläpp inom inrikes och utrikes sjöfart, inklusive ett hypotetiskt jämförelsescenario där inga förändringar sker i bränslemix eller effektivitet jämfört med idag. 
	Figur 12
	Figur 12

	Figur 13
	Figur 13


	 
	Figure
	Span
	Utsläppscenarier från inrikes sjöfart
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	Figur 12 Årliga utsläpp från inrikes sjöfart för två scenarier, ett med medel utsläppsrättspriser och ett med högre utsläppsrättspriser, samt ett hypotetiskt jämförelsescenario. 
	Källa Energimyndighetens analys av långsiktiga scenarier (Energimyndigheten, 2025b) med utsläppsfaktorer över bränslanvändning (Naturvårdsverket, 2025g) 
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	Figur 13 Årliga utsläpp från utrikes sjöfart under två scenarier ett med medelhöga utsläppsrättspriser och ett med högre utsläppsrättspriser, samt ett hypotetiskt jämförelsescenario. 
	Källa Energimyndighetens analys av långsiktiga scenarier (Energimyndigheten, 2025b) med utsläppsfaktorer över bränslanvändning (Naturvårdsverket, 2025g) 
	 och  visar att, utan tillräckligt höga priser inom EU:s system för handel med utsläppsrätter, kan kvarvarande utsläpp förbli betydande 2050. Ungefär 0,15 miljoner ton (Mton) koldioxidekvivalenter inom inrikes sjöfart och 1,5 Mton inom utrikes sjöfart. Om priset på utsläppsrätter däremot är tillräckligt högt, kan utsläppen inom inrikes sjöfart helt elimineras, och de inom utrikes sjöfart reduceras till omkring 1 Mton koldioxidekvivalenter. Det som kvarstår är en viss användning av naturgas. Viktigt att note
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	5.1.2 EU-kommissionens scenarier 
	EU-kommissionen har också genomfört en liknande scenarioanalys av hela Europas energiomställning (EU-kommissionen, 2024b). Metoden bygger på en liknande optimeringsansats som i Energimyndighetens scenarier (Energimyndigheten, 2025b) men med vissa skillnader i antaganden och förutsättningar. Ett särskilt inslag i samtliga scenarier är en begränsning av tillgången på biomassa för produktion av biobränslen. Analysen beskrivs fyra scenarier som alla uppnår nettonollutsläpp år 2050 över hela energisystemet, men 
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	Figure
	Figur 14 EU-kommissionens PRIMES-resultat över EU energianvändning inom inrikes sjöfart 2024 
	Källa  (EU-kommissionen, 2024b) 
	 
	 
	Figure
	Figur 15 EU-kommissionens PRIMES-resultat över EU energianvändning inom utrikes sjöfart 2024. 
	Källa (EU-kommissionen, 2024b) 
	De fyra scenarierna uppvisar liknande utvecklingsvägar med en resulterande bränslemix som består av ungefär hälften biobränslen och hälften elektrobränslen i samtliga scenarier. Detta överensstämmer med andra scenarier där tillgången på biomassa är begränsad. Resultaten visar att vissa fossila bränslen kvarstår inom inrikes sjöfart, dock nästan noll inom utrikes sjöfart, då biogas bidrar till att ersätta naturgas inom utrikes sjöfart. Modellen inkluderar elektricitet som en möjlig energikälla (till skillnad
	Avsaknaden av eldrift i de svenska scenarioanalyserna påverkar inte slutsatserna för de stora och utsläppsintensiva fartygssegmenten, då ren eldrift ändå inte är ett realistiskt alternativ för dessa större fartyg inom överskådlig tid (se avsnitt 7.9). Däremot innebär det att omställningspotentialen för inrikes sjöfart och kortdistansfärjor sannolikt underskattas, då el kan spela en viktig roll för mindre fartyg och korta rutter – något som också syns i EU:s scenarier där eldrift ingår. Konsekvensen blir att
	de mindre segmenten. Energimyndigheten bedömer sammantaget de övergripande slutsatserna som robusta, men bilden blir mer konservativ än nödvändigt för segment där elektrifiering är både tekniskt möjlig och ekonomiskt attraktiv. 

	5.2 Analys av de olika styrmedlens effekter på utsläppen 
	Slutsatser som kan dras från scenarioanalysen ovan är att EU:s styrmedel, och då särskilt ETS1 och FuelEU Maritime, tillsammans skapar ett betydande omställningstryck som kan leda till en snabb reduktion av utsläpp i den europeiska sjöfarten. Styrningen driver tydligt mot minskad fossilbränsleanvändning och ökad efterfrågan på alternativa bränslen. Effekterna är särskilt starka för de stora fartyg som står för merparten av energianvändningen och utsläppen. Vilken träffbild olika styrmedel har på klimatutslä
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	29 Studien finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022.  
	29 Studien finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022.  



	Samtidigt skapar styrningen också komplexitet och osäkerhet, och omställningstakten påverkas även av faktorer utanför kraven, såsom tillgång på biomassa, prisutvecklingen på utsläppsrätter samt hur snabbt elproduktionen byggs ut. Regleringarna räcker dessutom inte hela vägen mot nettonollutsläpp 2050, vilket innebär att ytterligare globala styrmedel, som IMO:s kommande Nettonollpaket, och kanske även nationell styrning kan behövas för att fylla igen gapet. I resten av detta kapitel beskrivs, förutom hur kli
	5.2.1 Hur klimatutsläppen fördelar sig mellan olika fartygsstorlekar och segment  
	Klimatutsläppen från sjöfart som involverar minst en svensk hamn uppgick 2024 till omkring tre miljoner ton koldioxidekvivalenter, varav 45 procent skedde utanför svensk ekonomisk zon. Utsläppen domineras tydligt av de största fartygen, framför allt RoRo-, RoPax- och biltransportfartyg över 5 000 brutto, som ensamma står för cirka 1,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter och därmed utgör den enskilt största utsläppskategorin. Dessa fartyg står inte bara för huvuddelen av utsläppen utan också för de längsta di
	Sammantaget visar resultaten att de fartyg som omfattas av de mest långtgående EU‑regleringarna, särskilt ETS1 och FuelEU Maritime, också är de fartyg som står 
	för den största delen av utsläppen från svenskrelaterad sjöfart. Det innebär att dessa styrmedel i grunden är väl riktade mot de största utsläppskällorna och har potential att ge betydande utsläppsminskningar om de får fullt genomslag. Samtidigt innebär detta att mindre fartyg, som står för en liten men inte obetydlig del av utsläppen, i dagsläget i huvudsak faller utanför de starkaste styrsignalerna. För dessa segment återstår därmed ett glapp i dagens styrning.  

	Som scenarioanalyserna i avsnitt 5.1 visar är EU:s utsläppshandelssystem den enskilt starkaste drivkraften för att byta bort från fossila bränslen, men styrkan beror på priset på utsläppsrätter. Höga utsläppsrättspriser driver övergången mot hållbara bränslen, men låga priser gör att fossila bränslen kan ligga kvar långt in på 2040-talet. Utsläppshandelssystemet påverkar dessutom hela energisystemet, vilket gör att effekterna kan förstärkas av andra sektorers bränslebehov. Sammantaget bedöms ändå systemet g
	Enligt beräkningar i den studie SMHI genomfört täcker ETS1 idag in cirka 76 procent av utsläppen av koldioxid från den sjöfart som trafikerar svensk ekonomisk zon. Räknat på den del av trafiken till och från svenska hamnar som sker utanför svensk ekonomisk zon (men inom studiens avgränsningsområde mot Nordsjön) är motsvarande procentsats 88 procent. Summerat för bägge områden täcks 81 procent av utsläppen in. Om ETS1 skulle vidgas till att omfatta fartyg ner till 400 täcks ytterligare 19 resp. 12 procent in
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	31 Mer utförlig beskrivning av metoden finns i SMHI:s studie som hittas i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022. 
	31 Mer utförlig beskrivning av metoden finns i SMHI:s studie som hittas i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022. 



	5.3 Sammanfattande reflektion 
	Scenarioanalysen visar att EU:s och på sikt IMO:s klimatstyrning tillsammans skapar ett starkt och riktat omställningstryck på de största och mest utsläppsintensiva fartygen, vilka står för den dominerande delen av sjöfartens klimatpåverkan. ETS1 och FuelEU Maritime driver stegvisa minskningar av fossilbränsleanvändning och skapar tydliga investeringssignaler för biobränslen, elektrobränslen och mer energieffektiva fartyg. Samtidigt framträder två huvudsakliga utvecklingsvägar beroende på hur energisystemet
	Samtidigt visar scenarierna att reglernas effektivitet beror lika mycket på marknadens förutsättningar som på själva styrmedlen: hamnar, redare och bränsleproducenter behöver snabbt kunna bygga ut infrastruktur, säkra bränsletillgång och hantera investeringsrisker. Osäkerheter kring biomassa, elproduktion, teknikutveckling och utsläppsrättspriser kan kraftigt påverka val av bränslen och omställningstakt, vilket 
	gör att stödinsatser måste vara långsiktiga, flexibla och trovärdiga för att ge önskad effekt.  

	Sammantaget pekar analysen på att omställningen är fullt möjlig, men att den även med stark styrning, inte når hela vägen till nettonollutsläpp under en överskådlig framtid. För att snabba på utsläppsminskningarna kan ett riktat stöd behövas för att omvandla styrsignalerna till konkreta utsläppsminskningar. 
	 
	 
	 
	  
	6 Finansiering av sjöfartens omställning 
	I detta kapitel beskrivs rederiers möjligheter att idag finansiera inköp av fartyg eller andra åtgärder relaterade till sjöfartens omställning, vad som påverkar möjligheterna till finansiering samt flera redan existerande stödmöjligheter.   
	För rederinäringen finns flera internationella regelverk, ramverk och standarder som samverkar för att minska branschens utsläpp. Dessa initiativ har inte en enhetlig definition för om en investering är grön eller inte. I praktiken innebär det att samma investering kan kategoriseras som grön under ett regelverk men inte ett annat. Förutom de europeiska styrmedel och regelverk som redan nämnts i kapitel 4 har även taxonomiförordningen (Förordning 2020/852) en påverkan. Det är ett klassificeringssystem som fa
	Det finns även internationella ramverk såsom Poseidon Priciples som är ett ramverk som kan användas för att mäta och redovisa klimatpåverkan i finansiella institutioners sjöfartsportföljer och som ger incitament för finansiella institutioner att styra finansiering mot mer energieffektiva fartyg.  
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	32 Läs mer på . 
	32 Läs mer på . 
	https://www.poseidonprinciples.org/finance/#about
	https://www.poseidonprinciples.org/finance/#about





	6.1 Hur finansieras inköp av nya fartyg idag? 
	Det finns idag ett antal olika lånefinansieringsformer för rederinäringen. Dessa former kan delas in enligt följande; privata långivare, myndigheter (se mer om olika finansiella stöd som finns idag under avsnitt 6.2), statliga lånegivare, obligationsmarknader och leasingaktörer. Statliga åtgärder som kan underlätta finansiering omfattar (Copenhagen Economics, 2025): 
	•
	•
	•
	 Statliga garantier, vilket innebär säkerheter för lån eller transaktioner. Detta minskar kreditrisken för långivare och möjliggör kreditgivning. 

	•
	•
	 Offentliga lån, vilket innebär lån från statliga långivare eller statligt ägda bolag. Detta kan innebära fördelaktiga villkor och lägre räntor för gröna lån. 

	•
	•
	 Exportkrediter, vilket innebär säkerhet för lån eller kredit i samband med exporttransaktioner. Detta minskar kreditrisken för avtalspartner och möjliggör kreditgivning. 

	•
	•
	 Internationella fonder; bidrag som kan ersätta eget kapitel och finansiera innovationsprojekt. 

	•
	•
	 Offentlig-privat samverkan; när offentliga aktörer deltar i gemensamma projekt med privata aktörer för att lösa marknadsproblem.  


	Statliga garantier kan vara ett medel för att ”låsa upp” privat lånefinansiering. Dessa garantier behöver ställas ut på marknadsmässiga villkor för att inte utgöra otillåtet statligt stöd enligt statsstödsregelverket. Exempel på statliga garantier som är 
	tillgängliga för rederinäringen är via Exportkreditnämnden (EKN) som ställer ut olika former av garantier för exporterande företag och deras underleverantörer. Garantierna kan täcka upp till 500 miljoner kronor. Riksgälden ställer också ut garantier för krediter över 500 miljoner kronor. Europeiska investeringsbanken (EIB) har också verktyg att ställa ut garantier mot finansiella aktörer som kan innebära fördelaktiga finansieringsvillkor. (Copenhagen Economics, 2025)  

	Statligt ägda långivare och låneprogram kan komplettera privata alternativ om marknaden inte på egen hand inte ger lån till vissa typer av investeringar. Statliga låneprogram kan också erbjuda särskilda villkor som lägre ränta och längre löptider för gröna lån. Det kan innebära finansiering av mer riskfyllda investeringar mot en marknadsmässig ränta. (Copenhagen Economics, 2025) 
	Exempel på statliga lån tillgängliga för rederinäringen är Svenska Skeppshypotek som ställer ut lån till finansiering av nya fartyg och retrofitting i fartyg med svenskt intresse. Fartyg intecknas som pant för lånet och maximal lånetid är 15 år. Svensk Exportkredit (SEK) ställer olika typer av exportkrediter till exportföretag och underleverantörer. SEK erbjuder även gröna lån som bidrar till att minska klimatpåverkan. Exportkrediter är en form av finansieringslösning där olika försäkringar ställs ut i samb
	33
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	33 Med retrofitting avses uppgraderingar av befintliga fartyg som antingen (i) ökar fartygets bränsleeffektivitet eller (ii) innebär byte till bränslen med lägre klimatpåverkan. 
	33 Med retrofitting avses uppgraderingar av befintliga fartyg som antingen (i) ökar fartygets bränsleeffektivitet eller (ii) innebär byte till bränslen med lägre klimatpåverkan. 



	Det finns flera EU-fonder som ger företag möjlighet att söka medel till projekt som uppfyller fondernas ansökningskrav. Ansökan om stöden är vanligtvis konkurrensutsatta där höga krav ställs på innovationshöjd, grön profil och förväntad klimatnytta. (Copenhagen Economics, 2025) En sammanställning av EU-fonder och program visas i .  
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	Vad gäller offentlig privat-samverkan omfattar det mer än bara direkta finansieringslösningar. Det kan handla om att minska finansieringsutmaningar genom marknadskoordinering och kunskapsdelning. Ett exempel på detta är Norges Green Shipping Programme (Green Shipping Programme, u.d.). 
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	Figure
	Figur 16. Program och fonder inom EU.  
	Källa: (Copenhagen Economics, 2025) 
	6.1.1 Sammanfattande bedömning om möjligheten att finansiera omställningsprojekt 
	Som sammanställningen ovan visar existerar redan ett antal olika statliga åtgärder för att underlätta finansiering för fartygsinvesteringar redan. Statligt ägda bolag och myndigheter erbjuder en rad finansieringslösningar till rederier som kan användas för gröna fartygslösningar vid nyinvestering och retrofitting. Det som styr vid val av denna typ av investeringar är framför allt lönsamheten i investeringen. (Copenhagen Economics, 2025) 
	Omställningen kan förväntas ske i takt med att fartygsflottan byts ut. Investeringar i mer klimatsmarta lösningar drivs framför allt av incitament från internationell reglering och mognadsgrad av teknik. Goda förutsättningar till finansiering är dock en förutsättning för att investeringar genomförs. För att ytterligare stärka incitament för att nå längre än rådande regelverk, kan incitament som når högt ställda hållbarhetskrav behöva ses över. (Copenhagen Economics, 2025) 
	Långsiktig tillgång till bränsle är centralt för att rederier ska investera i fartyg som drivs av fossilfria (eller -snåla) bränslen. För att öka investeringar i fartyg som drivs på fossilfria bränslen krävs minskad osäkerhet och ökad produktion av fossilfria bränslen. Det finns därmed anledning att utvärdera om styrmedel bör riktas mot stärkt produktion av dessa bränslen. Om effektiva styrmedel existerar har det sannolikt positiva effekter på möjligheten att finansiera även fartyg som går på fossilfria brä
	6.2 Svenska finansiella stöd 
	I detta avsnitt beskrivs några av de mest relevanta svenska finansiella stöd från myndigheter som finns tillgängliga för sjöfarten att söka.  
	6.2.1 Klimatklivet  
	Klimatklivet är ett stödprogram som riktas till fysiska investeringar som minskar utsläpp av växthusgaser och har sedan introduktionen 2015 fördelat cirka 20 miljarder kronor. Stöd för klimatåtgärder inom sjöfarten kan sökas inom Klimatklivet. Investeringar som kopplar till sjöfart som fått stöd via Klimatklivet är exempelvis investeringar i nya fartyg, åtgärder på fartyg, fossilfri bunkring och elektrifiering av hamnar. Det finns en rad kriterier för att få stöd (Naturvårdsverket, u.d.-b). Åtgärder ska var
	Naturvårdsverket bedömer ansökningarna utifrån klimatnytta och de villkor och regler som gäller. Klimatnyttan bedöms efter hur mycket utsläppen beräknas minska till följd av investeringen. 
	En djupare beskrivning av vilka möjligheter Klimatklivet innebär för stödgivning till infrastruktur i hamn beskrivs vidare i kapitel 11.    
	6.2.2 Industriklivet  
	Industriklivet är ett svenskt stödprogram, som administreras av Energimyndigheten, och som syftar till att minska industrins växthusgasutsläpp och främja en fossilfri omställning. Inom Industriklivet ges bidrag till förstudier, forsknings-, pilot- och demonstrationsprojekt och investeringar inom olika områden. Programmet finansierar projekt inom tre områden: 1) Processindustrins utsläpp av växthusgaser, 2) Negativa utsläpp och 3) Strategiskt viktiga insatser inom industrin. Inom strategiskt viktiga insatser
	6.2.3 Program för pilot- och demonstrationsprojekt 
	Energimyndighetens program för pilot- och demonstration inom energiforskningen tar sikte på omställning av energisystemen i industrin, transport, bioenergi, elområdet och bebyggelsen (Energimyndigheten, 2025d). Programmet stödjer även systemdemonstrationer och i den senaste utlysningen 2025 gav Energimyndigheten stöd på 240 miljoner kronor till nio projekt, dock inget projekt med direkt koppling till sjöfarten. Indirekt koppling till sjöfarten finns emellertid från projekt som rör batteriteknik, vätgaslagri
	6.2.4 Regionala elektrifieringspiloter 
	Energimyndighetens program Regionala elektrifieringspiloter stödjer utbyggnaden av publik laddning av tunga elfordon och tankning av vätgas för tunga vätgasfordon. Stödgivningen utgår från förordningen om statligt stöd till Regionala elektrifieringspiloter för tunga transporter (SFS 2022:107). För närvarande avgränsar förordningen stödet till att endast omfatta tunga godstransporter på väg.  
	Klimat- och näringslivsdepartementet (Klimat- och näringslivsdepartementet, 2025b) presenterade i maj 2025 en promemoria med förslag till förändringar av förordning (2022:107). Syftet med förslagen är dels att vidga stödet så att det omfattar fler typer av laddningsinfrastruktur, dels att uppdatera regelverket utifrån den EU-rättsliga och nationella utvecklingen av laddnings- och tankningsinfrastruktur. Promemorian har remitterats (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2021). 
	Vad gäller sjöfarten beskriver promemorian att det har skett en utveckling inom sjöfarten där det nu finns kommersiellt tillgänglig teknik för elektrisk framdrift av fartyg och att även laddningsinfrastruktur för sjöfarten bör vara stödberättigad. I kommissionens förordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av stöd förklaras förenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fördraget, den så kallade gruppundantagsförordningen (Förordning 651/2014), finns särsk
	Förslaget är att paragraf 1 i förordning (SFS 2022:107) formuleras enligt följande: 
	”Denna förordning innehåller bestämmelser om statligt investeringsstöd för utveckling av laddnings- och tankningsinfrastruktur i hamnar och för bussar och tunga godstransporter på väg. Stödet syftar till att påskynda elektrifieringen av sådana tunga transporter.” 
	Fortsatt bedömning om vad denna förändring i förordningen som styr Regionala elektrifieringspiloter innebär beskrivs vidare i kapitel 11. 
	6.2.5 Forskning inom sjöfartssektorn 
	Trafikverkets forskningsportfölj för sjöfartsområdet har miljö och klimat som ett målområde (Trafikverket, 2025b). Sedan 2019 framgår det av Trafikverkets regleringsbrev att högst 100 miljoner kronor får användas till forskning och innovation inom sjöfartsområdet. Det finns inget skrivet om en lägsta nivå för satsningen.  
	Ett program som finansieras inom Trafikverkets forskningsportfölj är branschprogrammet Hållbar sjöfart som löper mellan 2019 och 2028. Hållbar sjöfart hanteras operativt av sjöfartsplattformen Lighthouse (Lighthouse, 2026).  
	Energimyndigheten finansierar forskning till sjöfartssektorn främst genom programmet Hållbara Transportsystem (HTS) (Energimyndigheten, 2026b) inom energiforskningsanslaget. HTS startade 2023 och har minst en utlysning per år. Omfattningen av programmet är cirka 75–80 miljoner kronor/år. Sjöfartsprojekten i programmet utgör cirka tio procent (antal).  
	Programmet ska bidra med ny kunskap och innovativa lösningar som skyndar på omställningen till ett hållbart transportsystem. Programmet täcker in både gods- och persontransporter på väg, sjö, land och luft och kan finansiera olika typer av 
	forsknings- och innovationsprojekt, från kompetensuppbyggande till implementering. Programmet kan också inkludera mindre demonstrationer, men för större demonstrationer (över 10 miljoner kronor) hänvisas till programmet för pilot- och demonstrationsprojekt (beskrivs i avsnitt 6.2.3).  

	6.3 Sammanfattande reflektion 
	För sjöfartssektorn finns redan i dag tillgång till en rad finansieringslösningar genom både privata och statliga aktörer, inklusive lån, leasing, exportkrediter och garantier från institutioner som EKN, Riksgälden, Svenska Skeppshypotek, SEK och Europeiska investeringsbanken. Olika svenska stödprogram såsom Klimatklivet, Industriklivet, Energimyndighetens pilot- och demonstrationsprogram och forskning via Trafikverket och Energimyndighetens program Hållbara Transportsystem erbjuder kompletterande finansier
	Trots detta framträder vissa luckor som gör att befintliga finansieringsmekanismer inte räcker för att påskynda omställningen i den takt som krävs. Investeringströsklarna för ny teknik är höga, teknisk och politisk osäkerhet hämmar långsiktiga investeringsbeslut och produktionen av fossilfria bränslen är otillräcklig för att skapa trygghet i rederiernas lönsamhetskalkyler. Kompletterande stöd skulle kunna minska riskerna exempelvis för investeringar som går längre än minimikraven.   
	7 Åtgärder för att minska växthusgasutsläpp 
	Det finns en rad åtgärder för att minska växthusgasutsläpp från sjöfarten och ställa om till fossilfrihet. Detta kapitel syftar till att ge en överblick över utvecklingen av tekniklösningar för sjöfarten. 
	I  presenteras en sammanställning av åtgärder och en bedömning av dessas potential som DNV presenterat (DNV, 2025b). Samtliga dessa åtgärder presenteras inte i detta kapitel men tabellen ger en överblick över potentialen att minska utsläpp genom olika åtgärder.  
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	Tabell 8. Åtgärder för minskade växthusgasutsläpp från sjöfart och dessas uppskattade potential för växthusgasminskning. Egen översättning till svenska. 
	Logistik och digitalisering 
	Logistik och digitalisering 
	Logistik och digitalisering 
	Logistik och digitalisering 
	Logistik och digitalisering 

	Hydrodynamik 
	Hydrodynamik 

	Fartygsmaskineri 
	Fartygsmaskineri 

	Drivmedel 
	Drivmedel 

	Efterbehandling 
	Efterbehandling 



	Minskad hastighet 
	Minskad hastighet 
	Minskad hastighet 
	Minskad hastighet 
	Fartygets användning 
	Fartygsstorlek 
	Alternativa rutter 

	Skrovbeläggning 
	Skrovbeläggning 
	Optimering av skrovform 
	Luftsmörjning 
	Rengöring av skrov 

	Effektiviserings-åtgärder 
	Effektiviserings-åtgärder 
	Återvinning av spillvärme 
	Begränsning av motorers maxeffekt 
	Hybridisering 
	Bränsleceller 

	LNG, LPG 
	LNG, LPG 
	Biobränslen 
	Elektrifiering 
	Metanol 
	Ammoniak 
	Vätgas 
	Vindkraft 
	Kärnkraft 

	Koldioxid- infångning och lagring (CCS) 
	Koldioxid- infångning och lagring (CCS) 


	>20% 
	>20% 
	>20% 

	5%–15% 
	5%–15% 

	5%–20% 
	5%–20% 

	0%–100% 
	0%–100% 

	0%–90% 
	0%–90% 




	Källa: (DNV, 2025b). 
	Källa: (DNV, 2025b). 

	7.1 Dual-fuel lösningar är vanligt vid beställningar av nya fartyg 
	Andelen fartyg i den globala fartygsflottan som idag kan använda alternativa bränslen är låg (8,9 procent räknat i tonnage), men är betydligt större om man ser till beställda fartyg (51,1 procent av tonnaget) (DNV, 2025b). Flytande metan (LNG) är det vanligaste alternativa bränslet, både i befintlig fartygsflotta och även för beställda fartyg. Det näst vanligaste med avseende på tonnage är metanol. Det finns också ett antal fartyg som använder eldrift och hybriddrift. Det är i dagsläget mindre fartyg som är
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	34 Endast fartyg över 100 bruttodräktighet är inkluderade. I den totala fordonsflottan är endast fartyg som är levererade 1980 eller senare inkluderat.  
	34 Endast fartyg över 100 bruttodräktighet är inkluderade. I den totala fordonsflottan är endast fartyg som är levererade 1980 eller senare inkluderat.  



	De flesta fartyg som har kapacitet att använda alternativa bränslen har dual-fuel lösningar (DNV, 2025b), det vill säga möjlighet att även använda konventionella bränslen.  
	 
	I  visas andelen fartyg som kan använda alternativa bränslen i den globala fartygsflottan, dels i nuvarande flotta och dels vad gäller beställda fartyg. 
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	Figure
	Figur 17. Fartyg som kan använda alternativa bränslen i fartygsflottan respektive beställda fartyg.  
	Anm: Egen bearbetning och översättning till svenska. Källa: (DNV, 2025b).  
	7.2 Konvertering av fartyg är kostsamt men kan vara intressant för vissa segment 
	Konvertering av existerande fartyg till alternativa bränslen är möjligt men det är komplicerat och kostsamt. Kostnader varierar mellan olika bränsle- och fartygstyper och vilken typ av konvertering som ska göras. Andelen fartyg som är lämplig för konvertering till fossilfria bränslen kommer därmed vara begränsat och faktorer som avgör om det är lämpligt är exempelvis värdet på fartyget, hur lång den återstående livslängden på fartyget är och tillgång till utrustning för konvertering. (DNV, 2025b) 
	I en rapport från Lloyd (Lloyd, 2023) beskrivs läget för konvertering till i första hand metanol och ammoniak. I rapporten konstateras att det i första hand kommer att bli aktuellt för vissa fartyg som är relativt nya (inte äldre än tio år.) Dessutom påpekas att i och med att fartyg har så lång livslängd kan det bli nödvändigt att konvertera fartyg för att kunna nå uppsatta klimatmål.  
	7.3 Energieffektivisering är centralt för att minska driftskostnader och koldioxidutsläpp  
	För sjöfart, liksom för andra trafikslag, utgör bränslekostnaden en betydande del av totalkostnaden för verksamheten. Andelen varierar mellan fartygskategorier och 
	mellan fartygsindivider. Kostnaden innebär att det under lång tid funnits incitament att ta fram energieffektiva lösningar, vilket resulterat i löpande, stadiga förbättringar av energieffektiviteten. Vid drift av ett fartyg kan koldioxidutsläppen påverkas genom till exempel ruttplanering, val av hastighet och underhåll av skrov och propellrar. 

	IMO har också antagit globala regler som ställer krav på energieffektivisering. 2013 infördes Index för energieffektiv design (EEDI) som ställer krav på energieffektivitet vid konstruktion av nya fartyg. (Transportstyrelsen, 2026) Det ställer bindande krav på fartyg byggda 2013 eller senare som går i internationell trafik och har en bruttodräktighet över 400. När fartyg konstrueras ska ägaren tillse att det fartygsspecifika EEDI-värdet, som indikerar fartygets energieffektivitet, inte överskrider det tillåt
	Sedan 2023 finns det också energieffektivitetsindex för existerande fartyg, EEXI, för fartyg byggda före 2013 (Transportstyrelsen, 2026). EEXI liknar EEDI i sin utformning, och innebär att fartygsägare kan behöva vidta tekniska förbättrings-åtgärder för befintliga fartyg. 
	Sedan 2023 gäller regelverket CII som kräver uppföljning av operativa utsläpp. I och med CII är det obligatoriskt för fartyg med en bruttodräktighet (brutto) över 5 000 som går i internationell trafik att årligen följa upp och rapportera totala utsläpp av koldioxid i förhållande till transportarbetet (Transportstyrelsen, 2026). 
	I CII klassas fartyg beroende på hur de förhåller sig till ett referensvärde för fartyg av samma typ och storlek i fem olika klasser, klass A till klass E. Fartyg som hamnar i klass D under tre år i rad, eller i klass E, behöver ta fram en plan för hur de ska uppfylla kraven kommande rapporteringsperiod. CII ger skärpta krav på reduktion år för år fram till 2030. Därmed blir tröskeln för att nå de olika klasserna högre över tid. Regelverket kring CII är under en omfattande översyn med slutdatum 2028 (Transp
	Ett viktigt stödsystem för CII är den obligatoriska energieffektiviseringsplanen, SEEMP. En SEEMP måste finnas ombord på alla fartyg med brutto över 400, alltså även fartyg som inte omfattas av CII, men kraven på vad en SEEMP ska innehålla är högre för fartyg med brutto över 5 000 (Transportstyrelsen, 2026).  
	Några olika möjliga energieffektiviseringsåtgärder för sjöfart beskrivs nedan.  
	Energiförbrukning för fartyg ökar kraftigt med ökad hastighet och det gör att slow steaming – lägre hastighet till sjöss – är en strategi som används för att spara bunkerbränsle. Att använda slow steaming innebär dock att kostnaden för ombordpersonal ökar och att fartygen i vissa fall framförs utanför den hastighet de är designade för och därför har något lägre effektivitet hos propeller och fartygsskrov. 
	När slow steaming började tillämpas togs nya verktyg fram för att kunna boka plats för lossning i hamn redan vid transportbokningen på flera platser i världen. Det gör att osäkerheten om tidpunkt för lossning har minskat vilket ökar incitamenten för lägre hastigheter och logistiken blir mer hanterlig för alla parter inblandade i transporten.  
	Traditionellt var väderoptimerad ruttplanering ett hjälpmedel för ökad sjösäkerhet, främst för att undvika stormar. Särskilt för trafik som går på längre avstånd är det idag också ett redskap för minskad energianvändning och i vissa fall minskade kostnader 
	för försäkring av gods och fartyg. Den genaste rutten kan väljas bort till förmån för en annan som drar bättre nytta av väderförhållanden och sänker risker.  

	Avtal inom sjöfarten har regelmässigt varit baserade på att lasten ska nå destinationen så fort som möjligt. Detta förhållande motverkar energieffektivisering i sjöfarten. På senare år har vissa uppluckringar gett möjligheter att upphandla mer energieffektiva transporter (BIMCO, u.d.).  
	En möjlig energieffektiviseringsåtgärd innebär att reducera installerad motoreffekt, vilket sparar bränsle. Det kan däremot verka hämmande när dessa fartyg ska opereras under utmanande isförhållanden. I FuelEU Maritime får hänsyn tas till framdrift vid isförhållanden när beräkning görs av uppfyllande av krav på minskad växthusgasintensitet för använd energi (Förordning 2023/1805). 
	Totalt sett är optimeringen av ekonomi och energianvändning i transporten ett komplext problem som arbetas med i många projekt runt om i världen. Begreppet “smart steaming” brukar förekomma i de fall man adresserar mer än hastighetsanpassningen av fartyget i sin optimering (MJC2, u.d.). 
	7.4 Flytande metan är mogen teknik men användningen i sjöfart är fortfarande fossil 
	Flytande metan (LNG/LBG) är det alternativa bränsle som kommit längst vad gäller antalet fartyg som använder detta för framdrift globalt, vilket kan ses i . Ett skifte har skett från att inledningsvis mest ha använts i närsjöfart till att även användas för oceangående fartyg. Denna utveckling förväntas fortsätta (DNV, 2023). Den flytande metan som används idag för sjöfart är nästan uteslutande fossil även om det finns exempel på inblandning av förvätskad biogas (LBG). Exempelvis blandade Viking Line in 6000
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	En fördel med LNG jämfört med konventionella bränslen är en reducering av utsläpp av kväveoxider, svaveloxider och partiklar (PM). Även om LNG är ett fossilt bränsle reduceras koldioxidutsläppen jämfört med konventionella bränslen. Dock finns risk för läckage av metan vilket innebär en utmaning. Jämfört med koldioxid är metan en starkare växthusgas i det kortare perspektivet men metan bryts ner snabbare (en uppskattad halveringstid på 9,1 år) (DNV, 2023). LBG kan blandas in i LNG och minska koldioxidutsläpp
	LNG:s volymetriska energidensitet är ungefär 43 procent av HFO vilket innebär att lagringsvolymen på fartyget behöver vara betydligt större jämfört med ett fartyg som använder HFO, teoretiskt en faktor två men i praktiken upp till tre gånger beroende på behov av isolering etc. (DNV, 2023). Detta minskar naturligtvis tillgängligt utrymme för last. En rad olika tanktyper har utvecklats. LNG förvaras ombord som en kyld 
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	35 HFO står för ”heavy fuel oil”, eller tung eldningsolja 
	35 HFO står för ”heavy fuel oil”, eller tung eldningsolja 


	vätska, vid en temperatur runt sin kokpunkt under ett visst givet tryck, som i atmosfäriskt tryck är -162˚C. LNG förbränns i motorn som en gas. LNG har en låg flampunkt, under 60˚C, vilket innebär andra säkerhetskrav än för konventionella bränslen.  

	IMO utfärdar en International Code of Safety for Ships Using Gases or Other Low-Flashpoint Fuels (IGF Code) (IMO, u.d.-h), och denna adresserar bränslen med låg flampunkt. De viktigaste punkterna är segregation av bränsletankar, detektion av läckage, dubbla barriärer i tanken samt stängning vid nödfall.  
	Det finns olika typer av bunkring av bränsle. Även vid bunkring behöver säkerhetshänsyn tas till LNG:s låga flampunkt. Bunkring kan ske från kaj, från fartyg till fartyg, med hjälp av tankningslastbilar och i vissa fall även genom portabla tankar då tanken på fartygen byts.   
	I takt med ökat antal LNG-fartyg ökar också utbyggnaden av möjligheter till bunkring av LNG (DNV, 2023). I AFIR, som beskrivs i avsnitt 4.7, ställs krav på att medlemsstater ska säkerställa ett lämpligt antal tankningspunkter för flytande metan i kusthamnar i TEN-T:s stomnät. I underlaget till handlingsprogram enligt AFIR (Energimyndigheten, 2025e) redovisas en kartläggning av infrastruktur för LNG-bunkring i TEN-T hamnar, där resultaten för stomnätet visas i . 
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	Övriga TEN-T hamnar som har möjlighet att bunkra LNG, ofta via tankbilar, är Gävle, Köping, Nynäshamn, Oskarshamn, Oxelösund, Södertälje, Visby, Västerås och Ystad.  Flera hamnar framhåller dock att kundernas behov styr och om behovet av flytande metan finns kommer de att tillhandahålla det.  
	Tabell 9. Tillgång till bunkring av LNG i svenska kusthamnar i TEN-T:s stomnät. 
	TEN-T-hamnar stomnät 
	Tillgång på flytande metan 
	Göteborg 
	Vid alla terminaler finns idag möjlighet till bunkringsfartyg, kapacitet på 800 ton/v. Erbjuds främst till tankers men alla fartyg har möjlighet. Från 2027 planeras pipeline med kapacitet på 250 GWh i Energihamnen för att kunna erbjudas till tankfartyg. 
	Luleå 
	Bunkring av LNG/LBG sker i dagsläget några enstaka gånger per år från tankbil på kaj till fartyg. 
	Malmö 
	I Transportstyrelsens underlag listas 5 installationer, både bunkring via tankfartyg samt via tankbil. 
	Stockholm 
	Fartyg finns som bunkrar LNG/LBG, för tillfället dock ej i Stockholm men tidigare via bunkringsfartyg. 
	Trelleborg 
	Bunkring av alternativa drivmedel via mobila enheter. Enligt Transportstyrelsens underlag finns två installationer för flytande metan. 
	Källa: (Energimyndigheten, 2025e). 
	7.4.1 LNG-fartyg i Sverige 
	År 2013 satte Viking Line i drift världens första LNG-drivna stora passagerarfärja, som trafikerar sträckan Åbo–Åland–Stockholm, med bunkring från ett bunkerfartyg (Viking Line, u.d.). Efter leveransen av två LNG-fartyg 2019 blev Gotlandsbolaget den största användaren av LNG på svenskt vatten. Färjorna går mellan Visby, Nynäshamn och Oskarshamn, och deras användning motsvarar 14 procent av inrikes energianvändning inom sjöfarten under 2022 (Energimyndigheten, u.d.). För att öka tillgängligheten av biogas ha
	tio procent av energianvändningen från och med slutet av 2026 (Gotlandsbolaget, 2024).  

	7.5 Biobränslen står fortfarande endast för en liten andel av sjöfartens energianvändning 
	Den totala användningen av biobränslen i sjöfartssektorn globalt uppgick 2023 till 0,7 Mtoe (DNV, 2024) Det är ungefär 0,3 procent av den totala energianvändningen i sjöfartssektorn. Sjöfartssektorn står för en liten andel av den totala användningen av biobränslen, endast 0,6 procent. Vägtransportsektorn dominerar stort i användningen av biobränslen. 
	De huvudsakliga biodrivmedlen som används idag är Fatty Acid Methyl Ester (FAME) och Hydrotreated Vegetable Oil (HVO) (DNV, 2024). FAME är en typ av biodiesel som framställs genom att fettsyror från vegetabiliska oljor eller animaliska fetter reagerar med metanol, medan HVO är en förnybar diesel som produceras genom hydreringsprocesser av vegetabiliska oljor eller restprodukter som använd frityrolja och animaliska fetter.  Utöver dessa används små mängder etanol samt biogas i form av LBG och bio-metanol, so
	En fördel med biobränsle är att de kan användas i existerande fartyg i form av drop-in bränslen. De vanligaste inblandningsnivåerna varierar mellan 20 procent (B20) till 30 procent (B30). Den senaste uppdateringen av standard ISO 8217:2024 omfattar att FAME och HVO nu kan användas i fartyg med inblandning in till 100 procent. Att verifiera kvalitet på bränslet och säkerställa kompabilitet med fartygens system lyfts dock som viktigt (DNV, 2024).  
	DNV har genomfört en intervjustudie av vilka faktorer som påverkar marknaden för biobränsle i sjöfarten (DNV, 2024). Fram till nu har marknaden i första hand drivits genom frivillighet och efterfrågan kommer främst från ägarna av det gods som ska transporteras. Dessa betalar då en extra transportavgift i utbyte mot lägre Scope 3 växthusgasutsläpp. Det finns också andra frivilliga initiativ, exempelvis att låta passagerare att betala en extra avgift för att möjliggöra användning av biobränsle (Viking Line). 
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	36 Scope 3 innebär indirekta utsläpp (som inte sker i egna organisationen) och används i växthusgasberäkningar enligt GHG-protokollet (Naturvårdsverket, 2025h). 
	36 Scope 3 innebär indirekta utsläpp (som inte sker i egna organisationen) och används i växthusgasberäkningar enligt GHG-protokollet (Naturvårdsverket, 2025h). 



	Ökad efterfrågan på biobränsle kan också komma från initiativet om Gröna sjöfartskorridorer, som beskrivs i Bilaga 1. I december 2024 fanns 65 initiativ om gröna sjöfartskorridorer som kan komma att öka efterfrågan på biobränsle (inklusive LBG, biometanol, FAME och HVO). 
	Bedömningen är att påverkan av införandet av sjöfarten i EU:s utsläppshandelssystem på användningen av biobränsle hittills varit begränsad. Det förväntas dock ändras i och med införandet av FuelEU Maritime, som beskrivs i avsnitt 4.5 samt ett eventuellt införande av IMO:s Nettonollpaket, vilket beskrivs i avsnitt 4.6. Dessa bedöms öka efterfrågan på biobränsle betydligt. Särskilt lyfts också poolingmekanismen i FuelEU 
	Maritime som en drivkraft. Det innebär att det finns möjlighet att sälja överskott från användning av biobränsle till en annan aktör som behöver det för att uppnå kraven. 

	Begränsningar för utvecklingen av biobränsle i sjöfartssektorn omfattar brist på lämpliga råvaror för produktion av bränslen och konkurrens med andra sektorer om bränslen. (DNV, 2024) 
	Det finns regulatoriska osäkerheter, bland annat hur växthusgasminskningar och hållbarhetsbedömningar kommer att göras inom det kommande IMO-regelverket. Ett annat exempel är att bunkring av högre FAME-inblandningar än 25 procent innebär att en annan typ av bunkringsfartyg krävs, vilket innebär en flaskhals. 
	7.6 Metanol  
	I juni 2025 var mer än 60 metanoldrivna fartyg i drift globalt, men ungefär hälften av dessa var kemikalietankfartyg som tenderar att drivas på fossil metanol (IEA, 2025). Under 2024 levererades flera metanoldrivna containerfartyg till beställare, bland annat sju större sådana fartyg till Maersk, ett av världens största rederier (Maersk, 2025).   
	Metanol används som råvara i en rad kemikalier idag, vilket innebär att värdekedjor är upparbetade (DNV, 2025c). Sjöfartsbranschen är van att transportera metanol och det finns lagringsfaciliteter för metanol i många hamnar. Det finns dock begränsat med infrastruktur för bunkring av fartyg. Metanol kan tillverkas från naturgas eller kol, men också från förnybara energikällor som exempelvis restprodukter från skogsindustrin och annat skogsavfall. Metanol kan också tillverkas genom elektrolys där vätgas produ
	Metanol är ett svavelfritt bränsle och vad gäller kväveoxid ger metanol upphov till betydligt lägre utsläpp än HFO (DNV, 2025c).   
	Metanol är i flytande form vid atmosfärstryck och rumstemperatur (har en kokpunkt på 64,7˚C) vilket gör att den är betydligt enklare och mindre kostsam att lagra jämfört med bränslen som ammoniak, vätgas och LNG (DNV, 2023). Metanols volymenergidensitet är ungefär hälften jämfört med HFO, detta påverkar tankstorleken och därmed hur stort lagringsutrymme ett fartyg har, alternativt hur stor räckvidd fartyget har innan det behöver bunkra igen. Metanol är giftigt och har en låg flampunkt (11–12 grader) jämfört 
	Investeringskostnaden för ett fartyg drivet med metanol är idag högre än för ett konventionellt fartyg. Vissa faktorer som driver kostnader kommer inte förändras, exempelvis säkerhetsaspekter kring lagring och bunkring av bränsle, men förväntningen är att skillnaden i investeringskostnad kommer att minska i framtiden i takt med teknikutveckling, standardiserande serier och skalfördelar (DNV, 2025c). 
	Den största utmaningen för ökad användning av metanol är tillgång till och kostnader för fossilfri metanol (DNV, 2025c).  
	Med hjälp av mindre modifiering kan ett fartyg som drivs med metanol även använda etanol (DNV, 2025c). Det bedöms också enklare att konvertera ett konventionellt fartyg till metanoldrift än till exempelvis ammoniak.   
	Bunkring av metanol har pågått i Göteborg sedan 2015 i samband med konverteringen av Stena Lines färjor till kombinerad drift på rutten mellan Göteborg och Kiel (Bioenergi, 2020). År 2023 blev Göteborgs hamn först i världen med att genomföra bunkring av metanol från fartyg till fartyg, vilket möjliggör större skala och fler fartygssegment (Lehtonen, 2023). 
	7.7 Ammoniak  
	Ammoniak har identifierats som ett framtida bränsle för att kunna minska växthusgasutsläppen från sjöfarten  (DNV, 2025d)  Ammoniak innehåller inte kol, vilket innebär att den vid förbränning inte ger upphov till koldioxidutsläpp. Ammoniak är lättare att lagra och transportera än ren vätgas. Ammoniaks vätskevolymdensitet är 50 procent högre än väte. Den är mindre lättantändlig än vätgas, förvätskas vid lägre tryck och högre temperaturer än vätgas, vilket gör att den lättare att lagra ombord. 
	Ammoniak bedöms också som en mindre kostsam lösning, där produktionen av ammoniak är mer energieffektiv jämfört med andra elektrobränslen, exempelvis e-metanol och e-metan (DNV, 2025d). Ammoniak kan produceras med den så kallade Haber-Bosch-processen, som tar kvävgas från luften och tillsammans med vätgas vid högt tryck och temperatur producerar ammoniak. Ammoniak som är helt producerad med förnybara energikällor kallas grön ammoniak. Ammoniak kan också tillverkas av fossila bränslen, där tillverkningen kan
	Utöver elektrolys + Haber–Bosch (E‑HB) pågår forskning om flera alternativa kvävefixerings‑ och NH₃‑syntesvägar som kan ge lägre klimatavtryck.  Exempel på detta är elektrokemisk kvävereduktion (ENRR), som innebär reducering av kvävgas till ammoniak under lägre tryck och temperatur än Haber-Bosch. Litiumstödd kvävereduktion är en variant av detta (Zhang, Lu, & Wen, 2025). Ett annat exempel är så kallat Solid‑state‑ammoniaksyntes (SSAS) och membranreaktorer (Frauenhofer, u.d.-a). Denna teknik kombinerar kväv
	Ammoniak används idag i första hand som insats i konstgödsel, vilket gör att det är en kemikalie som produceras storskaligt redan idag, och som har upparbetade och robusta värdekedjor. Lagring av ammoniak görs ofta vid hamnar och sjöfartsbranschen är van att transportera ammoniak (DNV, 2025d). Den existerande infrastrukturen för ammoniak kan vara en fördel för att introducera ammoniak som 
	sjöfartsbränsle. Dock är den ammoniak som framställs idag nästan uteslutande producerad av fossila bränslen.  

	Det finns en rad utmaningar kopplade till teknikmognad, kostnader och tillgång till bränsle (DNV, 2025e). Ammoniak som bränsle innebär betydligt högre kostnader än konventionella bränslen. Ammoniak kan användas både i förbränningsmotorer och i bränsleceller. Både ammoniak och vätgas har egenskaper som innebär säkerhetsrisker som behöver hanteras för en säker användning av dessa som fartygsbränslen. 
	Ammoniakförbränning i motorer kan generera kväveoxider (så kallad slip), oförbränd ammoniak och dikväveoxid. Flera experimentella och modellstudier visar att olika efterbehandlingsmetoder kan reducera utsläpp, men det krävs omfattande optimeringsarbete med efterbehandling för att uppnå bra resultat  (Voniati, Dimaratos, Koltsakis, & Ntziachristos, 2023).  
	Ammoniak har tidigare transporterats och använts som kylmedel till sjöss, men användning som bränsle innebär utmaningar inom bunkring, lagring och användning. (DNV, 2025e). Ammoniak är en genomskinlig, giftig gas med en stark lukt. Den är giftig även i låga koncentrationer vilket gör att även små läckage kan vara hälsovådliga. Detta måste tas hänsyn till i utformningen av fartygets design. Ammoniak är inte så lättantändligt, men ammoniakångor kan ändå innebära en risk i slutna ytor. Ammoniak transporteras i
	Tekniken att använda ammoniak som bränsle är inte helt mogen men det börjar finnas ett intresse för fartyg som drivs av ammoniak (DNV, 2025e). De första beställningarna av ammoniakdrivna fartyg är för bulkfartyg och gastankfartyg med dual-fuel lösningar. En första beställning av ett ammoniakdrivet containerfartyg har också gjorts.  
	IMO fastställer regelverk för sjöfartssektorn som sedan flaggstaterna övervakar. Det finns också klassningssällskap som följer upp och utfärdar certifikat för fartyg. IMO godkände en första version av tillfälliga riktlinjer för ammoniak i slutet på 2024 (MSC.1/Circ.1687). Att inkludera ammoniak och vätgas i IGF koden väntas kunna göras tidigast 2028 (DNV, 2025e). 
	För att accelerera utvecklingen bedömer DNV att en pionjärflotta behövs för att bygga upp erfarenhet och kompetens. Här kan exempelvis gröna sjöfartskorridorer vara ett verktyg, vilket beskrivs i Bilaga 1. Ett exempel på en planerad grön sjöfartskorridor är en roro-linje mellan Göteborgs hamn och hamnarna i Gent och Zeebrugge i Belgien som DFDS trafikerar. Planen är att minst två fartyg som drivs med ammoniak ska trafikera denna linje före 2030.  
	Vid sidan om utmaningen med att så kallade blå och grön ammoniak är kostsamma att producera är standardisering nödvändig för uppskalning av användning av ammoniak (DNV, 2025d). De riskbaserade godkännanden som görs idag behöver ersättas av standardiserade regler. 
	I Göteborg planeras ammoniak att kunna erbjudas från 2027–2030 via bunkringsfartyg (Energimyndigheten, 2025e).  
	7.8 Vätgas  
	Fossilfri vätgas lyfts fram som ett alternativ i arbetet med att minska växthusgasutsläppen från sjöfarten (Maritime Technologies Forum, 2024). Med ett högt energiinnehåll per viktenhet på cirka 120 MJ/kg, jämfört med marindieselns 42–43 MJ/kg, samt noll eller nära noll koldioxidutsläpp, erbjuder vätgas betydande klimatfördelar. Samtidigt står tekniken inför flera utmaningar som begränsar dess breda tillämpning inom sjöfartssektorn, bland annat lagring, bunkring, framdrivning, säkerhet, standardisering och 
	7.8.1 Lagring och bunkring av vätgas 
	Vätgas har lågt energiinnehåll per volymenhet, vid atmosfärstryck innehåller vätgas endast 0,0108 MJ/liter. Genom att komprimera vätgas till 350 eller 700 bar kan energitätheten ökas till cirka 2,9 respektive 4,8 MJ/liter, men detta är fortfarande långt under nivån på konventionella bränslen. Dessutom kräver komprimering energi, upp till 9 procent av vätgasens eget energiinnehåll. För att ytterligare öka energitätheten kan vätgas förvätskas till flytande väte genom att kylas till –253 °C. Ett mer avancerat 
	Utöver lagringsteknikerna är bunkring av vätgas en central utmaning. Bunkringsmetoden lastbil-till-fartyg är en flexibel lösning för mindre fartyg och pilotprojekt, där flytande väte levereras via tankbil och gasformigt väte via rörsläpvagn. Fartyg-till-fartyg-bunkring erbjuder större flexibilitet, ett annat alternativ är utbytbara vätgastankar i ISO-containrar, vilket minskar behovet av fasta installationer men är mindre lämpligt för fartyg med stort bränslebehov. Stationära bunkringsstationer i hamnar möj
	Bunkringsinfrastrukturen för vätgas är fortfarande omogen jämfört med mer etablerade bränslen som metanol och LNG (DNV, 2024). En av de största utmaningarna är avsaknaden av specifika regler och standarder. Säkerhetsprotokoll för vätgasbunkring är under utveckling (Zhaka & Samuelsson, 2024) och befintliga ISO-standarder för LNG (t.ex. ISO 20159:2021 och ISO/TS 18683:2021) är inte direkt tillämpliga för vätgas, men kan potentiellt anpassas (EMSA, 2023). IMO:s IGF-kod (International Code of Safety for Ships U
	Vätgasens egenskaper, såsom brandfarlighet, läckagepotential, hög flamhastighet och risk för detonation, kräver omfattande riskanalyser (Maritime Technologies Forum, 2024) (DNV, 2024). Tankningsstationer måste utformas med hänsyn till temperaturökning och potentiella läckage under olika vindförhållanden. Vätgasens låga volymetriska densitet leder till långsammare bunkring, vilket kräver större säkerhetszoner (Zhaka & Samuelsson, 2024). Bunkringskostnaden för flytande vätgas uppskattas vara dubbelt så hög so
	7.8.2 Framdrivning med vätgas – tekniska lösningar och utmaningar 
	Framdrivningssystemet står för upp till 68 procent av ett fartygs totala energiförbrukning, vilket gör valet av teknik avgörande för att minska utsläppen från sjöfartssektorn (Zhaka & Samuelsson, 2024). Flera tekniker är under utveckling eller testning, däribland bränsleceller, vätgasdrivna förbränningsmotorer och gasturbiner. Valet av framdrivningsteknik beror på faktorer som fartygstyp, ruttlängd, effektbehov och tillgång till infrastruktur. 
	Tekniken för bränsleceller används redan kommersiellt i små till medelstora fartyg och testas i pilotprojekt (DNV, 2024), exempelvis i fartyget Energy Observer, som producerar sin egen vätgas ombord via elektrolys av havsvatten med hjälp av sol- och vindenergi (Zhaka & Samuelsson, 2024). Tekniken för förbränningsmotorer bygger på etablerad motordesign och erbjuder en potentiellt snabbare väg till implementering, särskilt genom konvertering av befintliga motorer eller användning av tvåbränslelösningar. Befin
	Flera forskningsprojekt och prototyper har visat att gasturbiner kan anpassas för vätgas, men tekniken är ännu inte kommersiellt etablerad inom sjöfarten. Utveckling pågår för att förbättra förbränningsstabilitet, utsläppskontroll och materialtålighet vid höga temperaturer (Zhaka & Samuelsson, 2024) 
	7.8.3 Standarder behöver fortsatt utvecklas 
	En av de största utmaningarna är bristen på reglering för användning av vätgas som marint bränsle på nationell, regional och internationell nivå. (EMSA, 2023). Den nuvarande processen för "Alternativ Design" är komplex och kräver detaljerade ingenjörsanalyser samt godkännande från flaggstaten (EMSA, 2023). Det finns ett tydligt behov av dedikerade ISO-standarder för marina vätgasbunkringsprotokoll, kopplingar och hanteringssystem, eftersom befintliga LNG-standarder inte är direkt tillämpliga (Zhaka & Samuel
	Klassificeringssällskap som ABS, Lloyd’s Register, Bureau Veritas, DNV och ClassNK har introducerat krav för vätgasdrivna fartyg, inklusive guider för bränslecellsdrivna system och riktlinjer för flytande vätgasbärare. Dessa dokument är viktiga steg mot harmonisering och följer ofta IGF-kodens struktur (EMSA, 2023). IMO färdigställde vissa interimsriktlinjer för användning av vätgas som bränsle under 2025 (DNV, 2025f).  
	Att inkludera ammoniak och vätgas i den så kallade IGF-koden väntas kunna göras tidigast 2028 (DNV, 2025e). 
	7.8.4 Exempel på forskningsprojekt som pågår 
	Ett exempel på pågående forskningsprojekt är NordicH2ubs och H2AMN som delfinansieras av Energimyndigheten via Nordisk Energiforskning. 
	Det övergripande målet med NordicH2ubs-projektet (Nordic Energy Research, u.d.)  är att identifiera och beskriva ambitiösa vägar mot nordiska vätgasområden 2030 och 2040.  Projektet H2AMN analyserar hur hamnar och omgivande områden samt olika 
	aktörer kommer att kunna skala upp vätgas och andra vätgasbaserade lösningar i Norden och övergå till att bli fossilfria energinav (IVL, 2025a) .  

	Gotlandsbolaget har också visat intresse för att utveckla vätgas som ett alternativt bränsle, med ett småskaligt pilotprogram som lanserades 2021 (Gotlandsbolaget, u.d.). Vad gäller infrastruktur för bunkring av vätgas pågår en utredning om eventuell utbyggnad i Nynäshamn (Energimyndigheten, 2025e). 
	7.9 Elektrifiering av sjöfart  
	Elektricitet inom sjöfarten har funnits under lång tid för användning ombord. Landström är, globalt sett, en sedan länge beprövad lösning för att ersätta drift av hjälpmaskiner under hamnbesök. Med större batterikapacitet ombord och god effekt i landanslutningar kan el också ersätta bränsleanvändning till havs. En sådan utveckling märks idag också inom färjesjöfart. Fartygstrafik elektrifieras inte nödvändigtvis i ett steg, utan utvecklingen sker successivt. 
	Landströmsförsörjning av fartyg vid kaj är ett sätt att minska användning av fossila bränslen och upp till sju procent av den totala energianvändningen på fartyg kan täckas genom landströmsförsörjning (DNV, 2024), om det fanns tillräcklig kapacitet i hamn och om alla fartyg utrustas med möjlighet att använda landströmsförsörjning.   
	Elfartyg kan delas in i två kategorier (Trafikanalys, 2022a): 
	1
	1
	1
	 Batterielektriska (helt elektrifierade) fartyg som drivs med batterier. Beroende av extern laddning. Laddas med laddström i hamn eller eventuellt genom utbyte av batterier.  

	2
	2
	 Batterihybridfartyg, eller enbart hybridfartyg, med eller utan laddström. Inte beroende av extern laddning, men där tillgång till laddström är en fördel.  


	I det senare fallet möjliggörs totala effektivitetsvinster till exempel genom att batterierna ger redundans för att slippa ha flera motorer i gång eller att kunna köra motorerna med optimal belastning. 
	Idag finns 1 072 fartyg i drift globalt som är utrustade med batterier med potential för framdrift av el eller optimering av framdrift och 440 fartyg finns i orderböckerna som har batterier. Detta visas i .  
	Figur 17
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	Potentialen och marknaden för batterielektriska fartyg respektive batterihybridfartyg skiljer sig kraftigt åt. Det är främst inom passagerartrafiken, med sina ofta korta resor och stadiga trafik på samma hamnar, som det finns förutsättningar för batterielektriska fartyg, särskilt om fartbehovet kan hållas nere. Analyser av energibehovet per resa för passagerar- och ropaxfartyg visar att den sammanlagda potentialen för batterielektriska fartyg motsvarar tolv till 20 procent av energianvändningen inom segment
	Ett sätt att sänka energiförbrukningen hos vattenburna farkoster är att använda bärplan. Bärplan lyfter farkosten över vattenytan och kan därmed minska den våta ytans motstånd och man kan på samma energimängd komma längre distanser. Det kostar emellertid energi att lyfta skrovet ur vattnet och därför behöver farkosten i 
	fråga vara lätt vilket begränsar lösningen till mindre fartyg och till passagerartrafik. Energimyndigheten och Trafikverket har under ett antal år även gett stöd till utvecklingen av teknik för mindre pendelbåtar med bärplansteknik för cirka 30 passagerare som kan trafikera i skärgårdsmiljö (Candela, 2024).  

	7.9.1 Elfartyg i Sverige 
	Trafikverket driver flertalet av Sveriges vägfärjor och har påbörjat en elektrifieringsprocess för dessa. År 2016 fattades beslut om att Färjerederiets flotta ska bli klimatneutral samt att huvudalternativet är elektrifiering. Hösten 2024 var tio färjor elektrifierade, huvudsakligen linfärjor som har lägre energiförbrukning. Under kommande år sker en stor utrullning även av elektrifierade frigående färjor som är både större, går snabbare och tar fler fordon. Enligt Färjerederiets Vision 45 (Trafikverket, 20
	Utöver Trafikverkets färjor finns det ett antal hybrid- och helt eldrivna färjor och turistbåtar som har tagits i drift. Exempelvis två konverterade färjor mellan Helsingborg och Helsingör (Öresundslinjen, u.d.), samt två pilotprojekt med eldrivna bärplansfärjor med plats för 24 passagerare i Stockholm och mellan Göteborg och Öckerö (Kullenberg Rothvall, 2025). De två Ropax-färjorna som trafikerar mellan Nådendal och Kapellskär är exempel på hybriddrift, utrustade med 5 MWh-batterier som kan laddas via land
	7.9.2 Infrastruktur för laddning av fartyg 
	Laddström avser strömkälla som fartyg ansluter till för att ladda batterier för framdrift på elektriska eller batterihybridfartyg. Göteborgs hamn anger att de har en laddstation som främst är för ett eget patrullfartyg. Grisslehamn planerar för en laddstation på 10–20 MW och Helsingborg har en laddstation som planeras att byggas ut. Kapellskär lyfter att Ro-Pax hybridfartyg kan laddas vid befintlig landströmsanläggning, Strömstad planerar för en anläggning på 7 500 kW och i Södertälje genomförs en förstudie
	7.10 Kärnkraft för framdrift av fartyg  
	Kärnkraft som framdrivning börjar ses som en möjlig lösning för att minska växthusgasutsläpp i sjöfartssektorn (DNV, 2025g). Det finns idag inga kommersiella, civila fartyg som har kärnkraftsdrift installerad. Förutom nära nollutsläpp av växthusgaser under drift, uppges fördelar vara förhållandevis låga och stabila bränslekostnader, dock skulle investeringen vara kostsam.  
	Andra fördelar skulle vara möjlighet till högre hastighet även för stora fartyg, och minskade behov av infrastruktur för bunkring och lagring. Det finns dock också 
	säkerhets- och miljöaspekter att ta hänsyn till exempel frågor som rör strålsäkerhet, avfallshantering och sabotage. 

	IMO har uppdaterat Code of Safety for Nuclear Merchant Ships för att inkludera SMR-teknik (små modulära reaktorer). Men det finns fortsatta utmaningar kring bland annat licensiering, besättningsutbildning, ansvar och försäkring.   
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	Vries et. al har genomfört en studie som visar att kärnkraft ger fördelar i form av lägre driftskostnader, högre energitäthet och eliminerade bunkringsbehov, vilket gör tekniken attraktiv för långväga transporter. Dock identifieras utmaningar som höga initiala investeringskostnader, behov av internationella säkerhetsstandarder och försäkringslösningar (de Vries, Houtkoop, & Leurs, 2024). En annan studie (EMSA, 2024) fokuserar på femte generationens reaktorer med avancerade kylsystem och lyfter fördelar med 
	Mærsk, ett av världens största containerrederier, har initierat en studie tillsammans med Lloyds Register för att undersöka möjligheten att använda små modulära reaktorer (SMR) för att driva containerfartyg (Baird Maritime, 2024). Studien är en del av ett bredare europeiskt samarbete som syftar till att utvärdera kärnkraftens roll i sjöfartens energiomställning. Fokus ligger på tekniska, regulatoriska och kommersiella aspekter, inklusive säkerhetskrav, besättningsutbildning och försäkringslösningar. Projekt
	ABB har ingått ett samförståndsavtal med det svenska kärnkraftsbolaget Blykalla för att utveckla blykylda små modulära reaktorer (SEALER) för maritima tillämpningar (ABB, 2025). SEALER är en kompakt reaktor som använder flytande bly som kylmedium. En testanläggning ska tas i drift 2026. Tekniken är särskilt relevant för stora fartyg på långa rutter.  
	7.11 Vindassisterad framdrift för att spara bränsle 
	Vindassisterad framdrift har under de senaste åren växt som forskningsområde och har i flera fall även tillämpats på större fartyg. Det existerar ett antal olika lösningar inom vindsektorn där en grov indelning listas nedan. 
	7.11.1 Fasta vingsegel 
	Vingsegel är en typ av fasta segel som liknar vertikalt monterade flygplansvingar. Dessa är stora, vertikala konstruktioner som skapar lyftkraft när vinden träffar dem. I Oceanbird-projektet, som är ett samarbete mellan Wallenius Marine och Alfa Laval, 
	har man visat att man kan minska utsläppen med upp till 90 procent på detta sätt under optimala förhållanden (Oceanbird, u.d.). Vingseglen är automatiserade och kan justeras för bästa effekt utan att besättningen behöver klättra i riggar. Fördelen är hög effektivitet och robusthet jämfört med traditionella segel, men nackdelen är att de kräver plats och kan påverka lastkapaciteten. Denna teknik är särskilt lovande för nybyggda fartyg som kan designas med seglen i åtanke. 

	7.11.2 Flettner-rotorer 
	Flettner-rotorer är roterande cylindrar som monteras vertikalt på fartygsdäck. När rotorn snurrar och vinden blåser förbi skapas en sidokraft som driver fartyget framåt. Rotorerna är relativt enkla att montera på många befintliga fartyg men rutter (vindförhållanden), sjögång (belastning på skrovet), bropassager och inte minst andrahandsmarknaden för fartygen sätter vissa begränsningar. Installationer med rotorer som kan dras in i skrovet kan ta i anspråk värdefullt lastutrymme. Bränslebesparingar på 5–20 pr
	7.11.3 Kite-segel (Draksegel) 
	Kite-segel är draksegel som flyger högt ovanför fartyget och drar det framåt med hjälp av starkare vindar på hög höjd. Tekniken är inspirerad av kitesurfing och har fördelen att den inte tar upp plats på däck. Systemet kan automatiskt styra draken för optimal dragkraft och dras in vid hårt väder. Bränslebesparingar på upp till 10–15 procent har rapporterats. Nackdelen är att tekniken är känslig för väderförhållanden och kräver avancerad styrning för att undvika problem med flygtrafik och säkerhet. Exempel p
	7.11.4 Teleskopsegel och Suction Wings 
	Suction wings – vingliknande strukturer som använder sug för att öka lyftkraften är fortfarande i utvecklingsstadiet men lovar hög effektivitet. Teleskopsegel, som kan dras ihop och fällas ut, är en annan innovation som gör det enklare att hantera segel på fartyg som måste passera under broar eller lasta i trånga hamnar. Dessa koncept kombinerar aerodynamik med praktisk flexibilitet och är särskilt intressanta för fartyg som trafikerar varierande rutter. Exempel på projekt är Econowind Ventifoil (Nederlände
	7.12 Sammanfattande reflektioner 
	Sjöfartens omställning präglas idag av en stor variation i mognadsgrad mellan olika tekniker och bränslen, vilket i sin tur avgör i vilken utsträckning sektorn behöver styrmedel, investeringar och infrastrukturellt stöd. Vissa lösningar, såsom LNG, biobränsle, landström och batterihybrider, har kommit längre och används redan brett i delar av flottan. Dessa tekniker bygger på delvis etablerad infrastruktur och beprövade system, men har samtidigt begränsningar. Exempelvis är LNG fortfarande ett fossilt bräns
	sektorer, och elektrifiering fungerar idag främst för korta rutter. Metanol ligger i ett mellanskede: det är tekniskt moget att hantera och lagra, men brist på fossilfri metanol hämmar uppskalningen. Andra lösningar som ammoniak och vätgas befinner sig i ett tidigare utvecklingsskede med betydande tekniska och säkerhetsmässiga hinder, bristande tillgång på infrastruktur och ännu icke-standardiserade regelverk. För dessa bränslen krävs mer omfattande pilotprojekt, investeringar i bunkringskapacitet och inter

	Olika tekniker passar också olika bra för olika tillämpningsområden och det finns inte en optimal lösning för all sjöfart. Den stora variationen i mognadsgrad innebär att ett stöd för omställning behöver vara teknikneutralt och långsiktigt. Tekniker som redan fungerar kommersiellt – exempelvis metanol- och LNG-lösningar samt elektrifiering av korta rutter – kan behöva andra incitament än tekniker med låg mognadsgrad, som ammoniak, vätgas, kärnkraft och vissa elektrobränslen. Eftersom stora delar av fartygsf
	8 Hinder för sjöfartens omställning 
	I detta kapitel beskrivs inspel från branschen och tidigare genomförda analyser av hinder för sjöfartens omställning. Hinder för omställningen diskuteras ur flera olika perspektiv såsom utmaningar vid finansiering av fartyg, vid produktion och bunkring av alternativa bränslen samt hinder för utbyggnad av landström.  
	8.1 Inspel från branschen  
	Inom detta uppdrag har samverkan och dialog med branschen skett, dels genom bilaterala möten dels genom möjligheten att lämna skriftliga inspel (se avsnitt  för en beskrivning av hur denna samverkan gått till). I sina inspel har branschen som helhet visat på ett stort engagemang för omställningen men också på att det finns betydande hinder för omställningen. För att lyckas önskas både långsiktiga styrmedel, tydliga mål och ett ökat samarbete mellan offentliga och privata aktörer. Avsaknad av efterfrågan och
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	Många fartyg är idag byggda för fossila bränslen, vilket innebär att omställningen kräver modifieringar eller nybyggnation. Alternativa bränslen som metanol, ammoniak och vätgas kräver ny teknik och infrastruktur. Eftersom många alternativ finns är det dock svårt att veta vad som kommer vara långsiktigt hållbart och globalt tillgängligt. Elektrifiering har begränsningar då långdistansfartyg har för stort energibehov för att kunna elektrifieras samt att det finns en brist på laddinfrastruktur i hamnar. Brans
	Branschen lyfter också i sina inspel att Sverige har potential att bli ledande inom grön maritim teknik, men att det finns ett gap mellan forskning och kommersialisering. Nyare tekniker behöver vidareutvecklas och stöd till pilotprojekt och demonstrationsanläggningar är avgörande. Särskilt forskning om teknik för att producera, hantera eller använda fossilfria bränslen lyfts. Kompetensförsörjning och samverkan mellan industri och akademi är andra viktiga faktorer som lyfts. 
	Från branschens perspektiv lyfts också tillståndsprocesser som en utmaning för omställning. De är ofta långa och komplexa, vilket försvårar investeringar. Myndigheters förutsättningar att på ett effektivt sätt hantera regelverk och tillståndsprocesser lyfts som en viktig fråga. Angående regelverk i övrigt lyfts en fragmentering mellan nationell, EU och global nivå och att branschens inflytande i styrmedelsutformning är begränsat. Sjöfarten regleras både nationellt, regionalt och internationellt vilket skapa
	Något annat som framkommit i inspel är att det upplevs finnas en bristande samordning mellan de myndigheter som arbetar med sjöfartsfrågor på olika sätt. Särskilt för mindre aktörer upplevs det som svårt att veta vart man ska vända sig för att få stöd och råd och behovet av större koordinering och inrättande av en samordningsfunktion lyfts.  
	8.2 Tidigare genomförda hindersanalyser 
	Det finns en rad studier som analyserar hinder och utmaningar för omställningen av sjöfart till fossilfrihet. IVL har gjort en hindersanalys i sitt underlag till Trafikverkets deluppdrag om att främja gröna sjöfartskorridorer och lyfter fram kostnadsgapet mellan konventionella fossila bränslen och deras fossilfria alternativ som det primära hindret (IVL, 2025b). Utöver de direkta bränslekostnaderna innebär det också ekonomiska utmaningar i hela sjöfartens värdekedjor vid en övergång till fossilfria bränslen
	Ett annat hinder som beskrivs är begränsad produktion av fossilfria bränslen. Idag saknas en tydlig och långsiktig efterfrågan på marknaden, men den produktion som krävs på sikt behöver byggas ut i närtid. Brist på tydlig och transparent informationsdelning mellan aktörer längs värdekedjan lyfts också; datadelning, bränsleförsörjning och samordning av investeringar är aspekter som kommer att behöva hanteras. Ett ytterligare hinder som identifieras är splittrade incitament över värdekedjan, vilket försenar ö
	En rapport från Nordic Roadmap genomför också en hindersanalys där hindren delas in i följande huvudområden (Nordic Roadmap, 2024): 
	•
	•
	•
	 Fossilfria alternativ innebär högre kostnader, både för själva bränslet och exempelvis för fartyget (som dock varierar mellan olika bränslen). Styrmedlen som nyligen införts eller är på gång (inkludering av sjöfart i EU:s utsläppshandelssystem, FuelEU Maritime, och kommande reglering via IMO) ökar kostnader för koldioxidutsläpp och kommer därmed minska skillnaden mellan fossilfria och konventionella bränslen men fram till 2030 bedöms det inte räcka för att uppnå prisparitet. 

	•
	•
	 Tillgång till fossilfria alternativ är betydligt lägre än det behov som finns för att implementera en storskalig övergång till dessa bränslen. Detta handlar om hela kedjan från råvarutillgång till produktionskapacitet, distribution och faciliteter för bunkring.  

	•
	•
	 Teknik och säkerhet. Fartygstekniken behöver utvecklas för att kunna hantera fossilfria alternativ. Dock är teknikmognaden varierande. Tekniken för metan och biodiesel är mogen och metanol har en högre mognadsgrad än ammoniak och vätgas. Säkerhetsregelverk behöver komma på plats för de olika bränslena, status för detta varierar. Även acceptans och tillstånd för bunkring av olika bränslen behöver komma på plats, och det kan vara en process som tar tid.  


	8.3 Hinder och utmaningar för investering i gröna fartygslösningar  
	En studie har genomförts om finansiering av gröna fartygslösningar (Copenhagen Economics, 2025) där rederier har intervjuats. Gröna fartygslösningar kan innebära högre investeringskostnader och därmed ökad finansiell risk. Gröna investeringar kan upplevas ha högre risk, särskilt om det finns betydande osäkerheter kring marknads- och teknikutveckling. 
	En huvudutmaning för investeringar i gröna sjöfartlösningar från rederiernas sida är att betalningsviljan hos kunder är begränsad och att det inte är möjligt att skicka vidare merkostnad för gröna sjöfartlösningar till slutkund. Det innebär att investeringar i stället drivs av incitament från nationell och internationell reglering.  
	I intervjuerna lyfts att finansieringsutmaningar existerar och att tillgång till bränsleproduktion, infrastruktur för bränsletransport och hamninfrastruktur är exempel på barriärer för rederiernas investeringar i gröna fartygslösningar. Den framtida lönsamheten för olika lösningar är beror på framtida regleringar och tillgång till bränsle och här finns osäkerheter. Förutom osäkerhet kring tillgång till och kostnader för bränsle lyfts osäkerheter kring bränsletransporter och hamninfrastruktur för bränsle upp
	Flera aktörer (rederier, hamnar och bränsleproducenter) behöver koordinera sig för att möjliggöra investeringar, vilken kan vara en utmaning. Dessutom lyfts osäkerheter kring framtida reglering och att de krav som finns är komplexa, exempelvis för vad som räknas som en grön investering. Det uppges även vara krävande att söka EU-stöd för mer banbrytande gröna investeringar.   
	8.4 Hinder och utmaningar för produktion av alternativa bränslen 
	I de inspel till uppdraget som lämnats från bränsleproducenter lyfts några olika aspekter som aktörerna ser som viktiga för att få i gång produktionen av bränsle till sjöfarten. Aktörerna betonar att de står inför mycket stora investeringar för att bygga om eller bygga nya anläggningar för att producera hållbara bränslen. För att aktörerna ska kunna ta investeringsbeslut krävs att de politiska spelreglerna inte förändras mitt i en investering. Regelverk och styrmedel på EU-nivå, det vill säga utsläppshandel
	Aktörerna pekar också bland annat på avsaknaden av en nationell strategi för hållbara bränslen, vilket sätter Sverige i en sämre sits som plats för investering jämfört med andra länder som har en strategi som tydligt pekar ut vad landet vill.  
	Generellt påpekar aktörerna att utvecklingen av alternativa bränslen kräver ekonomiska incitament. Nuvarande existerande nationella styrmedel beskrivs som otillräckliga för att stödja aktörer som vill investera nu. Skillnaden i pris för att 
	tillverka elektrobränslen är betydande i jämförelse med konventionella bränslen, vilket speglar både den tekniska komplexiteten och de höga kostnaderna för el- och vätgasproduktion som krävs för att framställa elektrobränsle. Utvecklingen befinner sig fortfarande i ett tidigt skede, vilket innebär att kostnaderna är höga nu men kan förväntas minska över tid i takt med att tekniken mognar, produktionen skalar upp och ny infrastruktur etableras.  

	Över lag bedöms existerande styrmedel som otillräckliga för att uppfylla de krav som ställs genom FuelEU Maritime. Aktörerna menar att nationella styrmedel behöver utvecklas och riktas tydligare mot sjöfartssektorns bränsleomställning. Det finns framför allt en brist på effektiva styrmedel på efterfrågesidan, vilket försvårar marknadsutvecklingen eftersom möjliga producenter vill ha långsiktig säkrad avsättning för att kunna säkra finansiering. Även stöd till produktion efterfråga dock. Stöden som finns ida
	Sverige bör också bli bättre på att söka EU-stöd för att dra nytta av de ökade stödvolymerna som syftar till att främja EU:s konkurrenskraft. I dagsläget beskrivs att EU-stöd har komplexa ansökningsprocesser som gör att de ofta är otillgängliga för mindre aktörer.  
	8.5 Hinder och utmaningar för bunkring av alternativa bränslen 
	Här sammanfattas hinder och utmaningar för bunkring av alternativa bränslen som tagits fram genom intervjuer med hamnföreträdare (Energimyndigheten, 2025e). 
	Marknad och efterfrågan styr investeringarna och rederierna behöver ta strategiska beslut om vilka drivmedel som ska användas. Investeringarna är kostnadstunga och finansieringen behöver lösas, särskilt eftersom prisgapet mellan alternativa och konventionella drivmedel är stort.  
	Det finns osäkerheter om utvecklingen vilket gör att rederiernas behov är oklara och därmed också hur hamnarna bör agera. Här behövs en strategisk dialog mellan parterna. Tydlighet från hamnens kunder önskas, exempelvis genom samarbete mellan rederi och bränsleleverantörer med hamnen som möjliggörare. Samarbete mellan alla aktörer i försörjningskedjan (hamnar, rederier, bunkerbolag, bränsleproducenter, infrastrukturföretag) framhålls som extra viktigt inom området alternativa drivmedel, såväl nationellt som
	Infrastruktur kan tas fram för de alternativa bränslen som har en marknad. Olika hamnar kommer ha behov att tillhandahålla olika bränslen beroende på i vilka segment fartygen opererar. Möjligheterna till alternativa bränslen och eldrift påverkas av om fartyget går mellan samma hamnar hela tiden eller om det är olika hamnar. 
	Det finns osäkerheter också i tillgången till alternativa drivmedel och hur beskattning av drivmedel kommer att ske framöver. En annan utmaning för hamnar kan vara att tillhandahållande av flera olika drivmedel kräver nya ytor vilket kan vara svårt i hamnar som redan har ont om yta. 
	8.6 Hinder och utmaningar för utbyggnad av landströmsförsörjning av fartyg 
	I detta avsnitt görs en sammanställning av hinder för utbyggnad av landsströmsförsörjning som har tagits fram genom intervjuer med både hamnföreträdare samt elnätsbolag (Energimyndigheten, 2025e).  
	8.6.1 Från hamnars perspektiv 
	Långa ledtider och höga kostnader för att få tillgång till tillräcklig nätkapacitet är ett betydande hinder för utbyggnad av landströmsförsörjning. Det kan finnas behov av uppgraderingar av transformatorstationer och kablar samt även förstärkningar av överliggande nät/regionnät. Dessutom kan abonnemangsavgifter vara höga. Det framkommer också att det kan vara svårt att få tydliga besked om vilka tidsramar som finns. Det bör påpekas att kostnader och ledtider kan variera stort för olika hamnar beroende på lo
	Investeringar i landströmsförsörjning innebär höga kostnader, även drift och underhåll uppges vara kostsamt. De höga kostnaderna blir en utmaning särskilt i kombination med att tydliga och standardiserade affärsmodeller för landström saknas. Dessutom finns en osäkerhet vad gäller efterfrågan på landströmsförsörjning, i första hand för de fartyg som inte följer en särskild linje eller rutt. Sjöfarten verkar på en internationell marknad där förändringar i transportkedjor och logistikrutter kan ske från år til
	Det finns standard för anslutning via högspänning, men mer arbete behövs med att utveckla standarder. Det gäller särskilt för fartyg som inte går i linjetrafik då olika tekniska krav ställs för fartygens anslutning (till exempel typ av kontaktdon och placering på fartyget samt efterfrågad frekvens). För fartyg som går i samma rutt är det lättare att lösa genom dialog mellan rederier och hamnar. Det är av ekonomiska skäl önskvärt med anpassning av standarden för högspänningsanslutning till lägre effekter och
	Kompetensmässigt stöd för hamnar och rederier uppges kunna behövas. Även kunskapsspridning bland myndigheter och beslutsfattare samt nätbolag är viktigt. Samarbeten mellan aktörer kring landström, både nationellt och internationellt, lyfts fram som viktigt.  
	8.6.2 Från elnätsbolags perspektiv 
	Det kan skilja sig kraftigt åt i olika regioner vad gäller region- och lokalnätens kapacitet för att få fram ytterligare effekt till hamnarna. Detta kan betyda att hamnars möjlighet till att snabbt bygga ut landströmsanläggningar är begränsad. Flaskhalsar kan både ligga i lokalnäten och de överordnade näten och är en utmaning för lokalnätsföretagen att hantera, framför allt där större nyetableringar av elintensiv industri såsom vätgas-, stål- och batteritillverkning eller produktion av elektrobränslen plane
	De intervjuade nätföretagen betonade vikten av samordning mellan hamn och nätföretag, bland annat eftersom hamnar är en komplicerad arbetsmiljö att arbeta och 
	lägga nya nät i: ofta har hamnar funnits på samma plats väldigt länge, vilket innebär att man måste hantera äldre installationer och förorenade massor. Dessutom gör många hamnars läge i eller nära städer gräv- och sprängningsarbeten komplicerade och tidskrävande. Ihop med den speciella trafiksituationen som råder i hamnar och höga krav på säkerhet leder detta till förhållandevis långa planeringstider. Som en fördel lyftes att hamnar i regel ansluts på 145kV- eller 10kV-nätet, vilket gör överföringen av stor

	För elektrifieringsprojekt med stor momentaneffekt är nyttjandegraden en nyckelfråga. Landström i hamnar spås att ha låg nyttjandegrad, men högt och fluktuerande effektuttag vid fartygens anslutning, med hög effekt framför allt om flera fartyg ligger vid kaj samtidigt och fluktuerande effekt vid anlöp som sker mer sällan, till exempel av kryssningsfartyg. Huruvida tillkommande effekttoppar blir ett problem skiljer sig åt mellan olika hamnar. För att inte behöva överdimensionera elnätet är det viktigt att fö
	Operativ flexibilitet på nätsidan och även möjlighet att ansluta fler och större förbrukare innan nätförstärkningar är på plats kan uppnås genom så kallade villkorade avtal. Elnätsföretag har anslutningsplikt enligt 4 kap. 1 § i ellagen (SFS 1997:857) om hamnen begär en ny eller utökad anslutning. Det kan göras avsteg från detta enligt 4 kap. 2 § - dock bara vid särskilda skäl, framför allt om det både finns kapacitetsbrist och ingen möjlighet att åtgärda bristen på ett samhällsekonomiskt motiverat sätt. Vi
	38
	38
	38 För djupare information kring villkorade avtal hänvisas till: Energimarknadsinspektionen . Villkorade avtal. Ställningstagande. Ei2025:01.  
	38 För djupare information kring villkorade avtal hänvisas till: Energimarknadsinspektionen . Villkorade avtal. Ställningstagande. Ei2025:01.  



	Ett hinder som identifierades är den låga standardiseringsgraden både gällande avtalets utformning och genomförandet av avrop: i frånvaro av klara regler i lagstiftningen tillämpar nätföretag olika villkor och definitioner i sina avtal. För en bredare användning efterfrågas därför bättre överenskomna definitioner och standarder.  
	Enligt elmarknadsförordningen (Förordning 2019/943) ska elnätsföretagen i första hand åtgärda kapacitetsbrist genom marknadsbaserade mekanismer och utformningen av nättariffer. Eftersom Energimarknadsinspektionen bedömer att villkorade avtal inte är marknadsbaserade, ska dessa enbart tillämpas om kapacitetsbristen inte kan lösas marknadsbaserat, till exempel genom att flexibilitetsresurser upphandlas på en lokal flexibilitetsmarknad.  
	39
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	39 Mer information kring lokala flexibilitetsmarknader finns till exempel hos Energiföretagen:   
	39 Mer information kring lokala flexibilitetsmarknader finns till exempel hos Energiföretagen:   
	https://www.energiforetagen.se/energifakta/flexibilitet/lokala-flexibilitetsmarknader-i-sverige./
	https://www.energiforetagen.se/energifakta/flexibilitet/lokala-flexibilitetsmarknader-i-sverige./





	8.7 Sammanfattande reflektioner 
	Sjöfartens omställning bromsas av flera strukturella och ekonomiska hinder som berör hela värdekedjan, från fartygsinvesteringar till tillgång på bränsle och hamninfrastruktur. Branschen lyfter återkommande att kostnadsgapet mellan fossila och fossilfria alternativ är det största hindret, då både nya bränslen och fartygsteknik 
	innebär betydligt högre kostnader än idag. Detta förstärks av att tillgången på fossilfria bränslen är begränsad och att aktörer tvekar att investera på grund av politiska osäkerheter, avsaknad av långsiktiga styrmedel och en otydlig efterfrågan. Osäkerhet kring vilka bränslen och tekniker som kommer dominera framöver gör det svårt att fatta investeringsbeslut då fartyg har mycket lång livslängd. För bränsleproducenter och hamnar är bristande affärsmodeller, komplexa tillståndsprocesser, långsamma nätanslut

	För att hantera dessa hinder framträder ett behov av långsiktiga och förutsägbara styrmedel och regler. En koordinerad strategi för sjöfarten efterfrågas, liksom stöd till pilotprojekt, demonstrationer och teknikutveckling för att minska risken för tidiga investerare. Sammantaget pekar hindren på behovet av ett helhetsgrepp som minskar risker, samordnar aktörer och säkrar att både bränsle, fartyg, infrastruktur och reglering utvecklas i takt – annars riskerar omställningen att gå betydligt långsammare än va
	9 En samhällsekonomiskt effektiv styrning av sjöfarten  
	Enligt uppdraget ska behovet av stöd för att på ett effektivt sätt påskynda sjöfartens omställning till fossilfrihet analyseras. För att göra detta behöver det först analyseras om det finns behov av ytterligare styrmedel överhuvudtaget för att därefter kunna bedöma om dessa i så fall bör vara i form av stöd. För att bedöma lämpligheten i ytterligare styrmedel i en värld där det redan finns styrmedel diskuteras i detta kapitel styrmedelsinteraktioner, dvs. hur överlappande styrmedel påverkar den samlade effe
	9.1 Styrmedelsinteraktioner 
	Uppdraget syftar strikt talat till att påskynda sjöfartens omställning till fossilfrihet, oavsett hur det påverkar klimatomställningen i stort. Då delar av sjöfarten redan omfattas av ETS1 (se avsnitt 4.4), som reglerar utsläppen i handelssystemet som helhet, är det dock intressant att också analysera vad som händer med utsläppen i resten av systemet. Om IMO framöver skulle enas om något liknande styrmedel (se avsnitt 4.6) aktualiseras liknande frågeställningar också där. Även FuelEU Maritime (se avsnitt 4.
	Allt annat lika innebär en snabbare omställning av just sjöfarten bara en omfördelning av det tillgängliga utsläppsutrymmet inom utsläppshandelsystemet, så att andra sektorer kan ställa om långsammare. I praktiken är det dock lite mer komplext än så. Till att börja med finns det mekanismer för att annullera utsläppsrätter, både på innehavarens eget initiativ och automatiskt om överskottet överstiger en viss nivå. Dessutom är ambitionsnivån i styrmedlen inte fastslagna en gång för alla utan kan ändras genom 
	40
	40
	40 En närmare beskrivning av systemet med marknadsstabilitetsreserv och automatiska annulleringar ges exempelvis i rapporten Temperaturhöjning i klimatpolitiken (Nilsson, 2023). 
	40 En närmare beskrivning av systemet med marknadsstabilitetsreserv och automatiska annulleringar ges exempelvis i rapporten Temperaturhöjning i klimatpolitiken (Nilsson, 2023). 



	Det är alltså möjligt att med nationella styrmedel påskynda klimatomställningen på totalen, inte bara fördela om den mellan sektorer, också för utsläpp som omfattas av utsläppshandeln. Det innebär dock inte nödvändigtvis att det är effektivt att göra så, jämfört med insatser som träffar sådana fartyg, sträckor eller klimateffekter som inte omfattas. Kompletterande styrmedel som påverkar hur den utsläppsminskning som drivs fram av utsläppshandeln sker kan dock ändå vara samhällsekonomiskt effektiva, då det ä
	ingripanden än den miljöexternalitet i form av växthusgasutsläpp som EU:s utsläppshandelssystem syftar till att hantera. 

	9.2 Behov av förändrade styrmedel 
	I detta avsnitt kommer olika hinder och marknadsmisslyckanden (som beskrivs närmare i Bilaga 4) diskuteras i relation till de befintliga styrmedel som finns för att utröna i vilken mån det kan vara motiverat med nya eller förändrade styrmedel, både för att direkt påskynda omställningen och för att bidra till att omställningen sker på ett mer (samhällsekonomiskt) effektivt sätt. 
	9.2.1 Går omställningen tillräckligt fort? 
	I vilken mån det behövs styrmedel för att påskynda omställningen går inte att slå fast objektivt då uppdraget inte specificerar någon omställningstakt som ska uppnås. Däremot går det att analysera hur långt vi når med befintliga styrmedel, vilket beslutsfattarna sedan kan ha som underlag för att bedöma hur stort behovet av att påskynda omställningen är. 
	Av de styrmedel som beskrivs i kapitel 4 är det Energimyndighetens bedömning att det framför allt är de EU-styrmedel som sätter upp tak för utsläppen (EU:s utsläppshandelssystem) respektive utsläppsintensiteten i drivmedlen (FuelEU Maritime) som styr omställningstakten, medan övriga styrmedel framför allt verkar stödjande. Som framgår av avsnitt 2.1 hade IMO:s krav på energieffektivitet stor effekt vid införandet, men ger inte lika stor effekt idag. Av ”takstyrmedlen” är FuelEU Maritime det enda styrmedel s
	Som framgår av avsnitt 5.1 bedöms fossila bränslen, med beslutade styrmedel, inte försvinna ur sjöfarten förrän efter 2050. Detta gäller trots att det, om inga nya beslut fattas, inte kommer att utfärdas några fler utsläppsrätter inom utsläppshandeln efter 2039. EU:s framtida klimatpolitik, inklusive utsläppshandelsystemet, är dock delvis en öppen fråga och det går inte att förlita sig helt på att systemet kommer att leverera på det sätt som förutsatts i de scenarier som presenteras i avsnitt 5.1.  
	Om IMO:s Nettonollpaket skulle antas skulle detta däremot skapa en säkrare och efter 2030 också starkare styrning. Nettonollpaketet skulle också skapa en mycket större marknad för sjöfartsbränslen globalt vilket skulle påverka kostnader även inom Europa. Konkurrensen skulle bli mer jämn mellan rederier vilket också skapar bättre förutsättningar att göra investeringar. Som framgår av avsnitt 4.6 är det dock oklart om och i så fall när och med vilken ambition så kommer att ske. I dagsläget skulle 
	41
	41
	41 Eller i vart fall den direkta klimatstyrningen; hållbarhetskriterierna i förslaget är svagare än i EU:s styrmedel. 
	41 Eller i vart fall den direkta klimatstyrningen; hållbarhetskriterierna i förslaget är svagare än i EU:s styrmedel. 


	alltså kompletterande nationella styrmedel kunna bidra till att skapa större säkerhet om fortsatta klimatambitioner för sjöfarten. 

	9.2.2 Kan omställningen ske på ett mer effektivt sätt? 
	Oavsett om det finns behov att påskynda omställningen eller inte är det relevant att undersöka om omställningen kan ske på ett mer (samhällsekonomiskt) effektivt sätt än vad som blir fallet med nuvarande styrning. Diskussionen i detta avsnitt utgår från de marknadsmisslyckanden och hinder som beskrivs i Bilaga 4. 
	Miljöexternaliteter 
	ETS1 innebär ett gemensamt pris för den klimatpåverkan som täcks av systemet och styr därmed mot att minska denna klimatpåverkan där det är billigast. ETS1 innebär därmed en kostnadseffektiv styrning av den klimatpåverkan som ingår. Som framgår av avsnitt 4.4 täcker systemet dock inte all klimatpåverkan från sjöfart (och än mindre annan miljöpåverkan): 
	42
	42
	42 Däremot hanteras viss miljöpåverkan i högre eller lägre grad genom andra styrmedel, såsom kontrollområden för svavel och kväve samt bullerkrav i hamnar. 
	42 Däremot hanteras viss miljöpåverkan i högre eller lägre grad genom andra styrmedel, såsom kontrollområden för svavel och kväve samt bullerkrav i hamnar. 



	•
	•
	•
	 ETS1 täcker enbart utsläppen från själva fartygen samt från bränsleproduktion som sker inom systemet. Däremot täcks inte utsläpp från bränsleproduktion utanför EES och inte heller annan uppströmspåverkan som till exempel metanläckage vid utvinning och distribution av fossila bränslen eller indirekt ändrad markanvändning vid produktion av biobränslen. 
	43
	43
	43 Förutom ej hållbar RFNBO. Om RFNBO producerats utanför EES och inte betalat något koldioxidpris för den fossila andelen kommer bränslet inte att klassas som hållbart och den som använder bränslet inom EU måste överlämna utsläppsrätter för bränslet. 
	43 Förutom ej hållbar RFNBO. Om RFNBO producerats utanför EES och inte betalat något koldioxidpris för den fossila andelen kommer bränslet inte att klassas som hållbart och den som använder bränslet inom EU måste överlämna utsläppsrätter för bränslet. 




	•
	•
	 ETS1 täcker enbart större fartyg (fartyg >5 000 brutto) och undantar dessutom vissa, i huvudsak icke-kommersiella tillämpningar (till exempel inom försvaret).  

	•
	•
	 ETS1 ger möjlighet att undanta sjötransporter till och från vissa öar, något som Sverige valt att utnyttja för Gotland. 

	•
	•
	 ETS1 täcker alla utsläpp för resor inom EES men enbart 50 procent av utsläppen resor till/från länder utanför EES.  


	Delar av denna andra klimatpåverkan täcks dock av andra klimatpolitiska styrmedel: 
	•
	•
	•
	 FuelEU Maritime och EU:s förnybartdirektiv bidrar på olika sätt till att hantera livscykelutsläpp från produktion av alternativa bränslen. Dock är kraven inledningsvis låga och indirekt ändrad markanvändning hanteras inte. 

	•
	•
	 Utsläpp från mindre fartyg och särskilt undantagna tillämpningar hanteras delvis genom ETS2, men det är ett stort glapp mellan de fartyg som täcks av ETS1 (stora fartyg över 5 000 brutto) respektive ETS2 (fiskefartyg och fritidsbåtar).  

	•
	•
	 Fartygsbränsle för privata ändamål beskattas. 


	För att öka effektiviteten i styrningen bör en mer enhetlig prissignal eftersträvas, vilket i teorin innebär att all klimatpåverkan bör prissättas av något styrmedel och helst på samma nivå. Idealiskt skulle detta ske på global nivå, givet att det är möjligt att enas om en tillräcklig ambitionsnivå för styrmedlet, men de uppskjutna förhandlingarna om IMO:s Nettonollpaket visar på svårigheterna med detta. Även om det vore önskvärt om ramverket kunde antas 2026 är detta långt ifrån säkert, så tills vidare bör
	administrativa kostnader för, i förhållande till nyttan, mycket små utsläpp eller svårigheter att på ett rättvisande sätt prissätta komplexa och kontextberoende klimateffekter som indirekt ändrad markanvändning. 

	Tillämpat på de luckor i styrningen som identifierats gör Energimyndigheten följande bedömning: 
	•
	•
	•
	 Säkerställ att de styrmedel som kompletterar EU:s utsläppshandelssystem upprätthåller en tillräcklig styrning mot låg klimatpåverkan ur ett livscykelperspektiv. Utöver direkt styrning mot bränslens (beräkningsbara) livscykelutsläpp är hållbarhetskriterier viktiga både för att hantera klimatpåverkan relaterade till markanvändning och för andra miljöexternaliteter än klimatpåverkan. Miljöexternaliteter som inte kan hanteras på ett effektivt sätt genom prissättning eller förbud/krav/restriktioner kan stärka m

	•
	•
	 Bristen på prissättning för utsläpp som varken träffas av ETS1, ETS2 eller koldioxidskatt bör hanteras. I den pågående översynen av ETS1 ska kommissionen överväga en utvidgning till fartyg mellan 400 och 5 000 brutto samt offshorefartyg. Om inte konsekvensanalysen ger skäl för annat bör Sverige stödja en sådan utvidgning. Även med en sänkt gräns kan det dock vara relevant att diskutera de fartyg som hamnar under även denna gräns och därmed utanför ETS1. Naturvårdsverket (2023) argumenterar för att ETS2 sku

	•
	•
	 Sverige bör också redan nu undersöka möjligheten och konsekvenser av att avsluta Gotlandstrafikens undantag från ETS1. I den mån staten av regionalpolitiska skäl önskar hålla nere priserna på färjetrafiken bör detta hanteras inom upphandlingen av trafiken och inte genom att undanta den från klimatpolitiska styrmedel. 
	44
	44
	44 Naturvårdsverket (2023) ger en utförligare argumentation om varför Gotlandstrafiken i vart fall av klimatpolitiska skäl inte bör undantas från ETS1. 
	44 Naturvårdsverket (2023) ger en utförligare argumentation om varför Gotlandstrafiken i vart fall av klimatpolitiska skäl inte bör undantas från ETS1. 




	•
	•
	 Om IMO antar ett styrmedel liknande det framförhandlade men ännu inte antagna Nettonollpaketet ska utsläppshandelssystemet och FuelEU Maritime ses över. I det sammanhanget är det viktigt att ambitionsnivån inte sänks, vare sig för klimatpåverkan eller andra miljöexternaliteter (till exempel hållbarhetskriterier). 


	Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden 
	Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden hanteras genom offentlig finansiering till forskning och innovation, både på nationell och på EU-nivå. Dessa har dock en viss slagsida mot tidigare delar i innovationsprocessen, medan det finns färre finansieringsmöjligheter när nya lösningar ska introduceras på marknaden, då lösningen redan demonstrerats i mindre skala men kostnader och risker fortfarande är högre än för mer mogna lösningar. Klimatklivet (se avsnitt 6.2.1) kan visserligen bidra till finansiering 
	inom sjöfarten kräver i regel högre stöd för den direkta klimatnyttan, men kan i gengäld ge stor indirekt klimatnytta genom att pressa kostnaderna för efterföljare genom läreffekter. Denna typ av investeringar har därmed svårt att ta del av stödet. 

	Inom industrin har detta glapp lösts genom införandet av Industriklivet (se avsnitt 6.2.2), som även kan stödja investeringar i uppskalning och kommersialisering. Inledningsvis var fokus just på att minska industrins egna utsläpp, men efterhand har stödet breddats så att stödet även kan gå till bland annat investeringar i industrin som minskar utsläppen i andra delar av samhället. Stödet kan alltså gå till investeringar i att producera sjöfartsbränslen med innovativa tekniker. Däremot kan stödet inte gå til
	Stödet bidrar vidare endast till att täcka kostnader för själva investeringen, men inte till att täcka eventuella kostnadsgap i driften jämfört med en konventionell (fossil) lösning. Dessa är i stället tänkta att hanteras genom de styrmedel som prissätter miljöexternaliteterna, men precis på samma sätt som innovativa lösningar inledningsvis kan vara för dyra för att hävda sig i Klimatklivet kan de ha svårt att bära sig enbart genom det pris som uppstår på en utsläppsmarknad, som driver fram de billigaste lö
	För att fullt ut hantera innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden inom sjöfarten kan det därför vara motiverat med någon typ av stöd till uppskalning och kommersialisering av nya lösningar. Även offentlig upphandling kan användas för att skapa en nischmarknad för nya lösningar där dessa inledningsvis inte behöver konkurrera med etablerade lösningar. Exempelvis skulle den nationellt upphandlade Gotlandstrafiken i nästa upphandlingsomgång kunna utnyttjas för att driva fram mer innovativa lösningar som till
	Nätverksexternaliteter 
	Infrastruktur för laddning och fossilfri bunkring kan redan idag ges stöd genom Klimatklivet och regeringen har därutöver även planer på att Regionala elektrifieringspiloter (se avsnitt 6.2.4) som är ett statligt stöd till laddnings- och tankningsinfrastruktur för tunga transporter även ska omfatta infrastruktur för laddning och vätgastankning av fartyg. Det senare kan komplettera Klimatklivet genom att stödet inte enbart baseras på den direkta klimatnyttan i förhållande till kostnaderna utan även kan beakt
	Nätverksexternaliteter är framför allt aktuella för trafik som inte rör sig på fasta rutter utan som behöver tillgång till anpassad infrastruktur i alla hamnar de angör. Även om förekomsten av nätverksexternaliteter kan användas som argument för att stödja sådan infrastruktur förefaller det mer rationellt att börja omställningen utmed vissa rutter för att därefter successivt kunna vidga nätverket.  
	Transaktionskostnader 
	Som framgått av tidigare kapitel är sjöfarten och dess aktörer till sin natur heterogena och det är osäkert vilka utvecklingsspår som kommer att dominera, både inom enskilda segment och i stort. Det innebär att det kan bli kostsamt för den enskilde aktören både att samla in information om vilka lösningar som finns tillgängliga och lämpar sig bäst för den egna verksamheten och att hitta lämpliga leverantörer – eller omvänt kunder för aktörer som tillhandahåller lösningarna i fråga. Vissa av dessa kostnader ä
	9.3 Sammanfattande reflektioner 
	Samhällsekonomiskt motiveras stöd till sjöfartens omställning när marknadsmisslyckanden eller andra hinder gör att marknaden inte själv når ett effektivt resultat. Klimat- och miljöexternaliteter prissätts fortfarande inte fullt ut genom dagens styrmedel och tekniker med låga utsläpp möter därför inte en tillräcklig efterfrågan. I kombination med flera andra hinder – såsom kunskapsläckage, höga initiala kostnader för ny teknik, nätverksexternaliteter och betydande transaktionskostnader – leder detta till at
	EU:s utsläppshandelssystem och FuelEU Maritime bidrar till att styra utvecklingen, men når inte alla utsläpp eller bränslens fulla livscykelpåverkan, och incitamenten är för svaga för att snabbt driva fram produktion av fossilfria bränslen. Möjlighet till stöd behövs dessutom i senare faser än dagens FoU-program täcker, då de största riskerna och kostnadshindren ofta uppstår när tekniken ska skalas upp från demonstration till kommersiell drift. Även infrastruktur för bunkring och laddning präglas av nätverk
	Utifrån detta framträder flera samhällsekonomiskt välgrundade behov av styrning och stöd. För det första behövs mer enhetliga prissignaler på utsläpp och miljöpåverkan över hela sjöfartssektorn, inklusive mindre fartyg. För det andra krävs stöd som adresserar innovationshinder för den dyra ”första vågen” av fartyg, motorer och bränsleproduktion som är nödvändig för att skapa läreffekter och sänka kostnader för efterföljare. För det tredje behövs stöd till infrastruktur där nätverksexternaliteter gör att mar
	10 Förslag på stöd för sjöfartens omställning  
	Baserat på den analys som gjorts i tidigare kapitel av befintlig styrning och dess effekter, hinder för sjöfartens omställning och samhällsekonomiska motiv för ytterligare styrning är Energimyndighetens bedömning att det finns ett behov av stöd för att påskynda sjöfartens omställning. Energimyndigheten föreslår därför ett samlat stödprogram för sjöfartens omställning.  
	10.1 Tidigare framtagna förslag 
	Det finns flera tidigare förslag kring stöd för sjöfartens omställning som presenterats i olika utredningar. Några exempel redovisas i detta avsnitt. Vissa tidigare förslag har presenterats innan nya EU-styrmedel kommit på plats vilket innebär att förutsättningarna och dess relevans kan ha förändrats.  
	Under våren 2025 presenterade Trafikverket ett förslag om ett demonstrationsstöd för att etablera gröna sjöfartskorridorer i Sverige riktat till exempelvis konsortier (se Bilaga 1). Stödet behöver inte vara begränsat till gröna sjöfartskorridorer, utan skulle också kunna ha en bredare inriktning som även bidrar till sjöfartens klimatomställning. Att kommersialisera ny teknik eller andra nya lösningar från exempelvis forskningsprojekt är ofta annars en utmaning och uppskalningen av ett utvecklingsprojekt fra
	I framtagande av underlag till regeringens klimathandlingsplan lyfte Trafikanalys fram ett förslag om ett omställningsprogram enligt norsk modell (Trafikanalys, 2022b). Styrmedlet skulle innebära att ett program för sjöfartens omställning inrättas som ett offentligt-privat partnerskap. Omställningsprogrammet skulle ses som ett investerings- och genomförandestöd för tidiga utvecklingsskeden (piloter). Det skulle därmed komplettera myndigheters stöd till forskning med mer uttalade krav på akademisk höjd såsom
	Det norska omställningsprogrammet (GSP) (Green Shipping Programme, u.d.) består av två huvuddelar. Först själva omställningsprogrammet som syftar till att skala upp miljö- och klimateffektiva (gröna) lösningar i Norge och internationellt. Detta nås genom att organisera pilotprojekt med ny teknologi, ordna seminarier, organisera partnermöten, föra dialog med myndigheter m.m. Ett stort antal pilotprojekt har på så sätt genomförts där programmets roll har varit att underlätta och möjliggöra genomförandet av pi
	10.2 Energimyndighetens förslag 
	Energimyndigheten föreslår att en lämplig myndighet får i uppdrag att starta ett stödprogram för sjöfartens omställning till fossilfrihet som bör innehålla ett finansiellt stöd som syftar till att på ett kostnadseffektivt sätt bidra till att minska sjöfartens klimatpåverkande utsläpp. Programmet bör även innehålla en nätverksdel med syfte att främja och bredda samarbete över hela sjöfartens värdekedja samt stödja samarbete så att idéer kan tas vidare till pilotprojekt. Det bör även övervägas om stödprogramm
	Ytterligare arbete krävs med att utforma stödprogrammet i detalj och utreda exempelvis vilka som är de lämpligaste formerna för att driva olika delar av programmet. Exempelvis kan det finnas delar som bör drivas av staten och andra delar som exempelvis kan upphandlas. Exempel på möjliga former ges i avsnitten 10.2.1, 10.2.2 och 10.2.3. 
	Det är viktigt att ett nytt stödprogram kompletterar och i möjligaste mån inte överlappar redan existerande initiativ. Det finns ett flertal olika finansieringsmöjligheter redan idag (se avsnitt 6.2) och i utformningen måste hänsyn tas till hur dessa är utformade och hur ett nytt stödprogram kopplar till och kompletterar dessa stöd. Ett annat exempel är de fokusgrupper som Lighthouse driver och som anordnar aktiviteter (fokusgrupper, workshops) för att adressera gemensamma utmaningar för sjöfartens omställn
	45
	45
	45 För mer information, se . 
	45 För mer information, se . 
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	En uppskattning av kostnaden för stödprogrammet har tagits fram (CIT Renergy, 2025a). Detta är dock en siffra som kan behöva justeras i samband med att exakt utformning och omfattning fastställs och förordning tas fram. Stödprogrammets kostnad beror bland annat på hur snabbt programmet kan skalas upp, under hur lång tid stödet finns, vilka nivåer av medfinansiering som planeras samt vilka delar som slutligt ingår i stödprogrammet. Uppskattningen av kostnaden, i ett helt uppbyggt skede, är cirka 500 miljoner
	10.2.1 Finansiellt stöd 
	En av delarna i stödprogrammet föreslås vara ett finansiellt stöd med syfte att bidra till klimatomställningen i sjöfarten. Programmet föreslås kunna finansiera åtgärder 
	såsom genomförbarhetsstudier, investerings-, och uppskalningsprojekt under en ny förordning. Exakt omfattning och vilka typer av projekt som kan ingå behöver fastställas i fortsatt uppdrag när förordningen tas fram. Hänsyn behöver då också tas till vilka typer av projekt det finns möjligheter att få stöd till redan idag så att det säkerställs att programmet får avsedd effekt.   

	Stödet syftar till att få i gång åtgärder som på ett kostnadseffektivt sätt minskar de klimatpåverkande utsläppen dels för att ge förutsättningar för sjöfarten att möta de krav som kommer i FuelEU Maritime, dels för att kunna minska utsläppen redan innan FuelEU Maritime gett effekt samt för att även aktörer och fartyg som inte omfattas av kraven ska få incitament att vidta klimatåtgärder. Stödet syftar också till att ge stöd till sjöfarten i dess anpassning till EU:s utsläppshandel. Det ska vara ett finansi
	I och med uppdragets avgränsning från att lägga förslag på stöd till bränsleproduktion har ingen bedömning gjorts om detta skulle kunna ingå i samma stödprogram. Om det skulle vara önskvärt att på sikt omfatta även detta kan det vara något som ingår i fortsatt utredning om utformning och omfattning.   
	Förslag på utformning  
	Förslaget är att stödet ska finansiera investeringar och genomförbarhetsstudier men inte finansiera forskningsprojekt. Exakt omfattning och gränsdragning mellan olika typer av projekt och stöd behöver dock utredas vidare i samband med utformning av program och framtagande av förordning. Finansiering ska kunna sökas av exempelvis transportköpare, rederier och hamnar som uppfyller vissa kriterier. Stödet ska kunna finansiera strategiskt viktiga insatser genom tillämpning av ny teknik eller andra lösningar ino
	Förslaget är att årliga utlysningar genomförs med olika inriktningar som svarar mot behov som identifierats exempelvis inom arbete med en nationell strategi för sjöfartens omställning (se avsnitt 12.2), men även inom andra delar av stödprogrammet såsom inom ramen för ett eventuellt nätverk. Stödet ska administreras av lämplig myndighet med stöd av en ny förordning. I uppstartsfas behöver en plan på kort och lång sikt etableras kring vilka områden som kommer att behöva stöd givet teknikutvecklingen och aktue
	Juridiska förutsättningar samt vilka och vad omfattas av stödet 
	Det finansiella stödet ska styras och administreras av lämplig myndighet och för att ge myndigheten ett regelverk för stödets inriktning och villkor inom ramen för de begränsningar som sätts av EU:s statsstödsregler behöver en ny stödförordning tas fram. Det finns flera förordningar som kan användas som utgångspunkt när den nya förordningen tas fram, även om syften och avgränsningar för omfattning av stödet varierar; exempelvis förordning (2008:761) om stöd till forskning och utveckling samt innovation inom
	statligt stöd till åtgärder som bidrar till industrins klimatomställning (SFS 2017:1319) och förordning (2015:517) om stöd till lokala klimatinvesteringar (SFS 2015:517). 

	En rimlig utgångspunkt är att den nya stödordningen ska ha sin grund i utpekade relevanta artiklar i GBER (Förordning 651/2014) (beskrivs i Bilaga 5) och därmed inte behöva notifieras för att vara statsstödsrättsligt gångbar. Vad gäller stödberättigande kostnader är det viktigt att beakta att varje artikel i GBER anger vad som är stödberättigande kostnader för stöd enligt just den artikeln. Det går därför inte att med säkerhet slå fast vad som kommer vara stödberättigande kostnader förrän man avgjort vilka 
	En möjlighet att ge driftstöd fordrar, utifrån hur relevanta artiklar i GBER idag är utformade, som utgångspunkt en notifiering till EU-kommissionen. En notifiering är en relativt gedigen uppgift, men som kan leda till en större frihet i utformningen av ett stöd. Om man vill överväga att gå vidare med en notifiering av ett driftstöd bör man i samband med det överväga om GBER innebär begränsningar för de investeringsstöd man vill ge, och om man i så fall bör notifiera hela stödförordningen som då inte behöve
	Det behöver utredas vidare vilka krav som ska ställas på aktörer för att de ska kunna få stöd. Förslag som lyfts är exempelvis att företag skulle behöva vara svenskregistrerade, ha åtminstone ett arbetsställe i Sverige eller att rederier ska ha väsentlig trafik på svenska hamnar eller vara svenskflaggade (CIT Renergy, 2025a). Generellt får stödgivning inom EU inte gynna en viss begränsad grupp, såsom företag i ett visst land och GBER innehåller ett uttryckligt förbud i artikel l.5.a mot att kräva att stödmo
	10.2.2 Nätverk och piloter 
	Förslaget är att stödprogrammet också innehåller någon form av nätverkande del för att bidra till att sammanföra branschens aktörer i konkreta projekt och samarbeten. Syftet skulle vara att främja och bredda samarbete över hela sjöfartens värdekedja inklusive myndigheter. Tanken är att nätverk och piloter ska ligga mer nära 
	problemägarna själva och att eventuella pilotprojekt inte utförs av universitet, forskningsinstitut eller konsultföretag.   

	En möjlighet är att nätverket ska kunna arbeta med att ta mogna idéer vidare till pilotprojekt som syftar till implementering och att resultat från dessa sprids brett inom och utom nätverket. Piloterna som genomförs inom detta nätverk ska inte behöva finansiellt stöd för sitt genomförande och ska utföras av problemägarna själva. För större projekt, som handlar om till exempel uppskalning av teknik och som kräver särskilt stöd, finns i stället det finansiella stöd som lyfts i avsnitt 10.2.1. Inspiration för 
	Inom nätverket kan även branschgemensamma projekt kring frågor som kräver medverkan från och samverkan mellan aktörer och med myndigheter för att nå samsyn och effektivitet, såsom innovationsupphandling för färjetrafik, standarder för landström och krav på miljömärkning för gröna sjöfartskorridorer.  
	Möjlig utformning 
	Ett nätverk skulle kunna bestå av olika delar och exakt utformning och omfattning av nätverket behöver utredas vidare. Nätverket bör involvera aktörer av alla storlekar och från hela sjöfartens värdekedja.  
	Några möjliga delar det skulle kunna bestå av är:  
	•
	•
	•
	 En kommunicerande och nätverkande verksamhet – kunskaps- och erfarenhetsutbyte organiseras inom nätverket (till exempel om aktuella frågor, pilotprojekt eller andra branschöverskridande projekt), rapporterar löpande resultat från pilotprojekt i publika kanaler, ordnar medlemsmöten för att upprätthålla samverkan inom nätverket. 

	•
	•
	 En uppsökande verksamhet – ett sätt att etablera möjliga områden för pilotprojekt och initiera sådana är via uppsökande verksamhet. Med det menas att nätverkskoordinatorer träffar företrädare för olika organisationer inom sjöfartsnäringen för att sondera intresset för och ”rigga” pilotprojekt.  

	•
	•
	 En faciliterande verksamhet – där etablerade pilotprojekt kan få stöttning i att skapa en strukturerad och välfungerande samarbetsprocess i projektet där samverkan mellan aktörerna är centralt. (CIT Renergy, 2025a). 


	Verksamheten skulle kunna ha olika utformning. En möjlighet är att det sköts av ett kansli bemannat med bland annat nätverkskoordinatorer. Detta kansli skulle då upphandlas av den ansvariga myndigheten. Förslagsvis skulle nätverket då också ha en styrgrupp som består av utvalda nätverksmedlemmar från näringsliv och offentlig sektor och som ger vägledning till kansliet.  
	Ett annat exempel på nätverksarbete är behovsägarnätverk, bland annat Belok och BeBo, som Energimyndigheten finansierar i syfte att minska energianvändningen 
	46
	46
	46 Belok initierades av Energimyndigheten 2001 med syfte att skynda på utvecklingen mot mer energieffektiva lokalfastigheter. Beloks uppgift är att driva utvecklingsprojekt och att testa nya metoder, produkter och system. En lika viktig uppgift är att föra ut erfarenheter från projekten till fastighetsbranschen och till närliggande branscher. Finansieringen av projekten delas mellan Energimyndigheten och medlemsföretagen. 
	46 Belok initierades av Energimyndigheten 2001 med syfte att skynda på utvecklingen mot mer energieffektiva lokalfastigheter. Beloks uppgift är att driva utvecklingsprojekt och att testa nya metoder, produkter och system. En lika viktig uppgift är att föra ut erfarenheter från projekten till fastighetsbranschen och till närliggande branscher. Finansieringen av projekten delas mellan Energimyndigheten och medlemsföretagen. 


	47
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	47 BeBo finansieras av Energimyndigheten och består av ett antal medlemmar (fastighetsägare) som är engagerade i energifrågor. Energimyndigheten finansierar nätverksverksamheten för 
	47 BeBo finansieras av Energimyndigheten och består av ett antal medlemmar (fastighetsägare) som är engagerade i energifrågor. Energimyndigheten finansierar nätverksverksamheten för 


	inom bebyggelse och som bedrivits under lång tid
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	48 För mer information, se . 
	48 För mer information, se . 
	https://www.energimyndigheten.se/effektiv-energianvandning/effektiv-
	https://www.energimyndigheten.se/effektiv-energianvandning/effektiv-
	energianvandning/program-och-uppdrag/natverk-for-energieffektiv-bebyggelse/




	. Erfarenheter från det arbetet bör också tas tillvara vid utformning av nätverk och piloter för sjöfart och hamn.  

	medlemmarna, den mer utåtriktade verksamheten som syftar till att engagera och aktivera även utanför medlemskretsen, samt genomförande av förstudier inom de områden som medlemmarna anser intressanta. 
	medlemmarna, den mer utåtriktade verksamheten som syftar till att engagera och aktivera även utanför medlemskretsen, samt genomförande av förstudier inom de områden som medlemmarna anser intressanta. 

	Det finns även andra möjliga former som skulle kunna vara aktuella, såsom exempelvis innovationskluster. Ett exempel är inom programmet Termo där fyra innovationskluster bedrivs. Klustren är ett forum för samverkan och har den gemensamma målsättningen att öka innovationskraften inom respektive område.  Det bör också utvärderas om detta kan vara lämpliga former för denna typ av samverkan.  
	49
	49
	49  Det övergripande syftet med klustren är att aktörerna inom värme- och kylaområdet ska hitta nya innovativa idéer, använda forskningsresultat på framtidens värme- och kylamarknader och främja nya samarbeten. Inom klustrens respektive område samlas aktörer från näringsliv, akademi och offentlig sektor för att identifiera viktiga frågor. Det kan till exempel ske i form av workshops och seminarier. 
	49  Det övergripande syftet med klustren är att aktörerna inom värme- och kylaområdet ska hitta nya innovativa idéer, använda forskningsresultat på framtidens värme- och kylamarknader och främja nya samarbeten. Inom klustrens respektive område samlas aktörer från näringsliv, akademi och offentlig sektor för att identifiera viktiga frågor. Det kan till exempel ske i form av workshops och seminarier. 
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	50 Läs mer på . 
	50 Läs mer på . 
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	Juridiska förutsättningar 
	Om ett kansli upphandlas bör den myndighet som ansvarar för stödprogrammet upphandla nätverkets kansli via offentlig upphandling under LoU (SFS 2016:1145) eller via en så kallad förkommersiell upphandling. Förkommersiell upphandling är inte en del av upphandlingslagstiftningen, utan handlar om att flera leverantörer ansöker om att delta i ett forsknings- och utvecklingsarbete, där utveckling av koncept och idéer sker i flera olika faser.  
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	51 För mer information: .  
	51 För mer information: .  
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	Metoden med förkommersiell upphandling innebär att den upphandlande myndigheten eller enheten investerar i att skapa en marknad inom ett specifikt område som kan tillgodose behoven på längre sikt. Utgångspunkten är att det som ska utvecklas inte redan finns på marknaden. För att skapa en ny marknad krävs omfattade insatser i form av förstudier, det vill säga en gedigen behovs- och marknadsanalys. En analys av konkurrenssituationen på den svenska berörda marknaden (marknaden för den beskrivna typen av tjänst
	Fortsatt arbete krävs för att utforma detaljerna i detta förslag, bland annat juridiska överväganden om hur en eventuell upphandling ska gå till. En bedömning behöver också göras om det finns andra mer lämpliga former än just upphandling. Erfarenheter bör som sagt också tas tillvara från det arbetet som Energimyndigheten bedrivit inom bland annat Belok och BeBo eller genom innovationskluster.  
	Vad gäller förslaget om att en av delarna ska vara en uppsökande verksamhet behöver man särskilt beakta likabehandlingsprincipen. Det är viktigt att allt arbete som myndigheten bedriver baseras på denna princip. Det är därför av vikt att noga analysera vad man lägger i begreppet ”uppsökande verksamhet”.  
	Att nätverket finansieras med statliga medel gör att man behöver utreda om det kan få några statsstödsrättsliga konsekvenser. Grundfrågan är huruvida stödet leder till att medlemmarna får några fördelar som skulle kunna vara konkurrenshämmande på en marknad. Om man kommer fram till att ett statligt delfinansierade av medlemskapet i nätverket kan ha sådana konkurrenshämmande effekter behöver man avgöra hur det ska hanteras statsstödsrättsligt. En fullständig analys av de statsstödsrättsliga förutsättningarna
	10.2.3 Kunskaps- och expertstöd 
	Någon form av kunskaps- eller expertstöd (i form av ett stödkontor eller annan form) skulle kunna vara en del av det föreslagna stödprogrammet. I det här sammanhanget skulle det syfta till att accelerera omställningen inom svensk sjöfart, både vad gäller tillgång (rederier), efterfrågan (transportköpare) och för hamnar. Syftet skulle vara att framför allt hjälpa små och medelstora företag och mikroföretag i dessa branscher i tidiga projektutvecklingsfaser och att komma i gång med omställningsprojekt genom t
	I flera tidigare utredningar har behovet av ett omställnings- eller stödkontor lyfts. Exempelvis lyfter Trafikverket i sin årliga redovisning (Trafikverket, 2025c) om hur arbetet med handlingsplanen för gröna sjöfartskorridorer fortskrider (se Bilaga 1) att en myndighet bör få i uppdrag att ta fram ett förslag till hur ett stödkontor kan inrättas och drivas. Deras förslag innebar att ett stödkontor som skulle kunna erbjuda rådgivning, tekniskt stöd och vägledning kring regelverk och finansieringsmöjligheter
	Energimyndigheten bedömer att frågan om det finns ett behov av ett separat stödkontor enligt denna beskrivning inte är helt klarlagd utan kräver fortsatt analys. Det går också att tänka sig att detta skulle kunna rymmas inom det som kallas nätverk och piloter (se avsnitt 10.2.2).  
	Möjlig utformning  
	Om ett separat stödkontor skulle inrättas bör det vara en fast och för en viss tid upphandlad resurs som erbjuder tjänster för att accelerera omställningen av sjöfarten. Stödkontoret skulle vara bemannat av personer med brett tekniskt kunnande inom sjöfarten.  
	Nedan följer några exempel på uppdrag till stödkontoret, delvis med inspiration från det norska mandatet för GSP:s servicekontor som hjälper rederier och varuägare: 
	52
	52
	52 Läs mer på: . 
	52 Läs mer på: . 
	https://grontskipsfartsprogram.no/flatefornyelse/
	https://grontskipsfartsprogram.no/flatefornyelse/





	•
	•
	•
	 Bistå rederier och hamnar i samband med enskilda nybyggnads- och ombyggnadsprojekt. 

	•
	•
	 Bistå rederier och hamnar med kompetensförsörjning (uppbyggnad av egen kompetens eller köp av externa tjänster) för att kunna erbjuda och implementera utsläppsminskande lösningar. 

	•
	•
	 Etablera dialog med lastägarna och inköpare av sjötransporttjänster när det gäller krav på gröna sjötransporter som kan användas i anbud, offertförfrågningar och kontrakt. 

	•
	•
	 Bistå lastägare/transportköpare med att etablera konkreta gröna transportlösningar. 


	Dessa tjänster är framför allt inriktade mot processer i tidig fas, där det saknas betalningsvilja för kommersiella tjänster, för att accelerera och stötta tidiga idéer mot mogna projekt. Stödkontoret skulle på så sätt inte konkurrera på marknaden för andra konsulttjänster. Men detta är något som är viktigt att analysera och utreda närmare vid utformningen av stödprogrammet. (CIT Renergy, 2025a) 
	10.3 Fortsatt arbete för att utforma förslaget till stödpaket i detalj 
	Energimyndigheten föreslår att en lämplig myndighet får i uppdrag att fortsatt utforma förslaget om stödprogram i detalj, bland annat behöver författningsförslag tas fram. En fördjupad juridisk analys behöver genomföras i samband med detta. En översiktlig konsekvensanalys har gjorts i CIT Renergys rapport (CIT Renergy, 2025a), men när stödpaketet tas fram behöver en mer grundlig konsekvensanalys göras.  
	En grundligare analys kring hur det föreslagna stödprogrammet relaterar till och kompletterar övriga stöd behöver göras i samband med utformning av stödprogrammet. Detta för att säkerställa så få överlapp som möjligt och att statliga medel används på ett effektivt sätt. Även utformningen av ett nätverk behöver relatera till redan existerande nätverk och samverkan.  
	Utformning och behov av delar kring nätverk och piloter samt kunskaps- och expertstöd behöver utredas närmare. Bland annat är en fråga att överväga om det finns behov av att ha ett separat stödkontor eller om dessa uppgifter skulle kunna ingå i det som kallas nätverk och piloter. Även i vilken form ett nätverk ska bedrivas behöver utredas närmare. Erfarenheter ska dras från bland annat de behovsägarnätverk, såsom Belok och BeBo, som Energimyndigheten finansierar i syfte att minska energianvändningen inom be
	11 Elektrifiering av hamnar och behov av stöd till infrastruktur i hamn 
	I avsnitt 8.6 beskrivs hinder och utmaningar rörande utbyggnad av landströmsförsörjning, både från hamnars samt elnätsbolags perspektiv. I detta kapitel görs bedömningar kring tillgång till nätkapacitet i hamn, kring hamnars möjlighet att fritt prissätta el för landström och laddström samt behov av stöd för att bidra till att uppnå de krav på landströmsförsörjning som finns i förordningen om infrastruktur för alternativa bränslen (AFIR) (Förordning 2023/1804). 
	11.1 Elektrifiering av hamnar  
	En ökad elektrifiering av hamnar pågår och drivs av bland annat kraven i AFIR om landströmsförsörjning i TEN-T hamnar, men det handlar också om ökad elektrifiering av maskinparken och olika tjänster i hamnen. Med ett ökat antal ellastbilar kommer efterfrågan på laddinfrastruktur för tunga transporter i hamn eller i nära anslutning att öka. Hamnars utbyggnadsplaner innebär också ökat eleffektbehov, vilket framhålls bland annat i en bedömning från Transportföretagen som gjordes 2023 (Transportföretagen, 2023)
	Detta kommer att kräva förstärkning av nätkapacitet men det är också viktigt att sträva efter att hålla nere effekttoppar i systemet med hjälp av olika åtgärder. Kapaciteten i region- och lokalnät varierar mellan olika delar i Sverige, vilket påverkar hur snabbt hamnar kan få tillgång till mer eleffekt. Även vilken typ av åtgärder som krävs för att stärka hamnens interna nät kan variera stort.  
	Ökad elektrifiering är en central fråga för samhället i stort. Det pågår en rad insatser för att underlätta och främja ökad elektrifiering, bland annat ska nätföretagen enligt ellagen (SFS 1997:857) vartannat år ta fram och offentliggöra nätutvecklingsplaner som beskriver hur deras elnät utvecklas under den kommande tioårsperioden. År 2024 var första året för denna rapportering som elnätsbolagen gör till Energimarknadsinspektionen (Energimarknadsinspektionen, 2025).   
	Länsstyrelserna har i uppdrag att leda och samordna det regionala genomförandet av energi- och klimatpolitiken genom att bland annat utveckla den regionala energiplaneringen och främja klimatåtgärder. I länsstyrelsernas arbete ingår att ta fram regionala handlingsplaner för elektrifiering. Att stärka den kommunala energiplaneringen är också ett prioriterat område där Energimyndigheten och Länsstyrelsen i Västra Götalands län har haft ett regeringsuppdrag (Klimat- och näringslivsdepartementet, 2023) att stär
	Tidig dialog och samordning mellan hamnar och nätbolag för att underlätta planeringen är viktigt. Det är också något som bör göras inom arbetet med nätutvecklingsplaner och även inom regional och kommunal energiplanering. 
	Att på olika sätt sträva efter att jämna ut hamnens effektprofil är viktigt framöver. Olika åtgärder som jämnar ut hamnens effektprofil bör stimuleras, exempelvis energilager i hamn i form av batterier. Ett förslag på åtgärd som skulle kunna bidra till detta är batterilager som också kan delta på stödtjänstmarknader när de inte används för landström eller laddström till fartyg. Pilotprojekt skulle exempelvis kunna utvecklas inom nätverk och piloter som beskrivs i avsnitt 10.2.2. Energimyndigheten anser ocks
	11.1.1 Hamnar kan fritt prissätta överföring av el för landströmsförsörjning och laddström till fartyg 
	Det har framkommit i intervjuer med hamnar att det finns en uppfattning att det inte är tillåtet för dem att ta betalt för el utöver vad de betalar till sin elleverantör (CIT Renergy, 2025b). Energimyndigheten vill förtydliga att detta är ett missförstånd och att hamnar fritt kan prissätta överföring av el för landströmsförsörjning och laddström till fartyg. 
	Huvudregeln enligt ellagen (SFS 1997:857) är att starkströmsledningar kräver nätkoncession (2 kap. 1 § första stycket). Undantag från denna huvudregel finns beskrivna i den så kallade IKN-förordningen (SFS 2007:215). IKN står för icke koncessionspliktiga nät, det vill säga elnät som inte kräver nätkoncession. IKN-nät är enligt IKN-förordningen i regel interna nät som har något av de i förordningen namngivna användningsområdena och som ligger på avgränsade områden. Ägaren till nätet och dessa avgränsade områ
	Definitionen av fartyg görs i sjölagen; enligt 1 kap. 2 §första stycket sjölagen (SFS 1994:1009) delas fartyg in i skepp och båtar. Fartyg vars skrov har en största längd som överstiger 24 meter, betecknas skepp. Andra fartyg kallas båt. 
	Att nätet är så kallat internt är en förutsättning för att undantagen i IKN-förordningen ska kunna tillämpas. Med internt nät avses en eller flera starkströmsledningar som innehavaren använder för överföring av el för egen räkning.  
	Ett vägledande beslut om överföring av el enligt 22 b §1 p. IKN-förordningen fattades av Energimarknadsinspektionen i ärende 2023–101682 (Energimarknadsinspektionen, 2023). Energimarknadsinspektionen kom fram till att under förutsättning att det är samma innehavare av anslutningen, elledningarna och laddningspunkten/uttagspunkten (exempelvis en laddstolpe) så bedöms överföringen av el endast ske för egen räkning. Överföring av el till laddningspunkter för publik laddning kan således anses ske för egen räkni
	Är det interna nätet ett IKN-nät är det möjligt att överföra el för någon annan enligt vad som anges i 23–24 §§IKN-förordningen. På ett internt IKN-nät enligt 22 b §1 p. IKN-förordningen är det tillåtet att överföra el för någon annans räkning enligt 24 § 9 p., om det också finns beaktansvärda skäl enligt 23 §. 
	Prissättning av el i interna nät 
	Överenskommelse/avtal om överföring av el och kostnaden och betalningen för el inom IKN-nät regleras inte av ellagen, och det finns inte heller någon reglering om elhandel inom interna nät.  
	Energimarknadsinspektionen har därför inte tillsyn på avtalsförhållandet om överföringen och inte heller tillsyn av kostnaderna för elen som överförs inom ett nät som är IKN. Endast den som har elnätsavtalet med elnätsföretaget kan teckna elprisavtal med ett elhandelsföretag, vilket faller under myndighetens tillsyn. 
	Den ändring som genomfördes under 2024 i 22 b § i IKN-förordningen) medför alltså att det inte längre finns ett koncessionskrav (med medföljande regleringar om pristariffer) för interna nät i hamnar där syftet är att i huvudsak tillgodose elbehovet hos fordon eller fartyg. En nätägare till ett sådant nät har rätt att överföra el till annans räkning (24 § p. 9) om det bedöms finnas beaktansvärda skäl, och kan fritt prissätta elen. 
	I avsnitt 8.6.1 beskrivs att ett hinder för investering i landströmsförsörjning är att standardiserade affärsmodeller saknas och att det är osäkert hur avgifter för fartygen att ansluta till landström bör tas ut. I och med förändringen i IKN-förordningen följer att hamnar fritt kan prissätta el för landström och laddström förbättras förutsättningarna att ta fram affärsmodeller för detta. 
	11.2 Behov av stöd till landströmsförsörjning i hamn 
	I Energimyndighetens underlag till handlingsprogram enligt AFIR redovisas en analys av hur Sverige ligger till jämfört med att uppfylla kraven i artikel 9 i AFIR om landströmsförsörjning i kusthamnar (Energimyndigheten, 2025e). Dessa krav beskrivs i avsnitt 4.7.   
	Analysen av hur Sverige ligger till jämfört med kraven på landströmsförsörjning i artikel 9 görs genom att jämföra de effektbehov som uppstår i TEN-T hamnar för att uppfylla kravet med kartläggningar av befintlig och planerad landströmsförsörjning. Sverige uppfyller inte kraven enligt artikel 9 i AFIR utifrån befintlig och planerad infrastruktur för landströmsförsörjning och innebär att ytterligare ansträngning krävs för att Sverige ska uppfylla kraven. För en mer detaljerad beskrivning hänvisas till Energi
	Energimyndigheten föreslår ett införande av ett stödprogram för sjöfarten, vilket beskrivs i kapitel 10. Stöd till investering i landströmsförsörjning bör omfattas av detta stödprogram. Den exakta utformningen av stödprogrammet behöver dock utredas mer i detalj och författningstexter tas fram, vilket innebär att det kommer att dröja en tid innan detta finns på plats om regeringen beslutar att det ska genomföras. I och med att kraven om landströmsförsörjning i AFIR ska uppfyllas senast 31 december 2029 behöv
	I detta avsnitt analyseras eventuell möjlighet och lämplighet att finansiera landströmsförsörjning genom de nationella stödprogrammen Klimatklivet och Regionala elektrifieringspiloter samt EU-medel i form av AFIF inom CEF-programmet. 
	11.2.1 Förordningen om regionala elektrifieringspiloter passar inte för stöd till landströmsförsörjning 
	Stödprogrammet regionala elektrifieringspiloter samt förslag till förändringar i dess förordning beskrivs i avsnitt 6.2.4. Promemorian (Klimat- och näringslivsdepartementet, 2025b) med förslag på ändringar i förordningen om statligt stöd till regionala elektrifieringspiloter för tunga transporter (SFS 2022:107) syftar till att vidga stödet till flera typer av laddningsinfrastruktur. Förslaget innebär att stödgivning ska innefatta även laddningsinfrastruktur för bland annat fartyg. 
	Energimyndighetens bedömning är att förslagen på ändringar i förordningen enbart omfattar stöd till laddning av fartyg med ellagringssystem som primärt används för framdrift.  
	Av 1 § förordningen framgår att förordningen bland annat innehåller bestämmelser om statligt investeringsstöd för utveckling av laddnings- och tankningsinfrastruktur i hamnar och för bussar och tunga godstransporter på väg samt att stödet syftar till att påskynda elektrifieringen av sådana tunga transporter.  
	Landström är en lösning för att ersätta drift av hjälpmaskiner under hamnbesök och ladda batterier för fartygsel. Landström är inte specifikt avsedd för att ladda upp ett energilagringssystem för framdrift och bidrar därmed inte per automatik till elektrifieringen av sådana transporter som förordningen åsyftar.  
	Av 3 § 3 p förordningen definieras elfordon eller fartyg som ”fordon eller fartyg som är försedda med ett framdrivningssystem som innehåller minst en icke-perifer elektrisk maskin som energiomvandlare med ett elektriskt uppladdningsbart energilagringssystem som kan laddas externt”.  
	Det innebär att laddningspunkterna ska vara avsedda för laddning av fordon eller fartyg med ett uppladdningsbart batteri som kan laddas externt. Användandet av landström avgränsas inte till fartyg med ett uppladdningsbart energilagringssystem vilket gör att det inte är förenligt att ge stöd till primärt landström inom förordningen om statligt stöd till laddnings- och tankningsinfrastruktur för tunga transporter. 
	En sökande som vill ha stöd för laddinfrastruktur i hamn kommer därför behöva uppge i sin ansökan att laddinfrastrukturen primärt ska användas för framdrift, och eventuellt kan det i utlysningen ställas krav på någon typ av underlag för att stödja detta. Infrastrukturen kommer i praktiken även delvis kunna användas för landström men det får inte vara huvudsyftet. Den potentiella gränsdragningsproblematiken kommer behöva hanteras inom ramen för utlysningen. 
	11.2.2 CEF-fonden har använts till att finansiera landströmsförsörjning med det finns osäkerheter framåt 
	Fonden för ett sammanlänkat Europa (Connecting Europe Facility, CEF) syftar till att främja investeringar i utbyggnaden av de transeuropeiska transport-, energi- och telekomnäten (EU-kommissionen, u.d.-e). Utbyggnaden av det transeuropeiska transportnätet (TEN-T), regleras i den uppdaterade TEN-T-förordningen (Förordning 
	2024/1679) i vilken det definieras nio europeiska transportkorridorer, och i vilken det även ingår en beskrivning av vilka typer av projekt som kan få finansiering genom CEF. Projekt av gemensamt intresse (PCI) är sådana projekt som ska bidra till ny eller uppgraderad utbyggnad av de transeuropeiska transportnäten eller främja en resurseffektiv användning av dessa. Inom CEF finns möjlighet att söka stöd till infrastruktur för alternativa drivmedel i syfte att bidra till minskade koldioxidutsläpp inom TEN-T.

	Inom AFIF finns stödmöjligheter inom samtliga trafikslag: väg, sjöfart, inre vattenvägar, järnväg och luftfart. De största beloppen har tilldelats investeringar i laddningsstationer på väg, men även projekt som avser landströmförsörjning har tilldelats medel. Trafikverket har regeringens uppdrag att koordinera ansökningar om bidrag från CEF inom transportområdet som upprättas av en aktör som avser genomföra sin investering inom Sverige (Trafikverket, 2025d). Under perioden 2017 till 2024 har nio projekt kri
	Den 17 november 2025 beslutades vilka projekt som beviljas medel vid den andra delutlysningen i AFIF-utlysningen som pågår 2024–2025. Här kan särskilt nämnas medfinansiering till projektet ”Electrification of Ports in the Stockholm-Mälar Region” vilket omfattar Norrköpings hamn och Södertälje hamn. I samband med beskedet i november meddelades även att den tidigare planerade tredje delutlysningen i mars 2026 ställs in. Under de kommande månaderna kommer EU-kommissionen att utvärdera potentialen för eventuell
	Nuvarande programperiod varar till och med 2027. Kommissionen har presenterat ett förslag för nästkommande programperiod 2028–2034 (EU-kommissionen, 2025a). I förslaget framgår att motsvarande tidigare CEF digital flyttas till Konkurrenskraftsfonden samt att CEF ska finansiera projekt som främjar militär mobilitet så väl som utbyggnaden av de transeuropeiska transportnäten och energinäten. CEF vars programperiod följer EU:s långtidsbudget, föreslås för nästkommande period uppgå till 72 721 miljoner euro, va
	Enligt Trafikverket (Trafikverket, 2025e) som innehar CEF-kansliet skickas det in många ansökningar från svenska aktörer vid varje utlysning och Sverige är ett av de mest aktiva länderna. Detta visar sig även i utfallet där det finns en bredd av pågående och genomförda svenska projekt med många aktörer. Det kan nämnas att av de 27 svenska TEN-T-hamnarna har i stort sett samtliga sökt CEF-medel vid något tillfälle. 
	Det har dock framkommit i enkäter och intervjuer att CEF-medel upplevs som komplicerade och resurskrävande att söka (Energimyndigheten, 2025e). Energimyndigheten bedömer att osäkerheten i hur mycket medel det finns inom CEF-fonden för landströmsförsörjning i hamn är en anledning att ha ett kompletterande nationellt stöd i syfte att bidra till uppfyllelse av kraven i artikel 9 och 10 i AFIR. Det är dock viktigt att ett nationellt stöd kompletterar utformning av EU-stöd.   
	11.2.3 Energimyndigheten föreslår att regeringen ger Naturvårdsverket i uppdrag att genomföra riktade utlysningar för landström inom Klimatklivet i syfte att bidra till kraven i AFIR 
	Klimatklivet, som beskrivs i avsnitt 6.2.1 har gett stöd till landströmsförsörjning i hamn. Vilka projekt som fått stöd redovisas i underlaget till handlingsprogram enligt AFIR (Energimyndigheten, 2025e). Detta avsnitt bygger på dialog med samt underlag från Naturvårdsverket (Naturvårdsverket, 2026c).  
	Det har funnits exempel på att investeringar i landströmsförsörjning inte har kunnat möta de kriterier som Klimatklivet bedömer ansökningar utifrån i första hand; klimatnytta per investerade medel. Klimatklivets syfte, att bidra med så stora växthusgasminskningar som möjligt till lägsta kostnad, blir inte lämpligt för att ge stöd till sjöfarten, där det kan handla om stora investeringar som är strategiska på sikt men som inte ger stora effekter på utsläppen på kort sikt. För de ansökningar från sjöfartssekt
	En ytterligare aspekt som kan ha påverkat utfall av ansökningar om landströmsförsörjning är att Naturvårdsverket har ställt upp kriteriet att i och med att AFIR:s krav infaller 2030, är minskningar av växthusgaser från dessa investeringar inte additionella efter 2030. Följden blir att denna typ av projekt faller ännu sämre ut i beräkningar av klimatnytta/krona och innebär i praktiken att det idag inte går att få stöd från Klimatklivet till landströmsförsörjning i hamn.   
	För att Klimatklivet ska kunna användas för att finansiera landströmsförsörjning bör riktade utlysningar, med riktade medel, genomföras i syfte att uppfylla kraven enligt AFIR. I Naturvårdsverket regleringsbrev för 2026 (Klimat- och näringsdepartementet, 2025a) öronmärktes 150 miljoner kronor inom Klimatklivet till stöd till lantbrukare för att producera el och värme från gårdsbaserad biogas. En liknande öronmärkning av medel skulle kunna göras för landströmsförsörjning i hamn.  
	Växthusgasminskning per investeringskrona kan fortfarande vara ett kriterium för bedömning av stöd men i så fall kommer konkurrensen endast ske inom samma kategori. Ett kriterium som bör införas är att åtgärden som får stöd ska bidra till att uppfylla kraven i AFIR på landströmsförsörjning. 
	Energimyndigheten föreslår att regeringen ger Naturvårdsverket i uppdrag att genomföra riktade utlysningar med riktade medel i syfte att ge stöd till landströmsförsörjning i hamn som bidrar att uppfylla krav enligt AFIR. Det skulle kunna göras på samma sätt som i Naturvårdsverkets regleringsbrev för 2026 (Klimat- och näringsdepartementet, 2025a) där regeringen skriver att inom stöd för klimatinvesteringar ska högst 150 miljoner kronor användas för en särskild satsning på gårdsproduktion av biogas för el och
	Det är angeläget att göra utlysningar för stöd till landströmsförsörjning så snart som möjligt i och med att denna typ av projekt tar lång tid att genomföra och att kraven ska mötas redan 2030.  
	Kostnadsuppskattningar för att uppfylla kraven i AFIR 
	Kostnaderna för att uppfylla kraven i artikel 9 i AFIR bedöms betydande men det finns stora osäkerheter i omfattningen, och det kommer att variera stort mellan olika hamnar. 
	Det har genomförts en analys (CIT Renergy, 2025b) över kostnader förknippade med att investera i landströmsförsörjning för att uppfylla kraven i artikel 9 i AFIR, dimensionerat efter de effektbehov som beräknats genom AIS-data, och utifrån krav i standarden för högspänningsanslutning. De kostnader som omfattades var förutom installationer vid kaj också koppling från hamnen till närmsta nätstation. Däremot ingick inte eventuella förstärkningar i regionnät, inte heller entreprenadkostnader. Kostnader för even
	Sveriges Hamnar (Sveriges hamnar, 2025) har gjort en egen kartläggning bland sina medlemmar som omfattas av AFIR-regelverket. Underlaget bygger på en kombination av enkäter, intervjuer och kompletterande dokumentstudier där respondenterna främst utgjordes av representanter för hamnverksamheter. Kartläggningen visar på investeringskostnader de närmaste fem åren på cirka 1,4–1,9 miljarder kronor samt årliga driftskostnaderna på cirka 150–250 miljoner kronor. I underlaget är det inte helt redovisat vad som ing
	  
	12 Övriga slutsatser och förslag 
	Utöver det förslag till ett stödprogram för sjöfartens omställning samt behovet av stöd för landströmsförsörjning i hamn finns även vissa andra slutsatser och förslag som kan dras av den behovsanalys som genomförts i tidigare kapitel. I detta kapitel beskrivs kort behovet av en skärpt och breddad internationell styrning, en nationell strategi för sjöfartens omställning samt det eventuella behovet av stöd även till bränsleproduktion.  
	12.1 Behov av skärpning och breddning av den internationella styrningen 
	Den styrning som finns på EU-nivå och framöver kanske även på global nivå är mycket viktig för att skapa ett omställningstryck inom sjöfarten och driva på omställningen till fossilfrihet. Detta tryck behöver bibehållas och det behövs även en skärpning och breddning av den internationella styrningen, så att fler fartygstyper och fler delar av bränslets livscykel omfattas av prissättningen och styrningen.  
	För att öka effektiviteten i styrningen bör en mer enhetlig prissignal eftersträvas, vilket i teorin innebär att all klimatpåverkan bör prissättas av något styrmedel och helst på samma nivå. Idealiskt skulle detta ske på global nivå, givet att det är möjligt att enas om en tillräcklig ambitionsnivå för styrmedlet. Ett globalt styrmedel är viktigt för sjöfartens omställning eftersom sjöfarten är en internationell sektor där bara en global reglering kan säkerställa likvärdiga villkor, undvika utsläppsläckage 
	I och med den osäkerhet som just nu finns kring en möjlig global styrning är det än viktigare att stärka den europeiska styrningen. EU:s utsläppshandel innebär en kostnadseffektiv styrning av den klimatpåverkan som ingår och skapar också en enhetlig prissignal, dock täcker systemet inte all klimatpåverkan från sjöfart. Bristen på prissättning för utsläpp som varken träffas av utsläppsrättshandeln (ETS1 och ETS2) eller energi- och koldioxidskatt bör hanteras. Ett sådant exempel är att i den pågående översyne
	12.2 En nationell strategi för sjöfartens omställning behövs 
	Energimyndigheten föreslår att regeringen ger i uppdrag till lämplig myndighet att ta fram en nationell strategi för sjöfartens omställning. Flera aktörer lyfte i sina inspel till detta uppdrag behovet av en nationell strategi.  
	En nationell strategi för sjöfarten behövs för att ge en långsiktig riktning och skapa en gemensam färdplan för aktörerna genom omställningen. Strategin bör vara utformad som en tydlig handlingsplan med åtgärder på kort och lång sikt med syfte att nå de EU-krav som ställs och för att säkerställa att sjöfarten når nettonollutsläpp innan 2050. Utan en tydlig långsiktig plan riskerar omställningen att gå betydligt långsammare än vad styrsignalerna avser. En nationell strategi eller handlingsplan är även viktig
	IMO uppmuntrar medlemsstaterna att ta fram nationella strategier att minska koldioxidutsläpp från internationell sjöfart (IMO, u.d.-i). En resolution togs fram 2020 av “The marine Environment Protection Committee (MEPC)”, en kommitté under IMO, som gav vägledning och förslag till vad en nationell strategi kan omfatta (MEPC, 2022). Här inkluderas att främja en implementering av existerande IMO-verktyg, främja energieffektivisering av fartyg, initiera forskning och utveckling av alternativa bränslen med låga 
	Ett antal medlemsstater har följt denna uppmaning och tagit fram nationella planer/strategier, bland annat Norge, Finland, Frankrike och Storbritannien.  
	12.3 Behov av stöd för bränsleproduktion 
	Sjöfartens omställning är i hög grad beroende av att det finns tillräckliga mängder fossilfria bränslen till konkurrenskraftiga priser, något som i dag utgör ett av de största hindren för utvecklingen. Trots ökande styrning på europeisk nivå är den planerade produktionen av fossilfria bränslen långt ifrån den nivå som krävs för att möta sjöfartens framtida behov. Produktionskostnaderna är höga, investeringarna kapitaltunga och de långsiktiga politiska spelreglerna upplevs som otydliga, vilket gör att bränsl
	Utan samordnad styrning och riktade stöd riskerar bristen på fossilfria bränslen att bli en central flaskhals som begränsar både fartygens omställningstakt och hamnarnas möjlighet att erbjuda framtidens bunkringsinfrastruktur. 
	12.3.1 Behov av stöd 
	Detta uppdrag har varit avgränsat till användarsidan och inte hur produktion av bränslen kan stödjas, även om det kan finnas sådan indirekt effekt av olika förslag. Med tanke på den brist på produktion som finns idag och det stora kostnadsgapet mellan fossila och fossilfria bränslen behövs dock sannolikt någon form av stöd för att säkerställa att fossilfria bränslen faktiskt finns tillgängliga för att möta de krav som ställs. Djupare analys och förslag på utformning lämnas inte i detta uppdrag då det hanter
	Över lag bedöms existerande styrmedel som otillräckliga för att uppfylla de krav som ställs. Stöd på efterfrågesidan, såsom de som föreslås i kapitel 10, är viktiga för att driva på även utbyggnaden av produktion då möjliga producenter också behöver en långsiktig säkrad avsättning för att kunna säkra finansiering för att investera i produktionsanläggningar. Men även stöd till produktion efterfrågas och kan vara nödvändigt för att få i gång produktionen och minska risken i investeringarna.  
	Det finns olika former av stöd som skulle kunna vara aktuella att införa och någon djupare analys av lämplig utformning har inte genomförts inom detta uppdrag. Stöd som syftar till att öka produktionen av fossilfria bränslen kan också riktas antingen till efterfrågesidan eller utbudssidan, ett exempel är så kallade differenskontrakt (CfD) eller "feed-in tariffs" som successivt fasas ut när tekniken mognar. CfD är en prisjusteringsmekanism som minskar prisgapet mellan fossila och fossilfria bränslen genom et
	12.3.2 Möjligheten till stöd från EU 
	I november 2025 presenterade EU-kommissionen en plan för investeringar inom transportområdet som syftar till att främja EU:s hållbarhets- och klimatmål; Sustainable Transport Investment Plan (EU-kommissionen, 2025b). Åtgärder för att främja investeringar som stödjer sjö- och luftfartens omställning utgör betydande del av planen. Utgångspunkten för kommissionens förslag är målen i FuelEU Maritime och ReFuelEU Aviation, och att efterfrågan på bränslen från dessa förordningar på grund av försörjningstrygghet m
	Flera åtgärder i planen ska totalt mobilisera 2,9 miljarder euro till slutet av 2027. Bland annat ska 300 miljoner euro i den kommande tredje europeiska vätgasauktionen kommer att öronmärkas till projekt som syftat till att leverera bränslen till sjö- och luftfarten och 133 miljoner euro avses fördelas forskning- och innovationsprojekt kopplade till förnybar bränsleteknologi. Sverige bör verka för att svenska aktörer tar del av dessa satsningar i den mån den är möjligt.  
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	Bilaga 1: Relaterade uppdrag inklusive beskrivning av gröna sjöfartskorridorer 
	Uppdrag att främja tillgången till hållbara, fossilfria och koldioxidsnåla drivmedel för sjöfart och luftfart 
	Den 20 maj 2025 fick en bokstavsutredare i uppdrag att analysera och föreslå hur tillgången till hållbara, fossilfria och koldioxidsnåla drivmedel för sjöfarten och luftfarten i Sverige kan främjas (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025a). 
	Utredningen ska analysera och kartlägga vad som behövs för att främja tillgången till hållbara, fossilfria och koldioxidsnåla drivmedel i Sverige för sjöfart och luftfart, i linje med relevant EU-lagstiftning. Tillgången till sådana drivmedel kan tillgodoses både genom produktion i Sverige och genom import. Utredaren ska därför analysera hur såväl produktion, import och distribution som lagring av hållbara, fossilfria och koldioxidsnåla drivmedel kan bidra till att åtminstone tillgodose den tillgång som krä
	Utifrån analysen och kartläggningen ska utredaren ta fram en handlingsplan med konkreta åtgärder för att främja tillgången till hållbara och fossilfria drivmedel för sjö- och luftfart. Handlingsplanen bör innehålla bl.a. en beskrivning av förväntad inhemsk produktion och import och hur en ökad samordning och samverkan med berörda aktörer inom näringsliv, akademi och offentlig sektor kan utformas samt i övrigt vilka andra åtgärder som bör införas. Överväganden och förslag ska åtföljas av ekonomiska konsekven
	Utredaren ska på lämpligt sätt inhämta synpunkter från berörda myndigheter och branschföreträdare samt från regionerna. Till utredningen knyts en intern referensgrupp inom Regeringskansliet med företrädare från berörda departement. 
	Uppdraget ska slutredovisas senast den 30 april 2026. 
	Trafikverkets uppdrag att samordna inrikes sjöfart och närsjöfart 
	I augusti 2018 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att inrätta en nationell samordnare för inrikes sjöfart och närsjöfart, med syfte att främja sjöfarten samt verka för en överflyttning av godstransporter från väg (Näringsdepartementet, 2018). Uppdraget har sedan utökats till att även omfatta sjöfartens omställning till fossilfrihet samt införandet av gröna sjöfartskorridorer (Trafikverket, 2025c). Trafikverket gör en årlig rapportering av regeringsuppdraget i mars varje år. 
	Uppdraget skulle avslutas i juni 2024 men regeringen beslutade i mars 2024 att förlänga med ytterligare tre år (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024b). I det förlängda uppdraget ingår bland annat att fortsätta verka för införandet av gröna sjöfartskorridorer. Under sommaren 2024 presenterades en handlingsplan för hur arbetet med gröna sjöfartskorridorer ska bedrivas fram till juni 2027 (Trafikverket, 2024).  
	Trafikverkets uppdrag om samordning av statliga myndigheters arbete med transportsektorns klimatomställning 
	Trafikverket har ett regeringsuppdrag om att samordna statliga myndigheters arbete med transportsektorns klimatomställning (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024a).  I uppdraget ska Trafikverket identifiera samordningsvinster och eventuella områden där ingen myndighet arbetar med omställningen, men där behov finns. Dessutom ska eventuella hinder för myndigheterna att arbeta med omställningen identifieras och förslag ges på åtgärder för att överbrygga dessa hinder. 
	Trafikverket ska också genom samordning effektivisera myndigheternas arbete med att nå transportsektorns klimatmål. Under 2026 kommer en modell för samordning av myndigheternas arbete med sjöfartens klimatomställning att prövas, med Trafikverket som sammankallande.  
	Uppdraget löper under åren 2024 – 2026 och ska slutredovisas till Landsbygds- och infrastrukturdepartementet senast den 31 december 2026. 
	Uppdrag till Trafikverket att utveckla och förvalta en informationsportal för sjöfartslinjer 
	Trafikverket har fått i uppdrag att utveckla och förvalta en informationsportal för sjöfartslinjer (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025b). Trafikverket ska vid genomförandet av uppdraget utgå från det förslag som redovisats i myndighetens 
	rapport En informationsportal för ökad sjöfart (Trafikverket, 2025f), som togs fram inom uppdraget att samordna inrikes sjöfart och närsjöfart. 

	I rapporten återfinns förslag på hur en informationsportal kan etableras och förvaltas. Trafikverket föreslår i rapporten att en ansvarig myndighet ges i uppdrag att vara huvudman för informationsportalen och i samverkan med berörda myndigheter bilda en projektorganisation. 
	Syftet med informationsportalen skulle vara minska de administrativa hindren i etableringsfasen av nya linjer genom att samla information om hur nya sjöfartslinjer för inrikes sjöfart och närsjöfart kan startas. Vidare bör informationsportalen även innehålla information som andra aktörer i sjötransportkedjan såsom hamnar, transportköpare och myndigheter kan dra nytta av. Informationsportalen bör också enligt Trafikverket innehålla information om trampsjöfart, det vill säga för fartyg som inte följer någon s
	Trafikverket lämnade en delredovisning till Regeringskansliet i november 2025 som beskriver att ambitionen är att till halvårsskiftet 2026 ha en publicerad informationsportal på plats (Trafikverket, 2025g). Portalen ska då innehålla den grundläggande information som behövs för att etablera nya sjöfartslinjer. Information till stöd för andra aktörer ska i grunden också finnas på plats men kan utökas under hösten 2026.  
	Uppdraget ska slutredovisas den 4 december 2028. 
	Gröna sjöfartskorridorer 
	Sverige har tillsammans med 26 andra länder, däribland flera av länderna i vårt närområde, kommit överens om att verka för gröna sjöfartskorridorer genom den så kallade Clydebankdeklarationen, som lanserades under COP26 i Glasgow 2021. En grön sjöfartskorridor är en linje, exempelvis Stockholm–Åbo, som trafikeras av fartyg som inte släpper ut några växthusgaser. Ambitionen är att i mitten på 2020-talet ha minst sex gröna sjöfartskorridorer i trafik och till 2030 betydligt fler. 
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	53 En fullständig lista finns på https://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors. 
	53 En fullständig lista finns på https://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors. 



	De stater som har skrivit under deklarationen ska stötta etablerandet av gröna sjöfartskorridorer, antingen mellan hamnar i olika länder eller mellan hamnar nationellt. Syftet är att berörda aktörer ska samarbeta för att öka takten i omställningen av sjöfarten till fossilfrihet genom gröna korridorer som samtidigt tar hänsyn till andra miljö- och hållbarhetsaspekter.  
	Trafikverket och den nationella samordnaren för inrikes sjöfart och närsjöfart har fått i uppdrag av regeringen att i dialog med berörda parter arbeta för införandet av gröna sjöfartskorridorer i Sverige. Som ett första steg i arbetet med gröna sjöfartskorridorer genomfördes under 2022 en inledande kartläggning där elva linjer med särskilt goda förutsättningar för att bli gröna sjöfartskorridorer identifierades (Trafikverket, 2022) (Trafikverket, 2022) .  
	Under sommaren 2024 presenterades en handlingsplan för hur arbetet med gröna sjöfartskorridorer ska bedrivas fram till juni 2027 (Trafikverket, 2024). 
	Handlingsplanen beskriver olika insatser för att överbrygga ekonomiska hinder i syfte att stödja införandet av gröna sjöfartskorridorer. Den fokuserar även på insatser för att fördjupa samarbeten med befintliga partnerskap och utveckla de samarbeten som redan finns mellan nordiska länderna och Östersjöländerna inom ramen för arbetet med gröna sjöfartskorridorer. Dessutom nämns olika insatser för att utveckla nya former för dialog och samverkan med näringslivet för att stödja befintliga initiativ, skapa intr

	Trafikverket beskriver i sin årliga redovisning om regeringsuppdraget hur arbetet med handlingsplanen fortskrider (Trafikverket, 2025c). Flera av åtgärderna i handlingsplanen berör behovet av stöd, styrmedel och andra incitament. Trafikverket har gett IVL i uppdrag att ta fram förslag inom området (IVL, 2025b). Nedan följer en sammanfattning av de förslag till styrmedel och incitament som Trafikverket lyfter fram. 
	Utgångspunkt för arbetet med styrmedelsförslag bör vara att styrmedlen är generellt utformade så att inte någon typ av sjöfart exkluderas, samspel med andra styrmedel är viktigt och att styrmedlen ska stödja omställningen i stort.  
	Det mest effektiva sättet att främja sjöfartens omställning och etableringen av gröna sjöfartskorridorer är att införa en kombination av olika samverkande styrmedel, både ekonomiska och icke-monetära. Styrmedlen behöver stödja bland annat investeringar, drift, forskning och utveckling, informationsspridning samt rådgivning. Styrmedlen behöver vara långsiktiga och stödja båda nya projekt och samarbeten som redan påbörjats. Det behövs gemensamma principer med andra länder om hur stöd och annan eventuell medfi
	•
	•
	•
	 Nationellt utvecklingsstöd för demonstrationer. Utvecklingsstöd kan riktas mot demonstrationer av gröna sjöfartskorridorer, exempelvis till konsortier. Stödet behöver inte vara begränsat till gröna sjöfartskorridorer utan ha en bredare inriktning som bidrar till sjöfartens klimatomställning. Energimyndigheten hanterar idag olika stöd för pilot- och demonstrationsprojekt, både till forskning och investeringar. Dessa skulle kunna fungera som utgångspunkt för fortsatt arbete, 

	•
	•
	 Uppdaterad innovationsfond. EU:s innovationsfond fördelar olika former av stöd som sjöfarten, i konkurrens med andra sektorer, kan söka. Fonden kan redan idag ge stöd till projekt som syftar till att etablera gröna sjöfartskorridorer. Konkurrensen om medlen är hög och fordrar stora resurser hos de sökande. Det behöver utvärderas om innovationsfonden mött sjöfartens behov och utmaningar. 

	•
	•
	 Contracts for Difference (CfD)-mekanism Ekonomiska barriärer är det enskilt största hindret för att etablera gröna sjöfartskorridorer. CfD är en prisjusteringsmekanism som minskar prisgapet mellan fossila och förnybara bränslen genom ett riktat statligt stöd till köpare eller producenter. Medlen kan fördelas genom ansökningar eller auktionsmekanismer. En myndighet bör få i uppdrag att utreda förutsättningar för och utformningen av en CfD-mekanism för sjöfarten.   

	•
	•
	 Införande av ett sjöfartsstödkontor. Förslaget innebär att ett stödkontor som skulle kunna erbjuda rådgivning, tekniskt stöd och vägledning kring regelverk och finansieringsmöjligheter. Det kan fungera som en central 

	samordningsfunktion. En myndighet bör få i uppdrag att ta fram ett förslag till hur ett stödkontor kan inrättas och drivas. 
	samordningsfunktion. En myndighet bör få i uppdrag att ta fram ett förslag till hur ett stödkontor kan inrättas och drivas. 

	•
	•
	 Miljömärkning av gröna sjöfartskorridorer. En miljömärkning skulle innebära att kriterier fastställs för en grön sjöfartskorridor och att aktörer kan få en kvalitetsstämpel på vad som uppnåtts. Det kan vara ett incitament för flera att starta arbeten kring gröna sjöfartskorridorer.  

	•
	•
	 Flerpartsöverenskommelser. Ett verktyg för att tydliggöra åtaganden är överenskommelser mellan flera parter. Den skulle kunna innehålla att staten bidrar med någon form av ekonomiskt incitament, att rederier utvecklar och investerar i tekniska lösningar, att transportköpare betalar en miljöpremie och att hamnar erbjuder miljörabatter i sina avgifter och säkerställer möjligheter till bunkring.  


	Inom projektet Nordic Roadmap (Nordic Roadmap, u.d.) bedrivs ett liknande arbete av DNV i vilket man också tagit fram förslag till styrmedel för etableringen av gröna sjöfartskorridorer.  Nordic Roadmap avslutades i december 2025 men Nordiska ministerrådet har fattat beslut om en förlängning/fortsättning. Även det projektet kommer att ledas av DNV. 
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	54 För mer information:   
	54 För mer information:   
	https://www.dnv.com/news/2025/dnv-to-lead-nordic-roadmap-phase-2-
	https://www.dnv.com/news/2025/dnv-to-lead-nordic-roadmap-phase-2-
	accelerating-zero-carbon-shipping-in-the-nordics/





	Trafikverket beskriver också ett förslag som Göteborgs hamn initierat tillsammans med andra aktörer i sjöfartsbranschen; ett så kallat ”Hamn- och sjöfartskliv”. Syftet med Hamn- och sjöfartsklivet är att skapa en stödform och samarbetsmodell som är anpassad för just sjöfartsbranschen. Inspirationen kommer bland annat från Fordonsstrategisk forskning och Innovation (FFI) samt samarbete mellan offentlig och privat sektor i Norge (Green Shipping Programme, u.d.). 
	 
	Bilaga 2: Sveriges TEN-T hamnar 
	I  presenteras en lista över Sveriges TEN-T hamnar, om dessa räknas som kust- eller inlandshamnar samt om de tillhör stomnätet eller övergripande nät enligt TEN-T förordningens definition (Förordning 2024/1679).    
	Tabell 10
	Tabell 10


	Tabell 10. Sveriges TEN-T hamnar. Listan hämtad från TEN-T förordningen (EU) 2024/1679. 
	Namn 
	Namn 
	Namn 
	Namn 
	Namn 

	Kusthamn 
	Kusthamn 

	Inlandshamn 
	Inlandshamn 



	Göteborg 
	Göteborg 
	Göteborg 
	Göteborg 

	Stomnät 
	Stomnät 

	Stomnät 
	Stomnät 


	Grisslehamn 
	Grisslehamn 
	Grisslehamn 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Halmstad 
	Halmstad 
	Halmstad 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Helsingborg 
	Helsingborg 
	Helsingborg 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Kapellskär (Norrtälje) 
	Kapellskär (Norrtälje) 
	Kapellskär (Norrtälje) 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Karlshamn 
	Karlshamn 
	Karlshamn 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Karlskrona 
	Karlskrona 
	Karlskrona 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Köping 
	Köping 
	Köping 

	Övergripande 
	Övergripande 

	Övergripande 
	Övergripande 


	Luleå 
	Luleå 
	Luleå 

	Stomnät 
	Stomnät 

	 
	 


	Malmö 
	Malmö 
	Malmö 

	Stomnät 
	Stomnät 

	 
	 


	Norrköping 
	Norrköping 
	Norrköping 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Oskarshamn 
	Oskarshamn 
	Oskarshamn 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Oxelösund 
	Oxelösund 
	Oxelösund 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Piteå 
	Piteå 
	Piteå 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Södertälje 
	Södertälje 
	Södertälje 

	 
	 

	Övergripande 
	Övergripande 


	Stenungsund 
	Stenungsund 
	Stenungsund 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Stockholm 
	Stockholm 
	Stockholm 

	Stomnät (Stockholm), övergripande (Stockholm-Nynäshamn) 
	Stomnät (Stockholm), övergripande (Stockholm-Nynäshamn) 
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	55 Norvik är också inkluderad i rapporten:  
	55 Norvik är också inkluderad i rapporten:  
	https://www.stockholmshamnar.se/om-
	https://www.stockholmshamnar.se/om-
	oss/nyheter/2024/stockholm-norvik-hamn-far-eu-status/






	Stomnät 
	Stomnät 


	Strömstad 
	Strömstad 
	Strömstad 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Sundsvall 
	Sundsvall 
	Sundsvall 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Trelleborg 
	Trelleborg 
	Trelleborg 

	Stomnät 
	Stomnät 

	 
	 


	Umeå 
	Umeå 
	Umeå 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Varberg 
	Varberg 
	Varberg 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Västerås 
	Västerås 
	Västerås 

	Övergripande 
	Övergripande 

	Övergripande 
	Övergripande 


	Visby 
	Visby 
	Visby 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 


	Ystad 
	Ystad 
	Ystad 

	Övergripande 
	Övergripande 

	 
	 




	 
	Bilaga 3: Nuvarande styrmedels träffbild med avseende på klimatutsläpp  
	 
	Genom att EU:s utsläppshandel och FuelEU Maritime täcker in alla fartyg på europeiska vatten med en storlek på 5000 bruttodräktighet (brutto) eller större omfattas en stor del av sjötrafik och transporter till och från Sverige. Baserat på 2024 års statistik kan vi konstatera att 73 procent av antal anlöp täcks in av de bägge styrmedlen. Räknat som godsmängd är andelen något högre (77 procent). Drygt 98 procent av passagerartrafiken på svenska hamnar sker med fartyg som omfattas av de bägge styrmedlen. Åters
	Räknat som andel fartygsindivider som någon gång under året angjort svensk hamn är andelen som omfattas av bägge styrmedlen däremot lägre (57 procent). Det är med andra ord relativt sett fler små fartyg som angör svenska hamnar ett fåtal gånger per år. 
	Tabell 11 Fartyg och last på svenska hamnar 2024 uppdelat på fartygs storlek.  
	Storlek BT 
	Storlek BT 
	Storlek BT 
	Storlek BT 
	Storlek BT 

	Anlöp (ankommande fartyg) 
	Anlöp (ankommande fartyg) 

	Fartygsindivider (unika) 
	Fartygsindivider (unika) 

	Godsmängd (1000-tal ton) 
	Godsmängd (1000-tal ton) 

	Passagerarantal 
	Passagerarantal 



	>= 5 000 
	>= 5 000 
	>= 5 000 
	>= 5 000 

	50 802 
	50 802 

	1416 
	1416 

	69 403 
	69 403 

	12 790 085 
	12 790 085 


	< 5 000 – 400 
	< 5 000 – 400 
	< 5 000 – 400 

	12 317 
	12 317 

	1068 
	1068 

	21 058 
	21 058 

	28 471 
	28 471 


	< 400 
	< 400 
	< 400 

	6255 
	6255 

	16 
	16 

	69 
	69 

	169 037 
	169 037 


	Totalt 
	Totalt 
	Totalt 

	69 374 
	69 374 

	2500 
	2500 

	90530 
	90530 

	12 987 593 
	12 987 593 




	Källa: (Trafikanalys, 2025c), särskild bearbetning av Sjötrafik, Sveriges officiella statistik. 
	Hur stora utsläpp av koldioxid denna trafik ger upphov till har beräknats med hjälp av SMHI:s modell Shipair 2. Shipair-modellen producerar statistik som bygger på faktiska fartygsrörelser under den aktuella tidperioden, dokumenterade med hjälp av den information fartygen sänder ut med sina transpondrar, så kallad AIS-data. Faktiska data om fartygsindividernas tekniska egenskaper hämtas från andra källor. Tillsammans gör uppgifterna det möjligt att beräkna det bränsle som använts. Data baseras på klimatutsl
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	56 
	56 
	 Studien finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022.  



	En sammanräkning av koldioxidutsläppen sker för nämnda kategorier av fartygsstorlek och presenteras i . Resultaten visar utsläpp från den aktuella trafiken inom svensk ekonomisk zon (inklusive utsläpp i hamn) respektive utsläpp utom svensk ekonomisk zon inom Östersjön och Västerhavet. Det innebär att trafik som passerar genom svensk ekonomisk zon, utan att angöra svensk hamn, inte omfattas. 
	Tabell 12
	Tabell 12


	Beräkningsresultaten ger vid handen att fartyg med ett brutto över 5 000 står för ungefär lika stor andel av koldioxidutsläpp i svensk zon (76 procent), som andel anlöp 
	till svensk hamn liksom andel godsmängd. Andelen är ytterligare tio procentenheter större utom svensk ekonomisk zon. Knappt 20 procent av utsläppen inom svensk ekonomisk zon kommer från mindre fartyg, som inte omfattas av EU:s utsläppshandelssystem eller FuelEU Maritime. 

	Tabell 12 Koldioxidutsläpp från sjöfart inom svensk ekonomisk zon ((EEZ - Exclusive Economic Zone) respektive utanför svensk ekonomisk zon för fartyg i olika storlekskategorier. Avrundat till tusental. 
	 
	 
	 
	 
	 

	EEZ 
	EEZ 

	Utanför EEZ 
	Utanför EEZ 



	 
	 
	 
	 

	Ton 
	Ton 

	% 
	% 

	Ton 
	Ton 

	% 
	% 


	<400 
	<400 
	<400 

	87 000 
	87 000 

	5,6 
	5,6 

	4 600 
	4 600 

	0,4 
	0,4 


	400-5000 
	400-5000 
	400-5000 

	292 000 
	292 000 

	19 
	19 

	157 000 
	157 000 

	12 
	12 


	>5000 
	>5000 
	>5000 

	1 174 000 
	1 174 000 

	76 
	76 

	1 136 000 
	1 136 000 

	88 
	88 


	Summa 
	Summa 
	Summa 

	1 553 000 
	1 553 000 

	100 
	100 

	1 298 000 
	1 298 000 

	100 
	100 




	Källa: SMHI:s studie finns i Energimyndighetens diarium, dnr RU2025-00022. 
	  
	Bilaga 4: Motiv för styrning  
	För att uppnå nettonollutsläpp kan det vara hjälpsamt att utgå från vilka hinder som finns på vägen dit, för att utforma styrmedlen på ett effektivt sätt. Vissa typer av hinder är dessutom sådana att de kan motivera statliga ingripanden för att uppnå ett mer gynnsamt utfall för samhället, även om det inte finns några uttalade mål att styra mot. Typexemplet är när det förekommer marknadsmisslyckanden, så att marknaden inte på egen hand leder till ett samhällsekonomiskt effektivt utfall. Det finns dock andra 
	Miljöexternaliteter 
	Miljöexternaliteter uppstår när en aktivitet ger upphov till miljöpåverkan som går ut över fler än dem som efterfrågar eller tillhandahåller dessa tjänster. För att de ska väga in samhällskostnaden för klimatet i sina beslut, på samma sätt som de väger in privata kostnader, finns ett antal styrmedel som i varierande grad sätter ett pris på denna klimatpåverkan. Om detta pris inte är tillräckligt för att minska klimatpåverkan i den mån samhället tycker är önskvärt är det mest effektiva normalt att skärpa sty
	Klimatpåverkan är dock inte den enda miljöexternalitet som är relevant för sjöfart. Andra aspekter som direkt eller indirekt är relevanta är bland annat luftföroreningar, buller och påverkan på växt- och djurliv. Utan styrmedel som hanterar dessa aspekter kommer omfattningen av sjötransporter att bli högre än vad som vore samhällsekonomiskt effektivt, vilket då också innebär en högre klimatpåverkan än vad som annars vore fallet. Till exempel innebär möjligheten att utan kostnad släppa ut skadligt skrubberva
	Miljöexternaliteter är inte bara ett problem på grund av konventionella sjöfartbränslen, utan även mer klimatvänliga alternativ kan i varierande grad bidra till miljöexternaliteter. Även fossilfria bränslen kan ge upphov till olika typer av miljöproblem i produktionen. För biobränslen kan råvaran ge negativa effekter vid odling/avverkning, antingen direkt eller indirekt genom att tränga undan annan produktion, till exempel av livsmedel. Direkta effekter kan hanteras med hållbarhetskriterier, men de indirekt
	Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden 
	Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden uppstår när den privata avkastningen på teknisk utveckling understiger den samhällsekonomiska, så att satsningarna på teknisk utveckling därmed blir för låga. Detta kan bli fallet om den kunskap som en aktör tagit fram sedan utan full ersättning sprids till andra aktörer, så kallat kunskapsläckage. Dessa aktörer kan då vara med och skörda frukterna utan att ha behövt stå för de risker och kostnader som den initiala investeringen innebar. I så fall kommer inte ens 
	Kunskapsläckage är ur ett perspektiv något positivt för samhället, eftersom kunskapen då gör större nytta. Samtidigt minskar incitamenten för privata aktörer att investera i teknisk utveckling, vilket är anledningen till att staten är med och finansierar såväl grundforskning som tillämpad forskning.  
	Detta innebär att den som bygger den första farkosten, motorn, bränsleproduktionsanläggningen osv. av ett visst slag sannolikt kommer att få betala betydligt mer för den än den som bygger den andra, tredje, fjärde osv., när erfarenheterna från den första gjort det möjligt att sänka kostnaderna. Dessutom är risken rimligtvis betydligt lägre ju fler som byggts; även om själva tekniken prövats i demonstrationsskala kan uppskalningen till kommersiell produktion innebära nya utmaningar, och det är först när prod
	För att nya tekniker och lösningar ska komma till stånd kan det alltså behövas stöd genom hela innovationsprocessen, inte bara grundläggande forskning utan hela vägen via pilot- och demonstrationsprojekt till fullskaliga investeringar i den nya tekniken. Det kan ske i form av regelrätta subventioner, för att kompensera för merkostnaden för den som utvecklar den nya tekniken. Här kan även olika typer av riskdelningsmodeller bidra, även om deras syfte inte primärt är att hantera låg lönsamhet på grund av höga
	Så länge det finns ohanterade miljöexternaliteter kommer incitamenten att utveckla mer miljöanpassade lösningar emellertid att vara låg, så för att innovationsfrämjande styrmedel ska vara verkningsfulla behöver det också säkerställas att det finns styrmedel som skapar en efterfrågan på de mer miljöanpassade lösningarna. Annars är risken stor att stora resurser läggs på att utveckla tekniker som sedan aldrig kan bära sig på en marknad. 
	Nätverksexternaliteter 
	Nätverksexternaliteter kan uppstå när nyttan av en viss produkt ökar med fler användare. De första som köpte elbil var mer eller mindre hänvisade till egen laddning, men ju fler elbilar som rullar på vägarna, desto mer attraktivt blir det att bygga ut publik laddinfrastruktur. Den som köper en elbil ger därmed underlag för fler publika laddstationer till nytta också för dem som redan har en elbil. Detta kan så småningom bli en självförstärkande process där fler laddstationer ger fler elbilar som ger fler la
	Även sjöfartens omställning innebär delvis nya drivmedel som kan kräva delvis ny infrastruktur. För exempelvis fritidsbåtar är situationen inte helt olik det ovan beskriva exemplet med elbilar, men för den yrkesmässiga sjöfarten ser förutsättningarna något annorlunda ut. Viss trafik går enbart på fördefinierade rutter och behöver då bara kunna ladda/tanka där. Ladd-/tankinfrastrukturen kan då jämföras med hemmaladdningen/depåladdningen i analogin ovan, även om det kan finnas inslag av nätverksexternaliteter
	Transaktionskostnader 
	Transaktionskostnader är kostnader för att en affär ska komma till stånd, utöver kostnaden för själva produkten. En energibesparande lösning kan ha mycket låga inköpskostnader i förhållande till de drivmedelskostnader den sparar, men till detta ska läggas kostnader i tid och pengar för att ta reda på vilka effektiviseringsmöjligheter som finns, vilka produkter och leverantörer som finns på marknaden osv. Här kan det finnas stordriftsfördelar: staten kan ofta samla in och tillhandhålla information till en lä
	  
	Bilaga 5: Statsstödsregelverket och Gruppundantagsförordningen 
	Möjligheten att ge stöd styrs till stor del av EU:s regelverk om statsstöd, rådets förordning nr 2015/1588 (Förordning 2015/1588). Enligt artikel 1 får Europeiska kommissionen anta så kallade gruppundantagsförordningar för statligt stöd under vissa förutsättningar.  
	Den allmänna gruppundantagsförordningen (GBER) är en förordning som kommissionen har beslutat i enlighet med rådets bemyndigande. GBER förklarar specifika kategorier av statligt stöd förenliga med fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (EUF-fördraget) om de uppfyller vissa villkor och därmed undantas dessa stöd från genomförandeförbudet i artikel 108.3 EUF-fördraget. Enligt artikel 59 i GBER är förordningen till alla delar bindande och direkt tillämplig i alla medlemsstater. GBER fastställer en rad 
	Den senaste versionen av gruppundantagsförordningen (GBER) antogs 2023 (Förordning 2023/1315). 
	De artiklar i GBER som är relevanta för hamnar är 56b och 56c, samt för fartyg 36b. 
	Artikel 36b om fordon 
	Artikel 36b reglerar investeringsstöd till fordon. I detta begrepp ingår även fartyg. 
	Formuleringen i punkt 1 lyder 
	Investeringsstöd för förvärv av rena fordon eller utsläppsfria fordon för transport på väg, järnväg, inre vattenvägar och för sjötransport samt för efterhandsanpassning av fordon som inte är luftfartyg för att de ska kunna klassificeras som rena fordon eller som utsläppsfria fordon ska anses vara förenligt med den inre marknaden i den mening som avses i artikel 107.3 i fördraget och ska undantas från anmälningsskyldigheten i artikel 108.3 i fördraget, under förutsättning att villkoren i denna artikel och i 
	Artikel 56b och 56c om hamnar 
	Artikel 56b reglerar stöd till kusthamnar. Bland annat formuleras att stödberättigande kostnader omfattar investeringar i byggande, ersättande eller uppgradering av hamninfrastruktur. 
	2a formuleras: 
	För stöd till laddnings- och tankningsinfrastruktur som levererar el, vätgas, ammoniak och metanol ska de stödberättigande kostnaderna vara kostnaderna för uppförande, installation, uppgradering eller utbyggnad av laddnings- eller 
	tankningsinfrastruktur. Det kan röra sig om kostnader för själva laddnings- eller tankningsinfrastrukturen och därmed sammanhängande teknisk utrustning, inbegripet fasta, mobila och flytande faciliteter, installation av eller uppgradering till elektriska eller andra komponenter, inbegripet elkablar och krafttransformatorer, som krävs för anslutning av laddnings- eller tankningsinfrastrukturen till elnätet eller till en lokal enhet för produktion eller lagring av el eller vätgas samt utrustning, anläggningsa

	De stödberättigande kostnaderna kan också omfatta investeringskostnaderna för produktion av förnybar el eller vätgas på plats eller investeringskostnaderna för lagringsenheter för lagring av förnybar el eller vätgas. Den nominella produktionskapaciteten för anläggningen för produktion av förnybar el eller vätgas på plats får inte överstiga den maximala nominella effekten eller laddningskapaciteten för den laddnings eller tankningsinfrastruktur till vilken anläggningen är ansluten. 
	I 56b beskrivs också tillåtna stödnivåer. Dessutom förtydligas att stöd får inte beviljas för uppförande, installation eller uppgradering av tankningsinfrastruktur som förser fartyg med fossilbaserade bränslen, såsom diesel, naturgas, i gasform (komprimerad naturgas (CNG)) och i flytande form (flytande naturgas (LNG)), och gasol (LPG). 
	Artikel 56c formulerar stöd till inlandshamnar. Till största delen är formuleringarna lika som i artikel 56b. 
	 
	 
	 
	 





