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Sammanfattning

Naturvardsverkets slutsatser i korthet:

For att mojliggora en effektiv omstéllning inom sjofarten ér det viktigt att
styrmedel som EU ETS och FuelEU Maritime bibehalls och inte forsvagas.
Dessa styrmedel bidrar till langsiktiga och tydliga spelregler vilket ger
branschen den forutsdgbarhet som ar avgdrande for att mojliggora
nodvéndiga investeringar i fornybara och koldioxidsnéla branslen och ny
teknik.

EU behover fasa ut anviandning av fossila brianslen bade av klimatskal och
for att stirka EU:s och Sveriges konkurrenskraft, inte minst genom att
minska beroendet av fossila branslen och ddrmed sérbarheten kopplad till
import.

For att EU ska né sina klimatmal behover sjofarten omfattas av EU ETS
oavsett om IMO:s Nettonollpaket antas, dé detta i nuvarande utformning inte
pa egen hand sdkerstéller att EU nar sina klimatmal. Det ar samtidigt viktigt
att EU verkar for att Nettonollpaketet blir mer &ndamalsenligt, sa att det
utformas for att effektivt bidra till att IMO néar sina klimatmal.

Vid ett antagande av IMO:s Nettonollpaket kan EU ETS behdva anpassas.
For att uppna en sa kostnadseffektiv utslappsminskning som mojligt kan
sjofartens avgifter till Nettonollpaketet aterbetalas, antingen direkt till
rederierna eller i form av riktade finansiella stod for fartygen att stidlla om till
fornybara och koldioxidsnéla drivmedel.

Gemensamma styrmedel pa EU-niva skapar béttre forutsittningar for
sjofarten ur ett konkurrensperspektiv. Alternativet till gemensamma
styrmedel inom EU é&r inte att delar av sjofartens utsldpp fortsitter att vara
oreglerade. Alternativet &r att medlemsldander behdver infora nationella
styrmedel for att na sina ESR-ataganden till 2030 och dérefter nd EU:s
klimatmal till 2040 och 2050. Olika nationella styrmedel riskerar att skapa
hinder och motverkar en jamn spelplan for aktérerna inom sjéfarten, jAmfort
med gemensam EU-styrning.

For att minska osékerheten och snabba pé takten i sjofartens omstéllning till
fossilfrihet, behovs ytterligare incitament genom styrmedel for att bland
annat 6ka anvdndningen av fornybara och koldioxidsnala drivmedel. Ett
alternativ kan vara att justera EU ETS genom riktad dterforing av
auktionsintdkterna for att frimja anvindningen av sddana brénslen.

For att 6ka incitamenten for mindre fartyg att minska sina utslépp och i storre
utstridckning borja anvanda fornybara och koldioxidsnéla bréanslen, bor fartyg
med en bruttodréaktighet mellan 400 och 5 000 inkluderas i EU ETS. Samma
fartygskategorier bor omfattas for de mindre fartygen som redan giller for de
storre fartygen. Forenklad 6vervakning och rapportering bor i stor
utstrickning tillatas for de mindre fartygen.

Definitionen av containeromlastningshamnar bor ses dver och breddas till
fler hamnar for att minska risken for kringgdendeaktiviteter och risken for
koldioxidlackage och sdmre konkurrenskraft for europeisk sjofart.
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e Ur effektivitetssynpunkt bor inte undantag frén kravet att Gverlaimna
utslappsritter for rutter till och fran avlagsna omraden och Gar tillatas. 1
stdllet kan mojligheten att kompensera eller subventionera personresor och
godstransporter till dessa omraden overvégas, exempelvis genom firi
tilldelning av utsldppsrétter for aktuella striackor.

e Regler for 6vervakning, rapportering och verifiering av sjofarten bor
forenklas och i storre utstrackning harmoniseras med de krav som stélls pa
ovriga sektorer som omfattas av EU ETS. Det kan goras genom att endast
kréava att rederiernas utslappsrapporter verifieras, inte 6vervakningsplanerna.
Det bor inforas mdjlighet for myndigheter att godkénna tillfalliga
overvakningsmetoder. Dessutom kan administrationen minska genom att
ISM-foretaget tillats vara rapporteringspliktig, snarare dn rederiet.

Denna rapport analyserar hur EU:s system for handel med utsldppsratter (EU ETS) i dag
reglerar sjofartens utslapp och hur styrningen kan utvecklas. Rapporten har tagits fram
som underlag infor Europeiska kommissionens kommande éversyn av
utslippshandelsdirektivet', som ska genomforas mot bakgrund av EU:s skiirpta
klimatmaél for 2040 och med utgdngspunkt i de sérskilda bestimmelser om Gversyn av
systemet med avseende pé sjofarten som direktivet innehaller. Analysen fokuserar pa
fragor som ror samspelet med internationell reglering av sjofartens vixthusgasutslapp,
incitament for fornybara och koldioxidsnéla drivmedel, eventuell inkludering av mindre
fartyg i EU ETS, risker for regelkringgaende, hinsyn till avldgsna omraden och dar
samt behov av forenklingar av regelverket.

EU ETS édr i dag ett av EU:s mest effektiva verktyg for att nd unionens klimatmal. Att
sjofarten successivt inkluderas i handelssystemet dr darfor positivt, inte minst dd denna
sektor i stort har varit undantagen fran andra typer av koldioxidprissattande styrmedel
pa savil global niva som inom EU och nationellt. For att mojliggora en effektiv
omstéllning inom sjofarten dr det darfor viktigt att ambitionsnivén i styrmedel som EU
ETS och FuelEU Maritime bibehélls och inte forsvagas. Dessa regelverk siander tydliga
signaler om att de fossila utslippen maste fasas ut, vilket bidrar till 1angsiktiga och
tydliga spelregler som ger branschen forutsdgbarhet. Sddan tydlighet &r avgdérande for
att nddvandiga investeringar i fornybara och koldioxidsnala brénslen och ny teknik ska
kunna genomforas.

Fortsatt anvéndning av fossila brénslen &r negativt inte bara ur ett klimatperspektiv utan
dven ur ett ekonomiskt och sékerhetspolitiskt perspektiv, eftersom ett stort
importberoende skapar sarbarhet. Att halla kursen mot EU:s klimatmal och stélla om till
fossilfrihet 4r nddviandigt for att stirka bade EU:s och Sveriges langsiktiga
konkurrenskraft.

Om EU inte nér sina utsldppsmél genom EU-gemensamma styrmedel eller genom
globala styrmedel, ldggs storre ansvar pa medlemsstaterna att adressera utsldppen
genom att infora nationella styrmedel. Det skulle sannolikt bli bade ett mer kostsamt

! Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for

handel med utsléppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen och om éndring av radets direktiv
96/61/EG
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och mindre effektivt sitt att nd EU:s klimatmal och riskera att snedvrida konkurrensen
ytterligare beroende pa respektive medlemsstats prioriteringar och vigval.

Sjofarten bor fortsatt omfattas av EU ETS iiven om IMO:s Nettonollpaket antas

Sjofartens yrkestrafik ar i hog grad internationell och maste forhalla sig till globala
forutsattningar. Avsaknaden av effektiv global klimatlagstiftning &r dock en barridr for
branschens omstdllning. Har kan EU ETS och IMO:s Nettonollpaket fungera som
viktiga styrmedel framgent.

IMO:s Nettonollpaket har inte antagits av IMO, men det forslag som har utarbetats
innebdr att koldioxidprisséttning infors for utslapp fran internationell sjéfart baserat pa
gransvérden for tillaten koldioxidintensitet. Gransvardena minskar successivt for att
bidra till en omstéllning i linje med IMO:s antagna klimatmal. Nettonollpaketet
sikerstéller dock inte att EU nar sina mél om utsldppsminskningar av flera skél. EU:s
mal &r inte desamma som IMO:s mélséttningar. Nettonollpaketet garanterar heller inte
att utslappsminskningar sker inom Europa, de skulle potentiellt kunna uppsté pé andra
platser eller for andra fartygsrutter. Nettonollpaketet ger ett pris pa drivmedel Gver en
viss utesldppsintensitet per energienhet, men priset dr ingen garanti for att utslappen
minskar i en viss omfattning. Om férnybara och koldioxidsnéla drivmedel &r dyrare &n
kostnaden for att sldppa ut, kommer foretag sannolikt vélja att betala for att sldppa ut i
stéllet for att gora utsldppreducerande atgarder.

Dessutom tyder analyser av Nettonollpaketet pa att det inte kommer vara tillrackligt for
att nd IMO:s egna klimatmal. EU:s utsldppshandel innebér till skillnad frén
Nettonollpaketet en begransning av utsldppen inom den utslappsbubbla som bestdms av
EU. Med utgangspunkt i att EU:s klimatmal ska nas, blir ddirmed slutsatsen att sjofarten
dven fortsttningsvis bor vara inkluderad i EU ETS, dven om Nettonollpaketet infors.

Samtidigt kan dubbelprissittning av sjofarten utgéra en risk for ineffektiv styrning och
denna ineffektivitet bor hanteras genom nagon form av aterbetalning av de globala
avgifterna. Om avgifterna till Nettonollpaket i framtiden skulle bli hogre &n kostnaden
for utslappsritter, bor aterbetalningen endast motsvara kostnaderna for utsldppsrétterna.

Ytterligare incitament behdvs for att 6ka efterfriagan och utbudet av fornybara
och koldioxidsnila brinslen for sjofarten

Det behovs ytterligare incitament pé kort sikt for att frimja anvindningen av férnybara
och koldioxidsnala brinslen inom sjofarten och minska de osékerheter som finns
géllande bransleanviandningen pa ldngre sikt.

Energimyndigheten (2026) har utrett behov av och alternativ for att frimja sjéfartens
anvindning av alternativa brinslen och pekar pa behovet att adressera innovationshinder
genom riktade stod i olika faser. Exempel &r stod till uppskalning och
kommersialisering av nya losningar for att mdjliggora tillridckliga och tillgéngliga
fornybara och koldioxidsnéla drivmedel for sjofartens omstéllning.

Ett alternativ for att mojliggora finansiering for att hantera innovationshindren ar att
justera EU ETS. Denna analys omfattar inte en utredning av olika styrmedelsalternativ
for att bedoma vilket som skulle vara lampligast, men innehaller resonemang om hur
EU ETS kan justeras och utformas med fokus pa nyttjande av auktionsintikter for att
mojliggora finansiering av olika dtgirder inom sjofarten. Okad &terforing av
auktionsintédkter frin EU ETS till sjofarten kan utformas pa olika sétt for att fraimja
anvéndningen av fornybara och koldioxidsnala brénslen, men det &r viktigt att eventuell
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justering inte undergraver FuelEU Maritime, eftersom styrmedlen har olika syften och
ar tankta att komplettera varandra.

Det &r generellt béttre med gemensam styrning inom EU &n att medlemsstater infor
olika styrmedel for att ge stdd, dd EU-gemensam styrning ger béttre forutséttningar for
en jamn spelplan for sjofarten, medan nationell styrning &r simre ur
konkurrensavseende.

Kommissionen har aviserat att den ska analysera mojligheter for aterforing av
auktionsintékterna till sj¢farten och det blir viktigt att f6lja den utredningen.

Mindre fartyg bor inkluderas i EU ETS, men den administrativa bordan behover
beaktas i utformning av krav pa évervakning, rapportering och verifiering

Idag saknas prissattning av vaxthusgasutsldppen fran mindre fartyg och det saknas
tydliga incitament for sjofartsaktorerna att minska sina utslapp och stélla om till
anvindning av fornybara och koldioxidsnala branslen. I dagsldget ingar fartyg med en
bruttodraktighet dver 5 000 i EU ETS. Vissa mindre fartyg, i storlekskategorin 400 till
5 000 bruttodriktighet, omfattas diremot sedan 2025 av MR V-forordningen?, vilket
innebdr att dessa aktorer behover 6vervaka och rapportera sina utslapp. Sjofartens
brénsleanviandning dr undantagen energi- och koldioxidskatt, vilket innebér att
sjofartsbrinsle, jamfort med manga andra transportmedels bréinsle, inte beskattas.

Att inkludera mindre fartyg (bruttodriktighet mellan 400 och 5 000) i EU ETS kan
bidra till en mer réttvis spelplan mellan olika aktorer inom sjofarten. Det innebér dven
minskad snedvridning av konkurrens med andra transportslag som i stor utstrackning
kommer omfattas av ETS 2. Dessutom minskar risken for byten av storlekskategori pa
fartyg for att undvika ETS-kostnader. Aven FuelEU Maritime bor justeras for att
omfatta mindre fartyg om man véljer att inkludera dessa fartyg i EU ETS, for att ge
ytterligare incitament till 6kad anvandning av fornybara och koldioxidsnala branslen.

Inkluderingen 1 EU ETS bor omfatta samma fartygskategorier for de mindre fartygen
som i dagslédget giller for stora fartyg. Var analys visar att utsldppstdckningen i
forhéllande till den administrativa kostnaden som en inkludering skulle innebéra ar lika
hog som om man skulle vilja att endast omfatta en mindre andel fartygskategorier med
fokus pa de allra mest utsléppsintensiva kategorierna. Antalet fartyg som skulle
inkluderas skiljer sig inte ndmnvirt frdn om endast de mest utsldppsintensiva
kategorierna skulle inkluderas. Detta alternativ ger en enhetlig behandling av
fartygstyper oavsett storlek.

Den administrativa bérdan &r dock mer betydande for sma aktorer som hanterar mindre
fartyg jamfort med for storre aktorer. Forenklad 6vervakning och rapportering bor
dérfor tillampas for sma fartyg, och i storre utstrackning dn vad kommissionen har
foreslagit hittills.

Ett alternativ till att inkludera utslépp frén mindre fartyg i EU ETS, kan vara att

inkludera de mindre fartygens utslapp i ETS 2. En fordel med detta alternativ skulle
vara att den totala administrativa bordan i forhallande till klimatnyttan troligtvis blir
mindre. Samtidigt for detta alternativ med sig ett antal praktiska svérigheter, som att

2 Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om
overvakning, rapportering och verifiering av vaxthusgasutslépp fran sjotransporter och om
andring av direktiv 2009/16/EG
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brénsleleverantorer behdver kunna sérskilja brénsle som anvénds av stora fartyg, som
ska rapporteras inom EU ETS, och det brénsle som anvénds av mindre fartyg och ska
rapporteras inom ETS 2.

Definitionen av containeromlastningshamnar bor ses 6ver och breddas till fler
hamnar for att minska risken for kringgiendeaktiviteter och koldioxidlickage
samt simre konkurrenskraft for europeisk sjofart

I och med att sjofarten nyligen har inkluderats i EU ETS, finns endast ett fatal studier
om potentiella kringgaendetendenser fran sjofartsaktorer som f6ljd av
implementeringen. Aven om de tidiga studier som har gjorts inte entydigt visar p4 att
kringgéendeaktiviteter sker, &r detta risker som bor tas pa allvar och i den mén det &r
mojligt hanteras forebyggande. Hér kan definitionen breddas géllande vilka hamnar
utanfor EU som ska omfattas av EU ETS, dvs vilka hamnar som ska klassas som sa
kallade containeromlastningshamnar. Risken dr annars koldioxidlackage och negativ
paverkan pa konkurrenskraft for europeisk sjofart. ETS-systemets legitimitet riskerar att
forsvagas om det ar mojligt att kringgé regelverket.

Niér kostnaderna 6kar i takt med full infasning av sjéfarten i EU ETS, kommer
incitamenten for rederier att undvika EU-hamnar bli dnnu starkare, vilket riskerar att
leda till fortsatt forlust av anlép i EU-hamnar, minskat europeiskt inflytande 6ver de
viktigaste omlastningspunkterna och att en allt storre del av utsldppen hamnar utanfor
EU:s kontroll.

Ur effektivitetssynpunkt ir det onskvirt att inte tillita undantag fran kravet att
overlimna utsldppsritter for rutter till och fran avligsna omraden och dar

Det kan ifragasittas om mojligheten att undanta rutter till och fran avlagsna omraden
och Oar fran kravet att overldmna utslappsratter ska besta efter 2030. Undantaget
innebdr att det finns svaga incitament att minska utsldppen fran dessa rutter och stiller
hogre krav pa EU:s medlemsstater att adressera utsldppen genom nationella atgarder. 1
stéllet kan mojligheten att kompensera eller subventionera personresor och
godstransporter till dessa omraden for att motverka oonskade sociala konsekvenser
Overvigas, exempelvis genom fti tilldelning av utsldppsrétter for aktuella strickor.

Regler for 6vervakning, rapportering och verifiering av sjofarten kan forenklas
och bor i storre utstriickning harmoniseras med de krav som stills pa évriga
sektorer som omfattas av EU ETS

Reglerna for 6vervakning, rapportering och verifiering av sjofartsaktdrernas utslapp
skiljer sig pa flera punkter jamfort med motsvarande regler for 6vriga sektorer som
omfattas av EU ETS. P4 flera punkter bor det vara mojligt att harmonisera reglerna
genom att i storre utstrickning tillimpa motsvarande regler inom sj6farten som redan
giller for de dvriga sektorerna. Det kan goras genom att endast kréva att rederiernas
utslédppsrapporter verifieras, inte 6vervakningsplanerna. Det bor inforas mdjlighet for
myndigheter att godkénna tillfdlliga 6vervakningsmetoder. Dessutom kan
administrationen minska genom att 14ta ISM-foretaget vara rapporteringspliktig, snarare
an rederiet.
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1. Inledning

EU:s klimatmal for 2040, som beslutades i mars 2026 inom ramen for klimatlagen,
innebdr att unionens klimatpolitik behover skérpas ytterligare. For att sdkerstélla att EU
ETS bidrar effektivt till detta mél ska systemet ses over. En sddan dversyn ar ocksé
nddvindig for att sékerstélla att alla sektorer, inklusive sjofarten, bidrar till
klimatomstillningen pa ett kostnadseffektivt sitt, samtidigt som konkurrenskraften
upprétthalls.

I samband med att EU ETS reviderades 2023, inom ramen for Fit for 55-paketet,
infordes bestimmelser om att systemet ska utvéarderas och vid behov anpassas till
framtida klimatmal. Dessa 6versynsklausuler innebér att Europeiska kommissionen
senast 1 juli 2026 ska analysera ett antal centrala aspekter av systemet och vid behov
lagga fram lagstiftningsforslag.

Sjofarten omfattas av en sérskild 6versyn, dar kommissionen ska analysera hur sektorns
inkludering i EU ETS fungerar i praktiken och om regelverket behdver justeras. Detta
inkluderar bland annat fradgor om samspelet med internationell reglering, incitament for
omstillning samt eventuella risker for kringgdende av regelverket’.

Som underlag for denna Gversyn genomforde kommissionen under 2025 en offentlig
konsultation med ett antal specifika frigestillningar.* °

1.1. Om uppdraget

Analysen utgor en delredovisning i Naturvardsverkets regeringsuppdrag Analys av
forslag till klimatdtgdrder pa EU-niva 2026—2027. 1 projektgruppen for framtagandet av
detta PM har ingatt Sara Pettersson (projektledare), Jennie Hokander, Isabell Poroli,
Eva Lindborg och Michael Bohlin. Synpunkter har inhdmtats fran Energimyndigheten
och Transportstyrelsen. Slutsatserna dr Naturvardsverkets.

Denna rapport syftar till att ge underlag for analys av kommande forslag fran
kommissionen avseende EU ETS®, med fokus pa sjofart och de fragestillningar kopplat
till sjofarten som beskrivs i 6versynsartikeln i ETS-direktivet och som kommissionen
lyft i tidigare nimnd konsultation’. Dessa fragestillningar omfattar:

e Om den internationella sjéfartsorganisationen (IMO) beslutar om ny global
koldioxidprisséttningsmekanism for sjofarten, behdver EU ETS anpassas for att
undvika betydande dubbelborda for sjofartsoperatorer och kan det ske utan risk for
minskad klimatnytta?

e Bor EU ETS ge incitament for fornybara och koldioxidsnéla drivmedel?

3 Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for
handel med utsldppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen och om éndring av radets direktiv
96/61/EG (ETS-direktivet), artikel 3gg.

4 European commission, 2025. EU emissions trading system for maritime, aviation and
stationary installations, and market stability reserve — review (Hamtad 2025-10-06).

5 Naturvérdsverket har tagit fram en inledande analys med utgangspunkt i de frdgor som stélldes
i kommissionens offentliga konsultation: Naturvardsverket, 2025. Oversynen av EU:s
utslappshandelsdirektiv 2026 — en forsta analys (Himtad 2026-04-22).

¢ Aven bendmnt ETS 1.

7 Buropeiska kommissionen, 2025. Open public consultation concerning the review of ETS].
Sida 15, 22-24.


https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14549-EU-emissions-trading-system-for-maritime-aviation-and-stationary-installations-and-market-stability-reserve-review_en
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14549-EU-emissions-trading-system-for-maritime-aviation-and-stationary-installations-and-market-stability-reserve-review_en
https://www.naturvardsverket.se/49d00d/contentassets/82ba32d8069a4e619c123f587c0aa197/delredovisning-7.-oversynen-av-eu-ets_en-forsta-analys.pdf
https://www.naturvardsverket.se/49d00d/contentassets/82ba32d8069a4e619c123f587c0aa197/delredovisning-7.-oversynen-av-eu-ets_en-forsta-analys.pdf
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e Ska mindre fartyg (mellan 400 och 5 000 bruttodriktighet®) inkluderas i EU ETS?

e Finns det behov av forandringar i ETS-lagstiftningen med avseende pa sjofarten for
att motverka eventuella tendenser till att kringga eller undga regelverket?

e Tar ETS-regelverket hénsyn till avlagsna omradden och dar pé ett effektivt sitt?

e Finns det mojligheter till forenklingar eller forbéttringar av EU ETS med avseende
pa sjofarten for att sikerstilla ett effektivt genomforande?

For att besvara dessa fragestillningar borjar denna rapport med en
bakgrundsbeskrivning av nuldget vad géller sjofartens utsldpp, forutsattningar for
sjofartens konkurrenskraft samt vilka styrmedel som i dagsldget paverkar
utslappsutvecklingen for europeisk och svensk sjofart. Darefter ges en beskrivning av
scenarier for sjofartens utslappsutveckling fram till 2050, med fokus pa hur tillgdngen
till fornybara och koldioxidsnéla drivmedel paverkar utvecklingen. Dessa
bakgrundskapitel ligger sedan till grund for en analys av olika végval for sjofarten i EU
ETS baserad pa de fragor som stélls i punktlistan ovan.

8 Bruttodriiktighet dr ett storleksmétt och baseras pa ett fartygs totala inneslutna volym.
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2. Sjofartens utveckling

2.1. Utslapp fran sjofarten

Sjofarten ir en betydande och vixande killa till viixthusgasutslépp. Ar 2018 stod
sjofarten globalt for 1 076 miljoner ton koldioxid vilket motsvarande cirka 2,9 procent
av alla manskligt orsakade utslapp. Med nuvarande tillvéxttakt kan andelen stiga till 10
procent till 2050. Scenarier visar dven att utsléppen kan 6ka med upp till 130 procent till
2050 jamfort med 2008 ars nivaer om inga ytterligare atgarder vidtas. Forutom utslapp
av koldioxid slépper sjofarten dven ut andra vixthusgaser i form av lustgas, metan och
svart kol. Utsldppen av koldioxid berdknas motsvara cirka 91 procent av sjéfartens
totala vixthusgasutslipp. > ' !!

Fartygen som omfattas av EU ETS idag star for 126,7 miljoner ton koldioxid (2023 ars
rapporterade utsldpp) vilket motsvarar cirka 3 till 4 procent av EU:s totala
koldioxidutsldpp'®. Ar 2023 var utslippen cirka 8 procent ligre &n ar 2022, men ungefir
samma som ar 2021. De utsldpp som omfattas av EU ETS motsvarar cirka 90 procent
av de totala utsldppen fran sjofarten inom EU. Dock ar det endast 55 procent av de
fartyg som besoker europeiska hamnar som omfattas av EU ETS, vilket bland annat kan
forklaras av att de fartyg som &r undantagna EU ETS éar forhallandevis méanga till antalet
samtidigt som de star for en mindre andel av utslippen.”

Fartygen i den mindre storlekskategorin (400 till 5 000 i bruttodriktighet), vilka inte
omfattas av EU ETS, uppskattades 2023 sldppa ut 19 miljoner ton koldioxid. Av dessa
utslipp omfattas 7,7 miljoner ton redan av MRV-forordningen'* (vilket innebir krav pa
att utsldppen ska 6vervakas och rapporteras men inte krav att 6verlamna
utslappsritter).'®

Utslapp fran fartyg tillhdrande svenska rederier och fartyg tillhérande rederier som ar
registrerade utanfor EU men som tilldelats Sverige, ingar i statistiken for utsléapp inom
EU ETS i Sverige. Utslédppen som omfattas av EU ETS frén rederier som &r
rapporteringsskyldiga i Sverige &r 2024 var 1,35 miljoner ton. For detta skulle
rederierna ldmna in ndrmare 540 000 utsléppsritter vilket motsvarar 40 procent av de
rapporterade utsldppen. For att succesivt fasa in sjofarten i EU ETS ska rederierna &r

° Den internationella sjdfartsorganisationen (IMO), 2021. Fourth IMO GHG Study 2020 - Full
report and annexes.pdf (Himtad 2026-04-22).

10 Transport & Environment, 2026. Climate impact of shipping | T&E (Hamtad 2026-03-25).

! Europeiska kommissionen, 2025. 2024 report from the European Commission on CO2
emissions from maritime transport - Publications Office of the EU (Hamtad 2026-04-22). Sida
13-14.

12 Europeiska kommissionen, 2026. Reducing emissions from the shipping sector - Climate
Action (Hamtad 2026-03-10).

13 Europeiska kommissionen, 2025. Sida 10.

141 detta PM avses med MRV-forordningen “Europaparlamentets och radets forordning (EU)
2015/757 av den 29 april 2015 om dvervakning, rapportering och verifiering av
véxthusgasutslapp fran sjotransporter och om andring av direktiv 2009/16/EG”.

15 Europeiska kommissionen, 2025b. Review of Regulation (EU) 2015/757 on the monitoring,
reporting and verification of greenhouse gas emissions from maritime transport in relation to the
potential inclusion of ships below 5 000 gross tonnage but not below 400 gross tonnage. Sida 8.



https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWork/Environment/Documents/Fourth%20IMO%20GHG%20Study%202020%20-%20Full%20report%20and%20annexes.pdf
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWork/Environment/Documents/Fourth%20IMO%20GHG%20Study%202020%20-%20Full%20report%20and%20annexes.pdf
https://www.transportenvironment.org/topics/ships/climate-impact-shipping
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/625b4330-ea86-11ef-b5e9-01aa75ed71a1/language-en
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/625b4330-ea86-11ef-b5e9-01aa75ed71a1/language-en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-decarbonisation/reducing-emissions-shipping-sector_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-decarbonisation/reducing-emissions-shipping-sector_en
https://climate.ec.europa.eu/document/download/dc0e2810-b32c-4366-86d5-9b7ef97ad785_en?filename=Review%20of%20the%20EU%20maritime%20MRV%20regulation%20on%20the%20possible%20inclusion%20of%20smaller%20ships.pdf
https://climate.ec.europa.eu/document/download/dc0e2810-b32c-4366-86d5-9b7ef97ad785_en?filename=Review%20of%20the%20EU%20maritime%20MRV%20regulation%20on%20the%20possible%20inclusion%20of%20smaller%20ships.pdf
https://climate.ec.europa.eu/document/download/dc0e2810-b32c-4366-86d5-9b7ef97ad785_en?filename=Review%20of%20the%20EU%20maritime%20MRV%20regulation%20on%20the%20possible%20inclusion%20of%20smaller%20ships.pdf
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2026 overlamna utsléppsritter for 70 procent av utsldppen och fran 2027 ska rederierna
overlimna utslidppsritter for 100 procent av utslippen.'®

2.2. Nar fartygens rutter fordndras paverkas EU:s sjofartsutslapp

EU:s sjofartsutslapp styrs i hog grad av internationella handelsfloden, fartygstypernas
operativa monster och geopolitiska fordndringar. Sjéfartsutslappen som omfattas av EU
ETS domineras av resor till och fran lander utanfor EES, vilka 2023 stod for omkring
tva tredjedelar av alla koldioxidutsldpp. Detta beror pa att de storsta och mest
utslippsintensiva fartygstyperna huvudsakligen trafikerar interkontinentala rutter.'’

Nar det kommer till de mindre fartygen (mellan 400 och 5 000 bruttodriktighet) 6kar
resorna utanfor EU med fartygsstorleken. Fartyg under 2 000 bruttodriktighet gér under
10 procent tredjelandsresor, medan tredjelandsresorna som utfors av fartyg mellan 2 000
och 4 999 bruttodraktighet ligger mellan 15—17 procent. Vissa fartygstyper inom dessa
storlekskategorier, framfor allt general cargo'® och containerfartyg, har en betydande
andel tredjelandsresor, medan RoPax'® och passagerarfartyg niistan enbart trafikerar
EU-interna rutter.*

2023 préaglades av tydliga geopolitiska skiften, dir importen fran Ryssland minskade
kraftigt medan floden fran USA, Norge och Nordafrika 6kade. Samtidigt minskade
volymer fran Turkiet, Kina och Storbritannien, vilket paverkade utslappsfordelningen
regionalt. Trots att trafiken utanféor EES dominerar 6kade trafiken inom EES nagot i
relativ betydelse under 2023, framst pa grund av den starka aterhdmtningen i
passagerar- och Ro-Pax-trafiken efter pandemin. De geografiska handelsmonstren visar
tydlig regional specialisering som exempelvis USA-trafik dver Atlanten, energiimport i
Nordsjén, dkade floden fran Nordafrika och tit firjetrafik i Ostersjon och Nordsjon.?!

2.3. Sjofartens konkurrenskraft

Genom att minska och ersitta den fossila bransleanvandningen kan EU och Sverige
minska sitt importberoende och undvika osdkerheter och risk for hdga
transportkostnader. Sjofarten paverkas av bade priser pd varldsmarknaden och risk for
brist pd brénsle som beror pa geopolitik. Den internationella sjéfarten kan dessutom
behova ldgga om sina rutter utifrén det geopolitiska l4get, vilket leder till 6kade
transportkostnader, som i sin tur paverkar transportkdparna. Att minska anvindningen
av fossila brianslen kan ddrmed gynna béde sjofartens konkurrenskraft och
transportkopares konkurrenskraft.

Bade sjofartens och transportkdpares konkurrenskraft paverkas av transportkostnaderna,
men det &r viktigt att sdrskilja dessa aktorer. Hur sjofartens konkurrenskraft utvecklas
paverkar transportkOparnas konkurrenskraft. Transportkdparnas konkurrenskraft beror
dock pa fler faktorer dn transportkostnader och det ar déarfor inte givet att

16 Naturvérdsverket, 2025. Statistik och uppfolining (Hamtat 2025-09-29).
17 Europeiska kommissionen, 2025. Sida 18-23 och 32-33.

18 General cargo: fartyg som transporterar styckegods.
19 RoPax: fartyg somt transporterar passagerare och fordon.
20 Europeiska kommissionen, 2025a. Sida 15-16.

2! Europeiska kommissionen, 2025a. Sida 11-12, 18, 33-34 och 55-56.


https://www.naturvardsverket.se/vagledning-och-stod/utslappshandel/statistik-och-uppfoljning/

NATURVARDSVERKET 14(68)

transportkopares konkurrenskraft gynnas bést genom atgirder inom sjofarten. Bada
aktorernas konkurrenskraft ar viktig, men fokus dr hér pé sjofartens konkurrenskraft.

Sjofarten dr ett transportslag som kan transportera stora volymer passagerare och gods
till relativt liten energiforbrukning. I jamforelse med andra transportslag innebér det att
sjofartens kostnader och klimat- och miljopaverkan ar betydligt l4gre. De fartyg som
idag inte triffas av styrmedel for att internalisera den negativa externalitet som deras
utslapp innebdr, har ytterligare konkurrensfordel, bade i forhallande till andra
transportslag, och jamfort med fartyg som agerar pd samma marknad. Att inkludera
dessa utslapp genom styrmedel ar rimligt for att olika transportslag och olika fartyg ska
ha incitament att minska sina utslépp och sta for kostnaderna for sina utslapp, vilket
skulle leda till jamnare konkurrensvillkor. Detta innebér att sjofartens inkludering i EU
ETS leder till 6kade kostnader for brinslet i sjofartssektorn. Styrmedel stéller bade krav
och ger mojlighet att stélla om till ny teknik och fornybara och koldioxidsnéla brénslen,
vilket kan gynna rederier, hamnar och transportkdpare.

Sjofartsnaringens aktorer verkar savil lokalt, regionalt, nationellt och globalt med fartyg
som varierar i storlek. Fartyg &r mobila enheter 1 kontrast till exempelvis stationéra
anldggningar, vilket paverkar sjofartens konkurrenskraft. Fartyg kan séljas vidare och
anvéndas for andra rutter. Det innebdr att investeringar i fartyg kan komma aktérer och
regioner utanfor EU till godo pa kort sikt, da fartyg kan byta dgare och anvindas for
rutter utanfor EU. Som inom andra omraden kan aktorer som gér fére gynnas genom att
de har konkurrensfordelar nér fler efterfragar exempelvis fossilfri teknik.

Svenska rederier leder utvecklingen inom flera omraden och ligger i framkant vad géller
klimat- och milj6arbetet. Enligt Fardplan for fossilfri konkurrenskraft —
sjofartsndringen, behovs forandringar for att na en fossilfri sj6fart, men sjéfartsnaringen
har inte egen radighet over dessa. Nodvindiga fordndringar &r till exempel tillgangen pa
fornybara och koldioxidsnéla branslen, utformningen av regelverk och
transportkdparnas betalningsvilja for hallbara transporter.*

Gemensamma styrmedel p4 EU-niv4 skapar béttre forutsittningar for sjofarten ur ett
konkurrensperspektiv. Alternativet till gemensam styrning inom EU &r inte att delar av
sjofartens utslépp fortsatter att vara oreglerade, eftersom EU har dtagit sig att minska
utsldppen genom sina klimatmal. For sjofarten antar kommissionen en
utslippsminskning om cirka 75% mellan 2030 och 2040.>* Alternativet ir i stillet att
medlemsldnder behover infora nationella styrmedel for att EU ska kunna na sina mél till
2040 och 2050.

Olika nationella styrmedel riskerar att skapa hinder och motverkar en jamn spelplan for
aktdrerna inom sjofarten, jimfort med gemensam EU-styrning. For att spelplanen ska ge
lika villkor for fartyg som agerar pa samma marknad, &r det dock viktigt att
medlemslédnderna implementerar styrmedlen pa liknande sétt och samtidigt. Det handlar
till exempel om att genomfora rapportering, 6vervakning och utkriva eventuella
sanktioner av aktorerna. Annars &r spelplanen for aktorerna i praktiken snedvriden.

22 Férdplan for fossilfri konkurrenskraft — sj¢fartsnéringen, 2019. Aktérerna bakom fardplanen dr
Svensk sjofart, Skargérdsredarna och Sveriges Hamnar.

2 [ sitt S2-scenario, motsvarande utslippsminskningar i EU om 85 till 95 procent under perioden
1990 till 2040, se avsnitt 4.3 nedan.
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EU:s medlemslénder har olika forutsittningar och kan paverkas pa olika sitt nir
sjofartens utslapp inkluderas i EU ETS. Handelssystemet omfattar samtliga redare som
trafikerar EU, men det finns risk for undvikandebeteenden, se vidare analys i 5.4.
Sjofarten kan till exempel behdva stod pga. regionalpolitiska skél, men eventuella
behov av stdd kan inte mdtas genom att undvika att infora klimatstyrmedel eller minska
incitament for sjofartens omstillning till fossilfrihet, utan bor hanteras genom andra
styrmedel. I detta sammanhang analyserar vi inte generella behov av och alternativ for
att kompensera sjofartens 6kade kostnader vidare.
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3. Befintliga styrmedel som paverkar
utslappsutvecklingen for europeisk och svensk sjofart

Sjofarten ar méngskiftande till sin karaktér. Fartyg och batar byggs i olika storlekar,
fran fritidsbétar till oceangaende fartyg, de har i regel lang livsldngd och &r i hog grad
specialiserade for att utfora olika typer av transportarbete.

De huvudsakliga marknadsmisslyckandena kopplade till sjofartens klimatpaverkan ar
vaxthusgasutsldpp som dr en negativ externalitet samt innovationsrelaterade
marknadsmisslyckanden som gor att drivkrafterna for att utveckla mer klimatsmart
teknik eller fornybara och koldioxidsnéla brinslen #r for 1dga.** Sammantaget medfor
detta att kostnaderna for fornybara och koldioxidsnéla brénslen och tekniker &r hdgre &dn
for motsvarande konventionella, och det finns en begransad betalningsvilja hos
transportkdparna och dirmed en begrinsad efterfragan. Sé lange det finns ohanterade
miljoexternaliteter kommer incitamenten att utveckla mer miljoanpassade 16sningar att
vara laga. For att innovationsframjande styrmedel ska vara verkningsfulla behdver det
dérmed sékerstillas att det finns styrmedel som skapar en efterfragan pa de mer
miljoanpassade 16sningarna. Det betyder att det krivs olika och anpassade 16sningar for
att minska sjofartens utsliapp.”

Eftersom sjofarten i stor utstrackning &r global paverkas den av styrmedel pa bade
global, regional och nationell niva. Nedan ges en dversiktlig beskrivning av befintliga
styrmedel pa olika nivéer som i olika utstrdckning paverkar utslapputvecklingen i EU:s
och Sveriges sjofartssektor. En mer detaljerad styrmedelskartlaggning finns i1 Bilaga 1.

3.1. FN:s internationella sjofartsorganisations roll i utvecklingen av
globala klimatstyrmedel for sjofarten

Da sjofarten i stor utstrackning &r global finns det anledning att forespraka globala
styrmedel for att minska sektorns klimatpaverkan. FN:s internationella
sjofartsorganisation (IMO) antog 2023 en uppdaterad strategi for reduktion av
vaxthusgasutslapp fran fartyg, vilken bland annat faststiller att vixthusgasutslappen
frén internationell sjofart sa snart som mdjligt ska né en topp och att utslédppen ska nd
noll vid eller omkring &r 2050%°. Strategin sitter dven ramar for hur utslippsintensiteten
i sjofarten ska minska och att anvéindning av noll- och néra-nollutsléppsteknologier, -
drivmedel och -energikillor ska 6ka. IMO har antagit ett antal styrmedel som syftar till
att 6ka energieffektiviteten hos fartyg. Dessutom har IMO inf6rt ett globalt system for
insamling av fartygsdata som omfattar bland annat drivmedelsférbrukning, distanser
och transportarbete for fartyg med bruttodraktighet Gver 5 000 i internationell trafik.

24 En negativ externalitet innebér att den som orsakar utslipp inte behdver st for kostnaderna de
orsakar for tredje part. Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden uppstar nir den privata
avkastningen pa teknisk utveckling understiger den samhéllsekonomiska, sa att satsningarna pa
teknisk utveckling blir for ldga ur samhéllets perspektiv. Ett exempel ar nér kunskap som en
aktor tagit fram sedan utan full erséttning sprids till andra aktorer, sa kallat kunskapsliackage.
Dessa aktorer kan dé nyttja resultat av investeringar, utan att ha behovt std for de risker och
kostnader som den initiala investeringen innebar.

25 Regeringens skrivelse 2023/24:59 Regeringens klimathandlingsplan - hela vigen till nettonoll
(Héamtad 2026-04-22). Sidan 176.

26 IMO, 2025. 2023 IMO Strategy on Reduction of GHG Emissions from Ships (Himtad 2025-
11-12).



https://www.regeringen.se/contentassets/990c26a040184c46acc66f89af34437f/232405900webb.pdf
https://www.imo.org/en/ourwork/environment/pages/2023-imo-strategy-on-reduction-of-ghg-emissions-from-ships.aspx#:~:text=The%202023%20IMO%20GHG%20Strategy%20represents%20a%20framework,with%20possible%20timelines%20and%20their%20impacts%20on%20States.
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IMO har utarbetat ett forslag till globalt styrmedel, kallat Nettonollpaketet, for att né sin
strategi for reduktion av vixthusgasutslapp fran fartyg och stilla om sjéfarten pa ett
konkurrensneutralt och réttvist sétt. Nettonollpaketet ar tinkt att tillimpas globalt pa
alla fartyg med en bruttodréktighet 6ver 5 000 som gor internationella resor (inklusive
resor mellan medlemsstater i EU). Grunden for styrmedlet ar en vaxthusgasstandard for
drivmedel som innebér gradvis strangare gransviarden for vaxthusgasintensitet
(véaxthusgasutslapp per energienhet) baserat pa livscykelutslapp (fran utvinning och
produktion till anvindning av brinsle). *’

Styrmedlet har tva grinsvarden, ett l14gre vérde och ett hogre. Fartyg som inte nar
gransvardena ska betala for de dverstigande utsldppen och priset dr hogre om det hogre
gransvérdet 6verskrids (380 USD/ton koldioxidekvivalenter) jamfort med om endast det
lagre gransviardet overskrids (100 USD/ton koldioxidekvivalenter). Utsldppspriset dr
tankt att skapa incitament till utslappsminskningar. Styrmedlet innebér att fartyg inte
betalar for utslapp som ligger under det lagre gransvirdet. Intdkterna fran

Nettonollpaketet ska anviindas for att stodja sjofartens omstillning. 2%, %

Nettonollpaketet godkdndes med bred majoritet av IMO:s medlemsstater i april 2025
och var initialt planerat att trida i kraft 2028. Beslut om inférandet har ajournerats och
vintas nu ske hdsten 2026.%° Dirmed saknas fortfarande ett marknadsbaserat styrmedel
pa global niva for att adressera sektorns fossila vixthusgasutslapp pa global niva.

3.2. En kombination av EU-styrmedel skapar incitament till
omstéllningen av sjofartssektorn

EU har infort ett antal styrmedel for att minska utsldppen fran den europeiska sjéfarten
och adressera de ekonomiska och teknologiska hinder som finns for sjéfartssektorns
omstéllning. Genom Fit for 55-paketet beslutades att inkludera vaxthusgasutslapp fran
sjotransporter i EU ETS och sedan 2024 omfattas déarfor storre last- och
passagerarfartyg (bruttodriaktighet 6ver 5 000), med vissa undantag, av systemet. Fran
2027 omfattas dven offshorefartyg med bruttodraktighet 6ver 5 000. I och med detta
stélls krav pé att utsldppen ska minska pa samma sitt som for 6vriga sektorer som
omfattas av EU ETS. Dessutom sitts ett pris pa utsldppen vilket bidrar till att minska
prisskillnaden mellan traditionella branslen och mer hallbara alternativ.

EU ETS omfattar 100 procent av utsldppen som sker mellan tvd EU-hamnar (samt EES-
hamnar) och nir fartyg befinner sig i EU-hamnar, och 50 procent av utsldppen fran
resor som paborjas eller slutar utanfor EU. Inledningsvis omfattades endast
koldioxidutslépp, men fran och med 2026 omfattas dven utslapp av metan och lustgas.
Redan 2018 infordes i EU krav pa vissa storre fartyg att 6vervaka, verifiera och
rapportera sina vaxthusgasutslapp genom den sa kallade MR V-forordningen. Detta
utgjorde en grund for att kunna inkludera utsldppen i EU ETS med krav pa

27 Transportstyrelsen, 2025. DCS och MRV - system for insamling av information om drivmedel
- Transportstyrelsen (Hamtat 2025-10-09).

28 Transportstyrelsen, 2025. Underlag om IMO:s Nettonollpaket. 2025-05-19.

2 Maersk Mec-Kinney Moller Center for Zero Carbon Shipping, 2025. Countdown: Historic IMO
agreement lays groundwork for maritime decarbonization (Hamtad 2025-11-14).

30 Transportstyrelsen, 2025. Rapport frdn extrainsatt méte med IMO:s miljoskyddskommitté
(MEPC/ES.2), 14 — 17 oktober 2025. 2025-12-17.


https://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljo-och-halsa/Klimat-och-energi/Energy-Efficiency-Management-Plan/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljo-och-halsa/Klimat-och-energi/Energy-Efficiency-Management-Plan/
https://www.zerocarbonshipping.com/news/countdown-historic-imo-agreement-lays-groundwork-for-maritime-decarbonization?mc_cid=dd8338ab46&mc_eid=72fe65e14a
https://www.zerocarbonshipping.com/news/countdown-historic-imo-agreement-lays-groundwork-for-maritime-decarbonization?mc_cid=dd8338ab46&mc_eid=72fe65e14a
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overlamnande av utsléppsratter som foljd. Fran och med 1 januari 2025 omfattas dven
vissa mindre fartyg (med en bruttodriktighet mellan 400 och 5 000) av MRV-
forordningen, som ett forsta steg for att mojliggdra inkludering dven av dessa fartyg i
EU ETS.

I Fit for 55-paketet introducerades dven Forordningen om fornybara brénslen for
sjofarten (FuelEU Maritime) med syftet att 6ka efterfragan pa fornybara och
koldioxidsnéla brénslen inom sjofarten. Forordningen trddde i kraft 2025 och omfattar i
stort samma fartyg som omfattas av EU ETS.*' Styrmedlet #r teknikneutralt och ger
mojlighet till blandad anvandning av olika energisystem, inklusive (men inte begrénsat
till) fornybara och koldioxidsnala brianslen, energikonverteringssystem, landstrom eller
vindassisterad framdrivning.®? Krav stills pa minskad vaxthusgasintensitet hos fartygen
och kraven skdrps gradvis fram till 2050. Férordningen omfattar ocksa obligatoriska
mal for fornybara briinslen av icke-biologiskt ursprung (RENBO).*

Tillsammans med EU:s Fornybartdirektiv driver FuelEU Maritime pa efterfragan och
anvindning av fornybara och koldioxidsnala branslen inom

sjofarten. Fornybartdirektivet sitter mal for fornybar energi inom transportsektorn
generellt och FuelEU Maritime sdkerstéller att sjofarten faktiskt anvénder dessa
branslen. Fornybartdirektivet stéller &ven héllbarhetskrav pa olika typer av fornybara
drivmedel och detta utgér bland annat grunden for om ett brinsle ska fé klassas som
hallbart inom ramen for EU ETS.

For att stodja sjofartssektorns omstéllning finns, sedan sjofarten inkluderades i EU ETS,
mojlighet att soka stod fran Innovationsfonden, en fond som finansieras genom
auktionsintdkter fran EU ETS och som syftar till att stddja innovativa projekt som dnnu
inte dr 1onsamma, men som har passerat forskningsstadiet. Kommissionen har meddelat
att man avser avsatta 20 miljoner utslédppsrétter till 2030 frén Innovationsfonden, som
forvintas generera omkring 1,5 miljarder euro, till projekt inom sjofarten.** Aven EU:s
Sustainable Transport Investment Plan (STIP), som antogs i november 2025, syftar till
att samla finansiering som ska bidra till att paskynda omstéllningen inom flyg- och
sjofartssektorerna.®® EU:s atgirder inom STIP vintas mobilisera minst 2,9 miljarder
euro fram till slutet av 2027.

31 Vissa skillnader finns: FuelEU Maritime omfattar alla fartyg som transporterar passagerare
eller gods. EU ETS giller fartyg som transporterar last eller passagerare i kommersiell trafik,
vilket inte inkluderar off-shore-fartyg som inkluderas i EU ETS fran 2027.

32 Europeiska kommissionen. Questions and Answers on Regulation (EU) 2023/1805 on the use
of renewable and low-carbon fuels in maritime transport, and amending Directive 2009/16/EC
(Hamtad 2026-04-22).

33 Syntetiska gasformiga eller flytande briinslen som tillverkas med fornybar elektricitet och
koldioxid.

34 Gualandi, R., 2026. EU proposes using carbon market revenues to support shipping
decarbonisation « Carbon Pulse. Carbon Pulse. Publicerad 4 mars.

35 Buropeiska kommissionen, 2025. Commission unveils the Sustainable Transport Investment
Plan: a strategic approach to boost renewable and low-carbon fuels for aviation and waterborne
transport - Mobility and Transport (Hamtad 2026-04-22).



https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-transport-fueleu-maritime/questions-and-answers-regulation-eu-20231805-use-renewable-and-low-carbon-fuels-maritime-transport_en#article-4---ghg-intensity-limit-on-energy-used-on-board-by-a-ship
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-transport-fueleu-maritime/questions-and-answers-regulation-eu-20231805-use-renewable-and-low-carbon-fuels-maritime-transport_en#article-4---ghg-intensity-limit-on-energy-used-on-board-by-a-ship
https://carbon-pulse.com/489511/?site=cpp
https://carbon-pulse.com/489511/?site=cpp
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/commission-unveils-sustainable-transport-investment-plan-strategic-approach-boost-renewable-and-low-2025-11-05_en
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/commission-unveils-sustainable-transport-investment-plan-strategic-approach-boost-renewable-and-low-2025-11-05_en
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/commission-unveils-sustainable-transport-investment-plan-strategic-approach-boost-renewable-and-low-2025-11-05_en
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3.3. Mindre fartyg saknar tydliga styrmedel for att minska utslapp

Det finns vissa generella luckor i de befintliga styrmedlen som ror sjofarten. Styrmedlen
riktar sig framst till storre fartyg. Mindre fartyg (bruttodréktighet under 5 000) &r i stort
oreglerade vad géller krav pa att minska sina véxthusgasutslépp, bade inom EU och i
IMO:s Nettonollpaket. Energiskattedirektivet ger idag mojlighet for EU:s
medlemslénder att undanta bréansle i sjofart fran energibeskattning och i svensk lag
medges skattebefrielse for de flesta branslen som forbrukas i skepp nér skeppet inte
anvinds for privata syften.*®

EU:s ansvarsfordelningsforordning, ESR, omfattar dock nationell sjofart oavsett storlek
pa fartyg, vilket innebér att medlemsstaternas nationella dtaganden om
utslappsminskningar som é&r fastlagda i ESR dven omfattar de mindre fartygens utslapp.
Detta kan innebéra att enskilda medlemsstater behdver infora nationella styrmedel for
att adressera dessa utslapp till 2030. ESR omfattar dock endast territoriella utslapp,
vilket innebér att utslépp fran fartyg i trafik mellan medlemsstater, eller till Gvriga
vérlden inte ingér i ESR.”’

36 Lagen (1994:1776) om skatt pd energi (LSE). 6a kap. 1§ p.3

37 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/842 av den 30 maj 2018 om
medlemsstaternas bindande arliga minskningar av viaxthusgasutslapp under perioden 2021-2030

som bidrar till klimatatgarder for att fullgora dtagandena enligt Parisavtalet samt om dndring av
forordning (EU) nr 525/2013. Artikel 2.
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4. Utveckling av sjofartens bransleanvindning

Ungefar 90 procent av gods i internationell handel transporteras med fartyg, enligt FN:s
underorgan UNCTAD.*® Mingden gods som transporteras av den internationella
sjofarten forvéntas fortsitta att oka, vilket betyder att sjofarten forvintas véxa.

Det finns olika atgérder for att minska utsléppen fran sjofarten. Fartygsdesign,
hastighet, val av rutt och hur man viéljer att lasta fartyget paverkar energiférbrukningen
och dirmed hur stora utsldppen blir. Andra exempel dr anviandning av fornybara och
koldioxidsnéla drivmedel, utveckling av tekniker for framdrift respektive
utslappsreduktion sdsom vindassisterad framdrift, bransleceller och karnkraft,
avskiljning och lagring av koldioxid (CCS), samt elanslutning fran land (Onshore
Power Supply).®® Branschforetradare lyfter energieffektivisering och logistik som
nddvindiga men otillrdckliga atgirdsomréden for att mta kommande lagkrav.*

Om vixthusgasutsldppen fran internationell sjofart ska minska, behdver anvandningen
av fornybara och koldioxidsnala drivmedel 6ka. I detta avsnitt &r fokus pé att beskriva
den forvintade anvéndningen av alternativa brianslen med lagre utslapp pa kort och
langre sikt utifrdn nuvarande styrmedel, eftersom vi vill undersdka eventuellt behov att
forandra utformningen av EU ETS.

4.1. Anvandningen av alternativa drivmedel ar blygsam och
domineras pa kort sikt av fossil LNG

Alternativa drivmedel definieras av kommissionen enligt (EU) 2023/1804 som
”drivmedel eller kraftkdllor som, atminstone delvis, fungerar som erséttning for fossila
oljekéllor... och som kan bidra till utfasning av fossila branslen och forbattring av
miljoprestandan inom transportsektorn”. Dessa inkluderar:

a) alternativa drivmedel for utsldppsfria fordon, tag, fartyg eller luftfartyg:

e eclektricitet
e vitgas (H»)
e ammoniak (NH3)

b) fornybara drivmedel:

e Dbiomassabrinslen, inklusive biogas, och biodrivmedel

e syntetiska och paraffiniska brénslen, inklusive ammoniak, som framstélls av
fornybar energi

c) icke-fornybara alternativa branslen och fossila 6vergangsbrénslen:

e naturgas
e gasol (LPG)

3 UN Trade & Development, 2019. Review of maritime transport.
https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2019 (Hamtad 2026-04-22).

39 EMSA, 2025. European Maritime Transport Environmental Report 2025 (Hdmtad 2025-12-
11).

40 DNV, 2025. Energy Transition Outlook 2025 - Maritime Forecast to 2050 by DNV (Hémtad
2025-12-11).



https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2019
https://www.emsa.europa.eu/emter.html
https://www.dnv.com/maritime/maritime-forecast/
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e syntetiska och paraffiniska briinslen som framstills av icke-fornybar energi ' +*

Alternativa drivmedel stod for mindre &dn 9 procent av sjofartens branslekonsumtion for
fartyg som omfattades av MRV-forordningen under 2023 (dvs. de fartyg som sedan
2024 omfattas av EU ETS). Av dessa utgjorde fossil flytande naturgas (LNG) 8,1
procent, se Figur 1Error! Reference source not found..** Inom den globala
fartygsflottan liknar fordelningen den inom EU ETS.*

Figur 1. Férdelning sj6fartens branslekonsumtion

Alternativa drivmedel | 8,8 %

Fossil LNG 8,1%

Andra alternativa

drivmedel 0,7%
Konventionella Alternativa
fossilabranslen; drivmedel;
91,0% 8,8%

Foérdelning av branslekonsumtion hos sjéfart inkluderad i MRV-férordningen under 2023, baserat
pa typ av drivmedel. Total branslekonsumtion var 41 miljoner ton.

Global anvindning av alternativa drivmedel forvéntas oka till 51 procent, utifrén vad
bestéllda fartyg fram till 2025 har for branslekapacitet, se Figur 2. Brinslekapacitet
bland alternativa drivmedel domineras av LNG (36,8 procent).*

41 Europeiska Kommissionen, 2025. Alternative fuels | European Alternative Fuels Observatory
(Hamtad 2025-12-11).

42 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/1804 av den 13 september 2023 om
utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphévande av direktiv
2014/94/EU.

43 Europeiska Kommissionen, 2025a.
4 Sett till andel av totala fartygsflottan (i total bruttodriktighet) som drivs av olika drivmedel.

45 Europeiska kommissionen, 2025a.

46 DNV, 2025.


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/general-information/alternative-fuels
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Figur 2. Branslekapacitet hos bestallda fartyg

Alternativa drivmedel |51,1%
36,8
LNG %
Konventionella Alternativa 10,4
fossila branslen; drivmedel; Metanol %
48,9% 51,1%
Gasol (LPG) 2,0%
Batteri/hybrid 0,9 %
Ammoniak (NH3) 0,7 %
Vatgas (H2) 0,3%

Branslekapacitet hos bestallda fartyg globalt fram till 2025 (baserat pa andel av total
bruttodraktighet). Olika ravarukategorier kan vara gangbara inom samma bransletyp, till exempel
fossil LNG, bio-LNG eller syntetisk e-LNG, och darmed kompatibla med samma motortyp.*” 48

4.2. Alternativa drivmedel ar dyrare an konventionella branslen

Kostnaden for férnybara och koldioxidsnéla brénslen och tekniker dr hogre &n for
motsvarande konventionella, samtidigt som transportkdparnas betalningsvilja &r svag,
vilket ddmpar efterfrigan.* Rederier som vill minska utsldppen behdver, efter
energieffektivisering, vilja mellan olika alternativa brénslen och ibland mellan att
bygga om fartyg eller kdpa nya.

Drivmedel utgor fartygsdgares storsta 10pande kostnader och den mest betydande
framtida osdkerhetsfaktorn vad giller utgifter.>® Alternativa drivmedel &r sett till
energiinnehall idag mellan en och sex ganger dyrare dn lagsvavlig bunkerolja.
Prisskillnaderna beror i hog grad pa variationer i ravarukostnader och val av
produktionsmetod, dir briinslen framstillda via elektrolys #r sirskilt kostsamma.®' Aven
energidensiteten paverkar mingden brinsle som krivs.>

Valet av brénsletyp leder till val kring fartygskonvertering kontra nybyggnation. Fartyg
som kan drivas med alternativa drivimedel &r vanligtvis dyrare 4n konventionella fartyg.
OECD uppskattar till exempel merkostnaden for ett nybyggt LNG- eller metanoldrivet
fartyg till cirka 10 till 15 procent pa grund av mer avancerade brinslesystem och storre
forvaringsbehov vilket minskar lastkapaciteten.”® Vissa fartyg och motorer tillater dock

47 DNV, 2025.

4 IMO, 2024. Assessment of impacts on States. MEPCS82 - Assessment of impacts on States -
Full report on Task 2 (Impacts on the fleet) (Himtad 2025-12-19).

49 Regeringens skrivelse 2023/24:59 Regeringens klimathandlingsplan - hela vigen till nettonoll
(Hamtad 2026-04-22). Sidan 176.

S0 IMO, 2024.

5! Maersk Mc-Kinney Mgller Center for Zero Carbon Shipping, 2024. Sustainable fuels for
shipping by 2050 - 3 key elements of success. (Himtad 2025-12-17).

52 Zhang, W. et.al., 2025.Review of the state-of-the-art of alternative marine fuels: A viable
approach to zero-carbon shipping (Himtad 2026-01-22).

33 OECD, 2025. The Role of Shipbuilding in Maritime Decarbonisation: Impacts of Technology
Developments and Policy Measures. https://doi.org/10.1787/0c8362c0-en (Hamtad 2025-12-19).



https://www.imo.org/en/ourwork/environment/pages/assessment-of-impacts-on-states.aspx
https://www.imo.org/en/ourwork/environment/pages/assessment-of-impacts-on-states.aspx
https://www.regeringen.se/contentassets/990c26a040184c46acc66f89af34437f/232405900webb.pdf
https://www.wartsila.com/insights/whitepaper/sustainable-fuels-for-shipping-by-2050-industry-report
https://www.wartsila.com/insights/whitepaper/sustainable-fuels-for-shipping-by-2050-industry-report
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2772390925000319?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2772390925000319?via%3Dihub
https://doi.org/10.1787/0c8362c0-en
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specifika alternativa drivmedel, sa kallade drop-in fuels, utover konventionell lagsvavlig
bunkerolja och dieselbrinnolja.**

Sa liange de fossila brénslen som anvénds idag ér billigare &n brénslen med légre klimat-
och miljopéverkan, kan aktdrerna forvéntas fortsitta anvinda dem. Brénsle som
anvénds i internationell sjofart &r dessutom helt beftiat fran brénsleskatter och moms,
vilket skapar en ekonomisk fordel for fortsatt anviindning av fossila briinslen.>

4.3. Energimyndighetens och kommissionens scenarier for
bransleanvandning

Sjofarten ar i ett tidigt skede av omstéllningen och marknaden kénnetecknas av relativt
fa aktorer som gor langsiktiga investeringar, samtidigt som det finns ett stort beroende
av lokala bunkringsmdjligheter. Marknaden forvintas fordndras de kommande tva
decennierna till foljd av befintliga och beslutade langsiktiga styrmedel. Det finns dock
stor osékerhet kring framtida teknikval och kénslighet for biobréinsle- och elpriser.

1 Energimyndighetens scenarier kring Sveriges energisystem 2030-2060 har
utgangspunkten varit nettonollutslapp 2050. Olika faktorer paverkar inte bara hur vigen
framat ser ut, utan ocksa i vilken takt fordndringen sker. Scenarierna visar minskad
anvandning av fossila brinslen, pga. elektrifiering av vigtransporter och
industrisatsningar pa fossilfri produktion. Samtidigt 6kar anvéndningen av fornybara
och koldioxidsnala brinslen i form av elektrobrianslen och biobrinslen, sérskilt i de
transportsektorer som #r svarare att elektrifiera, d4ribland sjofarten.*®

Omstéllningen av bransleanvindningen drivs huvudsakligen av EU:s lagstiftning, dar
EU ETS och ETS 2 6kar utsldppskostnaden medan FuelEU Maritime framjar fossilfria
alternativ for utrikes transporter.’

Energimyndigheten presenterade 2026 scenarier for utslippen frdan sjofarten, baserat
pd ETS-priset samt tillgdngen till biomassa.>® Scenarioanalysen har undersokt hur
bransleanvindningen kommer att utvecklas till 2050 med befintliga ambitioner i
nuvarande styrmedel, framfor allt genom utsldppshandeln, FuelEU Maritime och
forordningen om infrastruktur for alternativa brianslen (AFIR). Scenarierna utgér fran att
befintliga styrmedel skapar de incitament som behdvs for att uppfylla kraven i
styrmedlen.

Energimyndighetens analys visar tva huvudsakliga utvecklingsvigar for sjofartssektorn
som i hog grad beror pa tillgdngen pa biomassa for produktion av biobrinslen. |
scenariot dér tillgdngen pa biomassa var begrinsad (lagre avverkningsvolymer antas)
anvindes i stillet en betydande méngd elektrobrinslen, se de tva scenarierna i Figur 3.

34 IMO, 2024.
55 Svensk sjofart, 2026. Klimatfirdplan. Lansering-KFP-Langversion.pdf (Hdmtad 26-04-22)

56 Energimyndigheten, 2025. Scenarier éver Sveriges energisystem. Vigar till ett energisystem
med nettonollutsldipp 2050.

57 Energimyndigheten, 2025. Férnybar energi 2030 enligt fornybartdirektivet. Berikning
baserad pa langsiktiga scenarier. Energimyndigheten (Hdmtad 2026-04-22). Sida 33.

58 Energimyndigheten, 2026. Styrmedel for en fossilfri sjéfart - Atgirder och stéd for sjofartens
omstdllning. Styrmedel for en fossilfri sjofart (Hamtad 2026-03-16).



https://www.sweship.se/wp-content/uploads/2026/01/Lansering-KFP-Langversion.pdf
https://energimyndigheten.a-w2m.se/System/TemplateView.aspx?p=Arkitektkopia&id=8dddf75ad20f4d5b9df566d44f505cc3&q=F%C3%B6rnybar%20energi%202030%20enligt%20f%C3%B6rnybartdirektivet&lstqty=1
https://www.energimyndigheten.se/48fc1f/globalassets/nyheter/2026/styrmedel-for-en-fossilfri-sjofart---atgarder-och-stod-for-sjofartens-omstallning.pdf
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Figur 3. Férdelning av energianvandning per energikalla for inrikes och utrikes sjofart for tva
scenarier, med restriktiv tillgadng pa biomassa och icke-restriktiv tillgadng pa biomassa
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Scenario Biomassa Scenario

Energimyndigheten har jimfort hur bransleanvindningen ovan utvecklas baserat pa
ETS-prisets utveckling. I scenarierna anvénds ett medelpris pa utsléppsrétter pa 95 euro
per ton 2025 till 220 euro per ton 2050. I det hdgre alternativet har man riknat med 95
euro per ton 2025 och 520 euro per ton 2050. Begrédnsad tillgang pa biomassa antas
sammanfalla med hdgre utslappsréttspriser.

I ett scenario dér effekten av hoga utsléppsrittspriser isoleras (dvs. ofordndrad
biomassatillgang) sker inte motsvarande byte till elektrobrinslen, se Figur 4.

Figur 4. Foérdelning av energianvandning per energikalla inom inrikes och utrikes sjéfart for tva
scenarier, med medelhdga utsléppsrattspriser och hégre utslappsrattspriser.
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Statistik Medel ETS Hogre ETS
Scenario Scenario

Med ett medelpris pa utsldppsrétter anvéinds fossila brénslen i form av diesel och
naturgas 2050. Med hogre konkurrens om biomassa och hogre utslappspriser, anvinds
naturgas dven 2050. Anvéndningen domineras av biodrivmedel i scenarierna fran 2045.

Energimyndigheten bedomer att utvecklingen inte gar i den takt som krévs for att
sjofarten ska na nettonollutslipp till 2050.%

59 Energimyndigheten, 2026. Styrmedel for en fossilfri sjofart - Atgdrder och stod for sjofartens
omstdllning. Styrmedel for en fossilfri sjofart (Himtad 2026-03-16).



https://www.energimyndigheten.se/48fc1f/globalassets/nyheter/2026/styrmedel-for-en-fossilfri-sjofart---atgarder-och-stod-for-sjofartens-omstallning.pdf
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1 kommissionens scenarier av brdnsleanvindning 1 konsekvensanalysen av 2040-maélet,
finns tre policyscenarier (S1, S2, och S3) motsvarande utsléppsminskningar i
omfattningen 80, 85-95 respektive 90—95 procent under perioden 1990 till 2040. I ett
fjarde scenario, LIFE, antas mer beteendeforandringar och fler, mindre teknikdrivna,
atgirder inkluderas.® I scenarierna uppnas nettonollutslipp ar 2050 dver hela
energisystemet. Det finns vissa skillnader i antaganden och forutséttningar jamfort med
Energimyndighetens scenarier, dir tillgdngen pa biomassa for produktion av
biobrinslen &r begridnsad i kommissionens scenarier. Scenarierna (S1-S3) skiljer sig
framst at nér det géller spridning av nya tekniker under perioden 2030 till 2040,
déribland biobrinslen och syntetiska brinslen.

De fyra scenarierna visar att fartygsflottan som anvénds i inrikes och internationell
sjofart®’ inom EU forindras betydligt och anpassas till anviindning av fornybara och
koldioxidsnala drivmedel 2015 till 2050. I inrikes sjofart dkar elektrifieringen av
fartygsflottan. En viss andel fossila drivmedel finns kvar i inrikes sjofart 2050, se Figur
5.

Figur 5. EU:s energifdrbrukning i inrikes sjéfart inom EU per bransletyp 2015-2050
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Den fossila andelen i branslemixen hos fartyg utrustade med konventionella motorer minskar.
Darigenom okar den totala anvandningen av flytande biobranslen, biogas och syntetiska branslen
sasom e-ammoniak och e-metanol drastiskt efter 2030, med sa gott som full utfasning av fossila
branslen vid 2050 i internationell sjofart, se

Figur 66.%* FuelEU Maritime och IMO:s strategi for att minska sjofartens utslépp till
noll runt 2050, driver pa utfasningen, enligt kommissionen.

0 Europeiska Kommissionen, 2024. Impact Assessment Report accompanying the document
Securing our future — Europe's 2040 climate target and path to climate neutrality by 2050
building a sustainable, just and prosperous society. Part 3. (Himtad 2026-01-22).

61 Med internationell sjofart menas hir internationell sjéfart inom EU och 50 procent av den
internationella sjofarten utanfor EU.

62 Tbid
% Tbid


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52024SC0063
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52024SC0063
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52024SC0063

NATURVARDSVERKET 26(68)

Figur 6. EU:s energiforbrukning i internationell sjofart inom EU per bransletyp 2015-2050%
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Den totala méngden energi inom bade inrikes och internationell sjofart inom EU okar
fram till r 2050 jamfort med 2015, men dr ldgre &n den forvantade 6kningen i
sjofartsaktivitet. Detta forklaras frimst av energieffektiviseringsatgirder. Aven om
fartygsflottan foréndras bade i inrikes och internationell sjéfart inom EU, forvéntas en
stor andel av flottan med konventionell teknik som anvinder flytande brénslen att
dominera 2050.%

4.3.1. Kommissionens och Energimyndighetens scenarier kopplat till prognos fér
biobransleanvandning

I kommissionens scenarier ovan fasas anvandningen av fossila branslen ut till 2050 och

anvandningen domineras av flytande biobrdnslen och e-branslen. I Energimyndighetens

scenarier for 2050 anvands fortfarande fossila brinslen till viss del och andelen

biobranslen som anvands ar storre dn i kommissionens scenarier.

Hur tillgdngen och konkurrensen om biomassa for biobrénslen i sjofarten kommer att
vara pé sikt, ar en osdker faktor for sjofartens framtida brénsleanviandning. Tillrdckliga

mingder och faktisk anvidndning av biobrénslen &r viktigt for att sjofarten ska stélla om
och fasa ut fossila brénslen.

% Internationell sjofart inom EU och 50 procent av den internationella sjéfarten utanfor EU.
% Ibid
% Ibid
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5. Analys av vigval for sjofarten infor revideringen av
EU ETS

Nedan analyseras de fragor som enligt ETS-direktivet ska ses 6ver i nartid och som
kommissionen har lyft genom under den offentliga konsultationen som genomfordes
under 2025.

5.1. Behov av anpassning av EU ETS om IMO:s Nettonollpaket
antas

Har analyseras fragan om EU ETS behover anpassas for att undvika betydande
dubbelbdrda for sjofartsoperatorer, och om det kan ske utan risk for minskad
klimatnytta, om IMO beslutar om ny global koldioxidprissittningsmekanism for
sjofarten.

Kommissionen ska, inom 18 manader fran det att IMO antar en global marknadsbaserad
atgard for att minska vaxthusgasutsldppen och innan den borjar tillimpas, se dver ETS-
direktivet. Den globala atgirden ska undersokas med avseende pa dess ambition mot
bakgrund av mélen i Parisavtalet, dess samlade miljdintegritet, inbegripet jamfort med
bestimmelserna ETS-direktivet om sjotransport, och fragor som ror samstdmmigheten
mellan EU:s utsldppshandelssystem och dtgiarden. Undersokningen kan foljas av forslag
om dndring av ETS-direktivet.

Nedanstdende analys utgar fran att IMO:s Nettonollpaket skulle antas i nuvarande form,
dven om forslaget inte har beslutats och férdndringar kan komma att ske fore ett
eventuellt antagande.

5.1.1. Sjofarten behéver vara kvar inom EU ETS for att EU ska na sina klimatmal

Inledningsvis kan konstateras att det inte spelar ndgon roll for den globala
uppvarmningen var nagonstans vaxthusgasutslapp sker. Ur det perspektivet ar ett mer
globalt omfattande styrmedel, som prissétter fossila utslapp, betydelsefullt for
reduktionen av véixthusgaser. Samtidigt &r det avgdrande hur ambitiost styrmedlet ar,
for att kunna séga nagot om dess effekt pa utsldppen.

For att undvika dubbelprissittning av utslédpp, om IMO:s Nettonollpaket skulle antas i
sin nuvarande form, &r ett alternativ att exkludera sjofartens utsldpp fran EU ETS. Att
enbart forlita sig pd IMO:s mal och styrmedel for sjofartens utslépp skulle dock
forutsatta att IMO:s och EU:s mal och styrning i ndgon man ar likvérdiga, om inte den
forlorade kontrollen ver utslédppen ska innebéra en for stor risk for EU. EU:s och
IMO:s mélsittningar &r dock inte helt jimforbara. Bland annat har inte EU nagot
specifikt sektorsmal for sjofarten, vilket betyder att det &r svért att jimfora EU:s mal till
2030 och 2040 med IMO:s indikativa kontrollstationer for samma &r. Déremot &r det
mojligt att jimfora reduktionstakten i Nettonollpaketet med reduktionstakten i EU:s
FuelEU Maritime. Reduktionstakten &r relativt likvérdig i de bada styrmedlen fram till
och med 2030 (marginellt hogre i FuelEU Maritime). Dérefter dr reduktionstakten hogre
i Nettonollpaketet.®” Flera analyser pekar dock pa att Nettonollpaketet inte kommer leda
till tillréckligt stora utsldppsminskningar for att nd IMO:s indikativa kontrollstationer
(20 till 30 procents minskning till 2030), utan snarare till 10 till 15 procents

7 Energimyndigheten, 2026.
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utslippsminskning till &r 2030.%® En analys av Carbon Market Watch visar 4ven att
IMO:s indikativa kontrollstation till 2030 inte ligger i linje med Parisavtalets 1,5-
gradersmal som skulle kriva en minskning om 45 procent till 2030.%°

Om EU enbart skulle forlita sig pa IMO:s Nettonollpaket finns risk att EU:s interna mal
om utsldppsminskningar inte nas, oavsett om ambitionsnivan i Nettonollpaketet och EU
ETS ér likvérdig, eftersom storre utsldppsminskningar i praktiken kan ske utanfor EU
dven om IMO som helhet nar maluppfyllnad. Utslapp fran de fartyg som i dagsldget
omfattas av EU ETS utgor 3 till 4 procent av EU:s totala koldioxidutslapp. Dessa
utslapp skulle EU fa mindre kontroll 6ver om de inte skulle omfattas av EU ETS.

Det finns ocksa kritik mot att IMO:s regelverk endast delvis prissétter de fossila
utsléppen eftersom principerna i Nettonollpaketet innebér att endast utsldppsintensitet
(véaxthusgasutslapp per energienhet) Gver en viss niva prissatts samtidigt som fossila
utslapp under nivan inte belastas med nadgon kostnad. Detta innebar att utslappen i
praktiken kan 6ka om tillvéixten inom sjofartssektorn dverstiger vinsterna fran forbattrad
vaxthusgasintensitet. Studier har gjorts som visar pa att mindre &n 15 procent av
utslappen kan komma att prissattas till 2035. Att inte alla utslapp prissatts innebér att
aktorerna pa marknaden saknar en tydlig prissignal som ger incitament att minska
samtliga utslipp.”" "'

En osédkerhetsfaktor nér det kommer till Nettonollpaketet &r vilka brianslen som kommer
att fa klassas som hallbara och kraven befaras bli mindre skarpa jamfort med de krav
som stélls inom ramen for EU ETS och FuelEU Maritime. Exempelvis ér det inte klart
hur utslapp till f6ljd av fordndrad markanvéndning till forman for produktion av
biobransle kommer att beaktas i IMO:s riktlinjer. Om exempelvis ingen hénsyn behdver
tas till kriterier kopplat till markanvandning vid bedémningen av biobrénslens
hallbarhet, riskerar ramverket frimja anvandningen av biomassa vars
produktionsmetoder i slutdndan kan leda till storre utslapp och innebara negativ
paverkan ur andra miljdaspekter utdver klimatnytta.”

Ytterligare en aspekt som ir viktig att beakta ar hur sjofartsaktorer som omfattas av
kraven i Nettonollpaketet ska 6vervaka utsldppen, hur 6vervakning och rapportering ska
foljas upp och vilka straffatgérder som ska gélla vid bristande efterlevnad. Dessa
aspekter behover végas in i beddmningen av Nettonollpaketets ambitionsnivd och
effektivitet di de har direkt paverkan pa styrmedlets miljointegritet. Enligt
kommissionens utvirdering av genomforandet av EU ETS for sjofarten 6verlamnade 99
procent av sjofartsaktorerna utslappsritter for 2024 érs utslapp. 98 procent av de fartyg
som kontrollerats i hamn kunde visa upp ett giltigt dverensstimmelsedokument, vilket

%8 Smith, T. et.al., 2025. Phase-out of fossil fuels in shipping begins in earnest: IMO measures

unlikely to reach GHG reduction targets, but close the LNG business case and send clear long
run signal for hydrogen-derived fuels. (Himtad 2025-11-14).

 Carbon Marcet Watch, 2025. Lost at sea - How international shipping is drifting off course on
climate action. Copy of Sky polluters - aviation briefing (Himtad 2026-04-01).

0 Ibid

" Transport & Environment, 2025. IMO Net-Zero Framework - Assessing the impact of the
IMO's draft Net-Zero Framework. Impact of the IMO's draft Net-Zero Framework - April 2025
(Hamtad 2026-04-01).

2 Smith, T. et.al., 2025.



https://www.shippingandoceans.com/post/phase-out-of-fossil-fuels-in-shipping-begins-in-earnest
https://www.shippingandoceans.com/post/phase-out-of-fossil-fuels-in-shipping-begins-in-earnest
https://www.shippingandoceans.com/post/phase-out-of-fossil-fuels-in-shipping-begins-in-earnest
https://carbonmarketwatch.org/wp-content/uploads/2025/11/Shipping-briefing-nov-2025-final.pdf
https://uploads.transportenvironment.org/production/files/Impact-of-the-IMOs-draft-Net-Zero-Framework-April-2025.pdf
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4r en forbittring fran tidigare &r.”* Utvirderingen tyder pa att EU ETS ir ett robust
system med god efterlevnad. Huruvida Nettonollpaketet kommer kunna uppvisa
likvérdig robusthet har inte studerats narmare inom ramen for denna analys och reglerna
ar fortfarande under utformning.

5.1.2. Risk for ineffektiv styrning med dubbelprissattning

Béde EU ETS och Nettonollpaketet innebar prisséttning av sjofartens utslédpp (om &n
ofullstandigt vad géller Nettonollpaketet samt i varierad omfattning vad géller vilka
rutter som omfattas). Sjofarten skulle ddrmed behdva betala dubbelt utsléappspris for
vissa utslapp om Nettonollpaketet antas och EU ETS nuvarande omfattning bibehalls,
vilket kan anses vara oréttvist for de berorda aktérerna.

Jamfort med andra sektorer som ingér i EU ETS innebér sjofartens dubbelprissittning
dven att marginalkostnaden for att genomfora ytterligare utslappsminskningar kan skilja
sig at. Det innebér teoretiskt att utsldppen fran sjofarten minskar mer dn vad de annars
skulle ha gjort, vilket i sin tur minskar efterfragan och pressar ner priset pa
utslappsratter inom EU ETS. Foljden skulle kunna bli att andra sektorer moter ett lagre
koldioxidpris och ddirmed inte genomfor de utslappsminskningar som annars hade skett.
Detta skulle kunna minska den samlade kostnadseffektiviteten i klimatpolitiken. Det
kan dven ha en negativ paverkan pé acceptansen av styrmedlen. Utifran detta perspektiv
kan det ddrmed finnas skal att kompensera sjofarten for dubbla kostnader om
Nettonollpaketet infors.

Fran ett annat perspektiv behover inte dubbel prissittning av sjofarten nédvandigtvis
vara ett problem. Resonemanget ovan utgar fran att utslappstaket &r fast, vilket innebér
att minskade utsldpp fran sjofarten frigor utrymme for 6kade utslapp fran andra sektorer
till ett lagre pris. Om utsldappstaket ddremot inte &r strikt fast behdver dubbelprissattning
inte nodvéndigtvis leda till att kostnadseffektiva utslappsminskningar i andra sektorer
uteblir. Detta géller sédrskilt om atgardskostnaderna inom sj6farten &r sa hoga i
forhéllande till koldioxidpriset att ytterligare styrmedel inte leder till faktiska
utsldppsminskningar. EU ETS &r dessutom inte helt statiskt, utan revideras regelbundet
och innehéller mekanismer, sdsom annullering av utslédppsrétter, som pdverkar det totala
utslédppsutrymmet. Det behdvs ofta en bred mix av styrmedel och atgérder for att driva
teknikskiften och minska utsldppen. Som jdmforelse kan noteras att kommissionen i
samband med inforandet av ETS 2 utgick frin att medlemsstaterna dven skulle anvinda
kompletterande styrmedel for att uppfylla sina ataganden enligt
ansvarsfordelningsforordningen (ESR)."

Forutom risken for ineffektiv styrning ar ett argument mot dubbelprisséttning att
regional styrning snedvrider konkurrensen for en sektor som é&r global. Detta &r en kritik
som har lyfts fram i samband med IMO-forhandlingar, dir vissa medlemsstater anser att
regional prissittning av sjofartens utslapp ér ett hinder for att infora global prisséttning.
En del i kritiken dr ocksé att EU ETS omfattar resor ut och in till EU, samtidigt som
intékterna fran utsléppsritterna anvénds inom EU (dven om medel frén

3 Naturvérdsverket, 2026. Kortrapport Task Force Maritime 16-17 mars 2026.

4 Naturvérdsverket, 2024. Vigledning om metoder for att bedoma klimatpolitikens effektivitet.
En vigledning av Naturvdardsverket och Konjunkturinstitutet. Vigledning med metoder for att
bedoma klimatpolitikens effektivitet. 2024-12-19.



https://www.naturvardsverket.se/4afb22/contentassets/db4c0476226c401e89ddda6c8035560e/vagledning-metoder-bedoma-klimatpolitikens--effektivitet.pdf
https://www.naturvardsverket.se/4afb22/contentassets/db4c0476226c401e89ddda6c8035560e/vagledning-metoder-bedoma-klimatpolitikens--effektivitet.pdf
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Innovationsfonden kan tinkas gynna sjofarten global). Samtidigt tillats aktdrer inom
andra sektorer gé fore i omstéllningen och det bor vara mojligt for regioner att gé fore
och verka péadrivande dven i omstéllningen av sjofarten.

Om EU inte nér sina utslappsmal genom EU-gemensamma styrmedel eller genom
globala styrmedel, ldggs storre ansvar pa medlemsstaterna att adressera utslappen
genom att infora nationella styrmedel. Det skulle sannolikt bli bade ett mer kostsamt
och mindre effektivt sitt att nd EU:s klimatmal och riskera att snedvrida konkurrensen
ytterligare beroende pa respektive medlemsstats prioriteringar och vigval.

5.1.3. Sjofartsaktorer rapporterar information till bade EU och IMO

Att sjofarten omfattas av utslappskrav bade fran EU och IMO innebér en dubbel
administrativ borda for aktdrerna, som behover rapportera information i olika system
och enligt regelverk som skiljer sig at.

IMO har sedan 2016 stillt krav pa storre fartyg att Gvervaka och rapportera uppgifter
kopplat till bransleforbrukning. Sedan 2019 ska storre fartyg dven dvervaka och
rapportera utslipp till EU genom MRV-forordningen. Dessutom tridde FuelEU
Maritime i kraft 2025, vilket ocksa har sitt eget system for efterlevnad. Det finns dock
manga synergier mellan FuelEU Maritime och EU ETS som ska underlétta for
aktorerna sd att Overvakningen av utsldppsdata endast sker en gang.

Om Nettonollpaketet skulle antas skulle troligen den administrativa bordan dka
ytterligare for berorda aktorer, &ven om man kan anta att det stora steget vad géller
administrativ bérda uppstod nér aktdrerna forst borjade rapportera information i
systemet.

For att minska den administrativa bordan for fartygen bor det utredas om det finns
mojlighet att synka kraven inom EU ETS och IMO. Omraden som uppenbart skiljer sig
at mellan regelverken dr att man inom IMO redovisar utslapp fran brénsle ur ett
livscykelperspektiv (frén utvinning och produktion till anvéindning av brénsle), vilket
aven &r fallet inom FuelEU Maritime, samtidigt som utsldppen inom EU ETS ska
redovisas endast fran anvindningen av brénslet. I praktiken bor det betyda att olika
emissionsfaktorer tillimpas i de olika systemen. Aven kraven pa hallbara brinslen
skiljer sig, som tidigare ndmnts, &t.

Mojligheterna att anpassa kraven i ovan ndmnda avseenden ar dock begriansade da
forandringar inom EU ETS dven skulle behova beakta konsekvenser for samspel med
Ovriga sektorer som omfattas av utsldppshandeln. Denna analys gar inte ndrmare in pa
mojliga anpassningar.

5.1.4. EU ETS och Nettonollpaketet kan kombineras sa att dubbelprissattning undviks

Det finns flera téinkbara sétt att motverka dubbelprisséttning av utslépp inom EU ETS
och Nettonollpaketet. I en analys av sjofarten inom EU ETS, genomford p& uppdrag av
Tysklands miljomyndighet, lyfts foljande tre mojligheter fram’:

1. Avdrag for globala avgifter i kravet att ldmna in utsldppsrétter enligt EU ETS
for internationella resor
2. Aterbetalning av globala avgifter med hjilp av intikter frin EU ETS

75 Wissner, N. et.al., 2024.
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3. Begrénsning av EU ETS till att endast gélla inomeuropeiska resor.
Internationella resor inkluderas i IMO:s Nettonollpaket.

Ett principiellt motiv mot att aktorer far gora avdrag fran kravet att dverldmna
utsldppsrétter for utslapp fran resor baserat pa avgifter betalade till IMO for samma resa
(alternativ 1), dr att vissa utslépp fran sjofarten da blir undantagna EU ETS. Det innebar
att EU tappar kontroll 6ver utslapp, vilket gor det svarare att nd unionens mal. En
praktisk utmaning med detta alternativ ir att identifiera vilka utslapp som hénger
samman med vilka resor och huruvida de ar utsatta for dubbelprisséttning. IMO réknar
resor mellan EU-ldnder som internationella resor och dessa omfattas av
Nettonollpaketet. Nationella resor inom lander omfattas ddremot inte. EU ETS omfattar
i sin tur 50 procent av resor som startar eller slutar utanfér EU. Dessutom prissétts inte
samtliga utsldpp inom IMO, utan endast de som dverskrider Nettonollpaketets
gransvarden. EU ETS prissitter i sin tur endast utsldppen som sker vid forbranning av
bréanslet, samtidigt som Nettonollpaketet avser prissétta utslappen ur ett
livscykelperspektiv.

Aterbetalning av globala avgifter, exempelvis med hjilp av intikter frain EU ETS
(alternativ 2), har fordelen att samtliga utsléapp fortsétter att vara kvar i EU ETS. En
nackdel dr dock den dubbla administration som uppstar nér avgifter inom
Nettonollpaketet och utslappsratter forst 6verlamnas, for att sedan aterbetalas. Har krivs
noggrann administration sé att de avgifter som redovisas inom Nettonollpaketet
verkligen géller sadana resor och utsldpp som omfattas av EU ETS, pa motsvarande sétt
som beskrivs for alternativ 1 ovan. Ytterligare en aspekt som skulle behova utredas ar
vilka kostnader som i sa fall ska aterbetalas, fartygsoperatorernas faktiska utgifter eller
baserat pa schabloner. Om avgifterna till Nettonollpaket i framtiden skulle bli hdgre dn
kostnaden for utsldppsratter, bor dterbetalningen endast motsvara kostnaderna for
utslippsritterna. Aterbetalning av globala avgifter skulle kunna ske till respektive fartyg
eller redare. Det dr ocksa tankbart att aterbetalningen kan ske genom riktade finansiella
stod for fartyg att stilla om till fornybara och koldioxidsnéla drivmedel.

Att undvika dubbelprissittning genom att avgrinsa EU ETS till endast europeiska resor
(alternativ 3) kraver att dessa resor definieras som nationella eftersom resor mellan EU-
lander annars omfattas av IMO. S4 &r inte fallet idag och det r inte heller troligt att det
kommer att genomforas. Dock skulle detta alternativ leda till att dubbelprisséttning
undviks for resor till och frdn EU. Detta alternativ skulle i storst utstrickning innebéra
att EU ldmnar 6ver kontrollen dver delar av sjofartens utslépp till IMO.

Om mekanismer for att undvika dubbelprissittning infors kommer det ocksé att paverka
EU:s intdkter fran EU ETS. Om avdrag infors for globala avgifter eller om resor till och
fran EU exkluderas frdn EU ETS bor det innebéra att auktionsintékterna till EU ETS
minskar. Aterbetalning for globala avgifter paverkar i sin tur om delar av
auktionsintékterna anvands for aterbetalningen. Samtidigt &r det ténkt att intékter fran
forséljning av enheter inom IMO:s Nettonollpaket ska anvéndas till olika &ndamél som
stodjer sjofartens energiomstéllning, vilken kan generera intékter till EU:s
sjofartsindustri.

5.2. Atgirdskostnader och incitament for férnybara och
koldioxidsnala drivmedel

Kommissionen ska enligt ETS-direktivet undersoka hur direktivet pa basta sétt kan
beakta anvindningen av férnybara och koldioxidsnéla marina branslen pa
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livscykelbasis.”® Hir analyserar vi dirfor behovet av och resonerar kring hur EU ETS
kan ge incitament for fornybara och koldioxidsnala drivmedel.

Energimyndighetens och kommissionens scenarier har visat att det &r viktigt att det
finns tillrickliga méngder av fornybara och koldioxidsnéla drivmedel tillgidngliga for
sjofarten, for att sjofartens utsldpp ska kunna minska pa léngre sikt. I Regeringens
klimathandlingsplan har det tidigare konstaterats att produktionskapaciteten for
fornybara och koldioxidsnéla drivmedel &r otillracklig och behdver byggas ut for att
kunna méta en 6kad efterfragan.”’

Produktionskostnaderna dr hoga, investeringarna kapitaltunga och de langsiktiga
politiska spelreglerna upplevs som otydliga, vilket gor att bransleproducenter tvekar
infor att bygga nya anldggningar eller expandera befintliga. Trots att kraven genom EU
ETS och FuelEU Maritime kommer att skdrpa incitamenten for att anvanda fornybara
och koldioxidsnéla drivmedel pé sikt, dr den idag planerade produktionen langt ifrén
den niva som kravs for att mota sjofartens framtida behov. Det rader konkurrens om
brénsleravaror, sérskilt for héllbara biobrénslen, samtidigt som elektrobrénslen kraver
tillgang till fossilfri el. Idag saknas en tydlig och langsiktig efterfragan av fornybara och
koldioxidsnéla drivmedel pa marknaden, men for att mota framtida efterfragan, behover
produktionen av fossilfria drivmedel byggas ut i nértid.

Viktiga delar av brinslekedjan (sdsom brénslets livscykelpaverkan) hanteras endast
delvis. FuelEU Maritime reglerar utslapp mer omfattande genom well-to-wake, medan
EU ETS omfattar utsldpp tank-to wake. Regelverk driver pa omstallningen till
fossilfrihet, men det finns risker kring ojamn implementering och 6kade kostnader for
de aktorer som har minst resurser att hantera komplexiteten.

Energimyndigheten bedomer att det finns starka samhéllsekonomiska skél for att
komplettera de befintliga klimatstyrmedlen med riktade stod for investeringar.
Dessutom behdvs samordnad styrning for att hantera bristen pa férnybara och
koldioxidsnéla branslen som riskerar att begrénsa bade fartygens omstéllningstakt och
hamnarnas méjlighet att erbjuda framtidens bunkringsinfrastruktur.

Marknaden kan idag inte sjélv bira de hdga initiala kostnaderna, riskerna och
osidkerheterna kopplade till nya brénslen, ny fartygsteknik och omfattande
infrastrukturinvesteringar. Da klimat- och miljéexternaliteter inte prissétts fullt ut idag,
har fossilfria alternativ svarare att konkurrera. Marknaden utvecklar eller skalar inte upp
ny teknik tillrackligt snabbt for att méta kraven och ddrmed na nettonollutslépp.

Ytterligare hinder som paverkar anvéndningen av fornybara och koldioxidsnala
brénslen &r brist pa tydlig och transparent informationsdelning mellan aktorer langs
virdekedjan; datadelning, bransleforsorjning och samordning av investeringar. Det dr
till exempel svart for transportkdparna att géra medvetna val pga. bristande transparens
kopplat till vilka utsldppskostnader som fors 6ver fran sjofartsaktorer till

76 Utredningen ska ldggas fram i en rapport senast den 31 december 2026

77 Regeringens skrivelse 2023/24:59 Regeringens klimathandlingsplan - hela vigen till nettonoll.
Sida 176.

8 Energimyndigheten, 2026. Sida 9, 70.
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transportkdpare, enligt Niringslivets transportrdd.” Splittrade incitament Sver
vardekedjan forsenar 6vergangen till fossilfria alternativ.

Staten behover ge langsiktiga stod som minskar risker, skapar efterfragan och mojliggor
utbyggnad av infrastruktur, inte bara for att paskynda omstéllningen, utan ockséa gora
den mer kostnadseffektiv, robust och forenlig med bredare samhéllsmal som
forsorjningstrygghet och minskat importberoende.®® Aven branschen har lyft behovet av
riktade stod och mdjligheten att 6ronmérka intékterna fran EU ETS till sjofartens
omstéllning 2!

5.2.1. Merkostnaden for fornybara och koldioxidsnala drivmedel dverstiger den
forvantade prisnivan for EU ETS utslappsratter pa kort sikt
Forvantad paverkan av EU ETS kan bedomas genom att jimfora forvantade priser pa
utslappsritter med merkostnaden for fornybara och koldioxidsnéla drivmedel i
forhallande till uppnadd utslappsminskning. Fran ett marknadspris omkring 80 euro per
ton koldioxidekvivalenter (november 2025)** forviintas EU ETS utslippsritter r 2030
vara 91-172 euro per ton, enligt Carbon Pulse.* Merkostnaden for flertalet fornybara
och koldioxidsnala drivmedel, i forhallande till respektive uppnadda utsldppsminskning
jamfort med lagsvavlig bunkerolja, Gverstiger vida de forvintade kostnaderna for
utsldppsritter ar 2030, se Bilaga 3. Aktorerna forvéantas darfor kdpa utslédppsrétter
framfor att anvinda fornybara och koldioxidsnéla drivmedel pa kort sikt.

5.2.2. FuelEU Maritime bedéms ge begransade incitament for férnybara och
koldioxidsnala drivmedel pa kort sikt

FuelEU Maritime ger inte incitament att byta till fornybara och koldioxidsnala brianslen

pa kort sikt, dd@ LNG och vissa andra fossila branslen klarar krav pa viaxthusgasintensitet

till och med 2039.3* Fér manga fartyg och redare kommer anpassningar som gors till

foljd av EU ETS att rdcka for att uppfylla kraven i FuelEU Maritime.

Fartyg som redan anvinder alternativa drivmedel och/eller har god emissionsprestanda
behover till en bdrjan inte gora ytterligare anpassningar till f61jd av FuelEU Maritime.
De kan anvénda mdjligheten att ”poola” sddana fartyg med andra fartyg med sdmre
emissionsprestanda, inom eget rederi eller med fartyg med annan dgare. P4 s sitt kan
”overensstimmelsedverskott” séljas till fartyg dir anpassningar ér dyra och bidra till att
finansiera tekniska 16sningar med sma fossila koldioxidutslipp.*

P& langre sikt, framfor allt frdn 2040, kan FuelEU Maritime fa effekt genom att 6ka
kostnaderna for sjofarten. D4 ska de fossila koldioxidutslédppen per anvidnd energienhet

79 Mote med Néringslivets transportrid, 23 mars 2026.
80 Energimyndigheten, 2026.

81 Svensk sjofart, 2025. Lat EU ETS-intékterna driva sjofartens grona omstillning - Svensk
Sjofart. Goteborgsposten. Publicerad 2025-02-28.

82 European Energy Exchange AG, 2026. History Emission Spot Primary Market Auction Report
2012 — 2025 (Hamtad 2026-01-27).

83 Szabo, M, Manuell, R. 2025. POLL: EU carbon prices brace for structural squeeze following
speculative rally. Carbon Pulse. Publicerad 2025-10-07.

84 Wissner, N. et al. 2022. Sida 67.

8 Trafikanalys, 2024. Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2024 (Hémtad 2026-
02-06).
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ligga pa minst 31 procent under referensvérdet. Idag &r det svart att se att det finns
billiga atgérder for att 4stadkomma det inom sjofarten, samtidigt som FuelEU Maritime
stéller specifika krav pa anpassningar i den egna sektorn. 2040 gar det inte att fullt ut
dra nytta av lagre anpassningskostnader i andra sektorer och kdpa utsléppsritter, utan
atgirder behover genomforas inom sjdfarten.®®

Enligt kommissionen uppfyller LNG, LPG och etan kraven fram till 2039 genom att
anvinda vissa motorsystem, medan konventionella fossila drivmedel dverskrider
FuelEU Maritimes gransvarden redan 2025-2029 (Figur 77). Biobranslen, med
potential till minskning av véxthusgasintensiteten mellan 50 och 80 procent i
forhallande till fossil diesel, méter i vissa fall 2050 ars gransvarden. Syntetiska
elektrobrinslen identifieras som den grupp av drivmedel som ger storst
utslappsminskning och har storst sannolikhet att uppfylla 2050 ars krav pa en 80-

procentig minskning av vixthusgasintensiteten.®’-

Figur 7. Drivmedel for att na kraven i FuelEU Maritime 2025-2050

A 2024 2025 2030 2035 2040 2045 2050

FuelEU reduktionstakt av
genomsnittlig

ohowmmicomamy 0% 2% 6%  -14,5% -31% -62% -80%

1
1
1
Fossilt brénsle '
Marin dieselolja i
1
1
1
1
1

Biobrénsle Syntetiskt briansle
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50-80% minskning av GHG W

Bio-metanol E-metanol
70-95% minskning avGHG Wik

Metanol

+89%0 okning av GHG WiwW

E-vatgas/ammoniak
>80% minskning avGHG Wi,

1
Vitgas/ammoniak W
+2009% skningav GHE Wiw

LNG, LPG, etan Bio-"LNG”/flytande biometan E-’LNG”

65-809% minskning av GHG Wi, 70-85% minskning avGHG Wiy

Vindassisterad framdrift

1-5% betsningstaktor

Potentiell minskning alternativt 6kning (angett med plustecken) av vaxthusgasintensiteten pa
livscykelbasis (well-to-wake) anges i forhallande till fossil marin dieselolja (MDO). De streckade
linjerna markerar ett drivmedels langsta mdjliga gangbarhet gentemot FuelEU Maritimes
gransvarden, dock utan att beakta méjligheten att spara sa kallade éverenstammelsedverskott
med avseende pa dessa gransvarden till senare rapporteringsperioder.8®: %0

Fortsatt anvindning av de fossila brianslen som overskrider FuelEU Maritimes
gransvérden &r det dyraste alternativet, sirskilt da straffavgiften multipliceras vid
overtradelser under flera pa varandra foljande rapporteringsperioder. Fartyg som redan

8 Trafikanalys, 2024. Sida 30.

87 European Shipowners, 2024a. FuelEU Maritime Workshop with the European Commission
part 1. [Video]. FuelEU Maritime Workshop with the European Commission part | (Himtad
2026-02-06).

88 European Shipowners, 2024b. FuelEU Maritime Workshop with the European Commission
part 2. [Video]. FuelEU Maritime Workshop with the European Commission part 2 (Himtad
2026-02-09).

% European Shipowners, 2024a.

0 European Shipowners, 2024b.
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drivs av LNG och som Overpresterar frén 2025, bedoms dock kunna spara
overenstimmelseoverskott. Darigenom kan LNG fortsétta anviandas utan sanktioner fem
&r efter brytpunkten i regelverket, dvs. fram till 2044 snarare &n 2039.°' Detta skulle
innebéra att fossila branslen anvinds lédngre @n i scenarierna i 4.3, vilket skulle innebéra
storre utslapp. Risken att LNG kan fortsétta att anvindas utan sanktioner efter 2039, kan
motivera en justering av FuelEU Maritime eller att ytterligare styrmedel behdver
inforas.

Dessutom ifragasitts att LNG och metanol fungerar som 6vergangsbrinslen pa vigen
mot ammoniak. Brénslena riskerar tvirtom att skapa inlasningseffekter i tekniker som
inte uppfyller klimatkraven pa sikt. Risken dr ddrmed stor att dessa branslen gor
sjofarten dnnu mer beroende av fossila brinslen.’?

I kommissionens och Energimyndighetens scenarier uppnés kraven i regelverken.
Sammantaget bedomer vi att det i praktiken finns risk for att FuelEU Maritime inte
mdter kommissionens och Energimyndighetens scenarier gillande anvéndningen av
bio- och elektrobranslen under 2030 till 2040. Analysen pekar pa att fossila branslen
kan anvindas langre tid &n vad scenarierna visar.

Det finns alltsa flera hinder och utmaningar géllande att sdkerstdlla anvindningen av
fornybara och koldioxidsnéla branslen inom sjéfarten. EU:s utsldppshandelssystem och
FuelEU Maritime bidrar till att styra utvecklingen, men nér inte alla utslépp eller
brénslens fulla livscykelpaverkan, och incitamenten ar for svaga for att snabbt driva
fram produktion av fornybara och koldioxidsnala brénslen. De innovationsrelaterade
marknadsmisslyckanden behdver hanteras med riktade stdd i olika faser. De storsta
riskerna och kostnadshindren uppstar ofta nér tekniken ska skalas upp fran
demonstration till kommersiell drift. Aven infrastruktur for bunkring och laddning

priglas av nitverksexternaliteter: fi vill investera innan andra gjort det.”

5.2.3. Behov av ytterligare incitament for fornybara och koldioxidsnala drivmedel
genom EU ETS
Behovet av att justera just EU ETS for att hantera ovan identifierade hinder och
utmaningar &r inte givet. Det viktigaste ar att EU ETS och Fuel EU Maritime ligger kvar
och skapar langsiktiga och tydliga spelregler, vilket behdvs for att sékerstélla att
nddvéndiga investeringar kopplat till fornybara och koldioxidsnéla brénslen genomfors.
For utforligare problemanalys och forslag pd l6sningar for anvandningen av fornybara
och koldioxidsnéla brinslen, se Energimyndighetens analys.”® For produktionssidan
hénvisar vi till Bokstavsutredningen.’’

EU ETS och FuelEU Maritime har olika syften och &r tinkta att komplettera varandra
for att minska utsldppen. EU ETS som fokuserar pé att internalisera kostnaden for

°1 DNV, 2024. FuelEU Maritime - Requirements, compliance strategies, and commercial impacts
(Hamtad 2026-02-11).

92 Langer et.al., 2026.

3 Energimyndigheten, 2026.
4 Energimyndigheten, 2026.

95 Regeringskansliet, 2025. Uppdrag att fiimja tillgdngen till hillbara, fossilfria och
koldioxidsnala drivmedel for sjofart och lufifart - Regeringen.se (Hamtad 2026-04-27).
Uppdraget ska redovisas senast den 30 april 2026.
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utsldpp skulle kunna bidra nagot, men det dr viktigt att eventuell justering inte
undergraver FuelEU Maritime som syftar till att 6ka efterfragan pa fornybara och
koldioxidsnéla brénslen. Nedan resonerar vi kring hur EU ETS kan ge ytterligare
incitament for fornybara och koldioxidsnéla drivmedel.

EU ETS técker utslapp fran sjdlva fartygen (tank-to-wake), samt bransleproduktion som
sker inom utslédppshandelssystemet. FuelEU Maritime omfattar branslens
livscykelpaverkan genom well-to-wake. Det dr inte ett alternativ att &ndra definitionen
inom EU ETS eftersom det skulle ge en snedvridning av utsldppen mellan sektorer inom
handelssystemet.

Kommissionen ska utreda en sirskild mekanism for att ge direkt stod till rederier genom
att, baserat pa specifika kriterier, tilldela utsléppsritter for anvéindningen av fornybara
och koldioxidsnéla brénslen och framdrivningstekniker som minskar eller eliminerar
utslipp fran fartyg .”°

Nedan presenteras tre alternativ for aterforing till sjdfarten som kan moéjliggora att EU
ETS ger ytterligare incitament for att anvénda fornybara och koldioxidsnéla drivmedel,
utan prioritetsordning.

Alternativ 1) Oronmirkning av medel i EU:s gemensamma finansiering

En del av intékterna fran auktioneringen av utsléppsratter gar direkt till EU-
gemensamma fonder, sdsom Innovationsfonden. Kommissionen har det 6vergripande
ansvaret for fonden och fattar de slutgiltiga besluten om vilka projekt som ska beviljas
stod. Aktorerna ansoker om medel for projekt fran Innovationsfonden och
kommissionen bedémer och beslutar om ansékningarna. Innovationsfonden ger
mojlighet att ansdka om finansiering till projekt liknande industriklivet. 1
Innovationsfonden ar intdkterna fran 20 miljoner utslappsritter till 2030 avsatta for
sjofartens omstéllning. Ett alternativ ar att forlanga 6ronméarkningen till sj6farten
och/eller att avsitta en storre andel av medlen till sjofart.

Ytterligare ett sitt att oronmarka medel kan vara att auktionsintdkter allokeras till
finansiering inom ramen for EU:s Sustainable Transport Investment Plan (STIP). STIP
ar en strategisk investerings- och finansieringsplan som kommissionen har antagit, som
samlar finansieringsverktyg med syfte att stirka investeringar i fornybara och
koldioxidsnéla branslen till flyg- och sjofartssektorerna. Innovationsfonden ar ett av de
verktyg som ingar i STIP, men hér ingar dven Europeiska Vitgasbanken, Horizon
Europe samt ett pilotprojekt for e-SAF Early movers coalition.

Alternativ 2) Aterforing frin EU ETS baserad pa att fornybara och koldioxidsnala
drivmedel har anvénts

Inom luftfarten finns liknande kompensation for anvindning av hallbara flygbréinslen
genom systemet FEETS till 2030, dér utsldppsrétter ges for hallbara brénslen.
Kompensationen ska ticka en del av merkostnaderna for att anvinda hallbara brénslen
jamfort med fossilt jetbrinsle. Om ett liknande system skulle utformas inom EU ETS
for sjofarten dr det viktigt att utformningen beaktar erfarenheter fran luftfartens

9 Gualandi, R., 2026. EU proposes using carbon market revenues to support shipping
decarbonisation « Carbon Pulse. Carbon Pulse. Publicerad 4 mars.
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utformning och undviker de praktiska utmaningar som finns dér, se Naturvérdsverkets
PM.”

Eftersom prisskillnaderna mellan fossila branslen och fornybara och koldioxidsnéla
brénslen &r stor for sjofarten, skulle nivderna for kompensation behdva vara hoga for att
det ska bli I6nsamt att anvénda séddana branslen i praktiken. Sannolikheten att aktorerna
skulle fa incitament att vilja fornybara och koldioxidsnéla branslen i storre utstrackning
beror pa den faktiska mellanskillnaden.

Aterforing skulle kunna ske om brinslekraven inom FuelEU Maritime uppfylls. Genom
kopplingen till FuelEU Maritime skulle héllbarhetskriterier for brinsle baserade pé
livscykelpéverkan (well-to-wake) kopplas till EU ETS, medan brinsleanvindningen
inom EU ETS bedoms utifran tank-to-wake. Poolningsmekanismen inom FuelEU
Maritime mdjliggor att fartyg som inte sjédlva klarar grinsvérden kan klara kraven
genom avtal med andra fartyg. Aterforing fran EU ETS bér inte kunna ske om
gransvardena klarats genom poolning, for att ge starkare incitament att i praktiken
anvianda mer fornybara och koldioxidsnéla branslen. En djupare analys av alternativet
behdver ta hinsyn till hur alternativet ska forhélla sig till poolningsmdjligheten.

Aktorerna visar héllbarhetsbesked for anvianda brénslen varje ar. Alternativet skulle 6ka
den administrativa bérdan hos myndigheter, sérskilt i de medlemsstater som har manga
aktorer, for att hantera aterforingen.

Alternativ 3) Riktad aterforing till sjofarten fran intdkterna av auktionering

Medlemsstaterna valjer hur de vill anvinda intdkterna fran EU ETS och kan avsitta
medel som ska aterforas till sj6farten. Det finns olika sétt att utforma riktad aterforing.
En nationell 16sning for riktad aterforing kan utformas genom “Contract for difference”
som innebdr att staten gar in och tacker prisskillnaden mellan fossila branslen plus
utsldppsriatter och mer hallbara branslealternativ, for att ge aktorerna incitament att byta
brénsle i praktiken.

Det finns dven andra sitt att rikta aterforing till sjofarten. Till exempel har Frankrike
valt att 6ronmaérka auktionsintikter uppskattade till 90 miljoner euro till sj6farten, varav
70 miljoner euro &r for grona krediter for omstéllning och 20 miljoner euro &r for
lanegarantier.”®

Genom att auktionsintikter fran sjofarten aterfors till just sjofarten, kan EU ETS
undvika risker kopplat till att aktdrer bara far hogre kostnader for utslépp pa kort sikt.
Hér skulle sektorns kdp av utsléppsritter aterforas och gynna sektorns omstéllning,
vilket kan bidra till att behélla stod for EU ETS.

Detta alternativ frdngér att auktionsintékterna fran sjofarten kan anvéndas till de klimat-
och energirelaterade andamél som riksdag och regering bedomer mest relevanta frén ar
till &r genom ordinarie budgetprocess.

5.3. Inkludering av mindre fartyg i EU ETS

Senast den 31 december 2026 ska kommissionen ha utrett genomforbarheten och de
ekonomiska, miljomassiga och sociala konsekvenserna av att inkludera utslépp fran

7 Naturvérdsverket, 2026. Analys av luftfarten inom EU ETS till 2040 (Himtad 2026-04-28).
%8 Presentation av Frankrike vid CCEG 3 mars 2026.
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fartyg, inbegripet offshorefartyg, med en bruttodréktighet under 5 000 men inte under
400 i EU:s utslappshandel. Utredningen kan atfoljas av lagstiftningsforslag.

I detta avsnitt analyseras om och i sa fall hur utsldpp fran fartyg med en bruttodréktighet
mellan 400 och 5 000 bor inkluderas i EU ETS.

5.3.1. Utslappen fran mindre fartyg omfattas inte av prissattning eller gallande
utslappsstandarder
Idag saknas krav for att internalisera vaxthusgasutsldppen fran mindre fartyg (dvs fartyg
under 5 000 bruttodraktighet). Utsldpp fran mindre fartyg ticks inte av EU ETS och
fossila fartygsbréanslen dr undantagna krav pa energiskatt. Utslapp fran mindre fartygs
internationella resor omfattas inte heller av ESR som sétter ramarna for de nationella
utslippsmalen.”” Diremot omfattar ESR de mindre fartygens utslipp frin nationella
transporter (dock inte utslépp fran transporter mellan medlemsstater i EU). Det betyder
att medlemsstaterna behover implementera nationella styrmedel for att komma &t dessa
utsldpp for att né sina nationella beting inom ESR till 2030.

Brénsle som anvands av mindre fartyg ar dven exkluderat fran FuelEU Maritime. Dock
ingar tva kategorier av fartyg med en bruttodraktighet mellan 400 och 5 000 i MRV-
forordningen sedan 2025.'% Att omfattas av MRV-forordningen innebir att de behdver
overvaka och rapportera information om sina véxthusgasutslapp. Syftet med
forordningen &r att samla data om fartygs viaxthusgasutslapp for att mojliggora framtida

klimatatgirder.'"'

5.3.2. Eninkludering i EU ETS ger incitament till utslappsminskningar

Naturvardsverket har tidigare foreslagit att fartyg med en bruttodraktighet fran 400 bor
inkluderas i EU ETS'*. Idag stér inte mindre fartyg for kostnaderna som deras
vaxthusgasutslapp orsakar och de saknar incitament att minska sina utsldpp och anvénda
fornybara och koldioxidsnéla branslen. Sa ldnge de fossila branslen som anvénds idag &r
billigare dn brénslen med lagre klimat- och miljépéverkan, kan aktorerna forvintas
fortsdtta anvinda dem.

Att reglera utsldppen kommer leda till att aktorerna som anvander mindre fartyg
behover sta for dessa kostnader. Inkludering i EU ETS innebér dven att behovet pa
enskilda medlemsstater att infora nationell styrning for att reglera de mindre fartygens
nationella utsldpp minskar.

5.3.3. Klimatnyttan Iag vid inkludering i MRV-férordningen i férhallande till de
administrativa kostnaderna

Kommissionen har utrett konsekvenserna av att stilla krav pa dvervakning och
rapportering av utslépp for ytterligare fartygskategorier i storleksintervallet mellan 400

% Wissner, N. et.al., 2024.
100 Fartyg for styckegods och offshorefartyg.

191 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/957 av den 10 maj 2023 om éndring av
forordning (EU) 2015/757 i syfte att inkludera sjofartsverksamhet i EU:s utsldppshandelssystem
och for 6vervakningen, rapporteringen och verifieringen av utslépp av ytterligare vixthusgaser
och utslépp fran ytterligare fartygstyper.

102 Naturvardsverket, 2025. Oversynen av EU:s utsldppshandelsdirektiv 2026 — en forsta analys
(Héamtad 2026-04-22).
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och 5 000 i bruttodriktighet, genom att inkludera fler fartygskategorier i MR V-
forordningen (dvs det &r inte en analys av konsekvenserna av att inkludera fartygen i
EU ETS). Analysen visar att klimatnyttan &r relativt 1ag i forhallande till de
administrativa kostnaderna som det skulle innebéra for rederierna. En inkludering i
MRV-forordningen leder till att andelen utsldpp som overvakas dkar, men innebdr sma
direkta utsldppsminskningar.

Grénsen for bruttodraktighet pa 5 000 valdes 2015 for att ticka de mest relevanta
utsldpparna och balansera administrativ borda och miljomassig maluppfyllelse. De tva
kategorierna av mindre fartyg som sedan 2025 omfattas av MRV-férordningen
representerar 40 procent av alla mindre fartygs viaxthusgasutslapp. Resterande sma
fartyg, dvs de som inte omfattas av MRV-forordningen i dagslédget, star for en mycket
liten del av sjofartens totala utsléapp (motsvarande cirka 9 procent av de totala
koldioxidutslédppen som rapporterades inom MRV ar 2023). Samtidigt &r antalet fartyg
som i dagslédget inte omfattas av MRV-forordningen betydligt fler jamfort med hur
manga fartyg som i dagsldget omfattas av MRV-forordningen (motsvarande cirka 43
procent av dagen totala MRV-flotta bestdende av fartyg med en bruttodriktighet bade
over och under 5 000). Detta visar att deras utslappsnivaer ar relativt laga jamfort med

deras antal.'®

Genom MRV-forordningen finns ett standardiserat system for att méta, rapportera och
verifiera fartygs véixthusgasutslipp, vilket kan gora det mojligt for rederier att informera
intressenter och identifiera mojligheter att minska utsldpp och investera i ny teknik. De
indirekta effekterna kan vara positiva da inkluderingen i MRV-férordningen kan
mojliggora effektivare tillampning av andra styrmedel sa som EU ETS och FuelEU
Maritime samt bidra till rattvisare konkurrens mellan fartyg strax dver och strax under 5
000 bruttodraktighetsgransen.

Kostnaderna vid inkludering av mindre fartyg i MRV-férordningen bestar framst av
administrativa och implementeringsrelaterade utgifter for bade rederier och
myndigheter. For rederier handlar det om engangskostnader for att sitta upp
overvakningssystem, anpassa [T-16sningar, skapa en 6vervakningsplan som méste
granskas av en ackrediterad verifierare samt registrera sig i

rapporteringssystemet. Dessa engdngskostnader uppgar i genomsnitt till cirka 3 193
euro per fartyg. Utover detta tillkommer aterkommande arliga kostnader for insamling
av data om brénsleforbrukning, utslapp och resor, verifiering av emissionsrapporter
samt intern administration. Dessa kostnader uppskattas till cirka 3 690 euro per fartyg
och &r.

De administrativa kostnaderna for mindre fartyg dr desamma eller ndgot hogre per
fartyg jamfort med kostnaderna for storre fartyg. Orsakerna till de hogre kostnaderna ar
att mindre fartyg har mindre personalstyrka och gor fler resor. Foretag som hanterar
mindre fartyg tenderar att vara mindre i genomsnitt (antal fartyg som hanteras per
foretag), dn foretag som hanterar fartyg som é&r storre &n 5 000 i bruttodréktighet.

103 Europeiska Kommissionen, 2025¢. Supporting study for the implementation of the ETS
Directive and MRV requirements for maritime transport - Report on MRV extension to vessels
below 5,000 GT. a069517b-4fcc-4263-8415-b527tafded91 en. Sida 7-8.
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Genomsnittligt antal fartyg som foretag ansvarar for dr 2,6 géllande storre fartyg, medan
genomsnittet uppskattas till 1,6 fartyg per foretag som hanterar mindre fartyg.

Eftersom mindre fartyg slépper ut mindre innebér det att kostnaderna per ton koldioxid
som omfattas av MRV-forordningen, blir omkring sju ganger hogre for sma fartyg
jamfort med stora fartyg. Generellt har rederier med sma fartyg férre fartyg i flottan och
gér ddrmed miste om stordriftskostnader vilket pressar upp kostnaderna per fartyg i den
mindre storlekskategorin.

Samhéllsekonomiska nettoeffekten dr negativ vid inkludering i MRV -forordningen pa
grund av hoga administrativa kostnader i forhallande till de ekonomiskt varderade
besparingarna klimatnyttan av inkluderingen kan ge. Nettoeffekten forvintas daremot
bli positiv om MR V-inkluderingen méjliggor en inkludering i EU ETS och FuelEU
Maritime eftersom utsléppen da far ett pris och faktiska utsldppsminskningar kan
uppnés. De 6kade klimatnyttorna och intékterna fran utslappsratter forvintas da

overstiga de administrativa kostnaderna.'%

5.3.4. Administrativa kostnader vid inkludering i EU ETS

Alla sjofartsoperatorer som har tilldelats Sverige och ingar EU ETS behdver ha ett
sjofartsoperatorskonto i Unionsregistret. Kontot kan anvéndas for att notera och
verifiera utslapp samt for dverlimnande av utsldppsréitter for fullgdrande, ar avgiftsfritt
och kan endast 6ppnas om sjofartsoperatoren har tilldelats Sverige som administrerande

myndighet. '%°

Administrativa kostnader som skulle tillkomma vid en inkludering av mindre fartyg i
EU ETS ér relaterade till hanteringen av utslappsratter, 6kade finansiella risker
(prisvolatilitet, likviditetsbehov) och behov av nya administrativa system (nationella
konton, registerhantering).'*®

For nationella myndigheter uppskattas den administrativa bordan oka linjart med antalet
fartyg och varierar darfér mellan cirka 106 000 och 252 000 euro per ar. Kostnader som
tillkommer for de nationella myndigheterna &r relaterade till tillsyn och administration.
Fartygen i den mindre storlekskategorin gor majoriteten av sina resor intra EU (cirka 90
procent) varav omkring 75 procent dr inrikesresor. Detta talar for att den nationella
administrativa bordan blir koncentrerad till lainder med stor sméfartsflotta och tét
kustnira trafik.'”” Sverige beddéms ligga pa topp tio i Europa nir det kommer till antal
sma fartyg, detta kan variera beroende pa vilka fartygskategorier som ska inkluderas.'®®

Aven for EU-myndigheterna, framfor allt kommissionen och EMSA (European
Maritime Safety Agency), tillkommer kostnader. Dessa bestar dels av en

104 Europeiska kommissionen, 2025b. Sida 7, 13, 15, 16.
105 Energimyndigheten, 2026. Kontotyper (Hémtad 2026-02-11).

196 Europeiska kommissionen, 2025d. Supporting study for the implementation of the ETS
Directive and MRV requirements for maritime transport - Report on monitoring the impacts of
the EU ETS extension to maritime transport. 2fe45945-elec-4b84-b78b-bd2a50d03478 en
(Hamtad 2026-04-27).

197 Buropeiska kommissionen, 2025b. Sida 13-14.

198 Burostat, 2026. Vessels arriving in the main ports by type of vessels - annual data.
[mar_mt am_csvi] Vessels arriving in the main ports by type of vessels - annual data (Himtad
2026-03-10).
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engangskostnad pa 100 000 euro for nodvéandiga IT-anpassningar i systemet
THETIS-MRYV, dels av arliga kostnader mellan 40 000 och 80 000 euro for bland annat

analysarbete, support och uppdatering av vigledningsmaterial.'®”

5.3.5. Okad klimatnytta med férenklad 6vervakning

I MRV-forordningen (artikel 9.2) finns en mdjlighet till undantag frén att dvervaka per
resa utan i stillet Gvervaka aggregerat over aret. Undantaget kan goras for fartyg som
endast reser mellan EU-hamnar och som gor minst 300 resor per ar. Om mindre fartyg
ska inkluderas i EU ETS foreslar Kommissionen att gransen pa 300 resor inom EU
under ett rapporteringsar tas bort. Detta innebér att 6vervakning per resa inte kravs for
mindre fartyg som endast reser inom EU. Forslaget omfattar inte fartyg som gor resor
till tredjeland vilket ror sig om cirka 10 procent av fartygen. Kommissionen beddmer att
forslaget ger en betydande administrativ forenkling eftersom rederierna kan anvinda
enklare Overvakningssystem, till exempel baserat pa bunkernotor i stéllet for detaljerade
loggar per enskild resa. Sannolikt skulle forslaget sénka de administrativa kostnaderna

avsevirt men det saknas tillricklig kvantitativa data for att exakt berikna effekten.''

Ett annat alternativ for att minska den administrativa bordan for de mindre fartygen &r
att infora en sérskild kategori for sma utslappskéllor, liknande den modell som redan
anvands inom luftfarten. Pa sa satt skulle fartyg med begriansade utsldpp eller begransad
trafik kunna omfattas av forenklade krav. En mgjlig avgransning skulle kunna vara
fartyg med arliga utslédpp under ett visst gransvirde, fartyg som enbart trafikerar
intra-EU-resor, eller fartyg som genomfor farre d4n 300 resor per ar.

For dessa fartyg kan forenklade processer tillatas, exempelvis genom att
bransleforbrukning och utslépp far berdknas med hjilp av EU-godkénda
standardverktyg sisom AIS-baserade modeller eller schablonmetoder baserade pa
maskineffekt och distans. Dessa metoder anvinds redan i emissionsmodelleringen i

Kommissionens analyser av mindre fartyg.'"!

For att underlétta den administrativa bordan ytterligare kan dven dvervakningsplanerna
forenklas och endast efterfrdga grundlédggande fartygsinformation, bevis pé att
utslédppstrosklarna uppfylls samt vilken forenklad berdkningsmetod som anvénds. Krav
pa ytterligare styrkande dokumentation ska inte finnas i dessa fall. Fartyg som tillfalligt
overskrider troskelvirdena bor dnda fa fortsitta anvinda de forenklade reglerna, sé
lange de kan visa att troskeln normalt sett inte 6verskrids dver en flerarsperiod. Detta &r
en direkt parallell till hur reglerna tillimpas inom luftfarten och minskar behovet av att
byta rapporteringssystem frén ett ar till ett annat.

Verifieringsprocessen dr administrativt tung for rederier med smé fartyg i flottan.
Verifieringen kraver mer tid och resurser samt driver kostnader ndr manga resor ska
granskas.''? For att underlitta verifieringsprocessen skulle exempelvis sma fartyg kunna
undantas fran krav pa verifiering per resa och i stéllet anvinda stickprovsbaserad eller
automatiserad verifiering baserat pa de godkinda standardverktygen.

199 Buropeiska kommissionen, 2025b. Sida 14.
110 Buropeiska kommissionen, 2025b. Sida 34.
! Europeiska Kommissionen, 2025¢. Sida 7.

12 Buropeiska Kommissionen, 2025¢. Sida 66-67.
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For att underlétta for sjofartsaktorer att anpassa sig till de nya kraven &r en successiv
inkludering av mindre fartyg i EU ETS att foredra, motsvarande hur inkluderingen av
storre fartyg gick till. Storre fartyg inkluderades i MR V-forordningen 2019, med krav
pa 6vervakning och rapportering av utslépp. Kraven pé rapportering och verlamnande
av utsléppsratter enligt EU ETS borjade gilla 2024. Eftersom mindre fartyg som kan
vara aktuella for inkludering i EU ETS i stor utstrackning redan har krav pa sig att
Overvaka och rapportera utslapp enligt MRV-forordningen, skulle en sddan stegvis
infasning fraimst behdvas for de mindre fartyg eventuellt skulle inkluderas men som inte
redan omfattas av krav enligt MRV-forordningen.

5.3.6. Likvardig konkurrens och minskad risk for undvikandebeteenden

Att inkludera mindre fartyg kan bidra till en mer réttvis spelplan mellan olika aktorer
inom sjofarten. Syftet dr att undvika snedvridning av konkurrensen och sékerstélla att
mindre fartyg inte fir en oskélig fordel eller nackdel jamfort med storre fartyg. Olika
regler for fartyg som ligger nira gransdragningen 5 000 bruttodréktighet, innebér idag
att mindre fartyg har en konkurrensfordel jamfort med storre fartyg som konkurrerar pa
samma marknad, men behdver betala for sina utslapp.

Med gransdragningen vid 5 000, har aktorer incitament att i hogre grad anvénda sig av
fartyg med en bruttodraktighet under 5 000, for att undvika kostnader som EU ETS
innebér. Fartyg med mindre bruttodriktighet bor inkluderas i EU ETS, atminstone pa
sikt, enligt IVL. Detta skulle minska incitamenten att marknaden gor
samhiéllsekonomiskt oonskade anpassningar for att undvika att betala for sina utslapp.
Energieffektiviteten okar med fartygsstorleken, vilket innebér att en dverflyttning till
fartygsstorlekar som ligger under gransen 5 000 i bruttodraktighet leder till hogre
utslipp per tonkilometer.''?

Aven branschen har varnat for att undantaget innebiir risk for snedvridning som kan
leda till konkurrensfordelar for sma fartyg, till exempel genom att dela upp laster pa
flera mindre fartyg eller konvertera fartyg for att hamna under 5 000 i
bruttodriktighet.'*

Ytterligare en aspekt att beakta ar att 6vriga transportslag i stor utstrickning kommer att
omfattas av ETS 2 fran och med 2028. Stora delar av transportindustrin inom EU
kommer ddrmed att omfattas av ett utslippshandelssystem. Om mindre fartyg fortsatt
undantas fran utsldppshandeln kommer de att ha en konkurrensfordel gentemot andra
transportslag, exempelvis transporter med lastbil.

For att minska klimatutsldppen fran sjofartssektorn krivs betydande méangder férnybara
och koldioxidsnala maritima branslen och teknikutveckling. For att 6ka dessa brinslen
och tekniker tillrickligt snabbt, behover efterfrigan 6ka. Mindre fartyg &r ofta enklare

13 Vierth, L. et.al, 2022. Effekter av Fit for 55 pd sjotransporter, Kostnader for svensk godstrafik.
VTIL https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1715176/FULLTEXTO1.pdf (Hamtad 2026-04-
27).

4 Eriksson, K.,2024. EU ETS: Nu ska sjofarten betala for klimatutslippen — Dagens Logistik
(Hémtad 2025-11-26). Dagens Logistik. Publicerad 17 maj 2024.
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att konvertera for att kunna anvénda saddana brinslen och tekniker och kan darfor spela

en viktig roll for att driva efterfrigan pa marknaden, enligt Svensk Sjofart.'"”

5.3.7. Analys av vilka fartygskategorier som ska inkluderas i EU ETS

Mindre fartyg (mellan 400 och 5 000 bruttodraktighet) som anlopte EU-hamnar 2023
uppskattas ha slappt ut cirka 19 miljoner ton koldioxidutslépp. De storsta utslappen
kommer fran fartygstyperna general cargo och offshorefartyg som redan idag méste
Overvaka och rapportera sina utsldpp eftersom de &r inkluderade i MR V-forordningen.
Tillsammans star dessa fartygskategorier for runt 40 procent av alla mindre fartygs
vaxthusgasutsldapp. Andra betydande utslappskategorier ar fiskefartyg,
kemikalietankfartyg, RoPax-firjor, servicefartyg och passagerarfartyg. Ovriga
fartygstyper, sisom gasfartyg, oljetankers, bulkfartyg, containerfartyg och RoRo-fartyg,
bidrar med mindre #n tre procent av utslippen.''® Tabell 1 illustrerar
utslappsfordelningen mellan de olika fartygskategorierna. Gramarkerade omfattas redan
av MRV-forordningen. Rod-, gul- och blamarkerade kategorier ingér i de olika
scenarierna som presenteras nedan (dvs alternativ ett, tva och tre).

Tabell 1. Utslapp samt andel av totala utslapp fran olika fartygskategorier i storlekskategorin 400
till 5 000 bruttodraktighet.!”

Kategori Antal fartyg CO,-utslapp (Mt) Andel av utsldpp
General cargo 2 296 4,26 22 %
Offshore 921 3,41 18 %
Fiskefartyg 1065 2,30 12%
Kemikalietanker 756 2,21 12 %
RoPax-farjor 571 1,57 8%
Yachter 896 1,45 8%
Service — 6vriga 349 0,77 4%
Kryssningsfartyg 217 0,56 3%
Bogserbatar 385 0,49 3%
Gas/LNG-tankers 143 0,44 2%
Olje- & produkttankers 256 0,38 2%
Farja — endast passagerare 253 0,34 2%
Bulkfartyg 111 0,27 1%
Refrigerated bulk 53 0,14 <1 %
Containerfartyg 38 0,13 <1 %
Miscellaneous - 6vriga 154 0,12 <1 %
Ovriga vatsketankers 42 0,11 <1%

115 Lighthouse, 2022. Beslut om sjofartens inkludering i EU:s utslippshandel.
https://lighthouse.nu/sv/aktuellt/nyheter/beslut-om-sjofartens-inkludering-i-eu-s-utslappshandel
(Hamtad 2026-02-26).

116 Europeiska Kommissionen, 2025¢. Sida 6-7.

7 Europeiska Kommissionen, 2025b. Sida 9-10.


https://lighthouse.nu/sv/aktuellt/nyheter/beslut-om-sjofartens-inkludering-i-eu-s-utslappshandel

NATURVARDSVERKET 44(68)

RoRo-fartyg 20 0,04 <1%

Totalt 8525 18,99

Forklaring till fargkoder i tabellen. Gra: omfattas redan av MRV-férordningen. Rod: inkludera de
mest utslappsintensiva kategorierna inklusive de som redan omfattas av MRV-férordningen. Gul:
Inkludera alla fartygstyper som idag omfattas i EU ETS for storre fartyg. Bla: inkludera alla
fartygstyper.

Kommissionen har analyserat en mdjlig utvidgning av MRV-férordningen till att
omfatta ytterligare fartygstyper med en bruttodréktighet mellan 400 och 5 000, utéver
de mindre general cargo- och offshorefartyg som redan ingar sedan 2025. Tre alternativ
for en inkludering presenteras av kommissionen och illustreras i Tabell 2.

Alternativ ett inkluderar de mest utsldppsintensiva kategorierna och innebér att 2 238
fartyg som stér for 5,61 miljoner ton koldioxidutslépp skulle omfattas. Alternativ tvé
inkluderar alla fartygstyper som idag inte dr undantagna enligt MRV-forordningen och
innebdr att 2 460 fartyg skulle omfattas som stér for 6,19 miljoner ton koldioxid. Detta
alternativ innebar att samma fartygstyper som omfattas av EU ETS idag ska inga dven
for fartyg med en bruttodriktighet mellan 400 och 5 000. Alternativ tre inkluderar alla
fartygstyper, dven de som idag &r undantagna och innebdr att 5 309 fartyg omfattas som
star for 11,32 miljoner ton koldioxid. Nedan gors en beddmning av de olika alternativen
utifran vilka fartygstyper som bor inkluderas i EU ETS.

Huvudargumenten for de tva forsta alternativen ér att utsléappstdckningen ar relativt hog
i forhallande till kostnaderna. Ytterligare ett argument for alternativ tva ar att det ger en
enhetlig behandling av alla icke-undantagna fartygstyper och minskar risken for
konkurrenssnedvridning. Alternativ tre maximerar tickningen av utsldpp fran de mindre
fartygen men till ett hdgre pris.

Tabell 2. Alternativ for inkludering av mindre fartyg i MRV-férordningen

Scenario Extra fartyg Extra tackning CO, Kostnad per ton CO,

Mest

i . . 2238 +4,2 % cal,2€/t
utslappsintensiva

Alla nuvarande
kategorier i MRV
(inklusive de mest
utsldppsinteinsiva)

2460 +4,6 % cal,2€/t

Alla kategorier,

A 5309 +8,4 % ca1,6€/t
dven undantagna

5.3.8. Attinkludera smafartyg i ETS 2 — en alternativ I6sning

Ett alternativ till att inkludera utslépp fran mindre fartyg i EU ETS, kan vara att
inkludera brénsle som anvinds av sma fartyg i ETS 2. En fordel med att inkludera
bréanslet i ETS 2 snarare dn i EU ETS skulle vara att den administrativa boérdan kopplat
till kraven pé 6vervakning och rapportering av utslépp samt dverldmnande av
utsléppsritter skulle ligga pa bransleleverantdren i stéllet for pa det enskilda rederiet.
Detta skulle avsevért kunna minska de negativa konsekvenserna for enskilda rederier
och den totala administrativa bordan i forhallande till klimatnyttan bor bli mindre.

Forslaget kommer dock med vissa utmaningar. En brinsleleverantdr som levererar
brénsle som anvinds inom sj6farten skulle behdva ha koll pé vilket briansle som
anvénds av storre fartyg som omfattas av EU ETS och som dérmed inte ska rapporteras
1 ETS 2. Annars finns risk att utslépp rapporteras dubbelt, inom bade EU ETS och ETS
2, eller att utsldpp inte rapporteras i ndgot av systemen. En mojlig 10sning kan vara att
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infora krav pa rapportering motsvarande de krav som géller for stationéra anldggningar
som omfattas av EU ETS respektive for brinsleleverantorer som levererar bransle till
dessa anlidggningar.''"® Krav stills pa dessa brinsleleverantérer att redovisa information
om hur stora méngder bréinsle som sélts till olika stationéra anldggningar inom EU ETS.
De stationéra anldggningarna ska i sin tur redovisa information om hur stora méngder
brénsle de anvént fran olika brinsleleverantdrer. Informationen kan sedan férmedlas via
behdriga myndigheter till olika berdrda aktdrer for att underlétta rapportering och
minska risken for att utslapp rapporteras dubbelt eller inte rapporteras alls. Motsvarande
regler skulle eventuellt kunna inforas for rederier som omfattas av EU ETS samt
bréansleleverantorer som séljer brinsle till rederierna.

I dagslaget omfattas for sjofarten i EU ETS 50 procent av utsldppen fran resor som
paborjas eller slutar utanféor EU. Om motsvarande regler skulle gélla fér mindre fartyg
vid inkludering i ETS 2 skulle brénsleleverantorer som séljer brinsle till fartyg som gor
den typen av resor behdva ha koll pa att endast 50 procent av utslédppen fran de resorna
ska rapporteras inom ETS 2 och prissdttas darefter. I praktiken skulle det vara valdigt
svart. Dock gor fartygen i den mindre storlekskategorin majoriteten av sina resor inom
EU (cirka 90 procent) varav omkring 75 procent dr inrikesresor. Det skulle ddrmed
handla om de sista 10 procenten av resorna som kommer med vissa administrativa
svérigheter. Ett alternativ kan dven vara att inte inkludera utslédppen fran resor utanfor
EU 1 ETS 2.

En annan aspekt att beakta &r att ETS 2 i dagsldget endast omfattar utslapp av koldioxid
samtidigt som sjofarten i EU ETS dven behover 6verlamna utsléppsritter for utslapp av
metangas och lustgas. Pa sikt skulle detta behdva dndras i ETS 2.

Rent praktiskt skulle en sddan inkludering av mindre fartyg i ETS 2 goras genom att
sjofartssektorn laggs till som ett anvandningsomrade for bransle i ETS-direktivets
bilaga III. Enligt ETS-direktivet ska dock kommissionen forst den 1 januari 2028 ha
genomfort en oversyn av ETS 2 och presentera eventuella lagstiftningsforslag.

Det ar d&ven mojligt for Sverige och dvriga medlemsstater att var for sig pa nationell
niva vilja att inkludera delar av kommersiell sj6fart (som inte omfattas av EU ETS) i
ETS 2, pd samma sétt som Sverige har valt att inkludera brénsle som anvénds i fiske-
och fritidsbatar. Det innebér dock att olika ldnder kan gora olika vigval, med resultatet
att prissittningen for sjéfarten kan variera mellan olika EU-ldnder. Ur ett
konkurrensperspektiv vore det béttre om man pa évergripande EU-nivé inkluderade
dessa utslapp. Att som enskild medlemsstat vilja att inkludera utslépp frdn mindre
fartyg i ETS 2 skulle dven innebéra svérigheter att sérskilja vilket brénsle som omfattas.
Om en medlemsstat skulle vilja att endast inkludera bransleanvéndning for nationella
transporter skulle bransleleverantoren behdva kunna sérskilja brinsle for transporter till
andra EU-lénder savél som till linder utanfér EU. Om man skulle vélja att d&ven
inkludera transporter fran medlemsstaten till andra EU-ldander behdver en gransdragning
beslutas, exempelvis att 50 procent av resorna fran medlemsstaten till andra EU-lander
ska omfattas. Brinsleleverantoren skulle i sé fall behova ha koll pé denna

118 K ommissionens genomforandefdrordning (EU) 2018/2066 av den 19 december 2018 om
overvakning och rapportering av véxthusgasutslépp i enlighet med Europaparlamentets och
radets direktiv 2003/87/EG och om &@ndring av kommissionens forordning (EU) nr 601/2012.
Artikel 75v.
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gransdragning. Oavsett skulle det vara mycket utmanande for brinsleleverantdrerna att
sérskilja briansleanvéndning p& den nivan.

5.4. Behov av forandringar i EU ETS for att motverka tendenser att
kringga eller undga regelverket

Kommissionen ska vartannat ar, med start 2024, Gvervaka genomforandet av ETS-
direktivet for sjofarten géllande eventuella trender nér det giller rederier som forsoker
kringga kraven i direktivet, for att forhindra sadant agerande i ett tidigt skede, inbegripet
beaktande av de yttersta randomréadena. Om det ar 1dmpligt ska kommissionen foresla
atgarder for att sdkerstilla ett effektivt genomforande direktivet i dessa avseenden.

5.4.1. Tendenser inom sjofarten till att kringga regelverket

Kommissionen har analyserat flera potentiella kringgdenderisker under 2024 som f6ljd
av implementeringen av sjofarten inom EU ETS. Kringgéenden kan ske i form av flytt
av omlastningsverksambhet till hamnar utanfér EU, dndringar i ordningen mellan
hamnanldp, dverflyttning till andra transportslag (dven om en forflyttning till
elektrifierade godstag bor kunna ses som positiv), 6kad anvandning av mindre fartyg
eller ship-to-ship-overforingar utanfor EU.'"

I den faktiska 6vervakningen finns inga tecken pa systematiskt kringgaende. Det finns
ingen indikation pé att omlastning har flyttats frén EU till nirliggande icke-EU-hamnar.
Inte heller syns nagra monster dér rederier lagger till extra hamnstopp i exempelvis
Storbritannien, Turkiet eller Nordafrika for att minska ETS-kostnader. Case-studier av
Spanien—Italien och Bulgarien—Svarta havet visar heller inga 6kningar i verflyttning
till vagtransport. Andelen yngre och mer energieffektiva fartyg i EU-trafiken har 6kat
nagot, men detta bedéms framst bero pa global flottférnyelse snarare 4n ETS-driven
optimering. Inte heller har anvandningen av fartyg med bruttodraktighet under 5 000
eller ship-to-ship-dverforingar utanfor EU okat.'*

En viktig utmaning for analysen har varit Réda Havet-krisen'?' som eskalerade i slutet
av 2023 och drastiskt dndrade globala sjétrafikmonster. Méinga fartyg omdirigerades via
Godahoppsudden, vilket sarskilt pdverkade trafiken i 6stra Medelhavet. Kommissionen
konstaterar att ménga av de observerade fordndringarna i hamnaktivitet 2024 framst
beror pa krisen i Rda Havet och inte p4 EU ETS.'*

Samtidigt pekar andra analyser pa att EU ETS tillsammans med storningar i
vérldshandeln som Réda Havet-krisen och fordndringar i rederialliansers struktur, har
paverkat globala containerfloden mellan 2021 och 2025. Analysen konstaterar att EU
ETS medfor betydande kostnadsdkningar for stora oceangéende fartyg, ibland upp till
900 000 euro per resa. Detta skapar incitament for rederier att antingen ldgga forsta eller
sista anlopet i ett icke-EU-grannland eller att helt flytta omlastningen till hubbar utanfor

119 Europeiska Kommissionen, 2025¢. Monitoring of the implementation of Directive
2003/87/EC in relation to maritime transport. COM_COM(2025)0110_ EN.pdf (Hamtad 2026-
04-27). Sida 4-7.

120 Europeiska Kommissionen, 2025¢. Sida 13-19.

121 Rda havet-krisen avser huthirebellernas attacker mot internationell sjofart, vilka inleddes i
samband med kriget i Gaza 2023. Angreppen har lett till internationella militéra insatser for att
skydda sjofarten samt betydande storningar av global handel och sjdtransporter.

122 Europeiska Kommissionen, 2025¢. Sida 7-9.
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EU. Analysen visar tydliga tecken pa att detta redan sker. Europeiska hamnars andel av
langdistanstrafik har fallit fran 67 procent (2023) till 56 procent (2025). Samtidigt 6kar
grannlinder utanfor EU sin marknadsandel fran 33 procent till 44 procent.'*

Effekten dr tydligast i Nordeuropa och 6stra Medelhavet dir Storbritannien och Egypten
sticker ut, medan andra centrala EU-hamnar som Rotterdam, Hamburg och framfor allt
Piracus forlorat betydande trafik. Forskjutningen kan inte forklaras av 6kad efterfragan,
lagre kostnader eller béttre infrastruktur i dessa lédnder, utan bedéms i stor utstrickning
bero pa rederiers vilja att undvika ETS-kostnader. Effekten blir minskad europeisk
konkurrenskraft, 1dgre andel av direkt global anslutning for EU-hamnar och att en storre

del av utslippen hamnar utanfor EU:s kontroll.'**

Flera icke-EU-lander, sdrskilt Storbritannien och Egypten, bygger dven ut sina hamnar
kraftigt och 6kar dirmed sin kapacitet att ta dver trafik som tidigare hanterades av
EU-hamnar. I Storbritannien planeras och genomfors betydande investeringar i bland
annat London Gateway, Felixstowe och Southampton, vilket sammantaget innebar en
kapacitetsokning pa omkring 21 procent. Egypten genomfor &nnu storre
expansionsprojekt dir nya terminaler i Damietta, Port Said, Alexandria och Abu Qir
néstan fordubblar landets totala containerkapacitet till 2026. Aven Turkiet och Israel
investerar i sina storsta hamnar, sdsom Ashdod och Mersin.'*

Behovet av att anpassa ETS-regelverket ar storst for omlastningstrafik, eftersom
nuvarande system skapar en kostnadsnackdel for EU-hamnar jamfort med nérliggande
icke-EU-hamnar. Analysen pekar pa att definitionen av containeromlastningshamnar
bor ses Over s att fler hamnar som &r féoremal for omlastning ticks in.

Andra forslag pé regelanpassningar som lyfts dr mojligheter att infora riktade lattnader,
korrigeringar eller sérskilda berdkningsregler for utsléapp kopplade till transoceana rutter
dér risken for att trafik flyttas utanfér EU ar hog. Vidare poédngteras att EU bor anvianda
modeller for att tidigt identifiera rutter som riskerar att omdirigeras till f61jd av EU ETS
och pa sé sitt kunna vidta forebyggande atgirder.'?® Storbritannien och Turkiet planerar
regelverk for maritim koldioxidprisséttning. Detta &r ndgot som kan innebdra minskade
kringgaenderisker men som inte 16ser hela problemet.'?’

Nér ETS-kostnaderna okar i takt med full infasning kommer incitamenten for rederier
att undvika EU-hamnar bli dnnu starkare, vilket riskerar att leda till fortsatt forlust av
anl6ép i EU-hamnar, minskad europeisk inflytande 6ver de viktigaste
omlastningspunkterna och att en allt storre del av utsléppen hamnar utanfér EU:s
kontroll.'?*

123 ETS Observatory, 2026. ETS Observatory September 2025 Report. Puertos del Estado. Sida
7-9, 11-12, 28-29.

124 ETS Observatory, 2026. Sida 37-40, 46-49, 50-52, 5559, 67-73, 84-86.
125 ETS Observatory, 2026. Sida 47, 68-69.

126 ETS Observatory, 2026. Sida 84-86, 88.

127 Europeiska kommissionen, 2025¢. Sida 21-22.

128 ETS Observatory, 2026. Sida 28-29, 84-86.
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5.5. Hansyn till avlagsna omraden och 6ar

I samband med att kommissionen vartannat ar, med start 2024, dvervakar
genomforandet av ETS-direktivet for sjofarten for att upptécka trender i friga om risk
for kringgéende av regelverket, ska de yttersta randomradena i EU beaktas. Om det &r
lampligt ska kommissionen foresla atgérder for att sékerstilla ett effektivt
genomforande direktivet i dessa avseenden.

Nedan analyseras det undantag som kan tillimpas for specifika hamnar belégna i
avldgsna omraden och Oar utan vig- eller jarnvagsforbindelser med fastlandet. Om de
uppfyller vissa kriterier dr det mdjligt for medlemsstater att begira undantag fran krav
pa att Gverlamna utslappsratter for dessa.

5.5.1. Prissattning av utslapp bér vara densamma — aven for de 6dar som nu omfattas
av undantag
Sverige har valt att anvinda sig av mdjligheten att till och med 2030 undanta resor till
och fran avldgsna Oar fran kravet att dverlamna utslappsratter genom att undanta resor
mellan Gotland och fastlandet. De fossila utslapp som under 2024 undantogs uppgick
till cirka 130 000 ton koldioxidekvivalenter'”. Om dessa utslépp hade omfattats av EU
ETS skulle de ha kostat omkring 85 miljoner kronor (vid ett antagande om
genomsnittligt utslappsrittspris ar 2024 pa 65 Euro samt att krav pa dverlimnande av
utsldppsritter skulle gélla for 100 procent av utsldppen vilket ar krav fran och med 2026
ars utslapp).

Naturvardsverket genomforde 2023 en analys av huruvida Gotlandstrafiken bor
undantas frin EU ETS som nedan analys utgar fran.'*’ Analysen pekade pa att ett
undantag for Gotlandstrafiken innebér hogre totala utslapp 1 EU under perioden 2024-
2030 eftersom ingen justering av utsldppstaket gors med avseende pa de undantagna
sjotransporterna. Utsldppen fran Gotlandstrafiken inkluderas dock i Sveriges
ESR-ataganden och Sveriges nationella mal till 2030. Ett undantag fran EU ETS stéller
dédrmed hogre krav pd nationella styrmedel som adresserar utsldppen.

Ett undantag fran kravet att betala for utsldppen innebér att incitamenten for
utsldppsminskningar minskar. Detta oavsett om kostnaden for utslédppsritter skulle ha
belastat slutkonsumenten (reseniren) eller om staten som upphandlar Gotlandstrafiken,
skulle ha statt for kostnaderna. Det &r svért att motivera ett undantag utifran
klimatpolitiska skil, dd Gotlandstrafiken ar ett utslappsintensivt transportslag vars
utslépp bor prisséttas i likhet med andra transportsitt. Exempelvis omfattas flygresor till
och fran Gotland av EU ETS.

Naturvardsverket foresprakar av klimatpolitiska skél att undantaget for Gotlandstrafiken
bor tas bort. Gotlandstrafiken ér statligt upphandlad i syfte att forbattra tillgdngligheten
till och frdn Gotland. Om staten av regionalpolitiska skél vill begrinsa priserna pa

129 Naturvardsverket, 2025. Statistik och uppfolining, Forteckning éver utslipp per rederi 2024.
https://www.naturvardsverket.se/vagledning-och-stod/utslappshandel/statistik-och-uppfoljning/
(Héamtad 2026-02-25).

130 Naturvardsverket, 2023. Analys av viigval vid genomforande av ETS1 och ETS2 (Hémtad
2026-01-12).
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farjetrafiken bor detta hanteras genom upphandlingen av trafiken och inte genom
undantag fran klimatpolitiska styrmedel."*!

Det framstar som inkonsekvent att infora sjofarten i EU ETS for att sedan soka
undantag for offentligt upphandlad trafik och ddrmed sannolikt minska statens
kostnader for upphandlingen. Sverige har samtidigt valt att inte utnyttja motsvarande
mdjlighet till undantag som finns inom FuelEU Maritime. Utan undantag skulle
kostnaderna for Gotlandstrafiken och incitamenten for att minska utslédppen att 6ka. Hur
staten 1 sin upphandling av Gotlandstrafiken véljer att hantera de 6kade kostnaderna kan
paverka incitamenten och leda till olika konsekvenser. Minskade fossila utsldpp minskar
statens kostnader for upphandlingen.

Aven vad giller mojlighet till undantag for avligsna omraden och dar generellt finns
anledning att ifrdgasitta om denna ventil ska foras in i ETS-regelverket efter 2030. I
takt med att de fossila utslédppen ska ga mot noll blir frdgan om vilka residualutslépp
som ska tillatas pa sikt alltmer aktuell. Genom att undanta specifika sektorer, rutter etc.
fran kravet att Overldmna utsléppsrétter modifierar man marknaden. Risken ér att dessa
utslapp inte prissatts alls, eller om medlemsstaterna viljer att gora det, att utsldppen
prissitts olika.

De nationella sjofartsutsldpp som undantas fran EU ETS omfattas av ESR till 2030.
Oavsett om ESR finns kvar efter 2030 eller ej, kommer dessa utsldpp att behdva
adresseras eftersom EU har atagit sig att minska utsldppen genom sina klimatmal till
2040 och 2050. Om sjofartsutslappen efter 2030 inte hanteras i EU ETS kan enskilda
medlemsstater behdva infora nationella styrmedel for att adressera dessa utsldpp. Detta
skulle vara mindre kostnadseffektivt &n att hantera utsldppen i EU ETS. Undantag fran
EU ETS bedoms vara mer budgetdrivande for Sverige, da incitament for att minska
utsldppen behdver skapas med andra medel d&n EU ETS. Sa lange utsldppen finns kvar
behover staten ddrmed betala for dem. De nationella méjligheterna att prissitta
utsldppen bedoms vara begransade, dar ett exempel ar forslaget om fortsatt mojlighet att
undanta sjofarten fran energi- och bréinsleskatt i forhandlingarna om
Energiskattedirektivet. Medlemsstaternas alternativ att prissitta utslépp som undantas
frdn EU ETS, har inte granskats ndrmare i denna analys.

I ett padgéende regeringsuppdrag utreder Trafikverket alternativ for ndsta upphandling av
Gotlandstrafiken. I det ingér att utreda en effektiv hantering av kostnaderna for
sjofartens omstéllning till fossilfrihet i syfte att stérka ett effektivt bidrag fran
Gotlandstrafiken till Sveriges ldngsiktiga klimatmal om nettonollutslépp till 2045.
Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2026.'*

Om motstandet mot att ta bort undantaget for avldgsna omraden och dar ar stort kan en
kompromisslosning 6vervigas i form av att undantaget tas bort men att man mojliggor
for transporter som sker till och fran avldgsna omréden och Oar att kompenseras for
utslédppskostnaden. Ett sitt att kompensera kan gora vissa strackor tilldelningsgrundande

131 Naturvardsverket, 2023.

132Regeringen, 2026. Uppdrag till Trafikverket att utreda olika alternativ for upphandlingen av
farjetrafiken till och frdan Gotland fran 2035. 1L12023/00657, L12026/00277.
https://www.regeringen.se/contentassets/a038327591ac4ad3a99ab3846dc4df3b/uppdrag-till-trv-
att-utreda-olika-alternativ-for-upphandlingen-av-farjetrafiken-till-och-fran-gotland-fran-2035.pdf
(Héamtad 2026-04-28).
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om storre oonskade sociala konsekvenser forekommer. Operatorerna skulle da fa
mojlighet silja utsléppsritter som de sjdlva inte anviander. Pa sa sitt ges incitament att
minska utsldppen samtidigt som de olika forutséttningarna i olika delar av unionen
beaktas. Samtidigt bor i sa fall kriterierna for att vara beréttigad fti tilldelning ses dver
dé det oavsett kan ifrdgaséttas om rutter sdsom trafiken till och frén Gotland ska ges
saddana mojligheter.

5.6. Majligheter till forenklingar och forbattringar av EU ETS for
sjofarten for att sakerstalla ett effektivt genomférande

Enligt ETS-direktivet ska kommissionen overvaka effekter i form av kade
administrativa kostnader och transportkostnader for sjofarten, samt om inkludering i EU
ETS har paverkat sjofartssektorns dvergripande konkurrenskraft i medlemsstaterna.
Kommissionen lyfte i den offentliga konsultationen som genomfordes 2025 fragan om
det finns mdjlighet att effektivisera regler for 6vervakning, rapportering och verifiering
for sjofarten. Nedan lyfts ett antal omraden som det av denna anledning finns anledning
att se over.

For sjofarten sitts regler kring dvervakning, rapportering och verifiering i MRV-
forordningen. For dvriga sektorer som omfattas av EU ETS (och dven ETS 2) sitts
motsvarande regler i féorordning 2018/2066 (MRR). I MRV-férordningen finns krav pa
verifiering av bade 6vervakningsplaner och utsldppsrapporter vilket inte
overensstimmer med vad som krivs for dvriga sektorer som omfattas av EU ETS.'*
Verifieringsprocessen bor hanteras likt den gor i MRR dér endast verifiering av
utslippsrapporten krivs men dér dvervakningsplanen anvinds som referens.'**

Ytterligare ett omrade som kan harmoniseras mellan MRR och MRV -férordningen ar
hanteringen av tillfdlliga 6vervakningsmetoder. Enligt artikel 23 i MRR ska den
administrerande myndigheten kontaktas snarast om en tillfallig 6vervakningsmetod
behover tillampas. Den administrerande myndigheten ska godkdnna den tillfalliga
overvakningsmetoden, som fir anvéndas under en begrénsad tid, varefter den ordinarie
overvakningsmetoden ater ska anvindas. | MRV-forordningen finns inga mdjligheter
till tillfallig 6vervakning och inga skrivelser om att rederierna ska kontakta den
administrerande myndigheter om en tillfallig 6vervakningsmetod maéste tillimpas. I
stéllet ska rederierna kontakta verifierarna som ska godkénna och hantera den temporéra
overvakningsmetoden. Om en tillfdllig 6vervakningsmetod anvénts ska rederierna enligt
MRV-forordningen utan onddigt dréjsmal utarbeta ett skriftligt forfarande for att
undvika denna typ av dataluckor i framtiden och éndra dvervakningsplanen.'*®
Mojligheten att tilldimpa tillfilliga 6vervakningsmetoder finns darfor inte i MRV -

133 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om
overvakning, rapportering och verifiering av vixthusgasutslapp fran sjotransporter och om
andring av direktiv 2009/16/EG. Artikel 6.

134 Kommissionens genomforandeférordning (EU) 2018/2066 av den 19 december 2018 om
overvakning och rapportering av vixthusgasutslapp i enlighet med Europaparlamentets och
radets direktiv 2003/87/EG och om &ndring av kommissionens forordning (EU) nr 601/2012.
Artikel 6.

135 Europaparlamentets och rédets férordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om
overvakning, rapportering och verifiering av vaxthusgasutslépp fran sjotransporter och om
andring av direktiv 2009/16/EG. Bilaga I, del C, punkt 2.3.
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forordningen, utan 6vervakningsplanen maste uppdateras oavsett vilken situation som
medfort den tillfalliga 6vervakningsmetoden, vilket kan leda till onddig administration.

Agarstrukturer och ansvarsfordelning skiljer sig markant for sjofartssektorn jimfort med
andra ETS-sektorer, frimst p& grund av hur verksamhet bedrivs och regleras. Sjofarten
kannetecknas av rorliga tillgdngar och mer komplexa avtals- och driftsforhéllanden. Det
ar i grund och botten alltid fartygségarens ansvar att uppfylla bdde MRV-forordningens
och ETS-direktivets krav. Fartygsdgaren kan ocksa dverldta detta ansvar till en annan
aktor som kallas for ISM-foretag. ISM-foretaget ansvarar for driften av fartyget och kan
genom avtal Overta fartygets MRV- och ETS-skyldigheter. For att detta ska gélla kravs
ett formellt dokument som visar att garen dverlimnat ansvaret.'*° I avsaknad av ett
sadant dokument kvarstér ansvaret hos det registrerade dgarbolaget. Fartygets dgare och
operator kan dérfor vara olika juridiska enheter, vilket kraver sérskild reglering for att
tydligt faststédlla vem som bér ansvaret for utsldppsrapportering och efterlevnad.
Upprittande och kontroll av dokumentet ar tidskrdvande och kraver mycket
administration. En forenklingsmojlighet &r att definiera den rapporteringsskyldige som
endast ISM-foretaget likt inom FuelEU Maritime. Definitionen av “’rederi” inom EU
ETS och "foretag” inom FuelEU Maritime &r i princip identiska, men kommissionen har
bekriftat att definitionen enligt FuelEU Maritime innebdr att &r [ISM-foretaget alltid bar

huvudansvaret.'’

136 Europeiska kommissionen, Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2023/2599 av den
22 november 2023 om tillimpning av direktiv 2003/87/EG vad gdller administration av rederier
av behoriga myndigheter, EUT L 2023/2599, 23 november 2023.

137 Nordisk Skibsrederforening, 2024. FuelEU Maritime Regulation FAQ's.
https://www.nordisk.no/nordisk-circular/june-2024/fueleu-maritime-regulation-faq (Héamtad
2026-03-27).
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Bilaga 1: Kartlaggning av befintliga styrmedel

Nedan ges en oversiktlig, men inte heltickande, beskrivning av styrmedel pa global,
regional och nationell niva som i olika utstrackning paverkar utslapputvecklingen i EU:s
och Sveriges sjofartssektor.

MRV-férordningen

EU:s forordning for métning, rapportering och verifiering av véxthusgasutslépp frén
sjotransporter'*® (MR V-forordningen) utgor en viktig reglering. Férordningen gller
ursprungligen for last- och passagerarfartyg med en bruttodraktighet pa 5 000 eller mer
och omfattar bade resor till och fran EU-hamnar samt utslépp vid kaj. Fran och med 1
januari 2025 omfattas dven fartyg for styckegods och offshorefartyg med en
bruttodriktighet mellan 400 och 5 000."* Fran borjan dvervakades endast
koldioxidutsldpp men sedan 1 januari 2024 dvervakas dven metan- och lustgasutslapp.

En central del av MRV-forordningen ar fartygens 6vervakningsplaner dir metoderna for
datainsamling och beriikning av utslipp beskrivs i detalj. Overvakningsplanen ska
dokumentera de utsliappskallor som finns ombord och ange hur aktivitetsdata
(exempelvis tillryggalagd stricka, tid till sjoss, lastinformation och antal passagerare)
samlas in. Rederierna som omfattas av MRV-forordningen ska varje ar 1amna in en
utsldppsrapport till kommissionen och till relevanta myndigheter. For att sdkerstilla
kvaliteten ska overvakningsplaner och utslappsrapporter granskas av ackrediterade
oberoende verifierare. Overvakningen och utsléppsrapporteringen enligt MRV-
forordningen utgoér grunden for rapporteringen enligt EU ETS.

EU ETS for sjofart

Sedan 1 januari 2024 har EU ETS utokats till att omfatta koldioxidutslapp fran
sjotransporter och det totala utslédppstaket inom systemet inrymmer dven sjofartens
utslépp. For sjofarten omfattar EU ETS:

e 50 procent av utslédppen fran resor som pébdrjas eller slutar utanfér EU.
e 100 procent av utsldppen som sker mellan tvd EU-hamnar och nér fartyg befinner
sig i EU-hamnar.

De fartyg som inledningsvis omfattas &r last- och passagerarfartyg med en
bruttodraktighet 6ver 5 000. Frdn 2027 kommer dven offshore-fartyg med en
bruttodriktighet 6ver 5 000 omfattas. Som en del av ETS-6versynen 2026 ska
inkluderingen av fartyg med en bruttodréiktighet mellan 400 och 5 000 fran 2027

138 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om
overvakning, rapportering och verifiering av vixthusgasutslapp fran sjotransporter och om
andring av direktiv 2009/16/EG.

139 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/957 av den 10 maj 2023 om éndring av
forordning (EU) 2015/757 i syfte att inkludera sjofartsverksamhet i EU:s utsldppshandelssystem
och for 6vervakningen, rapporteringen och verifieringen av utslépp av ytterligare vixthusgaser
och utslépp fran ytterligare fartygstyper.
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overvigas. Det finns nagra fartygstyper som dr undantagna fran att Gvervaka och

rapportera sina utslipp'*.

Fartygen behdver under en vergangsperiod endast verldmna utsléppsrétter for en del
av sina utslapp:

e Ar 2025 ska rederierna dverlimna utslippsritter motsvarande 40 procent av
utsléappen fran ar 2024.

e Ar 2026 ska rederierna dverlimna utslippsritter motsvarande 70 procent av
utslappen 2025.

e 2027 och framat ska rederierna 6verlamna utsléppsratter motsvarande 100 procent
av utsldppen som &dgt rum forgaende ar.

Fram till och med ar 2025 inkluderas endast utsliapp av koldioxid i EU ETS. Frén ér
2026 inkluderas dven metan och lustgas. Sjofarten omfattas inte av fri tilldelning.

Det finns vissa undantag dar utsldppsratter inte behover 6verlamnas. Undantagen géller
endast for specifika hamnar och 6ar som uppfyller villkoren i ETS-direktivet, och pa
begdran av den berdrda medlemsstaten. Till exempel maste en berittigad 6 ha en
befolkning pé farre 4n 200 000 permanenta invénare och far inte ha ndgon vég- eller
jarnvagsforbindelse med fastlandet. Undantaget géller kravet pa att 6verlamna
utsldppsritter, diremot behover undantagna rederier Gvervaka och rapportera sina
utslipp.'*! Undantaget kan tillimpas fram till 31 december 2030. Motsvarande
mdjlighet finns dven i FuelEU Maritime. Syftet &r att ta underldtta for avlagsna omraden
och Oar utan vig- eller jarnvagsforbindelser med fastlandet, och som ddarmed kan vara
beroende av sjofartstransporter i storre utstrackning én andra omraden, att fortsatt vara
sammanlinkade med fastlandet.'** I Sverige dr utslipp fran resor till och fran Gotland
undantagna, vilket kommissionen beslutade om 2023.'* Diremot har regeringen valt att

inte undanta Gotlandstrafiken fran kraven i FuelEU Maritime'*.

Rederier som omfattas av EU ETS ér skyldiga att ha en godkdnd 6vervakningsplan for
att 6vervaka och rapportera érliga utslépp. Varje ar méste foretagen ldmna in en
utslédppsrapport for vart och ett av de fartyg de ansvarar for, samt en utsléppsrapport pé
foretagsniva (som aggregerar de fartygsdata som ska rapporteras for ETS-andamal).
Uppgifterna for ett givet &r méste verifieras av en ackrediterad verifierare. Rederierna
maste en gdng om aret betala for sina utslapp genom utslappsritter som dverldmnas i

140 Fartyg som #r undantagna ir drlogsfartyg, hjélpfartyg, fiskefartyg, fiskberedningsfartyg,
primitivt konstruerade tréfartyg, fartyg som inte har mekanisk framdrivning, eller fartyg i statens
tjédnst som inte anvdnds kommersiellt.

141 Utslippshandelsdirektivet. Artikel 12.3-d.
142 Utsldppshandelsdirektivet. Skilstext 24.

143 Kommissionens genomforandebeslut (EU) 2023/2895 av den 19 december 2023 om
faststillande av den forteckning 6ver 6ar och hamnar som avses i artikel 12.3-d 1
Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG och den forteckning 6ver
gransoverskridande avtal om allmén trafik eller grainsoverskridande allmén trafikplikt som avses
1 artikel 12.3-c 1 det direktivet.

144 Regeringskansliet, 2024. Firjetrafiken till och fidn Gotland kommer omfattas av kraven pd
utslappsminskningar enligt FuelEU Maritime.
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/1 1 /farjetrafiken-till-och-fran-gotland-
kommer-omfattas-av-kraven-pa-utslappsminskningar-enligt-fueleu-maritime/ (Hamtad 2026-02-
25).
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Unionsregistret. Utsléppsrétterna auktioneras ut, och rederierna kan kdpa och sélja dem
via andrahandsmarknader.

ETS 2

Det nya utslédppshandelssystemet ETS 2, som forvéntas trdda i kraft 2028, omfattar
utslapp fran vigtransporter, uppvarmning och mindre industrier. ETS 2 &r ett
uppstromssystem vilket innebar att det i forsta hand reglerar brénsleleverantorer som
sétter briansle pa marknaden snarare &n de verksamheter som forbranner brinslet.
Brénsleleverantoren kan dock 6verfora kostnaden for ETS 2 pé den aktoér som anvander
brénslet.

Brénsle som anvénds i sjofarten omfattas inte i grundutférandet av ETS 2.
Medlemsstaterna har dock mojlighet att inkludera ytterligare bransleanvéndning pa

nationell niva'®

, vilket Sverige har valt att gora for briansle som anvénds av fritidsbatar
och fiskebétar.'*® Ett antal kriterier som stills upp i ETS-direktivet ska beaktas och
kommissionen behover godkédnna inkluderingen. Sverige har valt att inte inkludera

bransle som anvands i kommersiell sjofart.

Fornybartdirektivet

EU:s fornybartdirektiv (RED)'*, ir det centrala regelverket for att frimja anvindningen
av energi fran fornybara kallor inom unionen. Direktivet sétter bland annat ett
overgripande mal for transportsektorn samt definierar och stiller hallbarhetskrav pa
olika typer av fornybara drivmedel. Den senaste revideringen av fornybartdirektivet,
REDIII, tradde i kraft 2023 och innebar en 6kad ambition for fornybar energi i syfte att
bidra till EU:s klimatmal, stirka energisdkerheten med 6kad sjalvforsorjning och fraimja
teknisk innovation. Direktivet innehéller mal att 6ka andelen fornybar energi i unionen
till minst 42,5 procent ar 2030, och stéiller krav pa medlemsstater och sektorer att
bidra.'*®

Genom de sektorsspecifika forordningarna FuelEU Maritime for sjofarten och
ReFuelEU Aviation for flyget faststélls hur dessa sektorer ska bidra till
transportsektorns samlade méluppfyllelse. Reglerna syftar till att 6ka anvéndningen av
fornybara och koldioxidsnéla brinslen. Fornybartdirektivet anger de dvergripande
malen for transportsektorn och for fornybar energi, medan FuelEU Maritime konkret
kréaver att fartyg minskar brénslenas véaxthusgasintensitet frdn 2025 och ddrmed
sékerstéller att sjofarten faktiskt borjar anvénda vissa brianslen. Tillsammans driver
fornybartdirektivet och FuelEU Maritime pa efterfrigan och anvindning av fornybara
och koldioxidsnala brénslen inom sjofarten.

145 Utslippshandelsdirektivet. Artikel 30j.

146 K ommissionens delegerade beslut (EU) 2025/318 av den 27 november 2024 om Sveriges
unilaterala inkluderande av sektorer i unionens utsldppshandelssystem for byggnader,
végtransporter och ytterligare sektorer i enlighet med artikel 30j i Europaparlamentets och radets
direktiv 2003/87/EG.

147 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
frimjande av anvidndningen av energi fran férnybara energikéllor.

148 Energimyndigheten, 2025.
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Overgripande mal fér transportsektorn

Medlemsstaterna ska sédkerstélla att brinsleleverantorer levererar brinslen och el som
uppnér malet for transportsektorn till 2030. Malet &r:

e att andelen fornybar energi i den slutliga energianvéndningen inom
transportsektorn uppgar till minst 29 procent, eller
e att vixthusgasintensiteten minskar med minst 14,5 procent jamfort 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 ocksé fornybara

149 som anvénds i raffinaderier for

branslen av icke-biologiskt ursprung (RFNBO)
produktion av bade konventionella drivmedel och biodrivmedel. Medlemsstaterna far
dven rdkna biogas som matas in i den nationella infrastrukturen for 6verforing och

distribution av gas samt s.k. tervunna kolbaserade brénslen till transportsektorns mal,
men det dr ocksd mojligt att allokera den inmatade biogasen till andra mal. Malet {oljs

upp genom éarlig rapportering av vilka branslen och el som har anvénts.

Mal fér avancerade biodrivmedel, biogas och RFNBO

Avancerade biodrivmedel och biogas tillsammans med RFNBO, sdsom
elektrolysbaserad vitgas och syntetiska drivmedel, lyfts fram som sérskilt viktiga inom
REDIIIL. Dessa branslen mojliggoér fornybar drift inom sektorer dar direkt elektrifiering

4r tekniskt eller ekonomiskt utmanande, exempelvis inom luftfart och sjofart.'*

REDIII stéller krav pa att en viss andel av drivmedlen inom transportsektorn ska besta
av sdrskilt hallbara alternativ. Det handlar dels om avancerade biodrivmedel och biogas
fran sdrskilt hallbara ravaror samt om RFNBO. Tillsammans ska dessa branslen utgoéra
minst 1 procent av den totala energianvandningen 2025 och minst 5,5 procent ar 2030.
Av andelen 2030 ska minst 1 procentenhet komma specifikt frain RENBO.

Malet for sjofarten dr att RENBO utgor minst 1,2 procent 2030, men
Energimyndighetens scenarier visar endast 0—0,2 procent. RFNBO ér inte det sjdlvklara
valet for sjofart som styrs av andra regelverk inom EU."!

FuelEU Maritime

Férordningen om fornybara brinslen for sjofarten (FuelEU Maritime)'? tridde i kraft
2025 och ir en viktig del av EU:s Fit for 55-paket. Syftet ar att 6ka efterfragan pa
fornybara och koldioxidsnéla brianslen inom sjéfarten, p4 motsvarande sétt som
forordningen ReFuelEU Aviation gor for luftfartssektorn.

149 RFNBO:er ir syntetiska gasformiga eller flytande briinslen som tillverkas med fornybar
elektricitet och koldioxid.

150 Energimyndigheten, 2025.

151 Energimyndigheten, 2025. Férnybar energi 2030 enligt fornybartdirektivet.
https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2025/fornybar-energi-2030-enligt-
fornybartdirektivet/ (Hadmtad 2026-01-15).

152 Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2023/1805 av den 13 september 2023 om
anvéndning av fornybara och koldioxidsnéla branslen for sj6transport och om dndring av direktiv
2009/16/EG.



https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2025/fornybar-energi-2030-enligt-fornybartdirektivet/
https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2025/fornybar-energi-2030-enligt-fornybartdirektivet/
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Lagstiftningen géller fartyg dver 5 000 bruttodréktighet och avser forbrukning till sjoss
s vil som i hamn i EU. Den omfattar dven forbrukning under halva resan till eller frén
hamn utanfor EU. Styrmedlet omfattar 55 procent av alla fartyg och 90 procent av

koldioxidutsldppen fran sjofartssektorn. Fiskefartyg 4r undantagna.'>®

Styrmedlet ger incitament att 6ka andelen fornybara och koldioxidsnéla drivmedel inom
sjofarten, men ger ingen direkt styrning for anpassning genom légre hastighet eller
exempelvis val av kortare rutter. FuelEU Maritime &r en teknikneutral reglering med
mojlighet till blandad anvandning av olika energisystem, inklusive (men inte begrénsat
till) fornybara och koldioxidsnala brianslen, energikonverteringssystem, landstrom eller

vindassisterad framdrivning.'>*

Krav pa att minska vaxthusgasintensiteten stegvis till 2050

Krav stills pa att minska véxthusgasintensiteten med 2 procent fran 2025 och darefter
stegvis till 80 procent 2050 jamfort med 2020 ars referensvérde.

Tabell 3. Procentuell minskning av och gransvarde fér klimatpaverkan fran ett fartygs
energianvandning ombord.

Ar 2024 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Minskning 0 -2 -6 -14,5 -31 -62 -80
(procent)

Gransvéarde 91,16 89,34 85,69 77,94 62,90 34,64 18,23
(g CO2e/M))

Om reduktionskraven for anvant bransle inte uppfylls finns en straffavgift pa 2 400
EUR/ton VLSFOekv.'> Straffavgiften ska foras dver till EU:s innovationsfond och
anviandas for att stodja sjofartens omstéllning till fornybara och koldioxidsnéla bréanslen.
Om ett fartyg inte har betalat straffavgiften pa tva ar, kan Transportstyrelsen halla kvar
eller forbjuda fartyg att anlopa svenska hamnar.

Forordningen omfattar ocksa obligatoriska mél for RFNBO. Om anvindningen av
RFNBO inte nar 1 procent i branslemixen 2031, kommer ett mal pa 2 procent for dessa
brénslen att faststillas for 2034. Frdn och med 2030 blir passagerarfartyg och
containerfartyg skyldiga att anvinda landstrom for hela sitt elbehov nér de &r i storre
EU-hamnar, i stillet for att anviinda sig av egna forbrinningsmotorer.'*® Syftet ir att
minska vixthusgasutsldpp och luftféroreningar i hamnstéder.

Forordningen innehaller fler huvudbestammelser

I FuelEU Maritime ingér dven foljande grundregler:

e undantag for fossila branslen fran forordningens certifieringsprocess

153 Europeiska rddet och Europeiska unionens rdd, 2025. 55 %-paketet: mer gronare brinsle
inom luft- och sjéfart. www.consilium.europa.eu/sv/infographics/fit-for-55-refueleu-and-fueleu/
(Hamtad 2026-04-27).

154 Europeiska kommissionen. Questions and Answers on Regulation (EU) 2023/1805 on the use
of renewable and low-carbon fuels in maritime transport, and amending Directive 2009/16/EC
(Héamtad 2026-04-27).

155 VLSFO = Very low sulphur fuel oil

156 Vissa undantag finns frin dessa krav, exempelvis om fartyget ligger vid kaj mindre &n tvd
timmar eller &r utrustade med utsléppsfria tekniker.


http://www.consilium.europa.eu/sv/infographics/fit-for-55-refueleu-and-fueleu/
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-transport-fueleu-maritime/questions-and-answers-regulation-eu-20231805-use-renewable-and-low-carbon-fuels-maritime-transport_en#article-4---ghg-intensity-limit-on-energy-used-on-board-by-a-ship
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-transport-fueleu-maritime/questions-and-answers-regulation-eu-20231805-use-renewable-and-low-carbon-fuels-maritime-transport_en#article-4---ghg-intensity-limit-on-energy-used-on-board-by-a-ship
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e intdkter frdn genomforandet av forordningen, "FuelEU-sanktioner”, bor anvindas
for projekt till stdd for sjofartssektorns utfasning av fossila brénslen med en

mekanism for 6kad 6ppenhet'®’

e {vervakning av forordningens genomforande genom kommissionens rapporterings-

och dversynsprocess'*®

Rederierna ska for varje fartyg dvervaka, berdkna och rapportera den genomsnittliga
arliga vaxthusgasintensiteten for den energi som anvinds ombord. Rapportering gors av
livscykelutslapp ("well-to-wake"), till skillnad fran MRV-foérordningen och EU ETS dér
direkta utslépp rapporteras ("tank-to-wake").

Sverige har valt att inte anvidnda tidsbegransade undantag for de yttersta randomradena,
sma Oar och omraden som dr beroende av konnektivitet. Darmed omfattas farjetrafiken
till Gotland av FuelEU Maritime.'*

FuelEU Maritime har sitt eget system for efterlevnad men det finns ménga synergier
som rederier kan utnyttja mellan MRV-forordningen och EU ETS si att dvervakningen

av utslidppsdata endast sker en géng.'®

Genom en frivillig poolningsmekanism kan flera fartyg uppfylla kraven gemensamt

I en frivillig pool kan fartygs dver- respektive underskott i vixthusgasintensitet slas
samman till ett gemensamt saldo. Poolen som helhet ska uppfylla gransvardena, dven
om enskilda fartyg kan ligga 6ver dem. Poolning ar &ppen for fartyg frén olika rederier,
men krédver att en gemensam verifierare utses och att poolen administreras i FuelEU-
databasen inom faststillda tidsfrister. Mekanismen baseras pa kommersiella avtal
mellan deltagande aktorer, vilket innebér att Gverprestationer fran energieffektiva fartyg
kan anvindas for att ticka underskott hos andra fartyg. Pa sa sitt skapas incitament for
samarbete och poolning kan bidra till 14gre samlade kostnader for efterlevnad inom
sjofartssektorn.'®' Samtidigt innebir mekanismen att firre fartyg behdver minska sina
utslédpp och att sjofartens utslapp inom en medlemsstat inte behover minska, trots att
fartygen omfattas av FuelEU Maritime.

157 Fr.o.m. 30 juni 2030 ska medlemsstater offentliggdra hur sanktionerna har anviints de senaste
fem édren (mottagare och summa).

158 Europeiska unionens rid, 2023. Initiativet FuelEU Maritime: Ridet antar ny lag for att fasa ut
fossila branslen inom sjéfartssektorn - Consilium (Hamtad 2025-11-10).

159 Regeringskansliet, 2024. Firjetrafiken till och frin Gotland kommer omfattas av kraven pd
utslappsminskningar enligt FuelEU Maritime.
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/1 1/farjetrafiken-till-och-fran-gotland-
kommer-omfattas-av-kraven-pa-utslappsminskningar-enligt-fueleu-maritime/ (Hamtad 2026-02-
25).

160 Europeiska kommissionen, 2025. Guidance Document - The EU ETS and MRV Maritime
General guidance for shipping companies. 31875b4f-39b9-4cde-ade2-fbb8f65ee703 en
(Hamtad 2026-04-28). Sida 10.

161 Europeiska kommissionen, 2026. Questions and answers on Regulation (EU) 2023/1805 on
the use of renewable and low-carbon fuels in maritime transport, and amending Directive

2009/16/EC - Mobility and Transport (Hamtad 2026-01-12).



https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2023/07/25/fueleu-maritime-initiative-council-adopts-new-law-to-decarbonise-the-maritime-sector/
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2023/07/25/fueleu-maritime-initiative-council-adopts-new-law-to-decarbonise-the-maritime-sector/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/11/farjetrafiken-till-och-fran-gotland-kommer-omfattas-av-kraven-pa-utslappsminskningar-enligt-fueleu-maritime/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/11/farjetrafiken-till-och-fran-gotland-kommer-omfattas-av-kraven-pa-utslappsminskningar-enligt-fueleu-maritime/
https://climate.ec.europa.eu/document/download/31875b4f-39b9-4cde-a4e2-fbb8f65ee703_en?filename=policy_transport_shipping_gd1_maritime_en.pdf
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-transport-fueleu-maritime/questions-and-answers-regulation-eu-20231805-use-renewable-and-low-carbon-fuels-maritime-transport_en#article-21---pooling-of-compliance
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-transport-fueleu-maritime/questions-and-answers-regulation-eu-20231805-use-renewable-and-low-carbon-fuels-maritime-transport_en#article-21---pooling-of-compliance
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-transport-fueleu-maritime/questions-and-answers-regulation-eu-20231805-use-renewable-and-low-carbon-fuels-maritime-transport_en#article-21---pooling-of-compliance
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Energiskattedirektivet

Energiskattedirektivet ger idag mojlighet for EU:s medlemslénder att undanta brénsle i
sjofart fran energibeskattning. De svenska reglerna om beskattning av el och brinslen
finns i lagen (1994:1776) om skatt pa energi. Energiskattedirektivet 4r under revidering
sedan 2021 och undantaget foreslas forindras'®? men giller fortfarande. I g éndrat
forslag som lades fram hosten 2025 och som dnnu inte har antagits, behalls undantaget
for sjofarten.

Revideringen av energiskattedirektivet syftar till att skapa forutsattningar att uppna
EU:s klimatmal for 2030 samt klimatneutralitet till 2050. Oversynen ska frimja grona
brinslen och skapa konkurrensneutralitet inom EU. Oversynen innebir forslag om att
fler branslen beskattas och ménga undantag i det nuvarande direktivet tas bort.
Dessutom gors en dversyn av minimiskattenivaerna som foreslés utga fran
energiinnehall i stillet for volym och samtidigt utga fran branslets miljoprestanda. Det
skulle innebéra att exempelvis hallbart biobrinsle fir en légre skatteniva én ett fossilt
bréansle, samt att branslen med hogre energiinnehall kommer beskattas hogre dn de med
lagre energiinnehall, vilket skapar incitament for anvéindning av mer miljévénliga
brénslen.

Enligt grundforslaget ska el och brénsle for sjofart (inklusive fiske) inom EU beskattas.
Enligt kommissionen innebér beskattning av bréansle en risk for bunkring, dér fartyg
som anvénds for resor inom EU tankas med bransle utanfor EU. Darfor foreslas att 1agre
minimiskattenivaer infors for bransle som anvénds for farjor och fiske- och fraktfartyg
inom EU. Forbrukning for privata fritidsbatar forslas beskattas enligt de ordinarie
skattesatserna for motorbransle.'®

Forslaget till energiskattedirektiv ska leda till att brénslets energiinnehall beskattas for
samtliga sektorer, bade inom industri, transport och hushall, medan EU ETS ska
begrinsa utsldappen av vaxthusgaser i de sektorer som omfattas och sétter ett pris pa
dessa utslapp. Handeln med utslédppsritter ska hantera koldioxidutsldppen, medan
energiskattedirektivet ska sikerstilla att brinslebeskattningen ger incitament till en
effektiv energianvdndning och konsumtion av mer héllbara energiprodukter.

Enligt kompromissforslag fran november 2025 ska kommersiell sjofart och fiske fortsatt
undantas fran beskattning inom EU, ddr medlemslénder kan vilja att beskatta
sjofarten.'®*

EU:s ansvarsfordelningsforordning (ESR)

Utslappen utanfor EU ETS (exklusive LULUCF) regleras av ansvarsfordelnings-
forordningen (Effort Sharing Regulation). Genom ESR har bindande nationella mal for

162 Wissner, N. et.al., 2024. Sida 56.

163 Regeringskansliet, 2021. Faktapromemoria 2020/21:FPM130 - Oversyn av
energiskattedirektivet. Finansdepartementet.
https://www.regeringen.se/contentassets/beb906182724475283dece7070fca5Sb7/oversyn-av-
energiskattedirektivet-20202 1 fpm-130.pdf (Hamtad 2026-01-09).

164 Europeiska unionens rad, 2025. Draft Council Directive restructuring the Union framework
for the taxation of energy products and electricity (recast).
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-14451-2025-INIT/en/pdf (Himtad 2026-01-
09). Artikel 16.



https://www.regeringen.se/contentassets/beb906f82724475283dece7070fca5b7/oversyn-av-energiskattedirektivet-202021fpm-130.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/beb906f82724475283dece7070fca5b7/oversyn-av-energiskattedirektivet-202021fpm-130.pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-14451-2025-INIT/en/pdf
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minskade viaxthusgasutsldpp till 2030 faststillts av EU. ESR omfattar nationell sjofart
oavsett storlek pa fartyg. Det betyder att utslépp fran fartyg med en bruttodréktighet
over 5 000 som gar mellan tvé inrikes hamnar ingér bade i EU ETS och i ESR. Utslépp
fran fartyg i trafik mellan medlemsstater eller till Gvriga vérlden ingér inte i ESR som

endast omfattar territoriella utslépp.'®

Forordningen om infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR)

EU-forordningen AFIR innehéller flera krav som ror sjofarten och EU:s hamnar. Den
faststéller mal for utbyggnad av landstrom i hamnar som &r en del av det
transeuropeiska transportnitet (TEN-T-nédtverket), dir storre container- och
passagerarfartyg ska kunna ansluta till el vid kaj i stillet for att behdva anvénda sig av
sina forbranningsmotorer. Férordningen omfattar dven krav pé elforsorjning for
inlandssjofarten. Dessutom ska medlemsstaterna sikerstilla tillgang till en lamplig
maéngd tankningsstéllen for flytande metan i marina TEN-T-hamnar. Genom dessa
atgarder ska forordningen stodja Gvergangen anvandning av landstrém i hamnar och

mojliggdra minskade utslépp fran sjofarten.'*®

EU:s innovationsfond

Innovationfondens huvudsyfte ar att stodja arbetet med att minska utslédppen i de
sektorer som omfattas av EU ETS och att bidra till EU:s mal for minskade
vaxthusgaser. Fonden ska distribuera omkring 40 miljarder euro mellan 2020 och 2040
och finansieras genom auktionsintiikter frin EU ETS.'®” Sedan sjofarten inkluderades i
EU ETS ér det dven mojligt att sdka stod for specifika atgérder inom denna sektor.

Kommissionen har meddelat att man avser avsétta 20 miljoner utslappsritter till 2030
fran Innovationsfonden, som forvintas generera omkring 1,5 miljarder euro, till projekt
inom sjofarten.'®®

EU Sustainable Transport Investment Plan (STIP)

STIP é&r en strategisk plan som kommissionen tagit fram for att paskynda omstéllningen
till ett mer klimatsmart, resilient och konkurrenskraftigt transportsystem.'® Planen
omfattar tre dvergripande pelare som tillsammans ska stérka investeringar i fornybara
och koldioxidsnala brénslen sérskilt inom flyg- och sjéfartssektorerna.

1. Strategisk ram: Den strategiska ramen identifierar centrala investeringsbehov och
brister inom transportsektorn. Fokus ligger p4 att analysera befintlig infrastruktur,

165 Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2018/842 av den 30 maj 2018 om
medlemsstaternas bindande arliga minskningar av vaxthusgasutsldpp under perioden 2021-2030
som bidrar till klimatatgérder for att fullgora dtagandena enligt Parisavtalet samt om &ndring av
forordning (EU) nr 525/2013. Artikel 2.

166 Europeiska kommissionen, 2026. Alternative Fuels Infrastructure (Himtad 2026-03-07).

167 Europeiska kommissionen, 2026. What is the Innovation Fund? - Climate Action - European
Commission (Himtad 2026-03-07).

168 Gualandi, R., 2026. EU proposes using carbon market revenues to support shipping
decarbonisation « Carbon Pulse. Carbon Pulse. Publicerad 4 mars.

169 Europeiska kommissionen, 2026. Commission unveils the Sustainable Transport Investment
Plan: a strategic approach to boost renewable and low-carbon fuels for aviation and waterborne
transport - Mobility and Transport (Hamtad 2026-03-07).



https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-europe/alternative-fuels-infrastructure_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-funding-climate-action/innovation-fund/what-innovation-fund_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-funding-climate-action/innovation-fund/what-innovation-fund_en
https://carbon-pulse.com/489511/?site=cpp
https://carbon-pulse.com/489511/?site=cpp
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/commission-unveils-sustainable-transport-investment-plan-strategic-approach-boost-renewable-and-low-2025-11-05_en
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/commission-unveils-sustainable-transport-investment-plan-strategic-approach-boost-renewable-and-low-2025-11-05_en
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/commission-unveils-sustainable-transport-investment-plan-strategic-approach-boost-renewable-and-low-2025-11-05_en

NATURVARDSVERKET 62(68)

framtida kapacitetskrav och omraden dér insatser dr mest prioriterade for att mojliggora
en héllbar omstéllning.

2. Finansieringsétgérder: Finansieringspelaren ska minska investeringsrisker och
mobilisera kapital for att utveckla marknaden for forybara och koldioxidsnéla
branslen. For att uppfylla EU:s regelverk ReFuelEU Aviation och FuelEU Maritime
behovs omkring 20 miljoner ton héllbara alternativa branslen fram till 2035, vilket
motsvarar ett investeringsbehov pa cirka 100 miljarder euro.

EU:s atgirder vantas mobilisera minst 2,9 miljarder euro till 2027, bland annat genom:
e InvestEU: minst 2 miljarder euro till hallbara alternativa branslen
¢ European Hydrogen Bank: 300 miljoner euro for vétgasbaserade brinslen
e Horizon Europe: 133 miljoner euro till forskning och innovation
e Innovationsfonden: 446 miljoner euro till syntetiska bransleprojekt

e E-SAF-pilotprojekt (early movers coaltion): avsikten att mobilisera minst 500
miljoner euro

P& medellang sikt ska en ny marknadsmekanism skapa stabilare intdktsvillkor mellan
brénsleproducenter och kdpare, vilket ska minska risker och stddja investeringar.

3. Extern dimension: Den externa dimensionen fokuserar pé att stirka internationella
partnerskap och framja global produktion av hallbara brénslen. Syftet &r att sékerstélla
EU:s tillgang till branslen, skydda investeringar och garantera rattvisa konkurrensvillkor
for europeiska producenter och anvindare.

IMO:s strategi for vaxthusgasutslapp och foreslaget Nettonollpaket

Ar 2023 uppdaterade FN:s internationella sjofartsorganisation (IMO)'” sin strategi for

reduktion av vixthusgasutslipp fran fartyg.'”! Strategin fokuserar pa att:

e utslidppsintensiteten for nya fartyg ska minska genom forbéttrad
energieffektivitet genom att kraven pé energieffektiv design for fartyg stérks,

e utslidppsintensiteten for internationell sjofart ska minska genom att
koldioxidutsldppen per transportarbete reduceras med minst 40 procent i
genomsnitt till ar 2030 jamfort med 2008,

e Okad anvindning av noll- och nira-nollutsldppsteknologier, -drivmedel och -
energikallor, sa att dessa stér for minst 5 procent, med en strdvan mot
10 procent av den energi som anvinds inom internationell sjofart &r 2030, samt

e sa snart som mojligt nd en topp for vaxthusgasutslédppen frin internationell
sjofart och att utsldppen ska na noll vid eller omkring &r 2050.

Vidare har IMO indikativa kontrollstationer som anger att de arliga utslédppen fran
internationell sjofart ska minska med minst 20 procent och striva efter 30 procent ar

170 IMO 4r FN:s organ med ansvar for sikerhet och trygghet inom sjofarten samt for att
forebygga fororeningar till luft och marin milj6 fran fartyg. IMO har i dagsldget 176
medlemsstater och tre associerade medlemmar.

171 IMO, 2025. 2023 IMO Strategy on Reduction of GHG Emissions from Ships (Hémtad 2025-
11-12).



https://www.imo.org/en/ourwork/environment/pages/2023-imo-strategy-on-reduction-of-ghg-emissions-from-ships.aspx#:~:text=The%202023%20IMO%20GHG%20Strategy%20represents%20a%20framework,with%20possible%20timelines%20and%20their%20impacts%20on%20States.
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2030 jamfort med &r 2008. Till &r 2040 4r ambitionen att minska utsldppen med minst
70 procent och stréva efter 80 procent jamfort med ar 2008.

2016 beslutade IMO att infora ett globalt system for insamling av information om
fartygs drivmedelsforbrukning (IMO DCS). Kraven har sedan 6kat och inkluderar nu
exempelvis distanser, restid och transportarbete. Fartyg med en bruttodréktighet pa 5
000 och 6ver som gar i internationell trafik omfattas, med vissa undantag, av

rapporteringskraven.'’

IMO har dven antagit ett antal styrmedel som syftar till att 6ka energieffektiviteten hos
fartyg. Energy Efficiency Design Index (EEDI) och Energy Efficiency Existing ship
Index (EEXI) stéller teknikneutrala krav pa energieffektiv design av nya respektive
befintliga fartyg. Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) ér ett
ledningssystem som hjélper rederier att planera, folja upp och forbéttra verksamheten
med avseende pa energieffektivitet. Carbon Intensity Indicator (CII) bygger vidare pa
data fran SEEM tillsammans med data som rapporteras i IMO DCS och bedémer
fartygens faktiska koldioxidintensitet, vilket resulterar i ett arligt betyg fran A till E.
Detta skapar incitament for kontinuerliga forbattringar, eftersom fartyg med ldga betyg
maste vidta korrigerande atgérder. CII dr obligatoriskt for fartyg med en
bruttodraktighet 6ver 5 000.

Beslut om IMO:s Nettonollpaket har skjutits upp

IMO har utarbetat ett forslag till globalt styrmedel, kallat Nettonollpaketet, for att na sin
strategi for reduktion av vixthusgasutslapp fran fartyg och stilla om sjéfarten pa ett
konkurrensneutralt och réttvist sétt. Nettonollpaketet ar tankt att tillimpas globalt pa
alla fartyg med en bruttodraktighet 6ver 5 000 som gor internationella resor, dvs samma
fartyg som idag omfattas av rapporteringskrav i IMO DCS.

Svenskregistrerade fartyg som enbart gor resor i svenska farvatten omfattas

inte. Militdrfartyg och andra statsfartyg som anvéands i icke-kommersiell

drift ir undantagna. Aven vissa specialfartyg ir undantagna. Efter fem &r ér en dversyn
planerad géllande en eventuell utékning till fartyg med en bruttodréktighet ner till
400.'”

Grunden for styrmedlet dr en vaxthusgasstandard for drivmedel som innebér gradvis
strangare gransvarden for vixthusgasintensitet (gCO2ekv/MJ) baserat pa
livscykelutsldpp (frdn utvinning och produktion till anvindning av brénsle). Styrmedlet
har tva grénsvérden, ett lagre vérde for direktoverensstimmelse (niva 1) och ett hogre
basmalvérde (niva 2), se Figur 8.

172 Transportstyrelsen, 2025. DCS och MRV - system for insamling av information om
drivmedel - Transportstyrelsen (Hamtad 2025-10-09).

173 Transportstyrelsen, 2025. Underlag om IMO:s Nettonollpaket. 2025-05-19.
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Figur 8. Schematisk figur 6ver vaxthusgasstandarden i Nettonollpaketet
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Reduktionsnivan skarps éver tid enligt kurvorna for niva 1 och niva 2. Fartyg med utslapp under
niva 1i gronstreckad area uppnar reduktionsmalen. Fartyg med utslapp mellan niva 1 och niva 2 i
rosaprickig area samt fartyg med utslapp 6ver niva 2 i blaprickig area néar inte reduktionsmalen.'7#
Fartyg som inte uppnar direktoverensstimmelse (med utsldpp hogre dn niva 1) ska
betala for de 6verstigande utsléppen, sa kallade korrigerande enheter. Priset for utslapp
over basmalsvéardet (niva 2) dr hogre, 380 USD/ton koldioxidekvivalenter, jamfort med
utsldpp i spannet mellan direktdverensstimmelse och basmalsvardet (mellan niva 1 och
niva 2), som dr 100 USD/ton koldioxidekvivalenter. Priset for utslépp dver
basmaélsvirdet dr tdnkt att vara avskrickande hogt, och tillsammans med priset for
utslépp over direktdverensstimmelse ge incitament till utsldppsminskningar.

Gréansvardena berdknas genom att ett referensvérde fran ar 2008 (93,3 gCO2ekv/MJ)
multipliceras med en reduktionsfaktor. Det finns bestdmda reduktionsfaktorer for
respektive niva (direktoverensstimmelse respektive basmal) for ar 2028—2035 och for
ar 2040. Reduktionstakten for basmélsvardet i IMO:s Nettonollpaketet och FuelEU
maritime ar ungefdr likvardig fram till &r 2030, dérefter ar reduktionstakten storre i
Nettonollpaketet.'”

Varje kalenderar ska fartyg berdkna vaxthusgasintensiteten i de drivmedel som anvénts.
Fartyg som har ldgre vaxthusgasintensitet &n direktoverensstimmelse (nivé 1) far
overskottsenheter som fartyget kan spara och anvéinda i upp till tva &r (varpa de
annulleras) eller fora 6ver till fartyg med en vaxthusgasintensitet 6ver basmalsviardet
(niva 2).

Intékterna fran Nettonollpaketet &r ténkta att anvindas for att stodja sjofartens
omstéllning. En del av dessa kommer att belona fartyg som anvénder fornybara och
koldioxidsnéla drivmedel. Fram till ar 2034 ar grénsvardet for att f beloning 19 g
CO2ekv/MJ. Drivmedlen ska certifieras for att sékerstélla sparbarhet och klimatnytta,
men formerna for detta dr d4nnu inte bestdmt.

Nettonollpaketet godkidndes med bred majoritet av IMO:s medlemsstater i april 2025.
Beslut om inférande av IMO:s Nettonollpaket var planerat till hosten 2025, med
ikrafttridande ar 2028.'" Det blev dock inget beslut utan métet ajournerades i ett r. En

174 Transportstyrelsen, 2025. Underlag om IMO:s Nettonollpaket. 2025-05-19.

175 Naturvardsverket, 2025. Oversynen av EU:s utsldppshandelsdirektiv 2026 — en forsta analys
(Héamtad 2026-04-22).

176 Transportstyrelsen, 2025. Underlag om IMO:s Nettonollpaket. 2025-05-19.
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orsak till detta var lasta positioner och aktiva paverkanskampanjer. En aterkommande
invindning mot antagandet av Nettonollpaketet var en oro for regionala 16sningar och
177

dubbelreglering.

Undantag fran energi- och koldioxidskatt enligt svensk lag

Fartyg har i stor utstrackning mojlighet att kopa bréansle befriat fran energi- och
koldioxidskatt enligt Lagen (1994:1776) om skatt pa energi, dd man tillimpar undantag
som medges enligt Energiskattedirektivet. Skattebefrielse medges for de flesta brianslen
som forbrukas i skepp nér skeppet inte anvinds for privat &andamal. For diesel och
eldningsolja géller skattebefrielse endast om brénslet &r forsett med mérk- och
firgimnen eller om det ir tjockolja.'” Skattebefrielse kan diremot inte medges for
forbrukning av omarkt olja. Det &r forbjudet att ha fargat brinsle i tanken pa batar som
ar under 12 meter l&nga och 4 meter breda, eller andra motordrivna fordon. Det géller
dock inte vissa bétar med fiskelicens eller kommersiella batar som inte anvinds for
privat bruk och som har fatt ett sirskilt medgivande fran Skatteverket.'”® Privatpersoner
med fritidsbatar fir normalt inte tanka firgad diesel. Aven bensin som anvinds av
kommersiella fartyg for annat &n privat &andamal &r skattebefriad.

177 Transportstyrelsen, 2025. Rapport frin extrainsatt mote med IMO:s miljéskyddskommitté
(MEPC/ES.2), 14 — 17 oktober 2025. 2025-12-17.

178 Lag (1994:1776) om skatt pa energi (LSE). 6a kap. 1§ p.3
179 2 kap 9§ LSE
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Bilaga 2: Utgangspunkter for en effektiv klimatpolitik

I Naturvardsverkets och Konjunkturinstitutets rapport Vigledning om metoder for att
bedoma klimatpolitikens effektivitet beskrivs begreppen effektiv klimatpolitik och
samhéllsekonomiskt effektiv klimatpolitik. Effektiv klimatpolitik innebér att samhillets
klimatmal nés till en sé lag kostnad for samhéllet som mojligt. Samhéllsekonomiskt
effektiv klimatpolitik innebér att utslédppen styrts mot den niva dér skadan — i termer av
forandrat klimat — av ytterligare utslapp ar lika med kostnaden for att minska utslappen
ytterligare, och att utsldppen minskas pa ett sdtt som minimerar kostnaden for
samhillet.”'™® Vidare r det i princip om&jligt att med en rimlig grad av precision avgdra
vilken niva pa utsldpp som ar samhéllsekonomiskt effektiv. I stéillet avgors nivan i
forhandlingar mellan lénder, s som exempelvis Parisavtalet och inom EU.

Ett villkor for att klimatmalen ska nas kostnadseffektivt och till en sé lag kostnad som
mojligt ar att kostnaden for att minska utsldppen ytterligare ar densamma for samtliga
utsldppskéllor. Annorlunda utryckt innebér det att den samhillsekonomiska
marginalkostnaden for ytterligare utslappsminskningar ska ha utjamnats vid
maluppfyllelse. Om det villkoret inte ar uppfyllt hade det gatt att uppnd samma
utslippsminskning till en ligre kostnad.'®' Ett siitt att siikerstilla att kostnaden for att
minska utsldppen ytterligare dr densamma for alla utsldppskéllor &r ett enhetligt pris pa
utsldpp, genom exempelvis en skatt eller ett handelssystem.

Utslapp av vixthusgaser dr en extern effekt, som utan ett pris pa utsldpp inte direkt

paverkar den som sldpper ut. Genom ett pris pa utslapp internaliseras kostnaden for den
externa effekten och den som sldpper ut behover ta hdnsyn till kostnaden for utslappen i
sina beslut. Ett pris pa utslapp beddms ofta vara det viktigaste styrmedlet for att minska

utslippen av vixthusgaser.'®?

Att kombinera ett handelssystem med ett fast tak for utsléapp av vaxthusgaser med en
subvention som enbart paverkar en viss sektor kan innebéra en effektivitetsforlust. Detta
d4 subventionen kan gora att utsléppen inom den sektorn minskar, vilket resulterar i ett
lagre pris pa utsldppsritter, vilket i sin tur kan leda till hégre utslépp i andra sektorer.'®
En skatt pé en viss sektor, men inte pa andra gor att marginalkostnaden for
utsldppsminskningar skiljer sig 4 mellan sektorerna. Det innebar generellt att
utsldppsminskningarna inte nés pa ett kostnadseffektivt sétt.

Det kan dnd4 finnas skél till att avvika fran principen om att marginalkostnaden for
ytterligare utsldppsminskningar ska vara lika for alla vid méluppfyllelse om det
forekommer snedvridningar p4 marknaden. Sadana skil kan exempelvis vara andra
positiva eller negativa externa effekter eller andra marknadsmisslyckanden, dér en
oreglerad marknad inte ger ett effektivt utfall. Ett annat skal till att [4ta
marginalkostnaden vara olika 4r hoga kostnader for administration och évervakning.'®*

180 Naturvardsverket och Konjunkturinstitutet, 2024. Vigledning med metoder for att beddma
klimatpolitikens effektivitet (Hdmtad 2026-04-28). Sida 10.

181 Naturvardsverket och Konjunkturinstitutet, 2024. Sida 10-11.

182 Sderholm, 2012. Ett mal flera medel — Styrmedelskombinationer i klimatpolitiken ISBN
978-91-620-6491-4 (Hamtad 2026-04-27). Naturvardsverket. Sida 7.

183 S6derholm, 2012. Sida 28-31.
134 Naturvardsverket och Konjunkturinstitutet, 2024. Sida 26-28.
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Det kan finnas motiv till att kombinera olika styrmedel trots att detta inte garanterar att
samhillets mal nas till den l4gsta kostnaden. Ett motiv ar att det finns olika typer av
marknadsmisslyckanden. Hér vill vi sirskilt ndmna innovationsrelaterade
marknadsmisslyckanden och hinder for ny teknik. Ett annat motiv ar nér det finns
faktorer som forsvérar eller omdjliggdr en implementering av en effektiv politik.'®’

185 Soderholm, 2012. Sida 18-19.
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Bilaga 3: Jamforelse av kostnader for drivmedel 2030

I Figur 9 visas kostnaden for minskning av utslédpp som uppstér vid forbrénning av
brénslen (tank-to-wake) for utvalda alternativa drivmedel i forhéllande till lagsvavlig
bunkerolja (VLSFO). Dessutom kan kostnaderna for utsldpp jamforas med ett hogsta,
respektive lagsta prognosvirde for utslappsratter i EU ETS ar 2030.

Figur 9. Kostnad for utslappsminskning vid férbranning av alternativa drivmedel i férhallande till
lagsvavlig bunkerolja
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Jamforelsevarden utgdrs av energiinnehall i branslet (LCV) per massenhet (MJ/kg) respektive
utslappsintensitet vid férbranning (TtW) for tung eldningsolja (HFO). Prisskillnad ges for
motsvarande energimangd for lagsvavlig bunkerolja (EUR/ton CO2eq). Berakningsfaktorer
hamtade ur MRV-férordningen, delegerad forordning (EU) 2020/1044 samt (EU) 2023/1805.
Prisskillnad for alternativa branslen m.h.a prisuppgifter fran IMO:s hemsida'8. Prognosvarden for
utslappsratter for futureskontrakt ar 2030 enligt Carbon Pulse'®.

186 IMO, 2026. Prices of Alternative Fuels. https:/futurefuels.wpdev.ws/home/latest-
information/fuel-prices/ (Hamtad 2025-10-21).

137 Szabo, M, Manuell, R. 2025. POLL: EU carbon prices brace for structural squeeze following
speculative rally. Carbon Pulse. Publicerad 2025-10-07.
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