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Inledning

En av var tids storsta och viktigaste utmaningar ar att minska manniskans negativa paverkan

pa klimatet. Denna utmaning berér alla delar av samhéllet, inte minst sjofarten. Den globala
sjofarten star idag for ungefar 3% av de manniskoskapade utslappen av vaxthusgaser, samtidigt
som sjofarten spelar en avgorande roll fér handel och vélstand mellan folk, lander och
kontinenter. En energitransition av sjofarten till fossilfri och hallbar energi kommer att spela en
kritisk roll i mojliggérandet av 6vriga samhallets energitransition, bland annat genom att
transportera framtidens energibarare, genom stéttning i fossilfri infrastruktur, och som en
spelare i cirkulara vardekedjor. Det ar darfor kritiskt att sjofartens energitransition prioriteras

och genomfdrs i tid for mojliggora for den globala energitransitionen.

Hur sjofarten ska stélla om sin energianvandning ar daremot en utmaning dar era aktiviteter
och aktorer behdver medverka. For att minska komplexitet och tydliggora en mojlig vag

framat med nddvandiga atgarder har Foreningen Svensk Sjofart tagit fram denna fardplan.
Nedan féljer fortydligande av syfte av fardplanen, de de nitioner och begransningar som vi
utgdr ifrdn, en sammanfattning av utmaningarna vi star infor, och slutligen fardplanen som ska
ta 0ss mot vart mal.




SYFTE

Syftet med fardplanen ar att genom tydlighet och illustration
skapa en enad och proaktiv kraft for Svensk Sjofart och dess
medlemmar i resan till klimatneutralitet. Fardplanen ska
ocksa skapa 6kad forstaelse for sjofartens omstallning inom
samhalle, politik och naringsliv, samt utgotra ett fundament i
Svensk Sjofarts aktiviteter inom klimatomradet.

VISION

Svensk Sjofarts vision ar En framgangsrik svensk sjofart - for en hallbar varld. |
en hallbar varld anvander global sjofart hallbara energibarare som

innefattar samtliga hallbarhetsaspekter sa som miljopaverkan, sociala
dimensioner, och inte minst ekonomiska faktorer. Hallbara energibarare har

I visionen ersatt fossila, och med energie ektivisering, ny teknik samt med en
moderniserad branschkultur har innovation och nytankande lett till en globalt
hallbar sjofart. Samverkan mellan sektorer har framgangsrikt bidragit med
synergie ekter for minskade utslapp och en god tillgang pa energibarare som
producerats fran fossilfri och hallbar energi sasom biomassa, cirkulara material
samt elektricitet. Globalt nns en véletablerad hallbar sjofartskultur dar

hallbara transporter transporterar hallbara varor. Svensk Sjofart har gatt i
braschen for sjofartssektorns energitransition vilket har starkt Sveriges och
svenska rederiers konkurrenskraft bade som sjonation och exportland. Darmed
har svenska rederier bidragit till att den globala sjofarten uppnar sina klimatmal
samtidigt som man starkt sin egen konkurrenskratft.

Fardplanens vision &r i linje med Parisavtalet samt International Maritime
Organizations (IMO:s) strategiska malbild och innefattar ett livscykelperspektiv
dar hela vardekedjan for sjofartens energianvandning inkluderas.



Mal

Svenska rederiers mal ar att till 2050 ha natt klimatneutralitet. Vid implementering av ny tek-
nologi, innovationer och nya forhallningssatt kommer utvecklingen av larokurvan ske i steg,
fran en relativt Iangsam utveckling hittills till att behdva accelereras for att uppna en betydan-
de utslappsreduktion pa 80% mellan referensar 2008 och 2040 i absoluta vaxthusgasutslapp.
Svenska rederiers delmal 2030 och 2040 foljer IMO:s "striving for™-ambitioner (sa kallat "indi-
kativa kontrollpunkter” 2030 och 2040) och bér ses som kritiska hallpunkter for att na klimat-
neutralitet till 2050. Dessa hallpunkter motsvarar minskade vaxthusgasutslapp pa 30% till 2030
och 80% till 2040 jamfort med 2008 ars nivaer.
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Figur 1: lllustrativ bild av hur Svensk Sjofarts omstéllning mot klimatneutralitet vid 2050 kan
se ut (lila streckad linje). Referenskurvor innefattar IMO 2023 Strategy — global sjofarts mal
baserat pa ambitionsnivaer fastslaget av IMO under 2023.

Resan till en klimatneutral sj6fart vid 2050 kommer att bli utmanande och kréaver gemen-
sam satsning fran stora delar av samhaéllet, bland annat genom samarbete inom sjofarts-
branschen och tillsammans med andra aktorer sa som politiken, akademin, miljdorganisa-
tioner, samt andra industrier och sektorer. Med forandring kommer nya majligheter, och med
gemensamma krafttag ar Svensk Sjofart 6vertygade om att energitransitionen av sjofartsna-
ringen ar genomforbar.




De nitioner och begransningar

Fardplanen ar begransad till att i forsta hand omfatta utslappen av véxthusgaser samt
andra klimatpaverkande @mnen som uppstar ur ett livscykelperspektiv (well-to-wake) till
foljd av sjofartssektorns energianvandning. Av den anledningen fokuserar fardplanen pa
energi som ar fossilfri och hallbar, det vill siga energi som uppfyller tekniska, ekonomiska
och sociala hallbarhetsaspekter, samt haller sig inom de planetara granserna (Richardson
et al., 2023).

Med begreppet klimatneutral menas nettonollutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren

ur ett livscykelperspektiv (well-to-wake), vilket inkluderar utslapp av vaxthusgaser fran
branslens hela vardekedja: fran produktionsledet till slutanvandningen ombord pa
fartygen, samt avveckling och atervinning. Vidare anvands uttrycket Scope 3 for att
beskriva de utslapp fran aktiviteter som inte ags eller kontrolleras av ett enskilt foretag,
men som ett foretags organisation indirekt paverkar i sin vardekedja.

Eftersom féreningens medlemmar i huvudsak har sin verksamhet utanfér Sverige, amnar
fardplanen uppna maluppfyllnad av internationellt satta klimatmal som Parisavtalet och
av IMO, men tar aven hansyn till regionala mal fran exempelvis Europeiska unionen (EU).
Eventuella avvikande nationella mal omfattas inte i denna fardplan.

Utmaningar pa vagen mot en klimatneutral sjofart

En sjofartssektor som stéller om sin energianvandning star infor ertalet
betydande och komplexa utmaningar. Dessa utmaningar har delats in i
fyra fokusomraden:

Energianvandning och energisystem
Finansiering, styrmedel och kostnader
Regelverk, samarbeten och geopolitik
Forskning, innovation och utveckling

Nedan berors respektive fokusomrade med kritiska bestandsdelar.
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Fokusomrade: Energianvandning och energisystem

Rederierna star infor ett "energipussel” som behoéver laggas. Fossilfria och hallba-
ra energibarare och dess ravaror ar begransade av manga olika

anledningar, samtidigt som de ar efterfragade av era andra industrier och sek-
torer.

Parisavtalet spanner 6ver samtliga nationer, industrier och aktorer i samhallet

— alla behover utkristallisera och verkstalla speci ka planer for att na malen till
2050. Men &ven om varje industri har sina unika utmaningar ar

energitransition mer eller mindre agnostisk och ligger som ett grundfundament
for samtliga samhallsaktorer. Detta skapar bade mojligheter och komplexitet, da
alla industrier konkurrerar om samma ravaror (fossilfri och hallbar energi) men ar
aven beroende av varandra for att skapa uttkad tillganglighet av dessa.
Baserat pa Parisavtalet och malet om klimatneutralitet vid 2050, ar den

primara energiproduktionens omstallning av hog prioritet, samt att fossilfri och
hallbar energi anvands dar de gor storst klimatnytta. Det skulle betyda att
samtliga industrier och sektorer som kan elektri era kortsiktigt gor sa,

eftersom elektri ering innebér en betydande 6kad energie ektivitet i systemet
som helhet. Samtidigt bor de industrier eller sektorer som har svarare att

elektri era och ar beroende av branslen med hog energitathet, sa som ygfarten
och sj6farten, prioriterar innovation och ny teknik kopplat till

energie ektivitet samt 6kad anvandning av fossilfria och hallbara branslen.




Okad produktion och tillgang till fossilfri och hallbar energi for sjofarten En mycket viktig faktor i

sammanhanget ar konkurrensen om fossilfri och hallbar energi. Sjofarten konkurrerar i
dagslaget om alla sorters hallbara energibarare med i stort sett alla andra tra kslag — plus ett
orékneligt antal andra energikravande sektorer. En stark efterfragan i kombination med
begréansad tillgang kan ge en mycket utpraglad konkurrenssituation med en varierande
betalningsvilja och prisbilder mellan olika sektorer, dar sjofarten historiskt saknat samma
betalningsvilja och nansiella drivkraft for att 6ka sin anvandning av fossilfri och hallbar energi
jamfort med andra transportslag. Darmed behdver utbudet av sjofartskompatibel fossilfri och
hallbar energi 6ka och incitamenten starkas for att 6ka sjofartens anvandning av sadan energi.

Som tidigare namnts bor elektri ering ske for de segment som kan (enligt energie ektiviserings-
principen). Darfér bor ladd- och energilagringsinfrastruktur i hamnar nnas pa plats snarast for att
mojliggora for elektri ering av fartyg som ligger i hamn, men aven for framdrift nar sa ar mojligt.

Vid introduktion av ny teknik och branslen i sjofartsbranschen behévs underlag som gor teknik och
branslen godkanda for kommersiell anvandning. Darfor ar tillkomst av tillstand och internationella
standarder av kritisk vikt for att mojliggéra kommersialisering och implementering av nya teknik-
l6sningar och bréanslen inom sjofarten.

Det bransle ett fartyg drivs med behdéver vara tillgangligt att bunkra (tanka) i omradet déar fartyget
tra kerar. Infrastrukturen for fossilfria och hallbara energibarare ar mindre etablerad och

utvecklad jamfort med infrastruktur for fossila energibérare.

Energie ektivisering : Energie ektivisering ar en bakomliggande ekonomisk drivkraft for

rederier — minskad bransleférbrukning innebar lagre driftskostnader vilket kan ge béttre
ekonomisk marginal. Energie ektivisering innebar aven att ett begransat utbud av fossilfria och
hallbara branslen kan gora storre nytta och anvandas for er andamal. Samtidigt kan atgarder for
att energie ektivisera vara kostsamma, vilket kan gora att de uteblir. Liksom branslefragan tende-
rar att bli mangfacetterad, nns det annu storre bredd i teknisk komplexitet for energie ektivitets-
atgarder.

Bransleval: Da elektri ering ar utmanande for manga fartygssegment tros fossilfria och hallbara
branslen vara eftertraktade for att minska vaxthusgasutslapp. Samtidigt nns en bred palett av
alternativa fossilfria och hallbara branslen som kan anvandas i framtiden, nagot som kan gora det
svart for rederier att veta vilka branslen och teknik de langsiktigt ska satsa pa. Det som idag kan
vara gynnsamt och lovande att anvanda ur ett ekonomiskt och hallbarhetsperspektiv, behdéver inte
vara det imorgon givet forandringar i regelverk, marknadspriser och annat. Dessutom ska ett
nybyggt fartyg kunna operera i atminstone 20 eller 40 ar beroende pa fartygssegment, vilket
innebar att fartygsdesignen bor ta hansyn till en viss grad av exibilitet for att kunna anvanda olika
energibarare. Flexibilitet i ett fartyg for att kunna ta emot olika energibarare kan innebéara
utmaningar med avseende pa lagringsutrymmen for branslen och sakerhet.

Fartysdesign: Energianvandningen inom sjtfarten tros andras radikalt framdéver, inte minst for att
na uppsatta klimatmal. Detta innebar att vilka branslen som anvands i framtiden kan vara andra
an vilka som anvéands idag. Detta innebar utmaningar vid design av nya fartyg vars teknik som
installerats ombord &r relativt last under fartygets livslangd. Ett fartygs livslangd varierar generellt
mellan 20 och 40 ar beroende pa sjofartssegment. Dartill sker ett forarbete med utveckling av
fartygets design upp till cirka tre ar fore byggnation, foljt av tre ar av byggnation och leverans.
Produktionscykler for landtransportsegmentet, som inte sallan serietillverkas, gar ansenligt fortare,
och har dessutom en betydligt kortare levnadstid. | praktiken betyder detta att

omstallningen och utbyte av fartygs ottan tar lang tid.
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Finansiering, styrmedel och kostnader

En kritisk mojliggorare for sjofartens omstallning ar nansiering, bade nationellt och
internationellt. Med klimatférandringar, geopolitisk instabilitet samt lagkrav kopplat till
energitransitionen, kommer nya nansiella risker och eventuellt 6kade kostnader 6ver hela
transportkedjan bade for slutkund och sjofarten.

Styrmedel och subventioner: En stor utmaning for sjéfartens energiomstalining ar kostnadsgapet
mellan fossila och fossilfria branslen, dar incitament saknas for att anvanda det dyrare fossilfria
alternativet i en hart konkurrensutsatt marknad. Globalt och aven inom EU nns betydande
subventioner som 6kar kostnadsgapet mellan fossilfria och fossila bréanslen, vilket ar en bidragande
faktor till att sjofarten nastan uteslutande fortsatter att anvanda fossila branslen trots dess negativa
paverkan pa klimatet.

En stor del av dessa subventioner kommer i form av skatteundantag pa fartygsbransle. Bransle som
anvands i internationell sjofart ar helt befriat fran bransleskatter och moms, vilket skapar en
ekonomisk férdel for fortsatt anvandning av fossila branslen (Lukewille, 2021). | Sverige har det
funnits en diskussion om att &ndra dessa subventioner for att framja mer hallbara alternativ. For att
minska eller helt ta bort de fossila subventionerna inom sj6farten behdvs ett omfattande
internationellt samarbete och politiska beslut som framjar évergangen till mer hallbara bransleal-
ternativ och teknik. Ett satt att minska prisskillnaden pa fossilt och fossilfritt ar att inféra en
prismekanism pa global basis, exempelvis genom en avgift pa véaxthusgas, vilket Svensk Sjofart
foresprakat under era ar och som nu diskuteras pa FN:s sjofartsorgan IMO for beslut hosten 2025
(IMO Net Zero Framework).

Genom styrmedel kan anvandningen av fossilfria branslen 6ka pa ett konkurrenskraftigt satt. Inom
EU omfattas sjofarten sedan 2024 av EU:s handel med utslappsratter. Detta styrmedel skapar
incitament for rederier att minska sin anvandning av fossil energi, t.ex. genom att bli mer energief-
fektiva. Sedan 2025 omfattas &ven sjofarten i EU av FuelEU Maritime, vilket ytterligare skapar inci-
tament for sj6farten att minska sina utslapp. Med styrmedel foreligger dock politisk risk avseende
deras langsiktighet.

Forandrad syn pa transportkostnad: — Sjofartens omstallning till fossilfrihet tros leda till att kostnad
for frakt av varor och passagerare kommer 6ka. | dagslaget &r inte sallan transportkostnaden en
indirekt och ibland osynlig kostnad for slutkunden. Att synliggéra transportkostnad och eventuell
merkostnad for fossilfri transport kan leda till en 6kad forstaelse for en produkts vardekedja och
klimatpaverkan fran i vart fall sjétransporten, och dessutom en 6kad acceptans for merkostnaden
for fossilfri transport. Svensk Sjofart valkomnar 6kad transparens eftersom detta i férlangningen
forvantas leda till en 6kad betalningsvilja av hallbara fartygstransporter.

Finnansiella risker i energitransitionen:  Att bygga fartyg ar en stor investering som i grunden inne-
bar nansiella risker. Att bygga fartyg med ny och kanske obeprdvad teknik blir ofta dyrare och in-
troducerar forutom 6kade nansiella risker, aven tekniska och operationella risker. Att testa ny teknik
pa existerande fartyg kan innefatta stora ingrepp i ett fartygs tekniska struktur, och ar ofta
forknippat med hoga kostnader. | manga fall dar ny teknik ska testas eller tas fram ar det enskilda
rederier som maste ta den storsta risken. Aven kostnaden for utbyggnad och drift av infrastrukturen
pa land, sa som for bunkring av nya branslen, landstrom eller infrastruktur for hoge ektsladdning,
bars ofta av rederier antingen direkt, eller indirekt genom olika avgiftssystem, vilket skapar
ytterligare risktagande i energitransitionen.
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Fokusomrade: Regelverk, samarbeten och geopolitik

For att den globala sjofarten ska fungera pa ett rattssakert, sjosakerhetsmassigt, konkurrens-
neutralt och hallbart vis behover den regleras pa internationell basis. Globalt 6verenskomna
mal som Parisavtalet, FN:s sjofartsorgan IMO:s nettonoll-strategi till 2050, samt de mal som
innefattas av EU:s Green Deal, spelar darfor en kritisk roll for sjéfartens omstallning.
Utvecklingen av klimatregelverk sker i takt med att utslappsmal och ambitioner skarps.
Samtidigt som utvecklingen gar fort tillkommer nya utmaningar, problemstallningar och insik-
ter, inte minst kopplat till energitransitionen och den tekniska utvecklingen, som far stor
inverkan pa regelverkens utformning.

Forutsattningarna for att minska vaxthusgasutslapp varierar bade utifrdn geogra (nationellt,
regionalt samt globalt) samt inom olika sj6fartsverksamheter. Sverige och EU ses ofta som
foregangare inom energitransitionen, och har relativt god erfarenhet av detta inom andra
sektorer och transportsegment. Dessa erfarenheter kan forenkla energitransitionen inom
sjofart och bli en fordel for svensk sjofarts energitransition pa nationell, regional och
internationell niva. Eftersom den absoluta majoriteten av svenska rederier opererar pa den
internationella marknaden nns det darmed en mdjlighet for svensk sjofart att bli en
foregangare nar det kommer till att na de globalt 6verenskomna malen.

Sjofarten ar global samtidigt som den regleras nationellt, regionalt (till exempel EU) och
internationellt (IMO), vilket forsvarar en storskalig omfattande energiomstallning. | det korta
perspektivet, det vill siga har och nu, betyder detta att svenska aktorer ofta konkurrerar pa
ojamlika villkor med andra nationers aktorer. Detta paverkar inte endast aktérer som
uteslutande arbetar med sjofart, utan aven de som anvander de nyttor som sjofarten skapar
— och oftast blir resultatet en naringspolitisk forlust for Sverige som historiskt inte haft nagot
fokus pa en foretagsvanlig sjofartspolitik. Globala regelverk ar darfor av kritisk karaktar for
en sjofart som opererar globalt. For att bibehalla en konkurrenskraftig sjofart for alla lander
genom omstallningen bor lagkraven dels innebara en sa lag administrativ borda som majligt,
innefatta samtliga lander och vara sa e ektiva som majligt. Dessa tre aspekter kan
motarbeta varandra, da en e ektiv omstallning kan innebara en hogre administrativ borda,
samtidigt som inkluderingen av samtliga lander inte séllan leder till en urvattnad
kravstallning fran internationella organ som IMO. Ett segmenterat regelverkslandskap, dar
exempelvis EU faststaller en viss typ av livscykelanalys (LCA) for branslen som inte fullt ut gar
i linje med IMO:s LCA, riskerar att leda till en 6kad administrativ bérda, och i varsta fall till en
foérsening av omstéllningen. Svensk Sjofart bor darfor motivera till ett globalt regelverk som
— med fokus pa att na klimatneutralitet vid 2050 — gor resan dit sa administrativt enkel och

e ektiv som mgjligt.
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Geopolitisk paverkan: Det geopolitiska laget, klimatférandringar samt oférutsagbara
handelser med forédande konsekvenser som foljs av framfor allt de tva tidigare

namnda, kan bidra till ett férandrat transportmonster: farleder som tidigare varit begrén-
sade pa grund av ishildning 6ppnas upp, andra stangs pa grund av torka, handelsblock
for motverkan av enskilda nationers marknadsdominans i energitransitionen kan komma
att de niera nya transportmonster, och oférutsagbara handelser kan leda till transport-
stopp (se covid-19).

Internationella 6verenskommelser, som High Seas Treaty (Biodiversity Beyond National Ju-
risdiction) vilka skyddar kéansliga marina omraden, kan ténkas fa annu mer in ytande och
gradvis paverka var och hur fartyg far operera, liksom utbyggnaden av vindkraftsparker
till sjoss betyder ytterligare inskrankningar for sjéfarten. Okad osakerhet till foljd av krig
och eskalerande kon ikter i olika delar av varlden kan sannolikt ocksa ha en signi kant
paverkan pa bade transportbehov saval som pa tra k- och beteendemonster.

Olika lander och organisationer har haft olika strategier for att hantera klimatkrisen. |
dagslaget kontrollerar Kina storre delen av leveranskedjan for batterier, inklusive utvinning
och for ning av kritiska jordartsmetaller sa som litium (Wald, 2024; Rossbach, 2023). USA
har med sitt ramverk In ation Reduction Act massivt gynnat clean tech-industrin i USA,
och med den senaste Trump-administrationen gatt i motsatt riktning och fokuserat pa
utdkad utvinning av fossila branslen, medan EU har varit foregangare inom lagkravsom-
radet. Detta har skapat en ojamn spelplan nationer emellan och adderat ytterligare kom-
plexitet for industrier och sektorer att forhalla sig till. Det standigt foranderliga geopolitiska
laget som Okat risken for utékade kon ikter varlden dver, har lett till minskat drivkraft for
hallbarhet och klimatarbete och i stallet 6kat fokus pa kon ikthantering, upprustning och
investering i militar teknologi.

Givet ovan beskrivning star rederierna infér en utmaning som kraver en helt ny niva av
samarbete mellan aktorer sa som rederier, hamnar, lastagare, bransleproducenter, leve-
rantorer, politiker och myndigheter.




Fokusomrade: Forskning, innovation och utveckling

FoOr att sjofartens energitransition och svenska rederiers klimatmal ska kunna
uppnas behovs ytterligare forskning, innovation och utveckling kring sjofartens
energie ektivisering, energiforsérjning och framdrivning. Foljande

omraden har Svensk Sjofart identi erat som sarskilt viktiga for framtida
utveckling:

Energie ektivisering

Alternativ framdrivning

Utveckling av alternativa bréanslen
Incitament for implementering

Utvecklingen och tillkomsten av teknik och andra lI6sningar som bidrar med
minskade vaxthusgasutslapp inom sjofartssektorn pagar och redan i dag nns ett
antal I6sningar kommersiellt tillgangliga som i viss man kan bidra med
utslappsminskningar. Dock star sjofarten, likt andra transportslag, infor tekniska
utmaningar och ar i behov av fortsatt utveckling och kommersialisering av nya
tekniker och metoder for att minska sina vaxthusgasutslapp. Sjofartssektorn
bestar, till skillnad fran andra transportslag, av valdigt manga segment och olika
fartygstyper. Detta betyder 6vergripande att olika tekniklésningar behévs som ar
lampliga for olika fartygstyper och sjéfartssegment. Tekniklosningar behdvs bade
ombord, i hamn och inom bransleproduktion. Exempelvis nns idag I6sningar for
helelektri ering tillgangliga for fartyg som kér mycket korta turer pa samma rutt
med enskilda hamnar, men inte for fartyg som kor langre distanser.

Fardplan for klimatneutral sjofart

For att na en klimatneutral svensk sjofart vid 2050 , med malsattning om att minska
utslappen till atminstone 80% vid 2040 jamfort med 2008 i absoluta termer, behover
strategiska aktiviteter stakas ut langs vagen. Dessa aktiviteter bor vara forankrade i ett
systemtank som spanner éver era industrier. Stort fokus maste ligga pa att minska det totala
branslebehovet, dels genom energie ektivisering och elektri ering, dels genom att utnyttja
alternativa framdriftlosningar. Vidare kommer resterande fossila branslebehovet behdva
gradvis ersattas till ett fossilfritt och hallbart. Forhallningssattet till en klimatneutral sjofart bor
vara att agera har och nu med det som nns tillgangligt, tillsammans med en langsiktighet dar
man bemoter framtidens osékerhet genom investeringar i innovation, forskning och kompetens.
Samtidigt ar det viktigt att hantera kostnaden fér omstaliningen utan att negativt paverka
sjofartens konkurrenskraft.

Med denna fardplan vill Svensk Sjofart visa att &ven om vagen framat mot klimatneutralitet till
2050 ar utmanande, sa ar den mojlig. Vi ar évertygade om att Sverige som nation kan bli ett
foregangsland i klimatomstallningen. Dock stéller det krav pa atagande och engagemang fran
era delar av samhaéllet, inte endast sjofartsaktorer. Genom samarbete 6ver industrigranser och
sektorer, tillsammans med akademi och politiken och med en samsyn i att borja

anvanda det vi har har och nu, nar vi en klimatneutral sjofart till 2050.



1. Minska behovet av alla former av energi

Energie ektivisering langs hela branslets vardekedja maste
prioriteras. Det bor innefatta allt fran nya a arsmodeller, logistik-
kedjor, last- och hamnoperation, fyllnadsgrad samt bade teknisk och
operationell e ektivitet pa fartygen. Utéver energie ektivisering bor
utnyttjande av fossilfri energi 6ka. Dessa atgarder leder till kraftfullt
minskade utslapp, en lagre operationell kostnad och minskat behov av
bréansle. Under energie ektivisering faller aven elektri ering. Jamfort
med forbranningsmotorn ar den elektriska drivlinan éverlagsen, och
leder till nollutslapp nedstroms. Att elektri era dar det ar mojligt blir
darfor en kritisk aspekt att uppfylla. Utveckling av batterier, bade vad
avser kostnad, energidensitet och hallbarhet, maste ha hogt fokus.
Aven tillganglighet av laddinfrastruktur maste prioriteras. Full

elektri ering borjar pa kortare rutter, medan fartyg pa langre rutter
kan f& hybridlosningar. Genom att visa att det nns en vilja fran
sjofartens sida for storskalig elektri ering kommer aven batterimark-
naden for sjosegmentet expandera och gradvis bli mer anpassat och
tillgangligt.
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2. Vanta inte med att anvanda tillangliga, fossilfria och hallbara
branslen

Omstallningen for sjofarten behover paborjas, och den behdver
paborjas gradvis. Varje steg i ratt riktning ar viktig, &ven om det endast
ar en lagre mangd inblandning av fossilfria branslen eller till och med
en tidsbegransad 6vergang till fossila branslen med lagre
klimatpaverkan jamfort med konventionella branslen. Ju langre vi
skjuter bransleproblematiken framat i tiden, desto storre blir kostnaden
for omstallningen av sj6farten, och desto stdrre risker kommer sjofar-
tens aktorer tvingas béara. Sjofartsnéringen bor darfér med prioritet
signalera och informera aktdrer som bransleproducenter, kunder och
myndigheter att sjofarten i praktiken redan pabdrjat omstallningen och
ar en spelare att rakna med. Samarbeten mellan sjofarten, kunder och
andra parter i vardekedjan blir en nyckel for att genomféra omstall-
ningen utifran ett rent kommersiellt perspektiv. Detta kompletteras med
samarbete mellan olika rederier, bland annat i form av exibilitetsme-
kanismer (exempelvis "shared compliance”).

3. Ta ansvar for det som sker i vardekedjan for den energi som an-
vands inom sjofarten

Klimatneutralitet vid 2050 innefattar inte endast de utslapp som sker vid
framdrift — den inkluderar hela vardekedjan. Det racker dessutom inte
att endast fokusera pa klimataspekten — en langsiktigt hallbar och stark
sjofart bor aven innefatta den paverkan som sker pa manniskor och
miljo i stort. Med nya lagstiftningar (EU, CSRD-direktivet, u.d.) kommer
transparensen av foretagens paverkan pa miljo, klimat och manniskor i
hela vardekedjan att 6ka. Sammantaget kraver detta att sjofartens
omstallning mot hallbarhet inte kan ses som isolerad fran samhallets
omstallning i stort. | stallet behdver man anta ett systemperspektiv, dar
varje ny hallbarhetslésning utvarderas med avseende pa hela var-
dekedjan och utifran den samhallskontext som rader, for att darefter
hanteras pa ett lampligt satt. Lésningen ar darmed inte att ignorera de
negativa e ekter pa omvarlden som uppstar av sjofartens klimat-
omstallning. Det ar heller inte att undvika att genomfora kritiska
forandringar i radsla att underminera andra hallbarhetsaspekter.
Snarare bor vi ta ansvar for de potentiella negativa féljde ekter som
klimatomstallningen leder till, och tilsammans, mellan industrier och
institutioner, akademi och politik, genom hela leveranskedjan,
samarbeta for att gemensamt minimera eller eliminera dessa risker.
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Vagen till klimatneutralitet 2050 R
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Med ovan strategi i atanke identi erar fardplanen fyra prioriterade 6vergripande omraden

samt aktiviteter som behover genomforas for att nd malet om klimatneutralitet till 2050, och for [ ]
att gora Svensk Sjofart till en foregangare internationellt i vagen till klimatneutralitet: ' .' ‘ Py
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9 ’ .’ [} Oka anvandningen av fossilfria och hallbara branslen pa ett kommersiellt
o . 4 gangbart sétt.
' , .’ Majoriteten av sjofartsnaringen kommer under en langre tid framgent att vara beroende av
[ bransle, till skillnad fran andra industrier och transportsegment som har lattare att
. a ) ' elektri era. Sjofarten bor darfor prioritera upptag av fossilfria och hallbara branslen for att i
. o L4 god tid na eller 6verstiga de olika existerande lagkraven. Detta kan innefatta ett utokat
e @ samarbete mellan bransleproducenter och sj6fartsaktérer med lampliga o take-avtal (avtal om
‘ o® «c®» ¢ .’ kop pa forhand fran t.ex. framtida bransleproduktionsanlaggningar), samarbete i
" e® e® vardekedjan mellan lastédgare och rederier for kommersialisering av utslappsreduktioner (t.ex. i
° o e form av bio- eller kolkrediter), samt utveckling och éversyn av styrmedel for att minska
‘ ° P prisgapet mellan fossila och fossilfria branslen. Dessutom behoéver Sverige starkta
‘ ' 'y forutsattningar for inhemsk produktion och tillganglighet av hallbara, skalbara och kostnads-
° L e ektiva branslen for sjofarten, inte minst med tanke pa vikten av energisakerhet och tillgang
‘ ° .’ pa branslen i en varld praglad av 6kad geopolitisk oséakerhet. Vidare blir samarbete en nyckel i
‘ _ _ - en e ektiv omstéallning; 6ver industrier, mellan rederier och inom leveranskedjan. Delar av
. o |nVeStera_| energie ektivisering sjofarten har fordelen att be nna sig i ertalet proaktiva foretags leveranskedijor dar det nns
Behovet av energie ektivisering kommer inte att stagnera — det ar nagot som behdver en kommersiell kraft fér minskning av klimatp&verkan. De féretag som inte har en tillrackligt
investeras i kontinuerligt over tid. Liksom namnts tidigare nns det stor potential i energi- proaktiv omstéllningsplan (vilket kommer synliggéras av exempelvis EU:s taxonomi och CSRD)
e ektivisering, bade i storre applikationer och med stegvisa atgarder (ruttoptimering, tekniska riskerar att pa sikt drabbas av konkurrensnackdelar, exempelvis genom minskad efterfragan
applikationer sa som mer e ektiva propellrar, operationell optimering, med mera). fran ett i allt hogre grad klimatmedvetet samhélle.

Har blir aven en storskalig utokning av fossilfri och hallbar energiproduktion en kritisk aspek.
Datrtill behdver infrastruktur nnas tillganglig for distribuering av bréanslet for sj6farten.
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Vagen mot klimatneutralitet

MG0jliggor elektri ering
Infrastruktur pa land behover nnas tillganglig pa strategiska platser for att i god
tid mojliggora for bade hel- och delvis elektri ering av fartyg. Laddinfrastruktur for
storskaliga batteriapplikationer ar kostsamt och kan inte baras av enskilda aktorer -
har bor i stallet samlade satsningar kring strategiska noder fér hége ektsladdning
genomféras, mojligtvis med tillhérande
energilagring pa land, for att mojliggora for rederier att elektri era sina fartyg.
Aven detta bor ske i samrad med 6vriga aktorer i samhallet som gynnas av en god
laddinfrastruktur, s& som hamnar, 6vrig industri, staten och kommuner, vilket i sin
tur kan leda till nya a arsidéer som starker bade svensk sjofart, reducerar utslap-
pen samt starker svensk konkurrenskraft. Som med alla energibarare eller aktiviteter
behover hallbara losningar identi eras och utvecklas langs hela vardekedjan. Var
elektriciteten kommer ifran blir saledes en kritisk aspekt som aven sjofarten behover
ha i atanke. Liksom for resterande del av det svenska samhallet kommer fossilfri el
att behova produceras i stor skala.

Stark innovation och forskning inom energi och hallbarhet.
Existerande tekniklésningar kommer inte att racka for att ta oss hela vagen till malet. Det &r
darfor prioriterat att fortsatta forska och utveckla nya hallbara I6sningar for sjcfartens energi-
transition. Det kan innefatta nya framdriftslosningar och branslen, men ocksa helt nya logistik-
l6sningar. Aven om denna fardplan har fokus pa minskade vaxthusgasutslapp, ar det av vikt att
nya losningar ar hallbara aven ur andra perspektiv. Med ett gemensamt krafttag fran bland
annat forskningsinstitutioner och industri, och med prioritering fran statligt hall, kan svensk
sjofart sakra att ratt kunskap och kompetens nns pa plats i tid. Forskningsmedel bor prioriteras
mot de industrisegment som har svarare att elektri era och har stor potential att 6ka energief-
fektivitet, s& som sjofarten. Det bor aven ses over hur den svenska sjofarten kan 6ka nyttjande-
graden av den nansiering som nns i EU - i dagslaget en underutnyttjad potential som skulle
kunna starka svenska rederier och svensk konkurrenskraft.
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Figur 3 visar hur omstéllningen kan se ut utifran de ataganden som listats i handlingspla-
nen. Energie ektivisering ar en av de mest kritiska aspekterna for sjofartens omstallning.
Aven fossilfria och hallbara branslen, exempelvis biobaserade, kommer bli betydande
initialt och &ven framgent for sjofartens omstallning. Vidare kommer elektri ering bidra for
lampliga sjofartssegment (mindre fartyg, kortare strackor, mellan hamnar med tillganglig
infrastruktur).
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Kritiska atgarder i nartid

ATGARDER FOR SJOFARTEN

« Oka takten p& energie ektivisering av sjofartens energianvandning (t.ex. logistiksystem,
operationell, teknisk).

 Pabdrja och dka inblandning av fossilfria och héllbara branslen (skapande av en marknad
samt 6kad kunskap om bréanslen).

* Etablera och stark samarbete i vardekedjan for att mojliggora utékad anvandning av fossil-
fria och hallbara branslen inom valda segment (genom exempelvis insetting, shared compli-
ance och massbalans).

 Stark samarbete mellan bransleproducenter, leverantdrer och anvandare (fartygsaktorer)
for att séakra och oka tillgang till fossilfria och hallbara branslen.

1) Sverige kan ligga i framkant och séatta bollen i rullning genom att visa képarvilja for bransleproducenter, sa att dessa kan
skala upp produktionen av ekonomiskt e ektiva, fossilfria och hallbara branslen. Detta skulle leda till att svenska sjéfartsakto-
rer ges mojlighet att e ektivt paborja sin energitransition i god tid, vilket i sin tur skulle skapa incitament for bransleproducen-
ter att utveckla sina produkter samt produktion ytterligare, och dessutom bli till en konkurrensférdel fér Sverige.

2) Ett tydligt exempel &r LNG (Lique ed Natural Gas) som fartygsbransle, som var nastintill obe ntligt i bérjan pa 2000-talet
men som idag ar ett mycket populart bransle inom sj6farten. Ursprungligen var det i stort sett enbart de fartyg som hade LNG
som last och som kunde anvéanda avdunstande lastrester till sin framdrift, som opererade pa LNG. Sa smaningom bdérjade

er fartygskategorier att anvanda LNG i storre omfattning for sin framdrift efter att man ofta p& egen hand utvecklat nod-
vandig infrastruktur for bunkring. Idag ser vi en liknande utveckling rérande drift pa fossilfria energibarare och alternativa
framdriftsldsningar. Teknikutvecklingen och investeringarna goérs av rederierna sjalva, som darmed tar en stor nansiell och
teknisk risk. Om det fossilfria bransle som &r kopplat till den teknik man valjer att investera i visar sig ha svarigheter att skala
upp riskerar rederier att investeringen blir olénsam eller i varsta fall leder till strandade tillgangar, som i sin tur inte endast

kan ha en forodande e ekt ekonomiskt utan aven riskerar leda till en inldsning i mindre lampliga tekniker, och osakerhet for
andra att investera i liknande teknik.
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 Sakerstalla statlig nansiering i form av t.ex. investeringsstod pa nationell
och EU-niva.

 Delelektri era sarskilda system (t.ex. landanslutning nar fartyg ligger i
hamn).

« Elektri era fartyg dar sa ar mojligt — antingen genom elhybridisering
eller full elektri ering.

- Bli battre pa att nyttja statlig nansiering i form av t.ex. investeringsstod
pa nationell och EU-niva.

« Synliggor hallbar fraktkostnad och klimatfordelar for kunder for starkt
engagemang for omstallningen.

» Utveckla och implementera digitalisering och automatisering i hogre takt.

» Designa och utveckla nya fartygskoncept som 6ver sin livslangd kan klara
energiomstallningen.
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Sektoroverskridande mojliggorare

» Minska prisgapet mellan fossilt och fossilfritt bransle, optimalt med samma takt som de
lander som har erbjudit sddana subventioner redan, som exempelvis Nederlanderna. Exempel-
vis genom att arbeta for att ta bort subventioner for fossila branslen globalt (inte bara i
Sverige/EU).

« Oka Sveriges inhemska produktion av fossilfria och hallbara fartygsbranslen.

« Stark satsningar pa utveckling av nya satt att framstélla fossilfria och hallbara
fartygsbranslen.

* Tillgangliggor svensk nansiering for innovationsprojek.
 Utveckla och etablera landanslutningar och laddinfrastruktur i hamnar.

* Etablera en forsknings- och innovationsmiljo for 6kad kunskap och utveckling av nya lI6sning-
ar for sjofartens omstallning, exempelvis utveckling av ny fartygsteknik.

» Mojliggor for delad nansiell risk i nyinvesteringar.
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Att styra intakterna fran sjofartens handel med utslappsratter till nansiellt stod av sjofartens om-
stallning kan bidra med att bade minska nansiella risker samt paskynda omstallningen.

Att paskynda tillkomsten av nya losningar for att mojliggora sjofartens energitransition kraver fort-
satta och starkta satsningar pa forskning och teknikutveckling — bade genom statliga och industriella
satsningar samt ett 6kat fokus pa kommersialisering.

Ett satt att minska ovan namnda risk och att paskynda omstéllningen &r att anvanda gron o entlig
upphandling av sjofart, vilket ger forstarkta incitament for att driva pa teknikutvecklingen och framja
energitransition for branschen. Dessa kan anvandas som plattformar for introduktion av nya brans-
len och teknik. | Sverige nns mgjlighet till IAne nansiering av fartyg och

teknik bland annat genom Svenska Skeppshypotek och Svensk Exportkredit (SEK). Aven svenska
kommersiella banker och andra former av nansiella institut erbjuder nansiering, men dessa har

en annan riskbedomning och erbjuder sallan nansiering till mindre rederier. Redan idag premieras
"grona” fartyg av vissa av langivare, ofta baserat pa sarskilda principer, bland annat "Poseidon Prin-
ciples” (Poseidon Principles, 2024). Det nns dock mycket kvar att gora for att med hjalp av lane -
nansiering dela risker och styra investeringar i ratt riktning.

Utover lane nansiering och bidrags nansiering kan mekanismer i olika former av avgiftslattnader
bidra till att minska de nansiella riskerna. Idag nns mekanismer i dels farledsavgifter och hamnav-
gifter som
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Kontinueliga atgarder éver tid

Atgarder for sjofarten

 Kontinuerlig energie ektivisering (logistiksystem, operationell, teknisk).
» FOryngring av fartygs ottan med fartygsdesign som ar framtidsséakrad.
« Okad inblandning av fossilfria och héllbara branslen.

« Utokad elektri ering i takt med teknikutvecklingen — bade hybridisering och full
elektri ering.

« Langsiktigt samarbete i vardekedjan for att minska lastagarnas Scope 3-utslapp (dvs.

sjofartens Scope 1-utslapp).

» Digitalisering, automatisering och e ektivisering med Al.

* Utdkat utnyttjande av vind- och solenergi for minskat behov av branslen vid framdrift.

* Investering i laddinfrastruktur (tillsammans med lampliga intressenter).

* Kontinuerlig uppféljning av denna fardplan.

Kontinueliga atgarder dver tid

Sektordverskridande majliggorare

* Elektri ering av samhaéllet.

« Utokad produktion, lagring och tillganglighet av hallbar elektricitet.

» Sakring av erforderlig svensk forsknings nansiering.

« Utveckling och innovation av fossilfria och hallbara branslen.

* Digitalisering, automatisering och Al-utveckling.

 Utdkad infrastruktur for elektri ering (landanslutning, laddinfrastruktur).
« Batteriutveckling (s& som 6kad energidensitet, minskad kostnad).

« Utveckling och innovation av aterbruk av batterier.

« Lagkrav fran EU (s& som FuelEU Maritime, EU ETS, CSDDD) och FN (sa som styrmedel fran
IMO).

« Krav fran intressenter pa hallbara transporter.

premierar fartyg som kan visa pa uppnadda reduktioner.

Forutom lane nansiering ar omstallningen i hog grad beroende av bidrags nansiering. | Sverige nns idag Industriklivet (Ener-
gimyndigheten, 2024) och Klimatklivet (Naturvardsverket, 2024), och inom EU nns ett antal olika fonder som kan tillhandahalla
viss nansiering for ny teknik och nya innovationer, dels ombord pa fartygen, dels i maritim infrastruktur. | EU ar ansokningsfor-
farandet och den administrativa bérdan bade komplex och resurskravande vilket gor att mang rederier avskracks fran att soka

medel pa grund av bristande egna resurser.
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Majligheter langre fram

Teknikutvecklingen i samhallet gar i rasande takt vilket sannolikt kommer resultera i
banbrytande innovation som kommer ta sjéfarten in i en hallbar framtid. Nedan
identi eras nagra omraden dar stor férandring kan vantas.

Atgarder for sjofarten

« Full 6vergang till fossilfria och hallbara energibérare.

« Fullskalig elektri ering aven pa langre/svarare segment.
» Hogautomatiserade samt autonoma fartyg.

* Nya banbrytande applikationer for framdrivning och
energie ektivitet.

Sektoroverskridande mojliggorare

» Banbrytande innovation (inom exempelvis elektrolys,
fusion, vag-, sol- och vindkraft, batterier).

» Mycket hog grad av elektri ering och anvandande av
fossilfri och hallbar elektricitet.

* HOge ektiv produktion av fossilfria och hallbara
brénslen som fullskaligt tacker samhaéllets behov av
branslen.

» Minimerat svinn, maximal optimering och minimal ne-
gativ paverkan pa natur (inklusive manniskan) for utvin-
ning eller produktion av viktiga rdvaror och metaller (sa
som elektricitet, biomassa och kritiska jordartsmetaller)
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