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”The earth is a fine place 
and worth fighting for”

Ernest Hemingway
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Inledning 

En av vår tids största och viktigaste utmaningar är att minska människans negativa påverkan 
på klimatet. Denna utmaning berör alla delar av samhället, inte minst sjöfarten. Den globala 
sjöfarten står idag för ungefär 3% av de människoskapade utsläppen av växthusgaser, samtidigt 
som sjöfarten spelar en avgörande roll för handel och välstånd mellan folk, länder och 
kontinenter. En energitransition av sjöfarten till fossilfri och hållbar energi kommer att spela en 
kritisk roll i möjliggörandet av övriga samhällets energitransition, bland annat genom att 
transportera framtidens energibärare, genom stöttning i fossilfri infrastruktur, och som en 
spelare i cirkulära värdekedjor. Det är därför kritiskt att sjöfartens energitransition prioriteras 
och genomförs i tid för möjliggöra för den globala energitransitionen.
 
Hur sjöfarten ska ställa om sin energianvändning är däremot en utmaning där flera aktiviteter 
och aktörer behöver medverka. För att minska komplexitet och tydliggöra en möjlig väg 
framåt med nödvändiga åtgärder har Föreningen Svensk Sjöfart tagit fram denna färdplan. 
Nedan följer förtydligande av syfte av färdplanen, de definitioner och begränsningar som vi 
utgår ifrån, en sammanfattning av utmaningarna vi står inför, och slutligen färdplanen som ska 
ta oss mot vårt mål.
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Syftet med färdplanen är att genom tydlighet och illustration 
skapa en enad och proaktiv kraft för Svensk Sjöfart och dess 
medlemmar i resan till klimatneutralitet. Färdplanen ska 
också skapa ökad förståelse för sjöfartens omställning inom 
samhälle, politik och näringsliv, samt utgöra ett fundament i 
Svensk Sjöfarts aktiviteter inom klimatområdet.

SYFTE
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VISION 
Svensk Sjöfarts vision är En framgångsrik svensk sjöfart - för en hållbar värld. I 
en hållbar värld använder global sjöfart hållbara energibärare som 
innefattar samtliga hållbarhetsaspekter så som miljöpåverkan, sociala 
dimensioner, och inte minst ekonomiska faktorer. Hållbara energibärare har 
i visionen ersatt fossila, och med energie�ektivisering, ny teknik samt med en 
moderniserad branschkultur har innovation och nytänkande lett till en globalt 
hållbar sjöfart. Samverkan mellan sektorer har framgångsrikt bidragit med 
synergie�ekter för minskade utsläpp och en god tillgång på energibärare som 
producerats från fossilfri och hållbar energi såsom biomassa, cirkulära material 
samt elektricitet. Globalt finns en väletablerad hållbar sjöfartskultur där 
hållbara transporter transporterar hållbara varor. Svensk Sjöfart har gått i 
bräschen för sjöfartssektorns energitransition vilket har stärkt Sveriges och 
svenska rederiers konkurrenskraft både som sjönation och exportland. Därmed 
har svenska rederier bidragit till att den globala sjöfarten uppnår sina klimatmål 
samtidigt som man stärkt sin egen konkurrenskraft.

Färdplanens vision är i linje med Parisavtalet samt International Maritime 
Organizations (IMO:s) strategiska målbild och innefattar ett livscykelperspektiv 
där hela värdekedjan för sjöfartens energianvändning inkluderas.
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Svenska rederiers mål är att till 2050 ha nått klimatneutralitet. Vid implementering av ny tek-
nologi, innovationer och nya förhållningssätt kommer utvecklingen av lärokurvan ske i steg, 
från en relativt långsam utveckling hittills till att behöva accelereras för att uppnå en betydan-
de utsläppsreduktion på 80% mellan referensår 2008 och 2040 i absoluta växthusgasutsläpp.  
Svenska rederiers delmål 2030 och 2040 följer IMO:s ”striving for”-ambitioner (så kallat ”indi-
kativa kontrollpunkter” 2030 och 2040) och bör ses som kritiska hållpunkter för att nå klimat-
neutralitet till 2050. Dessa hållpunkter motsvarar minskade växthusgasutsläpp på 30% till 2030 
och 80% till 2040 jämfört med 2008 års nivåer.
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Figur 1: Illustrativ bild av hur Svensk Sjöfarts omställning mot klimatneutralitet vid 2050 kan 
se ut (lila streckad linje). Referenskurvor innefattar IMO 2023 Strategy – global sjöfarts mål 
baserat på ambitionsnivåer fastslaget av IMO under 2023. 

Resan till en klimatneutral sjöfart vid 2050 kommer att bli utmanande och kräver gemen-
sam satsning från stora delar av samhället, bland annat genom samarbete inom sjöfarts-
branschen och tillsammans med andra aktörer så som politiken, akademin, miljöorganisa-
tioner, samt andra industrier och sektorer. Med förändring kommer nya möjligheter, och med 
gemensamma krafttag är Svensk Sjöfart övertygade om att energitransitionen av sjöfartsnä-
ringen är genomförbar.
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Definitioner och begränsningar 

Färdplanen är begränsad till att i första hand omfatta utsläppen av växthusgaser samt 
andra klimatpåverkande ämnen som uppstår ur ett livscykelperspektiv (well-to-wake) till 
följd av sjöfartssektorns energianvändning. Av den anledningen fokuserar färdplanen på 
energi som är fossilfri och hållbar, det vill säga energi som uppfyller tekniska, ekonomiska 
och sociala hållbarhetsaspekter, samt håller sig inom de planetära gränserna (Richardson 
et al., 2023).

Med begreppet klimatneutral menas nettonollutsläpp av växthusgaser till atmosfären 
ur ett livscykelperspektiv (well-to-wake), vilket inkluderar utsläpp av växthusgaser från 
bränslens hela värdekedja: från produktionsledet till slutanvändningen ombord på 
fartygen, samt avveckling och återvinning. Vidare används uttrycket Scope 3 för att 
beskriva de utsläpp från aktiviteter som inte ägs eller kontrolleras av ett enskilt företag, 
men som ett företags organisation indirekt påverkar i sin värdekedja.
Eftersom föreningens medlemmar i huvudsak har sin verksamhet utanför Sverige, ämnar 
färdplanen uppnå måluppfyllnad av internationellt satta klimatmål som Parisavtalet och 
av IMO, men tar även hänsyn till regionala mål från exempelvis Europeiska unionen (EU). 
Eventuella avvikande nationella mål omfattas inte i denna färdplan.
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Utmaningar på vägen mot en klimatneutral sjöfart 

Utmaningar på vägen mot en klimatneutral sjöfart 

En sjöfartssektor som ställer om sin energianvändning står inför flertalet 
betydande och komplexa utmaningar. Dessa utmaningar har delats in i 
fyra fokusområden:
• Energianvändning och energisystem
• Finansiering, styrmedel och kostnader
• Regelverk, samarbeten och geopolitik
• Forskning, innovation och utveckling

Nedan berörs respektive fokusområde med kritiska beståndsdelar.
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Fokusområde: Energianvändning och energisystem 

Rederierna står inför ett ”energipussel” som behöver läggas. Fossilfria och hållba-
ra energibärare och dess råvaror är begränsade av många olika 
anledningar, samtidigt som de är efterfrågade av flera andra industrier och sek-
torer. 

Parisavtalet spänner över samtliga nationer, industrier och aktörer i samhället 
– alla behöver utkristallisera och verkställa specifika planer för att nå målen till 
2050. Men även om varje industri har sina unika utmaningar är 
energitransition mer eller mindre agnostisk och ligger som ett grundfundament 
för samtliga samhällsaktörer. Detta skapar både möjligheter och komplexitet, då 
alla industrier konkurrerar om samma råvaror (fossilfri och hållbar energi) men är 
även beroende av varandra för att skapa utökad tillgänglighet av dessa. 
Baserat på Parisavtalet och målet om klimatneutralitet vid 2050, är den 
primära energiproduktionens omställning av hög prioritet, samt att fossilfri och 
hållbar energi används där de gör störst klimatnytta. Det skulle betyda att 
samtliga industrier och sektorer som kan elektrifiera kortsiktigt gör så, 
eftersom elektrifiering innebär en betydande ökad energie�ektivitet i systemet 
som helhet. Samtidigt bör de industrier eller sektorer som har svårare att 
elektrifiera och är beroende av bränslen med hög energitäthet, så som flygfarten 
och sjöfarten, prioriterar innovation och ny teknik kopplat till 
energie�ektivitet samt ökad användning av fossilfria och hållbara bränslen. 

12
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Ökad produktion och tillgång till fossilfri och hållbar energi för sjöfarten: En mycket viktig faktor i 
sammanhanget är konkurrensen om fossilfri och hållbar energi. Sjöfarten konkurrerar i 
dagsläget om alla sorters hållbara energibärare med i stort sett alla andra trafikslag – plus ett 
oräkneligt antal andra energikrävande sektorer. En stark efterfrågan i kombination med 
begränsad tillgång kan ge en mycket utpräglad konkurrenssituation med en varierande 
betalningsvilja och prisbilder mellan olika sektorer, där sjöfarten historiskt saknat samma 
betalningsvilja och finansiella drivkraft för att öka sin användning av fossilfri och hållbar energi 
jämfört med andra transportslag. Därmed behöver utbudet av sjöfartskompatibel fossilfri och 
hållbar energi öka och incitamenten stärkas för att öka sjöfartens användning av sådan energi.

Som tidigare nämnts bör elektrifiering ske för de segment som kan (enligt energie�ektiviserings-
principen). Därför bör ladd- och energilagringsinfrastruktur i hamnar finnas på plats snarast för att 
möjliggöra för elektrifiering av fartyg som ligger i hamn, men även för framdrift när så är möjligt.

Vid introduktion av ny teknik och bränslen i sjöfartsbranschen behövs underlag som gör teknik och 
bränslen godkända för kommersiell användning. Därför är tillkomst av tillstånd och internationella 
standarder av kritisk vikt för att möjliggöra kommersialisering och implementering av nya teknik-
lösningar och bränslen inom sjöfarten.
Det bränsle ett fartyg drivs med behöver vara tillgängligt att bunkra (tanka) i området där fartyget 
trafikerar. Infrastrukturen för fossilfria och hållbara energibärare är mindre etablerad och 
utvecklad jämfört med infrastruktur för fossila energibärare.

Energie�ektivisering: Energie�ektivisering är en bakomliggande ekonomisk drivkraft för 
rederier – minskad bränsleförbrukning innebär lägre driftskostnader vilket kan ge bättre 
ekonomisk marginal. Energie�ektivisering innebär även att ett begränsat utbud av fossilfria och 
hållbara bränslen kan göra större nytta och användas för fler ändamål. Samtidigt kan åtgärder för 
att energie�ektivisera vara kostsamma, vilket kan göra att de uteblir. Liksom bränslefrågan tende-
rar att bli mångfacetterad, finns det ännu större bredd i teknisk komplexitet för energie�ektivitets-
åtgärder.

Bränsleval: Då elektrifiering är utmanande för många fartygssegment tros fossilfria och hållbara 
bränslen vara eftertraktade för att minska växthusgasutsläpp. Samtidigt finns en bred palett av 
alternativa fossilfria och hållbara bränslen som kan användas i framtiden, något som kan göra det 
svårt för rederier att veta vilka bränslen och teknik de långsiktigt ska satsa på. Det som idag kan 
vara gynnsamt och lovande att använda ur ett ekonomiskt och hållbarhetsperspektiv, behöver inte 
vara det imorgon givet förändringar i regelverk, marknadspriser och annat. Dessutom ska ett 
nybyggt fartyg kunna operera i åtminstone 20 eller 40 år beroende på fartygssegment, vilket 
innebär att fartygsdesignen bör ta hänsyn till en viss grad av flexibilitet för att kunna använda olika 
energibärare. Flexibilitet i ett fartyg för att kunna ta emot olika energibärare kan innebära 
utmaningar med avseende på lagringsutrymmen för bränslen och säkerhet.

Fartysdesign: Energianvändningen inom sjöfarten tros ändras radikalt framöver, inte minst för att 
nå uppsatta klimatmål. Detta innebär att vilka bränslen som används i framtiden kan vara andra 
än vilka som används idag. Detta innebär utmaningar vid design av nya fartyg vars teknik som 
installerats ombord är relativt låst under fartygets livslängd. Ett fartygs livslängd varierar generellt 
mellan 20 och 40 år beroende på sjöfartssegment. Därtill sker ett förarbete med utveckling av 
fartygets design upp till cirka tre år före byggnation, följt av tre år av byggnation och leverans. 
Produktionscykler för landtransportsegmentet, som inte sällan serietillverkas, går ansenligt fortare, 
och har dessutom en betydligt kortare levnadstid. I praktiken betyder detta att 
omställningen och utbyte av fartygsflottan tar lång tid.
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Finansiering, styrmedel och kostnader 

En kritisk möjliggörare för sjöfartens omställning är finansiering, både nationellt och 
internationellt. Med klimatförändringar, geopolitisk instabilitet samt lagkrav kopplat till 
energitransitionen, kommer nya finansiella risker och eventuellt ökade kostnader över hela 
transportkedjan både för slutkund och sjöfarten.

Styrmedel och subventioner: En stor utmaning för sjöfartens energiomställning är kostnadsgapet 
mellan fossila och fossilfria bränslen, där incitament saknas för att använda det dyrare fossilfria 
alternativet i en hårt konkurrensutsatt marknad. Globalt och även inom EU finns betydande 
subventioner som ökar kostnadsgapet mellan fossilfria och fossila bränslen, vilket är en bidragande 
faktor till att sjöfarten nästan uteslutande fortsätter att använda fossila bränslen trots dess negativa 
påverkan på klimatet.
En stor del av dessa subventioner kommer i form av skatteundantag på fartygsbränsle. Bränsle som 
används i internationell sjöfart är helt befriat från bränsleskatter och moms, vilket skapar en 
ekonomisk fördel för fortsatt användning av fossila bränslen (Lükewille, 2021). I Sverige har det 
funnits en diskussion om att ändra dessa subventioner för att främja mer hållbara alternativ. För att 
minska eller helt ta bort de fossila subventionerna inom sjöfarten behövs ett omfattande 
internationellt samarbete och politiska beslut som främjar övergången till mer hållbara bränsleal-
ternativ och teknik. Ett sätt att minska prisskillnaden på fossilt och fossilfritt är att införa en 
prismekanism på global basis, exempelvis genom en avgift på växthusgas, vilket Svensk Sjöfart 
förespråkat under flera år och som nu diskuteras på FN:s sjöfartsorgan IMO för beslut hösten 2025 
(IMO Net Zero Framework). 
Genom styrmedel kan användningen av fossilfria bränslen öka på ett konkurrenskraftigt sätt. Inom 
EU omfattas sjöfarten sedan 2024 av EU:s handel med utsläppsrätter. Detta styrmedel skapar 
incitament för rederier att minska sin användning av fossil energi, t.ex. genom att bli mer energief-
fektiva. Sedan 2025 omfattas även sjöfarten i EU av FuelEU Maritime, vilket ytterligare skapar inci-
tament för sjöfarten att minska sina utsläpp. Med styrmedel föreligger dock politisk risk avseende 
deras långsiktighet.

Förändrad syn på transportkostnad: Sjöfartens omställning till fossilfrihet tros leda till att kostnad 
för frakt av varor och passagerare kommer öka. I dagsläget är inte sällan transportkostnaden en 
indirekt och ibland osynlig kostnad för slutkunden. Att synliggöra transportkostnad och eventuell 
merkostnad för fossilfri transport kan leda till en ökad förståelse för en produkts värdekedja och 
klimatpåverkan från i vårt fall sjötransporten, och dessutom en ökad acceptans för merkostnaden 
för fossilfri transport. Svensk Sjöfart välkomnar ökad transparens eftersom detta i förlängningen 
förväntas leda till en ökad betalningsvilja av hållbara fartygstransporter.

Finnansiella risker i energitransitionen: Att bygga fartyg är en stor investering som i grunden inne-
bär finansiella risker. Att bygga fartyg med ny och kanske obeprövad teknik blir ofta dyrare och in-
troducerar förutom ökade finansiella risker, även tekniska och operationella risker. Att testa ny teknik 
på existerande fartyg kan innefatta stora ingrepp i ett fartygs tekniska struktur, och är ofta 
förknippat med höga kostnader. I många fall där ny teknik ska testas eller tas fram är det enskilda 
rederier som måste ta den största risken. Även kostnaden för utbyggnad och drift av infrastrukturen 
på land, så som för bunkring av nya bränslen, landström eller infrastruktur för höge�ektsladdning, 
bärs ofta av rederier antingen direkt, eller indirekt genom olika avgiftssystem, vilket skapar 
ytterligare risktagande i energitransitionen.
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Fokusområde: Regelverk, samarbeten och geopolitik

För att den globala sjöfarten ska fungera på ett rättssäkert, sjösäkerhetsmässigt, konkurrens-
neutralt och hållbart vis behöver den regleras på internationell basis. Globalt överenskomna 
mål som Parisavtalet, FN:s sjöfartsorgan IMO:s nettonoll-strategi till 2050, samt de mål som 
innefattas av EU:s Green Deal, spelar därför en kritisk roll för sjöfartens omställning. 
Utvecklingen av klimatregelverk sker i takt med att utsläppsmål och ambitioner skärps. 
Samtidigt som utvecklingen går fort tillkommer nya utmaningar, problemställningar och insik-
ter, inte minst kopplat till energitransitionen och den tekniska utvecklingen, som får stor 
inverkan på regelverkens utformning.

Förutsättningarna för att minska växthusgasutsläpp varierar både utifrån geografi (nationellt, 
regionalt samt globalt) samt inom olika sjöfartsverksamheter. Sverige och EU ses ofta som 
föregångare inom energitransitionen, och har relativt god erfarenhet av detta inom andra 
sektorer och transportsegment. Dessa erfarenheter kan förenkla energitransitionen inom 
sjöfart och bli en fördel för svensk sjöfarts energitransition på nationell, regional och 
internationell nivå. Eftersom den absoluta majoriteten av svenska rederier opererar på den 
internationella marknaden finns det därmed en möjlighet för svensk sjöfart att bli en 
föregångare när det kommer till att nå de globalt överenskomna målen.

Sjöfarten är global samtidigt som den regleras nationellt, regionalt (till exempel EU) och 
internationellt (IMO), vilket försvårar en storskalig omfattande energiomställning. I det korta 
perspektivet, det vill säga här och nu, betyder detta att svenska aktörer ofta konkurrerar på 
ojämlika villkor med andra nationers aktörer. Detta påverkar inte endast aktörer som 
uteslutande arbetar med sjöfart, utan även de som använder de nyttor som sjöfarten skapar 
– och oftast blir resultatet en näringspolitisk förlust för Sverige som historiskt inte haft något 
fokus på en företagsvänlig sjöfartspolitik. Globala regelverk är därför av kritisk karaktär för 
en sjöfart som opererar globalt. För att bibehålla en konkurrenskraftig sjöfart för alla länder 
genom omställningen bör lagkraven dels innebära en så låg administrativ börda som möjligt, 
innefatta samtliga länder och vara så e�ektiva som möjligt. Dessa tre aspekter kan 
motarbeta varandra, då en e�ektiv omställning kan innebära en högre administrativ börda, 
samtidigt som inkluderingen av samtliga länder inte sällan leder till en urvattnad 
kravställning från internationella organ som IMO. Ett segmenterat regelverkslandskap, där 
exempelvis EU fastställer en viss typ av livscykelanalys (LCA) för bränslen som inte fullt ut går 
i linje med IMO:s LCA, riskerar att leda till en ökad administrativ börda, och i värsta fall till en 
försening av omställningen. Svensk Sjöfart bör därför motivera till ett globalt regelverk som 
– med fokus på att nå klimatneutralitet vid 2050 – gör resan dit så administrativt enkel och 
e�ektiv som möjligt.

Geopolitisk påverkan: Det geopolitiska läget, klimatförändringar samt oförutsägbara 
händelser med förödande konsekvenser som följs av framför allt de två tidigare 
nämnda, kan bidra till ett förändrat transportmönster: farleder som tidigare varit begrän-
sade på grund av isbildning öppnas upp, andra stängs på grund av torka, handelsblock 
för motverkan av enskilda nationers marknadsdominans i energitransitionen kan komma 
att definiera nya transportmönster, och oförutsägbara händelser kan leda till transport-
stopp (se covid-19).
Internationella överenskommelser, som High Seas Treaty (Biodiversity Beyond National Ju-
risdiction) vilka skyddar känsliga marina områden, kan tänkas få ännu mer inflytande och 
gradvis påverka var och hur fartyg får operera, liksom utbyggnaden av vindkraftsparker 
till sjöss betyder ytterligare inskränkningar för sjöfarten. Ökad osäkerhet till följd av krig 
och eskalerande konflikter i olika delar av världen kan sannolikt också ha en signifikant 
påverkan på både transportbehov såväl som på trafik- och beteendemönster.
Olika länder och organisationer har haft olika strategier för att hantera klimatkrisen. I 
dagsläget kontrollerar Kina större delen av leveranskedjan för batterier, inklusive utvinning 
och förfining av kritiska jordartsmetaller så som litium (Wald, 2024; Rossbach, 2023). USA 
har med sitt ramverk Inflation Reduction Act massivt gynnat clean tech-industrin i USA, 
och med den senaste Trump-administrationen gått i motsatt riktning och fokuserat på 
utökad utvinning av fossila bränslen, medan EU har varit föregångare inom lagkravsom-
rådet. Detta har skapat en ojämn spelplan nationer emellan och adderat ytterligare kom-
plexitet för industrier och sektorer att förhålla sig till. Det ständigt föränderliga geopolitiska 
läget som ökat risken för utökade konflikter världen över, har lett till minskat drivkraft för 
hållbarhet och klimatarbete och i stället ökat fokus på konflikthantering, upprustning och 
investering i militär teknologi.
Givet ovan beskrivning står rederierna inför en utmaning som kräver en helt ny nivå av 
samarbete mellan aktörer så som rederier, hamnar, lastägare, bränsleproducenter, leve-
rantörer, politiker och myndigheter.
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Fokusområde: Forskning, innovation och utveckling 

För att sjöfartens energitransition och svenska rederiers klimatmål ska kunna 
uppnås behövs ytterligare forskning, innovation och utveckling kring sjöfartens 
energie�ektivisering, energiförsörjning och framdrivning. Följande 
områden har Svensk Sjöfart identifierat som särskilt viktiga för framtida 
utveckling:

• Energie�ektivisering
• Alternativ framdrivning
• Utveckling av alternativa bränslen
• Incitament för implementering

Utvecklingen och tillkomsten av teknik och andra lösningar som bidrar med 
minskade växthusgasutsläpp inom sjöfartssektorn pågår och redan i dag finns ett 
antal lösningar kommersiellt tillgängliga som i viss mån kan bidra med 
utsläppsminskningar. Dock står sjöfarten, likt andra transportslag, inför tekniska 
utmaningar och är i behov av fortsatt utveckling och kommersialisering av nya 
tekniker och metoder för att minska sina växthusgasutsläpp. Sjöfartssektorn 
består, till skillnad från andra transportslag, av väldigt många segment och olika 
fartygstyper. Detta betyder övergripande att olika tekniklösningar behövs som är 
lämpliga för olika fartygstyper och sjöfartssegment. Tekniklösningar behövs både 
ombord, i hamn och inom bränsleproduktion. Exempelvis finns idag lösningar för 
helelektrifiering tillgängliga för fartyg som kör mycket korta turer på samma rutt 
med enskilda hamnar, men inte för fartyg som kör längre distanser. 

20

Färdplan för klimatneutral sjöfart 
För att nå en klimatneutral svensk sjöfart vid 2050, med målsättning om att minska 
utsläppen till åtminstone 80% vid 2040 jämfört med 2008 i absoluta termer, behöver 
strategiska aktiviteter stakas ut längs vägen. Dessa aktiviteter bör vara förankrade i ett 
systemtänk som spänner över flera industrier. Stort fokus måste ligga på att minska det totala 
bränslebehovet, dels genom energie�ektivisering och elektrifiering, dels genom att utnyttja 
alternativa framdriftlösningar. Vidare kommer resterande fossila bränslebehovet behöva 
gradvis ersättas till ett fossilfritt och hållbart. Förhållningssättet till en klimatneutral sjöfart bör 
vara att agera här och nu med det som finns tillgängligt, tillsammans med en långsiktighet där 
man bemöter framtidens osäkerhet genom investeringar i innovation, forskning och kompetens. 
Samtidigt är det viktigt att hantera kostnaden för omställningen utan att negativt påverka 
sjöfartens konkurrenskraft. 

Med denna färdplan vill Svensk Sjöfart visa att även om vägen framåt mot klimatneutralitet till 
2050 är utmanande, så är den möjlig. Vi är övertygade om att Sverige som nation kan bli ett 
föregångsland i klimatomställningen. Dock ställer det krav på åtagande och engagemang från 
flera delar av samhället, inte endast sjöfartsaktörer. Genom samarbete över industrigränser och 
sektorer, tillsammans med akademi och politiken och med en samsyn i att börja 
använda det vi har här och nu, når vi en klimatneutral sjöfart till 2050.
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Övergripande strategi

1. Minska behovet av alla former av energi
Energie�ektivisering längs hela bränslets värdekedja måste 
prioriteras. Det bör innefatta allt från nya a�ärsmodeller, logistik-
kedjor, last- och hamnoperation, fyllnadsgrad samt både teknisk och 
operationell e�ektivitet på fartygen. Utöver energie�ektivisering bör 
utnyttjande av fossilfri energi öka. Dessa åtgärder leder till kraftfullt 
minskade utsläpp, en lägre operationell kostnad och minskat behov av 
bränsle. Under energie�ektivisering faller även elektrifiering. Jämfört 
med förbränningsmotorn är den elektriska drivlinan överlägsen, och 
leder till nollutsläpp nedströms. Att elektrifiera där det är möjligt blir 
därför en kritisk aspekt att uppfylla. Utveckling av batterier, både vad 
avser kostnad, energidensitet och hållbarhet, måste ha högt fokus. 
Även tillgänglighet av laddinfrastruktur måste prioriteras. Full 
elektrifiering börjar på kortare rutter, medan fartyg på längre rutter 
kan få hybridlösningar. Genom att visa att det finns en vilja från 
sjöfartens sida för storskalig elektrifiering kommer även batterimark-
naden för sjösegmentet expandera och gradvis bli mer anpassat och 
tillgängligt.

3. Ta ansvar för det som sker i värdekedjan för den energi som an-
vänds inom sjöfarten
Klimatneutralitet vid 2050 innefattar inte endast de utsläpp som sker vid 
framdrift – den inkluderar hela värdekedjan. Det räcker dessutom inte 
att endast fokusera på klimataspekten – en långsiktigt hållbar och stark 
sjöfart bör även innefatta den påverkan som sker på människor och 
miljö i stort. Med nya lagstiftningar (EU, CSRD-direktivet, u.d.) kommer 
transparensen av företagens påverkan på miljö, klimat och människor i 
hela värdekedjan att öka. Sammantaget kräver detta att sjöfartens 
omställning mot hållbarhet inte kan ses som isolerad från samhällets 
omställning i stort. I stället behöver man anta ett systemperspektiv, där 
varje ny hållbarhetslösning utvärderas med avseende på hela vär-
dekedjan och utifrån den samhällskontext som råder, för att därefter 
hanteras på ett lämpligt sätt. Lösningen är därmed inte att ignorera de 
negativa e�ekter på omvärlden som uppstår av sjöfartens klimat-
omställning. Det är heller inte att undvika att genomföra kritiska 
förändringar i rädsla att underminera andra hållbarhetsaspekter. 
Snarare bör vi ta ansvar för de potentiella negativa följde�ekter som 
klimatomställningen leder till, och tillsammans, mellan industrier och 
institutioner, akademi och politik, genom hela leveranskedjan, 
samarbeta för att gemensamt minimera eller eliminera dessa risker.

2. Vänta inte med att använda tillängliga, fossilfria och hållbara 
bränslen
Omställningen för sjöfarten behöver påbörjas, och den behöver 
påbörjas gradvis. Varje steg i rätt riktning är viktig, även om det endast 
är en lägre mängd inblandning av fossilfria bränslen eller till och med 
en tidsbegränsad övergång till fossila bränslen med lägre 
klimatpåverkan jämfört med konventionella bränslen. Ju längre vi 
skjuter bränsleproblematiken framåt i tiden, desto större blir kostnaden 
för omställningen av sjöfarten, och desto större risker kommer sjöfar-
tens aktörer tvingas bära. Sjöfartsnäringen bör därför med prioritet 
signalera och informera aktörer som bränsleproducenter, kunder och 
myndigheter att sjöfarten i praktiken redan påbörjat omställningen och 
är en spelare att räkna med. Samarbeten mellan sjöfarten, kunder och 
andra parter i värdekedjan blir en nyckel för att genomföra omställ-
ningen utifrån ett rent kommersiellt perspektiv. Detta kompletteras med 
samarbete mellan olika rederier, bland annat i form av flexibilitetsme-
kanismer (exempelvis ”shared compliance”).
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Investera i energie�ektivisering 
Behovet av energie�ektivisering kommer inte att stagnera – det är något som behöver 
investeras i kontinuerligt över tid. Liksom nämnts tidigare finns det stor potential i energi-
e�ektivisering, både i större applikationer och med stegvisa åtgärder (ruttoptimering, tekniska 
applikationer så som mer e�ektiva propellrar, operationell optimering, med mera).

Öka användningen av fossilfria och hållbara bränslen på ett kommersiellt 
gångbart sätt.

Majoriteten av sjöfartsnäringen kommer under en längre tid framgent att vara beroende av 
bränsle, till skillnad från andra industrier och transportsegment som har lättare att 
elektrifiera. Sjöfarten bör därför prioritera upptag av fossilfria och hållbara bränslen för att i 
god tid nå eller överstiga de olika existerande lagkraven. Detta kan innefatta ett utökat 
samarbete mellan bränsleproducenter och sjöfartsaktörer med lämpliga o�take-avtal (avtal om 
köp på förhand från t.ex. framtida bränsleproduktionsanläggningar), samarbete i 
värdekedjan mellan lastägare och rederier för kommersialisering av utsläppsreduktioner (t.ex. i 
form av bio- eller kolkrediter), samt utveckling och översyn av styrmedel för att minska 
prisgapet mellan fossila och fossilfria bränslen. Dessutom behöver Sverige stärkta 
förutsättningar för inhemsk produktion och tillgänglighet av hållbara, skalbara och kostnads-
e�ektiva bränslen för sjöfarten, inte minst med tanke på vikten av energisäkerhet och tillgång 
på bränslen i en värld präglad av ökad geopolitisk osäkerhet. Vidare blir samarbete en nyckel i 
en e�ektiv omställning; över industrier, mellan rederier och inom leveranskedjan. Delar av 
sjöfarten har fördelen att befinna sig i flertalet proaktiva företags leveranskedjor där det finns 
en kommersiell kraft för minskning av klimatpåverkan. De företag som inte har en tillräckligt 
proaktiv omställningsplan (vilket kommer synliggöras av exempelvis EU:s taxonomi och CSRD) 
riskerar att på sikt drabbas av konkurrensnackdelar, exempelvis genom minskad efterfrågan 
från ett i allt högre grad klimatmedvetet samhälle. 
Här blir även en storskalig utökning av fossilfri och hållbar energiproduktion en kritisk aspekt. 
Därtill behöver infrastruktur finnas tillgänglig för distribuering av bränslet för sjöfarten.

Vägen till klimatneutralitet 2050
Med ovan strategi i åtanke identifierar färdplanen fyra prioriterade övergripande områden 
samt aktiviteter som behöver genomföras för att nå målet om klimatneutralitet till 2050, och för 
att göra Svensk Sjöfart till en föregångare internationellt i vägen till klimatneutralitet:
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Möjliggör elektrifiering
Infrastruktur på land behöver finnas tillgänglig på strategiska platser för att i god 
tid möjliggöra för både hel- och delvis elektrifiering av fartyg. Laddinfrastruktur för 
storskaliga batteriapplikationer är kostsamt och kan inte bäras av enskilda aktörer - 
här bör i stället samlade satsningar kring strategiska noder för höge�ektsladdning 
genomföras, möjligtvis med tillhörande 
energilagring på land, för att möjliggöra för rederier att elektrifiera sina fartyg. 
Även detta bör ske i samråd med övriga aktörer i samhället som gynnas av en god 
laddinfrastruktur, så som hamnar, övrig industri, staten och kommuner, vilket i sin 
tur kan leda till nya a�ärsidéer som stärker både svensk sjöfart, reducerar utsläp-
pen samt stärker svensk konkurrenskraft. Som med alla energibärare eller aktiviteter 
behöver hållbara lösningar identifieras och utvecklas längs hela värdekedjan. Var 
elektriciteten kommer ifrån blir således en kritisk aspekt som även sjöfarten behöver 
ha i åtanke. Liksom för resterande del av det svenska samhället kommer fossilfri el 
att behöva produceras i stor skala.

Stärk innovation och forskning inom energi och hållbarhet.
Existerande tekniklösningar kommer inte att räcka för att ta oss hela vägen till målet. Det är 
därför prioriterat att fortsätta forska och utveckla nya hållbara lösningar för sjöfartens energi-
transition. Det kan innefatta nya framdriftslösningar och bränslen, men också helt nya logistik-
lösningar. Även om denna färdplan har fokus på minskade växthusgasutsläpp, är det av vikt att 
nya lösningar är hållbara även ur andra perspektiv. Med ett gemensamt krafttag från bland 
annat forskningsinstitutioner och industri, och med prioritering från statligt håll, kan svensk 
sjöfart säkra att rätt kunskap och kompetens finns på plats i tid. Forskningsmedel bör prioriteras 
mot de industrisegment som har svårare att elektrifiera och har stor potential att öka energief-
fektivitet, så som sjöfarten. Det bör även ses över hur den svenska sjöfarten kan öka nyttjande-
graden av den finansiering som finns i EU - i dagsläget en underutnyttjad potential som skulle 
kunna stärka svenska rederier och svensk konkurrenskraft.

Figur 3 visar hur omställningen kan se ut utifrån de åtaganden som listats i handlingspla-
nen. Energie�ektivisering är en av de mest kritiska aspekterna för sjöfartens omställning. 
Även fossilfria och hållbara bränslen, exempelvis biobaserade, kommer bli betydande 
initialt och även framgent för sjöfartens omställning. Vidare kommer elektrifiering bidra för 
lämpliga sjöfartssegment (mindre fartyg, kortare sträckor, mellan hamnar med tillgänglig 
infrastruktur).

Vägen mot klimatneutralitet 
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Kritiska åtgärder för att uppnå klimatneutral sjöfart 

Detta avsnitt presenterar en icke-uttömmande övergripande åtgärdslista 
som möjliggör för svensk sjöfart att nå målet om klimatneutralitet till 2050. 
Den innefattar, med utgångspunkt från utmaningarna som identifierats i 
föregående kapitel, kritiska åtgärder som bör ske i närtid, händelser som 
behöver ske kontinuerligt över tid, samt åtgärder som kan bli betydelse-
fulla längre fram. Underlaget riktar sig både direkt till sjöfartsaktörer och 
till andra aktörer som sjöfartens omställning är beroende av.
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Kritiska åtgärder i närtid 
ÅTGÄRDER FÖR SJÖFARTEN

• Öka takten på energie�ektivisering av sjöfartens energianvändning (t.ex. logistiksystem, 
operationell, teknisk).

• Påbörja och öka inblandning av fossilfria och hållbara bränslen (skapande av en marknad 
samt ökad kunskap om bränslen). 

• Etablera och stärk samarbete i värdekedjan för att möjliggöra utökad användning av fossil-
fria och hållbara bränslen inom valda segment (genom exempelvis insetting, shared compli-
ance och massbalans). 

• Stärk samarbete mellan bränsleproducenter, leverantörer och användare (fartygsaktörer) 
för att säkra och öka tillgång till fossilfria och hållbara bränslen.

  1) Sverige kan ligga i framkant och sätta bollen i rullning genom att visa köparvilja för bränsleproducenter, så att dessa kan 
skala upp produktionen av ekonomiskt e�ektiva, fossilfria och hållbara bränslen. Detta skulle leda till att svenska sjöfartsaktö-
rer ges möjlighet att e�ektivt påbörja sin energitransition i god tid, vilket i sin tur skulle skapa incitament för bränsleproducen-
ter att utveckla sina produkter samt produktion ytterligare, och dessutom bli till en konkurrensfördel för Sverige. 

 2) Ett tydligt exempel är LNG (Liquefied Natural Gas) som fartygsbränsle, som var nästintill obefintligt i början på 2000-talet 
men som idag är ett mycket populärt bränsle inom sjöfarten. Ursprungligen var det i stort sett enbart de fartyg som hade LNG 
som last och som kunde använda avdunstande lastrester till sin framdrift, som opererade på LNG. Så småningom började 
fler fartygskategorier att använda LNG i större omfattning för sin framdrift efter att man ofta på egen hand utvecklat nöd-
vändig infrastruktur för bunkring. Idag ser vi en liknande utveckling rörande drift på fossilfria energibärare och alternativa 
framdriftslösningar. Teknikutvecklingen och investeringarna görs av rederierna själva, som därmed tar en stor finansiell och 
teknisk risk. Om det fossilfria bränsle som är kopplat till den teknik man väljer att investera i visar sig ha svårigheter att skala 
upp riskerar rederier att investeringen blir olönsam eller i värsta fall leder till strandade tillgångar, som i sin tur inte endast 
kan ha en förödande e�ekt ekonomiskt utan även riskerar leda till en inlåsning i mindre lämpliga tekniker, och osäkerhet för 
andra att investera i liknande teknik.

• Säkerställa statlig finansiering i form av t.ex. investeringsstöd på nationell 
och EU-nivå. 

• Delelektrifiera särskilda system (t.ex. landanslutning när fartyg ligger i 
hamn).

• Elektrifiera fartyg där så är möjligt – antingen genom elhybridisering 
eller full elektrifiering.

• Bli bättre på att nyttja statlig finansiering i form av t.ex. investeringsstöd 
på nationell och EU-nivå.

• Synliggör hållbar fraktkostnad och klimatfördelar för kunder för stärkt 
engagemang för omställningen.

• Utveckla och implementera digitalisering och automatisering i högre takt.

• Designa och utveckla nya fartygskoncept som över sin livslängd kan klara 
energiomställningen.

30 31



32 33

Sektoröverskridande möjliggörare 

• Minska prisgapet mellan fossilt och fossilfritt bränsle, optimalt med samma takt som de 
länder som har erbjudit sådana subventioner redan, som exempelvis Nederländerna. Exempel-
vis genom att arbeta för att ta bort subventioner för fossila bränslen globalt (inte bara i 
Sverige/EU).

• Öka Sveriges inhemska produktion av fossilfria och hållbara fartygsbränslen.

• Stärk satsningar på utveckling av nya sätt att framställa fossilfria och hållbara 
fartygsbränslen.

• Tillgängliggör svensk finansiering för innovationsprojekt.

• Utveckla och etablera landanslutningar och laddinfrastruktur i hamnar.

• Etablera en forsknings- och innovationsmiljö för ökad kunskap och utveckling av nya lösning-
ar för sjöfartens omställning, exempelvis utveckling av ny fartygsteknik. 

• Möjliggör för delad finansiell risk i nyinvesteringar. 

 Att styra intäkterna från sjöfartens handel med utsläppsrätter till finansiellt stöd av sjöfartens om-
ställning kan bidra med att både minska finansiella risker samt påskynda omställningen.
Att påskynda tillkomsten av nya lösningar för att möjliggöra sjöfartens energitransition kräver fort-
satta och stärkta satsningar på forskning och teknikutveckling – både genom statliga och industriella 
satsningar samt ett ökat fokus på kommersialisering.
Ett sätt att minska ovan nämnda risk och att påskynda omställningen är att använda grön o�entlig 
upphandling av sjöfart, vilket ger förstärkta incitament för att driva på teknikutvecklingen och främja 
energitransition för branschen. Dessa kan användas som plattformar för introduktion av nya bräns-
len och teknik. I Sverige finns möjlighet till lånefinansiering av fartyg och 
teknik bland annat genom Svenska Skeppshypotek och Svensk Exportkredit (SEK). Även svenska 
kommersiella banker och andra former av finansiella institut erbjuder finansiering, men dessa har 
en annan riskbedömning och erbjuder sällan finansiering till mindre rederier. Redan idag premieras 
”gröna” fartyg av vissa av långivare, ofta baserat på särskilda principer, bland annat ”Poseidon Prin-
ciples” (Poseidon Principles, 2024). Det finns dock mycket kvar att göra för att med hjälp av lånefi-
nansiering dela risker och styra investeringar i rätt riktning.
Utöver lånefinansiering och bidragsfinansiering kan mekanismer i olika former av avgiftslättnader 
bidra till att minska de finansiella riskerna. Idag finns mekanismer i dels farledsavgifter och hamnav-
gifter som

32 33



34 35

Kontinueliga åtgärder över tid 
Åtgärder för sjöfarten 

• Kontinuerlig energie�ektivisering (logistiksystem, operationell, teknisk). 

• Föryngring av fartygsflottan med fartygsdesign som är framtidssäkrad.

• Ökad inblandning av fossilfria och hållbara bränslen.

• Utökad elektrifiering i takt med teknikutvecklingen – både hybridisering och full 
elektrifiering.

• Långsiktigt samarbete i värdekedjan för att minska lastägarnas Scope 3-utsläpp (dvs. 
sjöfartens Scope 1-utsläpp).

• Digitalisering, automatisering och e�ektivisering med AI.

• Utökat utnyttjande av vind- och solenergi för minskat behov av bränslen vid framdrift. 

• Investering i laddinfrastruktur (tillsammans med lämpliga intressenter).

• Kontinuerlig uppföljning av denna färdplan. 
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Kontinueliga åtgärder över tid 

premierar fartyg som kan visa på uppnådda reduktioner. 
Förutom lånefinansiering är omställningen i hög grad beroende av bidragsfinansiering. I Sverige finns idag Industriklivet (Ener-
gimyndigheten, 2024) och Klimatklivet (Naturvårdsverket, 2024), och inom EU finns ett antal olika fonder som kan tillhandahålla 
viss finansiering för ny teknik och nya innovationer, dels ombord på fartygen, dels i maritim infrastruktur. I EU är ansökningsför-
farandet och den administrativa bördan både komplex och resurskrävande vilket gör att mång rederier avskräcks från att söka 

medel på grund av bristande egna resurser.

Sektoröverskridande möjliggörare 

• Elektrifiering av samhället.

• Utökad produktion, lagring och tillgänglighet av hållbar elektricitet.

• Säkring av erforderlig svensk forskningsfinansiering. 

• Utveckling och innovation av fossilfria och hållbara bränslen.

• Digitalisering, automatisering och AI-utveckling.

• Utökad infrastruktur för elektrifiering (landanslutning, laddinfrastruktur).

• Batteriutveckling (så som ökad energidensitet, minskad kostnad).

• Utveckling och innovation av återbruk av batterier.

• Lagkrav från EU (så som FuelEU Maritime, EU ETS, CSDDD) och FN (så som styrmedel från 
IMO). 

• Krav från intressenter på hållbara transporter.
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Möjligheter längre fram 

Sektoröverskridande möjliggörare

• Banbrytande innovation (inom exempelvis elektrolys, 
fusion, våg-, sol- och vindkraft, batterier).
• Mycket hög grad av elektrifiering och användande av 
fossilfri och hållbar elektricitet.
• Höge�ektiv produktion av fossilfria och hållbara 
bränslen som fullskaligt täcker samhällets behov av 
bränslen.
• Minimerat svinn, maximal optimering och minimal ne-
gativ påverkan på natur (inklusive människan) för utvin-
ning eller produktion av viktiga råvaror och metaller (så 
som elektricitet, biomassa och kritiska jordartsmetaller)

Åtgärder för sjöfarten 
• Full övergång till fossilfria och hållbara energibärare. 
• Fullskalig elektrifiering även på längre/svårare segment.
• Högautomatiserade samt autonoma fartyg.
• Nya banbrytande applikationer för framdrivning och 
energie�ektivitet.

Teknikutvecklingen i samhället går i rasande takt vilket sannolikt kommer resultera i 
banbrytande innovation som kommer ta sjöfarten in i en hållbar framtid. Nedan 
identifieras några områden där stor förändring kan väntas.
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