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1. Sammanfattning  

Uppdraget 

Trafikverket har fått i uppdrag att analysera förutsättningarna för en omställning till 

fossilfrihet för statligt ägda fartyg, samt lämna förslag till en strategi. I uppdraget ingår att 

redovisa lämpliga alternativa drivmedel och dess hållbarhet vid lagring, tillgänglighet till, 

och behov av, landinfrastruktur samt kostnader för omställningen. Statens behov i fredstid 

och totalförsvarets behov i höjd beredskap och ytterst i krig ska beaktas i analysen. 

Museifartyg, Försvarsmaktens fartyg samt Sjöfartsverkets isbrytare ska exkluderas ur 

analysen. 

Trafikverket ska i sin analys och strategi utgå från åtminstone två alternativa målår, 2030 

respektive 2045, för fossilfria statligt ägda fartyg. Trafikverket ska även föreslå i vilken 

ordning åtgärder bör vidtas samt hur de ska följas upp.  

Synpunkter har inhämtats från utpekade samt ytterligare relevanta myndigheter.  

Förutsättningar 

Sjöfarten särskiljer sig på flera sätt från andra trafikslag, bland annat genom den 

långsamma omställningstakten och att fartyg ofta byggs för specifika ändamål. Detta 

påverkar omställningen till fossilfrihet då investeringsbeslut vid varje givet tillfälle får 

långvariga konsekvenser. Sjöfartens internationella prägel gör att regelverk som styr 

fartygens konstruktion, byggnation och operation i internationell trafik till stor del baseras 

på överenskommelser länder emellan. Även detta faktum kan påverka omställningen till 

fossilfrihet för statligt ägd sjöfart i Sverige. 

Utgångspunkten för analysen är att det är dagens fartygsflotta med nuvarande servicegrad 

som ska ställas om till fossilfrihet. Beroende på tillgång och pris på fossilfria drivmedel till 

sjöfart och andra trafikslag kan det emellertid uppstå brist på drivmedel som gör att 

energianvändningen kan behöva minska för att de fossilfria drivmedlen ska räcka till hela 

transportsektorns omställning. Det kan i sin tur innebära att den servicegrad som 

myndigheterna är skyldiga att upprätthålla kan behöva anpassas, trots att prognoserna 

pekar mot en ökad efterfrågan på transporter. 

I rapporten har fokus lagts på tio olika biodrivmedel som har bedömts vara mest 

intressanta, både i dagsläget och inom den givna framtida tidsramen. De olika drivmedlen 

har olika egenskaper och lämpar sig därför till olika typer av fartyg och fartygsdrift.  

En genomgående problematik bedöms vara tillgången till lämpliga biodrivmedel. Det 

biodrivmedel som är mest attraktivt på kort sikt är HVO men tillgången är knapp och i och 

med införande av reduktionsplikten1 finns risk för ytterligare brist. Trafikverket 

                                                             
1 Lag (2017:1201) om reduktion av växthusgasutsläpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin 
och dieselbränslen. 
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rekommenderar därför tekniska lösningar som möjliggör andra biodrivmedel i kombination 

med HVO.  

Det konstateras också att samtliga biodrivmedel sannolikt kommer innebära ökade 

kostnader för fartygsägarna. Vissa kräver omfattande ombyggnationer för att kunna 

tillhandahålla säkerhetsutrustning, landinfrastruktur och/eller större tankar, andra har 

bland annat på grund av produktionsprocessen och den bristande tillgången på råvara ett 

högre pris. Det har dock inte gått att avgöra storleken på de ökade kostnaderna, vilket beror 

på att varje fartyg är unikt och att det därför inte går att göra en generell bedömning av 

kostnader för byte av drivmedel. Några exempel finns dock med i rapporten.  

Den statliga flottan 

För att kunna lägga fram ett förslag till strategi har de statliga fartygen analyserats. Deras 

användningsområden och behov skiljer sig som väntat mycket.  

Den statliga sjöfarten som omfattas av uppdraget står för 0,4 procent av utsläppen från 

inrikes transporter. Även om det är en liten andel kan en omställning av statliga fartyg till 

fossilfrihet vara en föregångare för övrig sjöfart. Vid en analys av växthusgasutsläppen från 

de olika fartygsägarna konstateras att de tre största fartygsägarna - Trafikverket 

Färjerederiet, Kustbevakningen och Sjöfartsverket - tillsammans står för 96 procent av 

växthusgasutsläppen från den statliga flottan såsom den är beskriven i rapporten. 

Förslag till strategi 

Strategin utgår från klimatmålen och strategin fram till 2030 har följaktligen som mål att 

uppnå 70 procent reduktion av växthusgasutsläppen jämfört med 2010. Sannolikt hade det 

varit mer kostnadseffektivt att utgå från en flackare kurva för utsläppsminskning, vilket 

skulle innebära 40-50 procents reduktion till 2030 för att nå fossilfrihet senast år 2045.  

Med hänsyn till att Trafikverket Färjerederiet, Kustbevakningen och Sjöfartsverket står för 

den absoluta merparten av växthusgasutsläppen från den statliga flottan bör åtgärder i 

första hand riktas mot dessa aktörer. För att uppnå målet bör de få krav i regleringsbrev om 

att uppnå vissa utsläppsminskningar. Sådana krav behöver kombineras med ökade 

ekonomiska resurser.  

Fram till 2030 bör åtgärder främst genomföras i samband med att fartyg ska omsättas eller 

halvtidsmoderniseras, men för att nå målet om 70 procent kommer ombyggnation behöva 

vidtas även på fartyg som inte har behov av omsättning eller halvtidsmodernisering under 

tidsperioden.  

De fartyg som ägs av övriga myndigheter och som tillsammans släpper ut ca 4 procent av 

växthusgasutsläppen från den statliga flottan bör endast vidta åtgärder vid tidpunkt för 

omsättning eller halvtidsmodernisering.  

De alternativa drivmedel som bedöms vara av störst intresse fram till 2030 är HVO, FAME, 

biogas, metanol, etanol samt elektricitet som kan användas i form av helt batterielektriskt, 

laddhybrid eller elektrisk framdrivning genom överföring av elektrisk energi från 

förbränningsmotor till drivlina. Drivmedel som bedöms passa respektive fartygsgrupp har 

pekats ut i strategin.  
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För strategins senare del, från 2030 till 2045, är målet att uppnå en helt fossilfri statlig 

flotta. Den här delen av strategin är präglad av en hög grad av osäkerhet, då status på viktiga 

faktorer såsom forskning och utveckling av biodrivmedel i dagsläget inte kan förutsägas. Det 

är även sannolikt att servicegrad och operation av de statliga fartygen har förändrats, inte 

minst med tanke på digitaliseringens förväntade utbredning.  

Det som i dagsläget kan uppskattas vara intressanta biodrivmedel och tekniker för denna 

period, utöver de som framkommit tidigare, är ammoniak, biometanol, förnybar bensin och 

bränsleceller med vätgas. Även elektrobränslen kan vara något att räkna med till dess.  

Utöver åtgärderna som kopplas till de angivna målåren redovisas ett antal generella åtgärder 

i strategin som framförallt har framkommit som förslag vid intervjuer med fartygsägarna. 

De generella åtgärderna är energieffektiviseringsåtgärder, gemensamma 

bunkringsstationer, inhemsk produktion av biodrivmedel, forskning och utveckling, 

nationell samordning, statligt rederi, beskattning av drivmedel, fastställande av standarder 

och regelverk för drivmedel och motorer samt ramavtal. Trafikverket vill bland dessa 

åtgärder framhäva energieffektiviseringsåtgärder som särskilt viktiga för att få ner 

energianvändningen och därigenom förenkla för en omställning. 

Energieffektiviseringsåtgärder omfattar allt från byggnationsåtgärder till operation av 

fartyg.  

Som nästa steg föreslår Trafikverket att varje fartygsägare får i uppdrag att utarbeta 

konkreta handlingsplaner för sin flotta, där bland annat åtgärder och uppskattade kostnader 

för respektive fartyg ska finnas med.  

Uppföljning av åtgärderna bör ske genom återrapporteringskrav, exempelvis via 

regleringsbrevet.  

Vid höjd beredskap eller krig 

Vissa fartyg bedöms vara särskilt viktiga för totalförsvaret i ett läge av höjd beredskap eller 

krig. Omställningen för dessa fartyg behöver genomföras så att dessa funktioner kan 

bibehållas oavsett beredskapsläge, inklusive drivmedelsförsörjning till de hamnar, utöver 

ordinarie hamnar, som har viktiga funktioner i dessa tillstånd. Trafikverket föreslår att 

ägare av statliga fartyg som är särskilt viktiga i höjd beredskap och i krig ska samverka med 

Försvarsmakten, FMV, MSB, Energimyndigheten och Trafikverket vid framtagning av 

handlingsplaner för fossilfrihet.  

Även om Sjöfartsverkets isbrytare och Försvarsmaktens fartyg undantagits från uppdraget 

behöver även dessa bli fossilfria på sikt, särskilt ur ett bereskapsperspektiv.  

Konsekvenser för de transportpolitiska målen 

En omställning till fossilfria statliga fartyg utifrån dagens servicegrad bedöms inte ha någon 

stor påverkan på de transportpolitiska målen. Ett antal positiva effekter vad gäller 

exempelvis hälsa och störning av djurliv har identifierats. Om servicegraden behöver minska 

för att mål om fossilfria statliga fartyg ska nås har Trafikverket identifierat vissa negativa 

effekter, såsom tillgänglighet för medborgare och för näringsliv som bor och verkar på öar 

med statliga färjeförbindelser.  



  Sida 9 (70) 

2. Inledning  

2.1. Uppdragsbeskrivning 

Regeringen uppdrar åt Trafikverket att analysera förutsättningarna för en omställning till 

fossilfrihet för statligt ägda fartyg, samt lämna förslag till en strategi, inklusive förslag till 

åtgärder för hur detta kan nås.  

Trafikverket ska inom ramen för uppdraget redovisa förutsättningarna för omställningen, 

bl.a. lämpliga alternativa drivmedel för omställningen; liksom dess hållbarhet vid lagring, 

tillgänglighet till, och behov av, landinfrastruktur för alternativa drivmedel; samt kostnader 

för omställningen, inklusive livscykelkostnad. Statens behov i fredstid och totalförsvarets 

behov i höjd beredskap och ytterst i krig ska beaktas i analysen. 

Museifartyg, Försvarsmaktens fartyg samt Sjöfartsverkets isbrytare ska exkluderas ur 

analysen. 

Trafikverket ska i sin analys och strategi utgå från åtminstone två alternativa målår, 2030 

respektive 2045, för fossilfria statligt ägda fartyg. Förslag till åtgärder ska vara 

kostnadseffektiva. Givet bl. a. de kostnader som identifieras och vilka effekter som kan nås, 

ska strategin redovisa i vilken ordning åtgärder lämpligen vidtas, och hur åtgärderna bör 

följas upp. Härutöver ska konsekvenser för de transportpolitiska målen beskrivas. 

Vid genomförande av uppdraget ska Trafikverket inhämta synpunkter från Sjöfartsverket, 

Statens energimyndighet, Sveriges geologiska undersökning, Kustbevakningen, 

Fortifikationsverket, Försvarsmakten, Försvarets materielverk, Myndigheten för 

samhällsskydd och beredskap, Polismyndigheten, Göteborgs universitet, Stockholms 

universitet, Sveriges lantbruksuniversitet, Umeå universitet, andra eventuellt berörda 

lärosäten och andra berörda aktörer. 

2.2. Terminologi 

Alternativa drivmedel: är drivmedel eller kraftkällor som, åtminstone delvis, fungerar 

som ersättning för fossila oljekällor för energiförsörjning till transporter och som kan bidra 

till utfasning av fossila drivmedel och förbättring av miljöprestandan inom 

transportsektorn. Tolkas i detta uppdrag som biodrivmedel. 

Batterielektrisk: Fartyg med elektrisk framdrivning där batteri laddas vid kaj. 

Laddhybrid: Fartyg med elektrisk framdrivning där förbränningsmotor både kan driva 

fartyget och ladda batterier för framdrivning. 

Biodrivmedel: Drivmedel som är producerat av förnybar råvara. Inkluderar även el i 

denna rapport.  

Direktansluten el: Fartyg anslutet till fasta elnätet med kabel. 

Drop in-bränsle: Ett begrepp som brukar användas för att beskriva biodrivmedel som kan 

blandas in med hög andel i fossila drivmedel, exempelvis bensin och diesel, utan att 
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specifikationen för det fossila drivmedlet ändras. Dock finns det ingen vedertagen definition 

av begreppet. 

Eco-shipping: Sparsam körning för sjöfart i syfte att minska energianvändningen. 

Elektrisk framdrivning: Tekniskt system för överföring av elektrisk energi från 

förbränningsmotor till drivlina. 

Fartyg: En farkost som är avsedd för transport på vattnet. Delas in i skepp och båtar, där 

båtar är fartyg under 24 m. 

Flampunkt: Den lägsta temperatur som en vätska måste uppvärmas till innan den börjar 

brinna om den kommer i kontakt med eld. 

 

Förnybar bensin: Bensin som producerats av förnybar råvara. 

Förnybar diesel: Diesel som producerats av förnybar råvara.  

GTL: Gas to liquid är en teknik för omvandling av gas till flytande form. 

Halvtidsmodernisering: Omfattande renovering och/eller ombyggnation av fartyg, 

oftast efter ungefär halva den förväntade livslängden för fartyget. 

IGF-kod: den internationella koden om säkerhet för fartyg som använder gas eller andra 

drivmedel med låg flampunkt. Införd i Transportstyrelsens föreskrifter. 

IMO: International Maritime Organization är FN:s sjöfartsorgan. 

Klassningssällskap: Utarbetar regler för fartygs, oljeplattformars och andra marina 

installationers egenskaper ur säkerhetsperspektiv. Genomför inspektioner och utfärdar 

klasscertifikat. 

Klimatnytta: Procentuell reduktion av växthusgaser från ett biodrivmedel och el jämfört 

med fossil motsvarighet. 

Kryogena drivmedel: Normalt gasformiga drivmedel som kylts till så låga temperaturer 

att de kan lagras i flytande tillstånd. 

 

LNG (Liquefied Natural Gas): Flytande naturgas. 

Mekanisk framdrivning: Tekniskt system för överföring av kraft på mekanisk väg från 

förbränningsmotor till drivlina. 

Reduktionsplikt: Ett styrmedel som infördes i juli 2018 och innebär en skyldighet för 

drivmedelsleverantörer att minska växthusgasutsläppen från sålda volymer bensin- och 
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dieselbränslen genom inblandning av biodrivmedel.2 Eftersom styrmedlet gäller skattskyldig 

bensin och diesel omfattar det i dagsläget inte drivmedel för sjöfart.  

SOLAS: International Convention for the Safety of Life at Sea är en internationell 

konvention för säkerhet för människoliv till sjöss. 

Statligt ägda fartyg: Alla fartyg som ägs av staten och som omfattas av uppdraget, se 2.4. 

För definitioner av olika biodrivmedel, se avsnitt 4.1. 

2.3. Utgångspunkter 

Rapporten är skriven utifrån nuläget, vilket betecknas som fredstid. Beaktande av 

totalförsvarets behov i höjd beredskap och ytterst i krig finns i kapitel 6.  

Förslaget till strategi följer klimatlagens målår, det vill säga klimatneutralitet (här benämnd 

som fossilfrihet) till år 2045 och delmålet om att inrikes transporter, exklusive flyg, ska 

minska växthusgasutsläppen med minst 70 procent till 2030 jämfört med 2010. Delmålet 

gäller totalt för inrikes väg, järnväg och sjöfart men för att förenkla utgår även förslaget till 

strategi för statligt ägda fartyg från målet om 70 procents reduktion till 2030. Statligt ägda 

fartyg kan alltså behöva bidra med större eller mindre reduktion till 2030.  

Det är svårt att jämföra behoven av utsläppsminskningar med år 2010 eftersom det saknas 

data om utsläpp från flera av fartygsägarna. Trafikverket har därför valt att redovisa 

beräknade växthusgasutsläpp från statliga fartyg för senaste helåret, det vill säga år 2017. 

Flera av de fartygsägare som har data för 2010 har ökat utsläppen sedan dess vilket beror på 

utökade uppdrag. Ett exempel är Trafikverkets Färjerederi som fått tre nya färjeleder sedan 

2010. Nedan visas Färjerederiets dieselförbrukning under 2007-2017 där man kan se en 

tydlig uppgång sedan 2010. 

 

Figur 1: Färjerederiets dieselförbrukning från dieselanvändningen under 2007-2017. 

                                                             
2 Lag (2017:1201) om reduktion av växthusgasutsläpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin 
och dieselbränslen. 
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Rapporten utgår från den statliga flottan så som den ser ut idag, vad gäller antal fartyg och 

driftprofiler. Det får anses sannolikt att betydande förändringar gällande såväl antal fartyg 

som användande kan komma att inträffa till år 2045. För att strategin för fossilfrihet ska 

förbli aktuell krävs därför regelbunden översyn och uppdatering.  

Myndigheter som lämnat synpunkter på och information till arbetet är Fortifikationsverket, 

Försvarsmakten, Försvarets materielverk, Kustbevakningen, Myndigheten för 

samhällsskydd och beredskap, Naturvårdsverket, Polismyndigheten, Sjöfartsverket, Statens 

energimyndighet, Sveriges geologiska undersökning, Transportstyrelsen, Göteborgs 

universitet, Stockholms universitet, Sveriges lantbruksuniversitet och Umeå universitet. 

2.4. Avgränsningar 

Rapporten har utgått från de fartyg som ägs av Sjöfartsverket, Sveriges geologiska 

undersökning, Kustbevakningen, Polismyndigheten, Trafikverket, Göteborgs universitet, 

Stockholms universitet, Sveriges lantbruksuniversitet och Umeå universitet. När begreppet 

”den statliga flottan” används i rapporten är det dessa fartyg som åsyftas. I enlighet med 

uppdragsbeskrivningen ingår inte museifartyg, Försvarsmaktens fartyg eller Sjöfartsverkets 

isbrytare. 

Trafikverket har tolkat uppmaningen att beakta statens behov i fredstid och totalförsvarets 

behov i höjd beredskap och ytterst i krig som att statlig sjöfart med viktiga funktioner i höjd 

beredskap och i krig inte får riskera en försämrad funktion på grund av omställning till 

fossilfrihet.  

Rapporten har koncentrerats kring de biodrivmedel som ansetts särskilt intressanta för 

användning i marin miljö. För resonemang kring urval, se kapitel 4. 

Omvärldsbevakningen har begränsats till Norge. 

2.5. Osäkerheter 

Enligt uppdraget ska kostnader för omställningen inklusive livscykelkostnader redovisas. 

Trafikverket har gjort bedömningen att det inte är möjligt att göra relevanta 

livscykelkostnadsberäkningar i nuläget. Detta beror på att det saknas indata i form av 

genomförda teknikstudier för alternativa energisystem och drivmedel annat än för 

vägfärjor3, 4, 5 och metanol som drivmedel på lotsbåtar6. Ett annat skäl till att det inte ansetts 

som meningsfullt att genomföra livscykelkostnadsanalys är att det inte gått ett erhålla 

prognoser för drivmedelskostnader för samtliga relevanta drivmedel med tillräckligt låga 

och mellan drivmedlen likvärdiga osäkerheter.  

Vidare saknas materialrelaterad klimatpåverkan för byggnation och skrotning av fartyg. 

                                                             
3 SSPA rapport RE20157370-01-01-A Konsekvensbeskrivning för klimat- och energikrav på 
färjeverksamhet – del B 
4 SSPA rapport RE20157370-01-01 A Konsekvensbeskrivning för klimat och energikrav på 
färjeverksamhet. 
5 SSPA rapport RE40178204-00-01-B Biogasdriven färjeled – Hönöleden. 
6 Green Pilot-projektet. 
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Det hade varit önskvärt att kunna komplettera rapporten med en samhällsekonomisk analys 

för omställningen. Med hänsyn till den osäkra kostnadsutvecklingen och de många övriga 

osäkerhetsfaktorerna samt strategins generella inriktning har det inte ansetts generera 

något mervärde att utföra en samhällsekonomisk analys. 
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3. Sjöfart 

Livslängden för fartyg är jämförelsevis lång och de fartyg som beställs idag kommer, till 

skillnad från exempelvis vägfordon, fortfarande att vara i drift år 2045. Fartyg byggs 

dessutom oftast utifrån en enskild beställares specifika behov och serieproduktion saknas 

nästan helt, i synnerhet vad gäller större tonnage. Tillverkningen av mindre båtar har 

däremot ett visst inslag av standardisering. För exempelvis lotsbåtar finns färdiga koncept 

som kan anpassas och kompletteras efter beställarens behov. 

Sammantaget är omställningstakten mot fossilfria drivmedel betydligt långsammare inom 

sjöfarten än inom vägsektorn och de investeringsbeslut som tas idag kommer att ha stor 

betydelse för hur sjöfarten ska kunna uppfylla de fastställda klimatmålen. 

Drivmedel för sjöfart levererat till kommersiella aktörer, inklusive den statliga flottan, är 

skattebefriat, vilket kan jämföras med på landsidan där de fossila drivmedlen är belagda 

med skatter och de fossilfria höginblandade drivmedlen i dagsläget är skattebefriade. 

Sjöfart står för 2 procent av växthusgasutsläppen från inrikes transporter.7 Av dessa 2 

procent utgör statligt ägda fartyg 0,4 procent av helheten eller 71 500 ton koldioxid. 

Utsläppen räknas vid förbränning av drivmedel. För att fånga sjöfartens totala 

klimatpåverkan i ett livscykelperspektiv, och i detta fall från statligt ägda fartyg, behöver 

även klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll av fartyg samt produktion och 

distribution av drivmedel inkluderas. Även om växthusgasutsläppen från statlig sjöfart är 

små i sammanhanget kan ändå en omställning av statligt ägda fartyg utgöra en föregångare 

för övrig likvärdig sjöfart. 

Sjöfarten är en internationell bransch, bland annat präglad av stark internationell 

konkurrens. Regelverken som styr fartygens design, konstruktion, byggnation och operation 

i internationell trafik kommer huvudsakligen från FN-organet IMO och är alltså 

internationella överenskommelser. Den internationella prägeln påverkar i hög utsträckning 

förutsättningarna för omställning till fossilfrihet.8 Denna påverkan är mindre för den 

statliga fartygsflottan, som inte är konkurrensutsatt. Staten har därmed en möjlighet att 

bidra till bättre förutsättningar för omställning till fossilfrihet, bland annat genom att driva 

på utvecklingen. 

3.1. Krav på utsläpp till luft från sjöfart 

Sjöfartens påverkan på miljön, såväl vatten som luft, regleras huvudsakligen genom 

internationella överenskommelser och regler via IMO, som införlivats i svensk författning 

eller i EU:s rättsakter.  

I april 2018 antog IMO en strategi för minskning av växthusgasutsläpp från internationell 

sjöfart med minst 50 procent till år 2050 jämfört med 2008, och sträva mot en utfasning av 

växthusgasutsläpp i linje med Parisavtalets temperaturmål.9 Även om det är skillnad på 

                                                             
7 http://naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-
transporter 
8 Se även Energimyndighetens rapport ”Sjöfartens omställning till fossilfrihet”. 
9 http://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/06GHGinitialstrategy.aspx  

http://naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter
http://naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter
http://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/06GHGinitialstrategy.aspx
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internationell sjöfart och statligt ägda fartyg i Sverige kan IMO:s beslut påverka 

utvecklingen mot fossilfrihet för all sjöfart, exempelvis vad gäller teknik. 

På senare år har ett flertal europeiska initiativ tagits, som lett till skärpta krav på utsläpp till 

luft från sjöfarten i främst norra Europa. Den 1 januari 2015 infördes exempelvis strängare 

krav på svavelhalten i marina drivmedel inom det utsläppskontrollområde (SECA) där 

Östersjön, Nordsjön och Engelska kanalen ingår. I SECA-området får det marina drivmedlet 

numera innehålla max 0,1 viktprocent svavel, jämfört med tidigare 1,0 viktprocent.10 Från 

och med 2020 kommer kraven att skärpas även utanför kontrollområdena, från dagens 3,5 

viktprocent till max 0,5 viktprocent. 

Utöver SECA har IMO dessutom beslutat att även införa regler för kväveoxidutsläpp i 

Östersjön, Nordsjön och Engelska kanalen från och med 1 januari 2021. De nya reglerna 

omfattar endast fartyg som är kölsträckta eller fartyg som ska byta framdrivningsmaskineri 

efter ikraftträdande. Ombyggnationer av befintliga fartyg med anledning av det nya 

regelverket kommer alltså inte att krävas. Samma typ av svavel- och kvävedirektiv som nu är 

beslutade för norra Europa diskuteras också att införas i andra kontrollområden, exempelvis 

i Medelhavet. 

Övergången till de nya svavel- och kvävereglerna förväntas generellt sett ge högre 

drivmedels- och investeringskostnader för sjöfarten. De högre kostnaderna har dock hittills 

uteblivit, främst på grund av att de låga oljepriserna har hållit nere kostnaderna för 

lågsvavligt drivmedel. Världsmarknadspriserna svänger stort och påverkar priset för alla 

kvaliteter. Differensen mellan kvaliteterna är relativt konstant, vilket innebär att lågsvavligt 

drivmedel är avsevärt dyrare än högsvavligt. De höga kostnaderna för lågsvavligt drivmedel 

har lett till att befintliga fartyg har börjat utrustas med system för avgasrening, så kallade 

scrubbers11 för att klara de skärpta kraven, i många fall finansierat med stöd från EU. 

Europeiska kommissionens har i sin vitbok angett att överlag bör EU:s utsläpp från 

sjötransporter fram till 2050 minskas med 40 procent (om möjligt 50 procent) jämfört med 

nivåerna 2005. 

3.2. Initiativ från sjöfart med svenska intressen 

Sjöfart med svenska intressen ligger ur internationellt perspektiv långt fram i miljöarbetet 

och har på senare år genomfört ett flertal projekt och ombyggnadsprogram med inriktning 

mot alternativa drivmedel. Bland annat kan nämnas HH Ferries12 omställning till 

batterielektrisk drift, Stenas satsning på metanol, Viking Lines installation av system för 

vindkraft (så kallad Flettner-rotor) samt flera svenska tankrederiers beställningar av fartyg 

med LNG-drift. Aktörerna inom den svenska sjöfartsnäringen är också generellt positiva till 

skärpta miljöregler inom sjöfarten, dock under förutsättning att reglerna sätts 

internationellt och att fungerande kontrollmekanismer och sanktioner tillämpas. I annat fall 

                                                             
10 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljo-och-halsa/Luftfororening/SOx---
svaveloxider/Kommande-krav/  
11 Scrubbers innebär reduktion av svavel i avgaskanalen genom att med en vattendimma med 
kemikalier fånga svavelföreningar. Genom den lösningen kan fartygen fortsätta använda bränsle 
med hög svavelhalt och ändå uppfylla restriktioner som SECA satt upp. 
12 I november 2018 bytte HH Ferries namn till ForSea. 
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befarar branschen att den svenska sjöfartens konkurrenskraft kan komma att försämras till 

förmån för aktörer med lägre miljöambitioner. 

Bland offentliga aktörer kan nämnas Trafikförvaltningen i Stockholm och Västtrafik, som 

båda bedriver omfattande kollektivtrafik till sjöss. Kollektivtrafiken som helhet ligger ofta 

väl framme vad gäller miljöarbete och har ambitiösa miljömål. Den sjöburna 

kollektivtrafiken ligger efter väg- och spårbunden trafik, men arbete pågår. Främst sker det 

genom byte av drivmedel (förnybar diesel, främst HVO), elektrifiering och 

energieffektivisering. 

I Sjöfartsverkets regeringsuppdrag Analys av utvecklingspotentialen för inlands- och 

kustsjöfart i Sverige konstaterades att lösningar för fartyg, kajer, drivmedel och 

energieffektivitet behöver utvecklas med helhetssyn.13 För att stimulera mer attraktiva 

lösningar menade utredningen att den upphandlande parten behöver ta en större del av den 

finansiella risken vid realisering. 

3.3. Sambandet mellan servicegrad, energianvändning och operativ 
drift 

Utgångspunkten för analysen är att det är dagens fartygsflotta med nuvarande servicegrad 

som ska ställas om till fossilfrihet. Beroende på tillgång och pris på fossilfria drivmedel till 

sjöfart och andra trafikslag kan det emellertid uppstå brist på drivmedel som gör att 

energianvändningen kan behöva minska för att de fossilfria drivmedlen ska räcka till hela 

transportsektorns omställning. Det kan i sin tur innebära att den servicegrad som 

myndigheterna är skyldiga att upprätthålla kan behöva anpassas, trots att prognoserna 

pekar mot en ökad efterfrågan på transporter. 

I och med att uppdraget handlar om statligt ägda fartyg bör det finnas möjlighet för staten 

att påverka de krav på servicegrad som ställs på myndigheterna. Exempelvis har 

Sjöfartsverket ett generellt krav på att lots ska kunna tillhandahållas inom fem timmar efter 

beställning och Färjerederiet har höga krav på tillgänglighet för sin trafik. Båda 

myndigheterna har ökat sin verksamhet och därmed sin energianvändning under flera år. 

Lägre krav på servicegrad ger ett lägre energibehov och därmed också ett minskat behov av 

drivmedel. Lägre krav på servicegrad kan naturligtvis få negativa effekter på andra 

samhällsmål och noggranna analyser behöver visa på för- och nackdelar. Elektrifiering av 

frigående färjor innebär till exempel att det måste finnas tid för laddning, något som kan 

kräva förändringar i nuvarande tidtabeller. Inledningsvis kanske en viss tidsmässig 

marginal kommer behöva finnas för att tekniken ska fungera. En trafik som har som mål att 

göra alla kunder nöjda riskerar samtidigt att öka energianvändningen över tid. Djupare 

analyser över sambandet mellan servicegrad och energianvändning behöver göras, 

exempelvis i samband med att de statliga fartygsägarna utarbetar sina respektive 

handlingsplaner för fossilfrihet samt när de revideras och följs upp. Utvecklingen mot ökad 

digitalisering är en faktor som kan komma att förändra kraven på tillgänglighet i framtiden. 

                                                             
13 Sjöfartsverket 2016, dnr. 16-00767. 
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4. Förutsättningar för omställningen 

I uppdraget efterfrågas lämpliga alternativa drivmedel för omställningen till fossilfri sjöfart. 

Trafikverket har tolkat alternativa drivmedel som biodrivmedel, vilket här även inkluderar 

el. Det finns ett flertal biodrivmedel med olika egenskaper och dess lämplighet för sjöfart 

varierar. I detta kapitel presenteras en jämförelse mellan de drivmedel som bedöms ha bäst 

potential att användas i den statliga sjöfartsflottan. Urvalet av drivmedel har gjorts baserat 

på rapporten Fossilfria drivmedel för att minska transportsektorns klimatpåverkan, där 

förutsättningarna för nio olika drivmedel utreds samt från intervjuer med respektive ägare 

av statliga fartyg.14 Många av drivmedlen kan produceras på flera olika sätt och från olika 

råvaror.  

Beroende på från vilken typ av biomassa, vilket produktionssätt som används samt vilket 

drivmedel som framställs varierar klimatnyttan. För att säkerställa en god klimatnytta bör 

de biodrivmedel som används ha ett hållbarhetsbesked från Energimyndigheten.15 Alla 

drivmedel, även biodrivmedel, orsakar även utsläpp av luftföroreningar vid förbränning. För 

äldre motorer, med sämre rening, kan vissa biodrivmedel, exempelvis biogas, alkoholer och 

HVO leda till lägre utsläpp av luftföroreningar jämfört med diesel MK1 och inte minst 

eldningsolja. I nya motorer är däremot skillnaderna försumbara. De biodrivmedel som 

används i förbränningsmotorer ger inte heller lägre bullernivåer än fossil framdrift. Detta 

innebär att även om den statliga flottan ställer om till fossilfritt drivmedel kvarstår problem 

med utsläpp av luftföroreningar och buller från maskiner och är därför viktiga faktorer att 

väga in vid val av lösning för att nå fossilfrihet, särskilt för fartyg som anlöper eller går förbi 

platser där människor bor och vistas. 

Biodrivmedel är en begränsad resurs och uppskattningarna av hur mycket drivmedel som 

den svenska biomassan kan räcka till varierar. Flera källor bedömer att 20-30 TWh 

biodrivmedel kan tillverkas från ett uthålligt uttag av svensk biomassa. En mer försiktig 

bedömning uppskattar tillgången till 15 TWh 2030.16 Under 2016 (som är senast 

rapporterade år) använde inrikes transporter drygt 95 TWh energi, varav knappt 94 procent 

användes i vägtrafik.17 Det finns alltså stort behov av energieffektivisering, tekniskt men 

framförallt genom effektivisering i fartygens operation, om biodrivmedlen ska räcka.  

4.1. Lämpliga biodrivmedel  

Trafikverket har identifierat tio (de nio drivmedlen ovan samt ammoniak) olika 

biodrivmedel som är möjliga att använda inom sjöfarten men där vissa är mer aktuella på 

längre sikt:  

 FAME Fettsyrametylester, (Fatty Acid Methyl Esters) är ett drivmedel för dieselmotorer 

producerat av förnybara oljor. Finns på svenska marknaden idag och då främst i form av 

RME (Rapsmetylester). FAME har dålig lagringsbeständighet, särskilt i marin miljö 

men goda distributionsmöjligheter. Inhemsk produktion finns. 

                                                             
14 Riksdagen, 2018, Fossilfria drivmedel för att minska transportsektorns klimatpåverkan 
2017/18:RFR13. 
15 http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/hallbarhetslagen/  
16 Riksdagen, 2018, Fossilfria drivmedel för att minska transportsektorns klimatpåverkan 
2017/18:RFR13. 
17 Energimyndigheten, 2017, Transportsektorns energianvändning 2016. 

http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/hallbarhetslagen/
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 HVO Hydrogenated Vegetable Oil är ett drivmedel för dieselmotorer producerat av 

förnybara oljor. Finns på svenska marknaden idag. God lagringsbeständighet och 

distributionsmöjlighet. Viss inhemsk produktion finns.  

 Fischer Tropsch-diesel (FTD) är ett drivmedel för dieselmotorer producerat genom 

förgasning av biomassa. Kallas även Gas To Liquid (GTL) eller syntetisk diesel. Finns i 

begränsad mängd i Sverige idag. God lagringsbeständighet och distributionsmöjlighet.  

 Metanol är ett alkoholdrivmedel producerat av naturgas eller förgasning av biomassa. 

Finns med fossilt ursprung i Sverige idag och i mycket begränsad mängd som 

biodrivmedel. God lagringsbeständighet och distributionsmöjlighet. Cirka halva 

energiinnehållet jämfört med diesel. Planer finns på att starta inhemsk produktion av 

biometanol under 2019.  

 Etanol är ett alkoholdrivmedel producerat genom jäsning av socker- eller stärkelserik 

biomassa. Finns på svenska marknaden idag. God lagringsbeständighet och 

distributionsmöjlighet. Cirka halva energiinnehållet jämfört med diesel. Inhemsk 

produktion finns. 

 DME är ett gasformigt drivmedel producerat genom förgasning av biomassa. Kan 

enkelt göras till flytande drivmedel för dieselmotorer genom mindre trycksättning. 

Finns i mycket begränsad omfattning på svenska marknaden idag. God 

lagringsbeständighet. 

 Biogas är ett gasformigt drivmedel (CBG - Compressed Bio Gas) producerat genom 

rötning eller termisk förgasning av organiskt material. Kan även göras flytande genom 

kylning (LBG- Liquified Bio Gas). Finns på svenska marknaden idag. God 

lagringsbeständighet i gasform, sämre i flytande form som också kräver kontinuerlig 

kylning.  God distributionsmöjlighet i flytande form, svårare i gasform. Inhemsk 

produktion finns. 

 Ammoniak är ett gasformigt drivmedel producerat av naturgas eller biomassa vilket 

kan göras flytande vid låga tryck. Finns inte som drivmedel på svenska eller 

internationella marknaden idag.  

 Vätgas är ett gasformigt drivmedel producerat av naturgas eller vatten via elektrolys. 

Kan även göras flytande genom kylning. Finns i mycket begränsad omfattning på 

svenska marknaden idag. God lagringsbeständighet vid kontinuerlig 

kylning/användning, sämre i gasform. Vissa svårigheter vid distribution. Viss inhemsk 

produktion finns. 

 Elektricitet via elnätet kan antingen laddas till batterier eller via kondensatorer. Kan 

även direktöverföras via kabel på linfärjor. Finns på svenska marknaden idag. God 

distributionsmöjlighet. Inhemsk produktion finns. 

 

Landinfrastruktur omfattar både distribution och tankar för lagring och bunkring. Vad 

gäller distributionsmöjligheter bör dessa vara goda för samtliga flytande biodrivmedel till 

sjöfart eftersom distribution sker med bulktransport. Beroende på vilka framtida drivmedel 

som kommer att användas kan landinfrastrukturen för lagring behöva ses över, dels ur 

beredskapsperspektiv, dels om flera olika drivmedel behöver hanteras parallellt. När det 

gäller landström finns idag brist på laddmöjligheter för fartyg som skulle kunna använda 

batterielektrisk drift. Trafikverkets Färjerederi undersöker olika lösningar. 
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Fördjupande beskrivningar av respektive drivmedel finns i underlags-pm.18 I detta kapitel 

görs en jämförande sammanställning av de olika drivmedlen. 

4.1.1. Jämförande sammanställning av samtliga drivmedel 

De flesta av fartygen i den statliga flottan använder idag någon form av dieselbränsle som 

energibärare. Dieselbränslen är lätthanterliga och har hög energidensitet. Många av 

biodrivmedlen uppvisar helt andra egenskaper vilket ställer nya krav på fartygens tankar 

ombord samt bunkringsintervall och volymer.  

Inget av biodrivmedlen har egenskaper som helt motsvarar fossil diesel men närmast är 

FTD och HVO. Övriga drivmedel kräver tekniska åtgärder för att kunna ersätta diesel. Alla 

alternativ till fossil diesel är dyrare per energienhet i dagsläget. Detta gör att introduktionen 

av fossilfria drivmedel kommer att få konsekvenser av olika karaktär. Det mest påtagliga är 

kostnad, där fossil diesel med största sannolikhet kommer att vara det billigaste drivmedlet 

både i perspektivet 2030 och 2045. Flera av drivmedlen har också betydligt lägre 

energitäthet, vilket skapar ökade krav på lagringsutrymmen ombord alternativt kortare 

bunkringsintervaller. Introduktion av framförallt gasbränslen skapar också ofta en relativt 

hög kostnad och komplexitet relaterat till distribution och lagring samt behov av 

konvertering ombord på befintliga fartyg. Tillgängligheten för olika drivmedel är också svårt 

att förutsäga eftersom ett stort antal tekniska, ekonomiska och politiska aspekter påverkar 

detta. Behov av anpassade motorer och regelutveckling är ytterligare exempel på 

konsekvenser av att ersätta fossil diesel. 

4.1.1.1. Energidensitet 

Energidensitet kan antingen mätas relaterat till vikt eller till volym vilka båda har relevans i 

marina applikationer. I Figur 2 och Figur 3 visas de olika drivmedlen ur vikt- och 

volymperspektiv. Drivmedels energidensitet, speciellt på volymsbasis, påverkar både behov 

av tankvolym och placering av tankar. 

                                                             
18 Möjliga tekniker och drivmedel för fossilfri statlig sjöfart 
- underlags-PM till regeringsuppdrag om förslag till strategi för fossilfri statlig sjöfart, diarienummer 
TRV 2018/23486.  
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Figur 2 Energiinnehåll för olika drivmedel i förhållande till vikt.19 

 

 

Figur 3 Energidensitet för olika drivmedel i förhållande till volym.20 

                                                             
19 Källor: Orangea staplar: (SPBI, 2018); Lila staplar: (Forsman, 2017); Blå staplar: (Lanz, Heffel, & 
Messe, 2001); Grön stapel: (Bennani, et al., Power-to-Ammonia: Rethinking the role of ammonia - 
from a value product to a flexible energy carrier, 2016); Röd stapel: Ej publik info från tillverkare av 
batterier för marin framdrift. 
20 Källor: Orangea staplar: (SPBI, 2018); Lila staplar: (Forsman, 2017); Blå staplar: (Lanz, Heffel, & 
Messe, 2001); Grön stapel: (Bennani, et al., Power-to-Ammonia: Rethinking the role of ammonia - 
from a value product to a flexible energy carrier, 2016); Röd stapel: Ej publik info från tillverkare av 
batterier för marin framdrift. 
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Det som inte ingår i dessa siffror är själva förvaringstankarna. För de flytande drivmedlen 

såsom HVO, FTD och FAME är skillnaden liten jämfört med diesel medan andra drivmedel 

kräver större tankar. För de gasformiga drivmedlen kan tankarnas utformning ha stor 

påverkan ombord eftersom de antingen måste kunna hantera låga temperaturer, höga tryck 

eller en kombination av båda. Minst komplexa av de gasformiga drivmedlen är DME och 

ammoniak eftersom de blir flytande vid relativt modesta tryck och/eller temperaturer. 

Biogas, och framförallt vätgas, kräver däremot tankar som tål mycket låga temperaturer 

eller höga tryck vilket gör att energidensiteten både avseende vikt och volym blir lidande 

jämfört med diesel. Metanol och etanol kan kräva andra typer av material i tankarna.  

4.1.1.2. Klimatnytta 

Biodrivmedlens klimatnytta jämförs baserat på hur stora mängder CO2-ekvivalenter de 

generar. Inget av biodrivmedlen antas innebära några nettoutsläpp av CO2 till atmosfären 

vid förbränning, men däremot uppstår viss klimatpåverkan vid produktion och distribution 

av drivmedlen. Förbränning av biogas och naturgas i marina motorer medför också ett 

metanläckage vilket innebär att metan, som har en starkare växthusgaseffekt än CO2, läcker 

ut direkt till atmosfären. Metanläckaget storlek beror på driftprofil, men uppskattas oftast 

för marina motorer till mellan 1 och 4 procent av drivmedelstillförseln. I landbaserade 

fordon undviks detta med hjälp av katalysatorer på motorerna och sådan teknik skulle gå att 

applicera även för marina motorer. Beroende på vilket regelverk som fartygsmotorerna 

godkänns enligt kommer det även finnas gränsvärden för metanutsläpp (d.v.s. om 

motorerna godkänns enligt EU:s förordning 2016/162821 vilket skulle kunna omfatta både 

lotsbåtar och vägfärjor). 

Klimatpåverkan kan beräknas med flera olika metoder och systemgränser. Figur 4 visar 

klimatpåverkan från utvinning och produktion av olika drivmedel och från olika råvaror 

baserat på beräkningsmetodiken i EU:s Renewable Energy Directive (RED).22 I jämförande 

syfte omfattar figuren även klimatpåverkan från fossil diesel ur ett så kallat well-to-

propeller-perspektiv, det vill säga inklusive så väl utvinning, transport, omvandling som 

förbränning. Vid beräkning av klimatpåverkan för elektrobränslen antas förnybar el. 

                                                             
21 Europaparlamentets och rådets förordning 2016/1628 om krav för utsläppsgränser vad gäller gas- 
och partikelformiga föroreningar samt typgodkännande av förbränningsmotorer för mobila 
maskiner som inte är avsedda att användas för transporter på väg. 
22 Europaparlamentets och rådets direktiv 2009/28/EG om främjande av användningen av energi 
från förnybara energikällor. 
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Figur 4 Växthusgasprestanda vid produktion av olika drivmedel.23 24 Elektrobränsleproduktionen antogs 
använda förnybar energi för alla processer. 

Av figuren ovan framgår att klimatpåverkan är starkt beroende av vilken råvara och metod 

som används. Beroende på beräkningsmetodik påverkas även resultatet. De 

emissionsfaktorer som använts visas i Tabell 1 nedan.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
23 Källa: Börjesson et al. (2016), Brynolf (2014) samt Edwards et al. (2014). 
24 SNG är förkortning för Syntetic Natural Gas och består i huvudsak av metan. 
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Tabell 1: Emissionsfaktorer för olika biodrivmedel nyttjade i beräkningar i denna utredning. 

Drivmedel CO2e, g/MJ 

FAME 31,1 

HVO 11,3 

Landström 
Förnybar el 0,0 

Svensk elmix 
(Energimyndigheten) 

13,1 

Biogas 
Biogas 100 12,9 

Fordonsgas 18,9 

Biometanol 
Från svartlut 2,0 

Från skogflis/SNG 7,0 

Etanol, E85   48,8 

Etanol, ED95   28,4 

Etanol E100 
Från skogsflis 15,0 

Från sockerrör imp. Brasilien* 20,0 

Vätgas 
Förnybar el 0,0 

Svensk elmix 21,0 

GTL 94,3* 

Som jämförelse: Eldningsolja 1 och diesel (helt fossil)  95,1 

* Värde enligt FQD-data omräknat med densitet och energiinnehåll 

Värden i kursiv stil är inte tagna från Energimyndigheten25 utan från samma källor som till 

Figur 4. 

4.1.1.3. Verkningsgrader26 

Val av energisystem påverkar hur energin i drivmedlen nyttjas, d.v.s. verkningsgrad, men 

även kostnader för maskineriet ombord. Egenskaperna är i princip desamma för alla fartyg 

som är försedda med inombordsmotor. Utombordsmotorer har exkluderats beroende på att 

dessa är standardiserade produkter som fartygsägarna köper direkt på marknaden.  

De angivna verkningsgraderna för de beskrivna energisystemen är baserade på 

komponenter med dagens prestanda. Vissa av verkningsgraderna kommer högst sannolikt 

bli högre i framtiden då nya motordesigner, som idag finns för tunga fordon, införs i marint 

utförande. Det tydligaste exemplet på detta är motorer för metan (t.ex. biogas). Dagens 

marina motorer för biogas har inte lika hög verkningsgrad som de senaste gasmotorerna för 

bussar och lastbilar. 

                                                             
 

25 Källa 
http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/drivmedelslagen/vaxthusgasutsla
pp/  
26 Fullständig källhänvisning finns i kapitel 10. 

http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/drivmedelslagen/vaxthusgasutslapp/
http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/drivmedelslagen/vaxthusgasutslapp/
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Grovt kan energisystemen delas in i mekanisk framdrift (från en förbränningsmotor via en 

eventuell växel/backslag eller andra mekaniska komponenter) och elektrisk framdrift med 

en elmotor, se Figur 5 och Figur 6. 

 

Figur 5: Mekanisk framdrivning. 

 

 

Figur 6: Elektrisk framdrivning genom batterielektrisk drift, generator och kabelel. 

När de viktigaste komponenterna och energiomvandlingarna beaktas, tillsammans med de 

varierande verkningsgraderna beroende på drivmedel kan totalverkningsgrader antas. Om 

verkningsgraderna ”räknas baklänges” med ett ansatt behov av en (1) energienhet på 

propelleraxel kan en behövlig energimängd beräknas in i energisystemet. Genom att sedan 

kombinera den behövliga energimängden med emissionsfaktorer27 kan en klimatnytta 

beräknas. Resultatet sammanfattas i Tabell 2 nedan. 

                                                             
27 Se Tabell 1. 
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Tabell 2: Biodrivmedlens klimatnytta utifrån verkningsgrad och växthusgasutsläpp. Verkningsgrader vid 
mekanisk framdrivning, och behov av energimängd in i energisystemet, om behovet av energi på propelleraxeln 
är 1.  

 Motortyp o 
energigenerator 

Drivmedel 
Verknings-

grad 

Behövlig 
energimängd 

in i 
energisystemet 
(energienheter) 

CO2e28  

g/MJ 
Resultat 

CO2e 
 

Klimat-
nytta29 

M
e

k
a

n
is

k
 f

r
a

m
d

r
iv

n
in

g
 

Biogasmotor Biogas 
32 % 3,1 18,9 31,5 -85 % 

41 % 2,4 12,9 59,1 -78 % 

Metanolmotor 
gnisttänd 

Metanol 
33 % 3,0 7,0 5,1 -98 % 

39 % 2,6 2,0 21,2 -92 % 

Metanolmotor 
kompressionständ 

Metanol 
MD95 

36 % 2,8 7,0 4,4 -98 % 

45 % 2,2 2,0 19,4 -93 % 

Etanolmotor 
kompressionständ 

ED95 
32 % 3,1 48,4 67,6 -69 % 

42 % 2,4 28,4 151,3 -43 % 

Dieselmotor 

HVO 
36 % 2,8 11,3 25,7 -88 % 

44 % 2,3 11,3 31,4 -88 % 

Diesel MK1 
36 % 2,8 79,3 180,2 -17 % 

44 % 2,3 88,9 246,9 -7 % 

Eldningsolja 
1 

36 % 2,8 95,1 216,1 0 % 

44 % 2,3 95,1 264,2 0 % 

FAME 
36 % 2,8 31,1 70,7 -67 % 

44 % 2,3 31,1 86,4 -67 % 

E
le

k
tr

is
k

 f
r

a
m

d
r

iv
n

in
g

 Batteri Landström 
83 % 1,2 13,1 0,0 -100 % 

90 % 1,1 0,0 15,8 -94 % 

Bränslecell Vätgas 
40 % 2,5 21,0 0,0 -100 % 

44 % 2,3 0,0 52,5 -80 % 

Dieselgenerator HVO 
29 % 3,4 11,3 28,3 -87 % 

40 % 2,5 11,3 39,0 -85 % 

Metanol-
generator  

Metanol 
MD95 

29 % 3,4 7,0 4,9 -98 % 

41 % 2,4 2,0 24,1 -91 % 

Biogasgenerator Biogas 
26 % 3,8 18,9 34,9 -84 % 

37 % 2,7 12,9 72,7 -72 % 

 

Att de elektriska framdriftsystemen får lägre verkningsgrader än de direktmekaniska (se 

intervallen i tabellen) beror på förlusterna som uppkommer av omvandlingen från mekanisk 

till elektrisk energi i generator och tillbaka igen till mekanisk energi i elmotor. För fartyg 

med många drifttimmar med låg belastning kan det ändå finnas verkningsgradsvinster i att 

välja en elektrisk framdrivning eftersom detta kan ge möjligheter att välja antal och storlek 

på generatoraggregat på ett sätt som bättre matchar effektbehovets variabilitet. Att 

                                                             
28 Koldioxidekvivalenter. 
29 Klimatnytta jämfört med direktmekanisk drift med dieselmotor driven med Eldningsolja 1. 
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dessutom förse systemet med batteri (göra det hybridiserat) ökar möjligheterna ytterligare 

enligt vad som beskrivits ovan.  

Den faktiska verkningsgraden beror även mycket på fartygens verkliga driftprofil. Genom en 

elektrisk framdrivning är det möjligt att till viss del frikoppla hur förbränningsmotorn 

arbetar mot driftprofilen. På så sätt kan motorn arbeta i den mest effektiva punkten. 

Elektrisk framdrivning kan också ge fördelar genom en mer flexibel installation och 

förenklar motorbyte under fartygets livslängd.  

Det energisystem i kombination med drivmedel som har högst systemverkningsgrad är det 

batterielektriska med i medeltal cirka 85 procents verkningsgrad. Det som alltid är 

direktanslutet till elnätet (kabelel) är ytterligare något effektivare men är bara applicerbart 

på vissa av Färjerederiets färjeleder. Det som bedöms ha lägst verkningsgrad är elektrisk 

framdrivning genom biogasgeneratorer vilka har cirka 30 procent i systemverkningsgrad. 

Att notera är att ett hybridsystem för elektrisk framdrivning (en kombination av batteri och 

annan energikälla) får två effekter: 

1. Systemverkningsgraden blir någonstans mitt emellan den batterielektriska och den 

andra valda energikällan. Ju större andel av energin som tas från landström desto 

närmare det batterielektriska systemets verkningsgrad hamnar man. 

2. Batteriet ger, om systemet är väl dimensionerat, möjligheten att låta den andra 

energikällan i högre utsträckning arbeta i den högre skalan av sin verkningsgrad 

vilket ökar den totala systemverkningsgraden. 

Idag har Kustbevakningen, Trafikverket Färjerederiet, SGU30, och GU31 fartyg med elektrisk 

framdrivning. Trafikverket Färjerederiet har ett antal lindragna färjor som är fast anslutna 

via kabelvinda och kommer att få en frigående laddhybridfärja med större batteriinstallation 

levererad under 2019.  

4.1.1.4. Lagringsbeständighet 

En viktig aspekt när det gäller lämplighet som drivmedel för fartyg är lagringsbeständighet. 

För fartyg med låg användning, vid exempelvis varvsbesök och längre uppläggningar på 

grund av lågsäsong eller i beredskapssyfte kan energin behöva lagras under längre perioder, 

antingen i land eller ombord. Vissa fartyg har låg omsättning av drivmedel vilket också är ett 

skäl till lång lagring ombord. Följande tabell jämför de olika drivmedlen ur 

lagringssynpunkt.  

 

 

 

                                                             
30 När ombyggnad av Ocean Surveyor är klar. 
31 När Baltica IV är levererad. 
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Tabell 3: Skillnad i lagringsbeständighet för olika drivmedel. 

 Lagringsbeständighet iland  Lagringsbeständighet ombord 

Diesel MK1 God God 

HVO God God 

FTD God God 

Metanol God  God 

Etanol God God 

FAME Låg 

Vid lagring över lång tid (ca 

sex mån) finns risk för tillväxt 

av bakterier och alger samt 

nedbrytning och oxidering 

Bortfiltrering av vatten kan 

minska risken. 

Låg 

Vid lagring över lång tid (ca sex 

mån) finns risk för tillväxt av 

bakterier och alger samt 

nedbrytning och oxidering 

Bortfiltrering av vatten kan minska 

risken. 

Vätgas – tryckt Medel till låg 

Risk för diffusion 

God till medel - risk för diffusion 

vid långtidslagring. 

Vätgas – Kyld God 

Vid kontinuerlig kylning, 

annars låg 

God 

Vid kontinuerlig kylning, annars låg 

Biogas – CBG God God 

Biogas-LBG God 

Vid kontinuerlig kylning, 

annars låg 

God 

Vid kontinuerlig kylning, annars låg 

DME God God 

Ammoniak Ingen uppgift Ingen uppgift 

Landström, lagring 

ombord i batterier 

Lagras normalt inte i land God till medel 

Energiinnehållet minskar över tid 

4.1.1.5. Framtida produktionskapacitet 

Det finns principiellt tre olika vägar att skapa och distribuera fossilfria drivmedel till den 

statliga fartygsflottan. Klimatnyttan för två av dem, el och elektrobränslen, är starkt 

beroende av hur den svenska elproduktionen (samt de andra elmarknader som Sverige 

handlar med) utvecklas över tid. För el som används direkt till framdrivning, och el för 

laddning av batterier, kan det även finnas begränsningar i tillgänglig effekt samt 

överföringskapacitet i elnätet. Elektrobränslen innebär en möjlighet att distribuera el 
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utanför elnätet samt att energidensiteten blir högre jämfört med elektricitet lagrad i 

batterier. För elektrobränslen finns dock ingen betydande produktionskapacitet uppbyggd.  

När det gäller andra biodrivmedel är situationen delvis en annan eftersom det finns en 

begränsning i hur stort uttaget av biomassa kan bli utan att andra oönskade effekter blir för 

stora. 

I Figur 7 visas den svenska produktionen 2015 samt en försiktig respektive en ambitiös 

prognos för produktion år 2030. Observera att de olika drivmedlen helt eller delvis 

konkurrerar om samma biomassa vilket innebär att prognoserna för de olika drivmedlen har 

en begränsande effekt gentemot varandra. 

 

Figur 7 Svensk biodrivmedelstillverkning 2015 samt möjlig tillverkning 2030 i TWh.32  

De försiktiga prognoserna visar på möjligheter till 15 TWh total produktion medan den mer 

ambitiösa prognosen visar på 28 TWh.  

4.1.1.6. Pris 

Att göra en bedömning på framtida priser på olika typer av fossilfria drivmedel är svårt 

eftersom det påverkas av ett stort antal tekniska, kommersiella och politiska faktorer. 

En viktig aspekt som bör beaktas är dock att det drivmedel som säljs till den statliga 

fartygsflottan är helt skattebefriat vilket kan jämföras med på landsidan där de fossila 

drivmedlen är belagda med skatter och de fossilfria höginblandade drivmedlen i dagsläget är 

skattebefriade.  

                                                             
32 Martin, Michael m.fl. (2017). Assessing the aggregated environmental benefits from by-product 

and utility synergies in the Swedish biofuel industry, Biofuels 
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Figur 9 nedan visar marknadspriset i Sverige per den 15 oktober 2018 för ett antal olika 

drivmedel korrigerat för skatteeffekter. Så som det ser ut idag skulle alltså 

drivmedelskostnaden för den statliga fartygsflottan öka mellan 1,5 till 2,5 gånger om bara 

drivmedelskostnaden beaktades. Till detta kommer kostnader för investeringar i ny teknik 

ombord för vissa av drivmedlen samt utbildning m.m. 

Tillgång och efterfrågan globalt och nationellt förväntas också påverka priset. Detta är dock 

svårt att kvantifiera och förutspå. 

  
Figur 8: Drivmedelspriser per energiinnehåll 2018-10-1533 där de skatter som statliga redare ej behöver betala 
är borträknade (elpris 0,47 SEK/kWh, elöverföringskostnad 0,30 SEK/kWh samt energiskatt 0,331 SEK/kWh). För 
flera av drivmedlen tillkommer betydande kostnader för ombyggnationer ombord. 

4.1.2. Regelverk  

4.1.2.1. Fartyg i nationell sjöfart  

Sedan 2017 gäller TSFS 2017:26 Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd om 

fartyg i nationell sjöfart. Det är ett funktionsbaserat regelverk som ålägger redaren ett stort 

ansvar att fartyget konstrueras och opereras på ett för användningsområdet lämpligt och 

säkert sätt. Föreskrifterna omfattar svenska fartyg som går på inrikes resa men även fartyg 

mindre än 500 bruttodräktighet34 som går på internationell resa och inte är 

passagerarfartyg. De flesta fartygen som ingår i den statliga flottan omfattas av denna 

föreskrift.   

Regelverket innebär att det i princip går att få godkännande och bygga fartyg för vilket 

biodrivmedel som helst, så länge man kan påvisa att säkerheten ombord är lika eller bättre 

                                                             
33 Eldningsolja 1: OKQ8, medelvärde av pris för E10 och E32 
Elström: Spotpris NordPool + 0,06 SEK/kWh 
Diesel MK1: Källa: (OKQ8, 2018) (Preem, 2018) samt (Skatteverket, 2018) Priset är pumppris exkl. 
moms samt energi- och koldioxidskatt  
FAME: Källa (OKQ8, 2018). Priset är bulklevererat pris (Min volym 1,5m3) exkl. moms.  
Biogas: (E.ON, 2018). Priset är pumppris exkl. moms. 
E85 & HVO: (OKQ8, 2018) och (Preem, 2016) Priset är pumppris exkl. moms 
ED95: (OKQ8, 2018) Priset är pumppris exkl. moms 
34 Term inom sjöfart som anger fartyget storlek. Från engelskans Gross Tonnage (GT). 
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än för fartyg som drivs av traditionella drivmedel. Utformningen av regelverket medför dock 

svårigheter vad gäller ansvarsfördelning för regeluppfyllnad och risker i samband med ett 

nybyggnads- eller konverteringsprojekt. Vanligen är det varvet som tar risken. 

4.1.2.2. Drivmedel med flampunkt under 60⁰C 

Traditionellt sett har endast drivmedel med en flampunkt över 60⁰C tillåtits ombord på 

kommersiella fartyg, med undantag för mindre båtar med utombordsmotorer. Samtliga 

biodrivmedel som diskuteras i denna rapport, förutom de rena dieselsubstituten (HVO, FT-

diesel och FAME) har en flampunkt under 60⁰C. Detta innebär att de traditionella 

regelverken inte är applicerbara på fartyg som avser använda dessa biodrivmedel. Dessa 

omfattas istället av IGF-koden eller “The International Code of Safety for Ships using Gases 

or other Low-flashpoint Fuels” vilken togs fram i samband med behov av regelverk vid 

introduktion av LNG för sjöfart. Från den 1 januari 2017 måste alla nybyggda fartyg som 

avser att använda drivmedel med en flampunkt under 60⁰C uppfylla IGF-koden.  

Det pågår parallella processer med att komplettera IGF-koden med specifika regler för 

några drivmedel och längst har processen kring metanol och etanol kommit. Under 2019 

förväntas en tillfällig riktlinje för metanol och etanol publiceras och kan förväntas bli en del 

av IGF-koden inom fem år. Flera klassningssällskap har också tagit fram preliminära 

regelverk för metanol- och etanoldrivna fartyg. 

Även för vätgas pågår en del arbete och flera klassningssällskap har regelverk färdiga. Efter 

etanol och metanol är vätgas det drivmedel som förväntas stå på tur att integreras i IGF-

koden. När detta kan ske är dock osäkert.35 

Det pågår idag inte några processer för att få in DME och ammoniak i det internationella 

regelverket, men båda är betydligt mer lätthanterliga än flytande metangas vilket medför att 

det borde vara möjligt att utifrån IGF-koden bygga fartyg även för dessa drivmedel. För 

ammoniak måste dock konsekvenserna av dess höga toxicitet beaktas. 

4.1.2.3. Batterier 

För användning av batterier som huvudsaklig energilagring för framdrift finns det idag inget 

i internationella regelverket som förbjuder detta. Dock är reglerna inte anpassade för denna 

tillämpning av batterier. Flera av klassällskapen har tagit fram egna regelverk och även 

Transportstyrelsen har tagit fram egna riktlinjer för batteri- och hybriddrivna fartyg36.  

4.1.3. Slutsatser gällande lämpliga biodrivmedel för sjöfart 

Vissa biodrivmedel och tekniker finns på marknaden idag medan andra antingen saknar en 

marknad i Sverige, men möjligen går att importera, eller delvis fortfarande befinner sig i 

utvecklingsstadiet, vilket gör dem intressanta först på längre sikt. Trafikverket bedömer att 

HVO, FAME, batterielektrisk drift (och kabelel för linfärjor), biogas och eventuellt etanol är 

biodrivmedel som är tillgängliga för sjöfarten idag. Metanol är förvisso tillgängligt men 

enbart i fossil form och behöver bli förnybar för att vara ett alternativ. Etanol finns 

tillgänglig idag men avsaknaden av marina motorer utgör ett hinder. För metanol finns det 

däremot marina motorer att köpa vilket är konverterade motorer för både tändstifts- och 

                                                             
35 Mohebbi, 2018. 
36 Transportstyrelsen, 2018, Transportstyrelsens riktlinjer för batteri- och hybriddrivna fartyg. 
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kompressionständning. FTD och DME går möjligen att importera men även här behöver 

klimatnyttan säkerställas eftersom produktion till största del sker genom fossil råvara. 

Detsamma gäller för vätgas som i huvudsak produceras från fossila råvaror idag, även om 

det finns en liten mängd förnybar vätgasproduktion i Sverige. Tekniken för vätgas är 

dessutom än så länge väldigt dyr vilket gör att detta drivmedel endast bedöms som 

intressant på längre sikt. Även ammoniak bedöms som intressant på längre sikt eftersom det 

varken finns produktion eller motorer i Sverige. 

Lagringsbeständigheten och distributionsmöjligheter bedöms som goda för samtliga 

biodrivmedel som finns tillgängliga idag utom för FAME, som riskerar algpåväxt i fuktiga 

miljöer. FAME är därför bara möjlig att använda i fartyg med hög drivmedelsomsättning, 

det vill säga att en del av bränsletankens innehåll omsätts frekvent. 

Distributionsmöjligheterna för gasformig biogas kan vara svåra i vissa delar av landet. 

Däremot kan landinfrastruktur för lagring behöva ses över beroende på vilka framtida 

drivmedel som kommer att användas. Eftersom biodrivmedlen har olika egenskaper 

behöver också landinfrastrukturen för lagring utformas efter dessa.  

Samtliga biodrivmedel innebär i dagsläget en högre kostnad i driftskedet (utom kabelel för 

linfärjor) jämfört med fossila alternativ vilket beror på dyrare råvaror och 

produktionsmetoder samt i vissa fall lägre energiinnehåll, densitet och verkningsgrad. Flera 

biodrivmedel kräver även tekniska åtgärder ombord och i land vilket innebär 

investeringskostnader utöver högre driftkostnader. För flera drivmedel saknas idag också 

erfarenhet av längre drifttid, vilket innebär bristande kunskap om påverkan på 

underhållskostnader. 

Biodrivmedlen har även olika klimatnytta där eldrift bedöms ha den högsta klimatnyttan 

(räknat som växthusgasutsläpp) om inte klimatpåverkan från batteritillverkningen räknas 

med. Än så länge saknas livscykeldata för batteritillverkning för marin miljö men en viktig 

faktor är vilken elproduktion som används vid tillverkningen. 

Inga direkta hinder från befintligt regelverk för byte till biodrivmedel har identifierats. 

4.2. Grov kostnadsuppskattning av tekniska åtgärder från enstaka 
fall 

Det är mycket osäkert att uppskatta kostnader för olika tekniska åtgärder på fartygen och i 

land. Eftersom fartyg i de flesta fall byggs för specifika ändamål måste separata kalkyler 

genomföras för respektive ny- och ombyggnation. Rapporten visar därmed enbart på grova 

kostnadsuppskattningar av tekniska åtgärder från enstaka fall.  

4.2.1. Elektrifiering och hybridisering av större frigående vägfärja, HVO 

Färjerederiet har beställt en hybridfärja med dieselelektrisk framdrivning inklusive batteri 

som kan laddas. Merkostnaden mot föregångaren Saturnus är cirka 30 miljoner kronor. Då 

ingår elektrifiering av framdriften med två elmotorer på cirka 990 kW vardera samt all 

nödvändig kringutrustning. Batterier ingår med cirka 950 kWh energilagringskapacitet och 

kapacitet att ladda 3 MW inklusive tillkommande säkerhetssystem och brandskydd.  

Till detta kommer kostnader för landanslutning och laddning. För en mindre snabbfärja 

(80-120 passagerare) finns en uppgift om att en automatisk landanslutning med 1 500 kW 
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effekt kostar cirka 6 miljoner kronor.37 För större överföringseffekter finns inga offentliga 

kända uppgifter. 

4.2.2. Elektrifiering och hybridisering av större frigående vägfärja, CBG 

Merkostnaden att välja högvarvigt generatoraggregat där motor drivs med biogas istället för 

dieselbränsle beräknas till mellan 4 500 och 5 500 kronor/kW för komplett 

generatoraggregat. Till detta kommer kostnader för brandskydd, larm och övervakning samt 

tankar för biogasen som inte kan anges generellt utan måste beräknas per projekt. 

Under 2018 utreddes möjligheten för att konvertera färjorna på Hönöleden till biogas 

(CBG).  Merkostnaden per färja uppskattades till 20 miljoner kronor och innefattar 

elektrifiering av framdriften med två elmotorer på cirka 700 kW vardera, anskaffning av fyra 

gasdrivna generatoraggregat, flaskor för förvaring av cirka 18 m3 CBG à 400 bar, batterier 

med cirka 200 kWh energilagringskapacitet inklusive integrering med huvudtavla samt all 

nödvändig kringutrustning. 

4.2.3. Laddhybridframdrivning av nya älvskyttlar över Göta älv 

Västtrafik har beställt tre nya färjor till passagerartrafiken över Göta älv i Göteborg. I sin 

grundkonstruktion är de dieselelektriska och förberedda för batteriinstallation. En av 

färjorna har förberetts för batteriinstallation med en energi- och effektkapacitet på 960 kWh 

respektive 400–500 kW. Anpassningen till laddhybridframdrivning, inklusive kostnad för 

batterierna, uppgår till 13 miljoner kronor. 

4.2.4. Test av etanol och biometanol  

Färjerederiet avser att testa etanol som drivmedel i en större frigående vägfärja och inom 

forskningsprojektet Green Pilot pågår test av biometanol i en lotsbåt. Resultat finns inte 

framme ännu men inom kort väntas en uppskattning av investeringskostnader kunna ges. 

Generellt kan sägas att merkostnaden att välja högvarvig motor för metanol istället för 

dieselbränsle beräknas till mellan 800 och 1 600 SEK/kW för motorerna. Till detta kommer 

kostnader för brandskydd, larm och övervakning som ej kan anges generellt utan måste 

beräknas per projekt. 

4.2.5. Kostnader för att åtgärda mindre arbetsbåtar 

Totalt har cirka 140 stycken mindre båtar med huvudsakligen bensindrivna 

utombordsmotorer identifierats. Dessa åtgärdas lämpligast med elutombordare eller 

förnybar bensin. Idag är det möjligt med elutombordare för motorstyrkor upp till 

motsvarande cirka 80 hk på utombordsmotorn den ersätter38. Så hög motoreffekt ger dock 

behov av stora och dyra batterier, varför en mer ekonomiskt rimlig brytpunkt sannolikt är 

runt 20 hk motorstyrka. En sådan lösning kostar cirka 100 000 till 200 000 kronor 

(beroende på storleken på batteri) medan motsvarande 20 hk bensindriven 

utombordsmotor kostar cirka 40 000 kronor. För lägre effektklasser är både motorer, och 

                                                             
37 Uppgift från Green City Ferries. 
38 Prototyper på elektriska utombordsmotorer över 200 hk existerar – dock ännu ej som 
kommersiella produkter. 
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framförallt batterier, endast marginellt dyrare eller till och med i paritet med kostnaden för 

bensinmotorn.  

För större utombordsmotorer finns också möjligheten att ersätta en bensindriven motor 

med en dieselmotor och driva denna med HVO eller annat drop in-bränsle. Motorer på 

mellan 50 och 300 hk kan idag ersättas med sådana motorer. De är dock betydligt dyrare än 

motsvarande bensinmotor, en motor för diesel med 50 hk kostar cirka 300 000 kronor, 

medan en 60 hk bensinmotor den ersätter kostar cirka 80 000 kronor.  

4.3. Energieffektiviserande åtgärder 

Varje sparad kWh är också sparad klimatpåverkan och sparade kostnader. Det finns ett 

flertal energieffektiviserande åtgärder både tekniskt och operationellt. Flera fartygsägare har 

redan genomfört energieffektiviserande åtgärder, men fortsatt potential finns. Möjliga 

åtgärder presenteras översiktligt i stycke 8.5.1.  

4.4. Omvärldsbevakning från Norge 

Under 2007 införde Norge en NOx-fond.39 Syftet med fonden är att stödja investeringar för 

att uppnå lägre kväveoxid (NOx)-utsläpp över tid, vilket lindrar kostnaden för näringen 

successivt. Inkomster till fonden kommer genom att de som genererar skattepliktiga utsläpp 

av kväveoxider istället för att betala skatt för utsläpp frivilligt ansluter sig till NOx-fonden 

mot att betala en lägre avgift.  

Investeringar för att minska kväveoxidutsläppen genom övergång till alternativa drivmedel 

och batteridrift kan delfinansieras av NOx-fonden. Detta har understött övergången till LNG 

för fartyg från 2007 och framåt, samt introduktionen av batteridrivna färjor som skett från 

2015 och framåt. Som en bieffekt av åtgärderna för att minska kväveoxidutsläppen har även 

CO2-emissionerna sjunkit. Om man räknar in beslutade, men ännu ej genomförda projekt 

för bl.a. elektrifiering av vägfärjor, beräknas åtgärderna för att spara kväveoxidutsläpp 

dessutom ge upphov till 400 000 ton reduktion av CO2e per år.  Nedan anges exempel på 

investeringsbidrag som har fördelats från fonden: 

 Bidrag för hybridbilfärjor med batterier och LNG-generatorer för redaren 

Torghatten Nord: fem färjor får investeringsbidrag på 330 miljoner norska kronor 

(66 miljoner norska kronor/fartyg). 

 Bidrag till färjor för norska fylkeskommuner: 44 projekt (huvudsakligen givna för 

elektrifierade drivlinor) har fått 650 miljoner norska kronor vikta för senare 

tilldelning när kontrakt på trafik vunnits. 

 Införande av landströmsanslutning: 25 fartyg har fått totalt 29 miljoner norska 

kronor för ombyggnad ombord. 

 

                                                             
39 https://www.nho.no/samarbeid/nox-fondet/dokumenter/nox-fondet/nox-fondets-arsrapport-

2017/ 

 

https://www.nho.no/samarbeid/nox-fondet/dokumenter/nox-fondet/nox-fondets-arsrapport-2017/
https://www.nho.no/samarbeid/nox-fondet/dokumenter/nox-fondet/nox-fondets-arsrapport-2017/
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5. Statligt ägda fartyg 

5.1. Överblick 

Statens fartyg har en relativt stor bredd i användningsområde, storlek och utformning. 

Totalt har 218 större fartyg samt 140 mindre båtar rapporterats av de berörda fartygsägarna. 

För dessa fartyg har data samlats in och analyserats. 

För att göra analysen av flottorna enklare och mer relevant för uppdraget har en första 

utsortering av de rapporterade enheterna gjorts. Denna innebär att de 140 mindre båtarna 

som är av karaktären ”standardprodukter” har skiljts ut. I stort sett samtliga av dessa är 

öppna båtar och många är försedda med utombordsmotorer. 

De mindre båtarna kan endast i begränsad omfattning anpassas för respektive myndighets 

bruk. Utbudet av standardprodukter är stort och möjligheten till anpassning liten. För vissa 

mindre båtar styrs utförandet av internationella regelverk via IMO40:s konventioner och av 

det faktum att de utvecklas för att exakt uppfylla dessa krav till lägsta möjliga kostnad. 

Data för mindre båtar har inte inkommit i detalj, vilket dock inte anses vara ett problem. 

Bedömningen är att den samlade förbrukningen för dessa mindre båtar är under 1 procent 

av den totala klimatpåverkan från statlig sjöfart. Vissa av dessa båtar tankar också sitt 

drivmedel från ett större moderfartyg, varför deras förbrukning ingår i moderfartygens 

förbrukning. 

För fartyg som inte räknats som mindre båtar har i de flesta fall all nödvändig information 

för respektive enhet rapporterats. Bland den begärda informationen finns fakta om fartygen 

såsom storlek (längd, bredd, djupgående, deplacement), installerad effekt för framdrivning, 

maximal hastighet, storlek på bränsletankar, bunkringsintervall, idag använt drivmedel 

samt drivmedelsförbrukning för år 2017. 

Varje myndighet har en egen klassificering av sina fartyg. För att få färre och mer enhetliga 

grupper har Trafikverket gjort en särskild klassificering enligt Tabell 4 nedan. Fartygen har 

delats in i kategorier där utformning, egenskaper och användningsområden stämmer så 

pass väl överens att åtgärder för att nå fossilfrihet bör vara förhållandevis lika. Respektive 

kategoris drivmedelsförbrukning och beräknade växthusgasutsläpp redovisas i kapitel 5.2. 

Därefter följer en beskrivning av respektive myndighets verksamhet och fartygsflotta, samt 

vilket arbete för fossilfrihet som bedrivs idag och hur myndigheten ser på framtida arbete. 

 

 

 

                                                             
40 International Maritime Organization. 



  Sida 35 (70) 

Tabell 4: Trafikverkets klassificering av statliga fartyg i grupper. 

Ursprunglig klassificering 
Trafikverkets 
klassificering 

Beskrivning 

Patrullfartyg Patrullfartyg 
Fartyg som främst används för övervakning och 

kontroll. 

 Patrullbåt 
Patrullfartygen som är så små att de bör klassas 

som ”båtar”. 

Lotsbåt Lotsbåt 
Mindre fartyg eller större båtar som används för 
utsättning och hämtning av lots vid lotsning av 

lotspliktiga fartyg. 

Vägfärja - frigående Vägfärja - frigående 
En bilfärja som ersätter vägen över vatten där 

annan förbindelse saknas eller är påtagligt 
längre. 

Vägfärja - lindragen Vägfärja - lindragen En vägfärja som drivs fram av vajrar. 

Undersökningsfartyg 
Forskningsfartyg 

Mätfartyg 
Transportbåt 

Miljöskyddsfartyg 

Arbetsfartyg 

Fartyg som används för att utföra arbete (exv. 
provtagning, underhåll av farledsmaterial) med 

utrustning placerad ombord (exv. vinschar, 
oljeupptagare, kranar, sedimentprovtagare, 

sonarer). 

Utbildning-/sjöräddningsbåt 
Arbetsbåt 
Däcksbåt 

Arbetsbåt Båtar som används som arbetsplattformar. 

Kombinationsfartyg Kombinationsfartyg 
Fartyg som används både som arbetsfartyg och 

som patrullfartyg. 

 

5.2. Statliga fartygs energianvändning och CO2-utsläpp 2017 

Eldningsolja 1 och diesel MK1 är de dominerande drivmedlen för den statliga sjöfarten idag. 

MK1 står för miljöklass 1 vilket innebär ett lägre innehåll av skadliga ämnen, främst 

polyaromatiska kolväten och svavel jämfört med eldningsolja 1. 

De statliga fartygens energianvändning och växthusgasutsläpp har sammanställts per 

myndighet och per fartygsgrupp, se Tabell 5 och Tabell 6 nedan. Som framgår av Tabell 5 

står Trafikverket Färjerederiet, Kustbevakningen och Sjöfartsverket för 97 procent av den 

totala energianvändningen respektive 96 procent av de totala växthusgasutsläppen. Av 

fartygstyperna är det frigående vägfärjor, kombinationsfartyg, arbetsfartyg och lotsbåtar 

som står för den övervägande delen, 91 procent av energianvändningen och 90 procent av 

växthusgasutsläppen. Inga av de 140 mindre båtarna är explicit inräknade i dessa siffror. De 

bedöms stå för en försumbar del av utsläppen eller i de fall de tankar från något fartyg ingå i 

den kategorin. Landström har inte medräknats i sammanställningen och belastar inte 

nedanstående tabeller. 
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Tabell 5: Energianvändning och växthusgasutsläpp 2017 per statlig fartygsägare. 

 
Antal 
st. 

Energi-
användning 
MWh 

Andel av total 
energi-
användning 

Växthusgas-

utsläpp ton 

CO2e 

Andel av 

totala 

växthusgas

-utsläpp 

Trafikverket 
Färjerederiet 

68 126 702 54,3 % 33 438 47,8 % 

Kustbevakningen 30 57 374 24,6 % 19 642 28,1 % 

Sjöfartsverket 95 41 886 17,9 % 14 340 20,5 % 

SLU 1 3 640 1,6 % 1 246 1,8 % 

SGU 13 2 511 1,1 % 855 1,2 % 

Polisen 2 744 0,3 % 255 0,4 % 

Göteborgs 
universitet 

3 440 0,2 % 151 0,2 % 

Umeå universitet 3 167 0,1 % 57 0,1 % 

SLU 0 0 0 % 0 0 % 

Totalt 21541 233 464 100 % 69 984 100 % 

 

Notera skillnaderna i andel energianvändning respektive andel växthusgasutsläpp per statlig 

fartygsägare - detta är ett utslag av de emissionsfaktorer för växthusgasutsläpp för de olika 

drivmedel som respektive myndighet angivit för varje fartygsindivid. Tabell 7 nedan visar 

vilka emissionsfaktorer som använts. 

Tabell 6: Energianvändning och växthusgasutsläpp 2017 per fartygsgrupp. 

Typ Antal 
st. 

Energi-
användning, 
MWh 

Andel av total 
energianvändning 

Växthusgas-
utsläpp ton 
CO2e 

Andel av 
totala 
växthusgas-
utsläpp 

Vägfärja - frigående 48 122 516 52,5 % 32 160 46,0 % 

Kombinationsfartyg 9 43 104 18,5 % 14 757 21,1 % 

Lotsbåt 71 23 788 10,2 % 8 144 11,6 % 

Arbetsfartyg 26 22 476 9,6 % 7 694 11,0 % 

Patrullbåt 23 7 667 3,3 % 2 620 3,7 % 

Patrullfartyg 6 7 371 3,2 % 2 524 3,6 % 

Vägfärja - lindragen 20 4 186 1,8 % 1 278 1,8 % 

Arbetsbåt 12 2 356 1,0 % 807 1,2 % 

Totalt 21542 233 464 100 % 69 984 100 % 

 

  

                                                             
41 215 av de inrapporterade 218 fartygen var i drift under 2017, de övriga 3 är under byggnation. 
42 Se fotnot 41. 
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Tabell 7: Emissionsfaktorer för växthusgasutsläpp i ett livscykelperspektiv för de drivmedel som statliga fartyg 
använder idag. 

Drivmedel CO2e, g/MJ MJ/l CO2e, g/liter 

Bensin MK1 90,6 31,7  2 868 

HVO 11,3 34,20 388 

Landström 13,1   

Eldningsolja 1* 95,1 35,69 3 394 

GTL** 94,3 37,93 3 577 

Diesel MK1*** 85,2 35,50 3 010 

 

Värden i gula celler kommer från Energimyndigheten.43  

* För eldningsolja 1 antar vi samma emissionsfaktor som för 100 procent fossil diesel enligt 

Energimyndighetens emissionsfaktor för diesel miljöklass 3 (MK3). MJ/l och CO2g/liter skiljer pga på 

grund av annan densitet och energiinnehåll jämfört med diesel. 

** Värde för GTL har satts till 94,3 g CO2e/MJ i enlighet med FQD-data. Omräknat blir detta 3 577 g 

CO2e/liter drivmedel. 

*** Värdet för Diesel MK1 är från Trafikverket och gäller det drivmedel med 5 % RME som köptes in 

fram till år 2018. Från 2018 är diesel MK1 använd av Färjerederiet helt utan inblandning av 

biodrivmedel. 

 

Fördelningen av energianvändning och växthusgasutsläpp för enskilda fartyg visas i Figur 9, 

i form av ett stapeldiagram som visar fartygens växthusgasutsläpp i fallande ordning från 

vänster. De enskilda fartygen beskrivs färgkodade utifrån klassificering. Stapeldiagrammets 

skala läses mot vänster y-axel. Dessutom finns en kumulativ graf över de successivt 

summerade växthusgasutsläppen och ska läsas mot höger y-axel. 

46 fartyg (av 218) står för 75 procent av växthusgasutsläpp enligt Figur 9. Anledningen till 

att vi redovisar 75 procent, och inte 70 procent som är målet till 2030, är att de flesta 

drivmedel inte når nollutsläpp i ett livscykelperspektiv och då behöver cirka 75 procent av 

fartygens växthusgasutsläpp åtgärdas för att nå 70 procent reduktion. Bland de 75 procenten 

återfinns 30 av 48 frigående vägfärjor, åtta av nio kombinationsfartyg och tre av 27 

arbetsfartyg, ett av sex patrullfartyg och fyra av 71 lotsbåtar. Det är tydligt att omfattningen 

på verksamheten (gångtidsuttaget för fartygen) påverkar emissionerna. 

Vid utarbetande av planer för omställning till fossilfria statliga fartyg bör alltså åtgärderna i 

första hand riktas mot dessa 46 fartyg. 

 

                                                             
43http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/drivmedelslagen/vaxthusgasutsl
app/ 
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Figur 9: Växthusgasutsläpp 2017 från statliga fartyg i fallande ordning, de högsta 75 procenten. 

5.3. Trafikverket Färjerederiet 

5.3.1. Generellt 

Färjerederiet tillhör Trafikverket, drivs under bolagsliknande former och finansieras genom 

internbeställning inom Trafikverket. Färjerederiet har drygt 40 färjeleder och verkar från 

Aspöleden i söder till Röduppleden i norr. Rederiet har 48 frigående vägfärjor, 20 linfärjor 

och 3 övriga mindre båtar. 

5.3.2. Operation 

Trafikverket Färjerederiets leder är en förlängning av vägen och färjorna trafikerar mellan 

två färjelägen. Färjeflottan är uppdelad i frigående färjor med propellrar och linfärjor som 

drar sig fram med hjälp av en vajer som är förankrad i bägge färjelägena. Generellt har 

linfärjor 50 procent lägre energianvändning jämfört med en frigående färja. 

Trafiken bedrivs dygnet runt på de flesta färjelederna, normalt är det större turtäthet under 

morgon- och eftermiddagsrusning och betydligt glesare turtäthet nattetid. Trafiken bedrivs 

mot en fast turlista, men turlistan frångås om inte alla bilar kommer med. Då kör färjan tills 

köerna är slut. Den servicegraden skapar bra kundrelationer, men även ökande 

transportarbete och ökad energianvändning. 

5.3.3. Drivmedel 

Färjerederiet har sedan mitten på 1990 talet kört på diesel miljöklass 1, MK1, sedan 2018 

dock utan inblandning av biodrivmedel eftersom det tidigare orsakat problem med påväxt i 

tankarna. Däremot körs Hönöleden, som är Färjerederiets största färjeled, sedan september 

2017 på 100 procent HVO, vilket är ett förnybart dieselbränsle. 

Vidare har Trafikverket deltagit i forskningsprojekt med metanol som drivmedel för sjöfart. 

Det är dels projektet Summeth som gjorde en teoretisk studie av en vägfärja ombyggd för 

metanoldrift, dels Green Pilot där Sjöfartsverket lät projektet bygga om en lotsbåt för 

metanoldrift. Färjerederiet har vidare studerat biogas som ett alternativ på Hönöleden. 
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Färjerederiet har sedan 2017 en strategi för fossilfrihet, Vision 45.44 Inom ramen för detta 

har linfärjor byggts om till helelektrisk drift på sex färjeleder och en sjunde kommer byggas 

om under 2019. Begränsningen i övergång till lindrift är i dagsläget längden på färjeleden. 

Färjerederiet ska utreda möjligheten att införa helelektrisk drift även på linfärjeleder längre 

än 300 meter. 

En ny laddhybridfärja är beställd och levereras våren 2019. En ny serie färjor ska 

projekteras som laddhybridfärjor med leverans under tidigare delen av 2020-talet. 

Färjerederiet kommer under 2019 påbörja tester av automatisk landströmsladdning på en 

färjeled. 

5.4. Kustbevakningen 

5.4.1. Generellt 

Kustbevakningen ansvarar för sjöövervakning och räddningstjänst till sjöss. 

Kustbevakningen förfogar över ca 157 fartyg, varav 78 används frekvent och har redovisats 

till analysen. Dessa har uppgifter inom räddning, miljöskydd och övervakning. De flesta 

fartygen är anpassade för kombinationer inom dessa områden. Av de 157 fartygen är 127 

stycken mindre arbetsbåtar som inte analyserats närmare. 

Kustbevakningen har idag 20 stycken stationer för personal och båtar. Kustbevakningen 

äger inte sina stationer och kajer, samtliga hyrs istället t.ex. av annan myndighet eller av 

kommun. 

5.4.2. Operation 

Kombinationsfartygen används för övervakning, kontroll och miljöräddningsinsatser. 

Kustbevakningen har ständigt fartyg i beredskap längs kusten och man fokuserar på att vara 

närvarande där behovet är som störst. Fartygen har olika patrullängd. Förflyttning sker 

oftast i ekonomifart och viss verksamhet sker genom att man ankrar på en strategisk plats 

och utgår med mindre enheter för att genomföra olika typer av verksamhet. 

Miljöskyddsfartyg används för övervakning, kontroll och miljöräddningsinsatser. De 

fungerar i stort som ett kombinationsfartyg men de här fartygen är mindre och har en lägre 

operativ förmåga, fart och effektbehov. Miljöfartygen har i detta arbete klassats som 

arbetsfartyg. 

Övervakningsfartyg används i huvudsak till övervakning och kontroll i inre och yttre 

skärgården. Övervakningsfartygen har i detta arbete klassats som patrullfartyg. 

5.4.3. Drivmedel 

Idag körs Kustbevakningens fartyg generellt på eldningsolja 1. En del mindre båtar körs på 

bensin. 

                                                             
44 Se kapitel 7. 
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Kustbevakningen har delvis egna farmartankar placerade vid sina stationer. De ser att det ur 

perspektivet samordning och miljöhänsyn kan finnas fördelar om myndigheterna kan 

använda gemensamma anläggningar. 

Kustbevakningen bedömer att ett tätare bunkringsintervall är möjligt för de flesta större 

fartygen vilket innebär att de även kan använda drivmedel med lägre energiinnehåll än 

nuvarande eldningsolja 1. 

5.5. Sjöfartsverket 

5.5.1. Generellt 

Sjöfartsverket har idag ca 130 fartyg. Av dessa är fem stycken isbrytare som i enlighet med 

regeringsuppdraget exkluderas i denna utredning. Sjöfartsverket har tre huvudsakliga 

verksamheter och därtill hörande fartygstyper. Dessa är lotsbåtar, arbetsfartyg och 

sjömätningsfartyg. Av de 130 fartygen är 28 stycken mindre arbetsbåtar som inte 

analyserats närmare. 

Sjöfartsverket har ett antal egna stationer och kajer. I vissa fall hyrs kajer av kommuner. På 

några stationer sker samlokalisering med andra myndigheter, som t.ex. Kustbevakningen. 

Sjöfartsverket är ett affärsdrivande verk som finansierar sin verksamhet genom avgifter från 

sjöfarten. Sjöfartsverket har därför begränsade möjligheter att vidta åtgärder för att nå 

fossilfrihet om inte staten ökar Sjöfartsverkets anslag. 

5.5.2. Operation 

Sjöfartsverket ska tillhandahålla lots på beställd tid, förutsatt att beställningen görs senast 

fem timmar innan önskad tidpunkt för lotsningens början.45 Lotsverksamheten ser olika ut 

på olika lotsstationer. Kravet kan innebära behov av hög fart och begränsningar i 

möjligheterna att samordna transporterna. Lotsbåtarna behöver också kunna operera i alla 

väder, vilket skapar behov av relativt stora och tunga fartyg beroende på farvatten. Det finns 

23 lotsplatser längs Sveriges kust, varav ett fåtal står för merparten av lotsningarna. 

Arbetsfartygen har felavhjälpningstider att förhålla sig till, vilket i vissa fall ställer krav på 

hög fart för att i tid kunna utföra uppgiften. I vissa fall skulle fartygen kunna köra 

långsammare, men kräver i så fall t.ex. längre felavhjälpningstider och/eller 

övernattningsmöjligheter. 

Sjömätning utförs vid låg fart, med lågt effektuttag och farten anpassas efter de fysiska 

förutsättningarna i mätområdet, väder, vind, områdeskomplexitet, mm. Mätfartygen 

tillbringar ca halva tiden i mätområdet. Under transport till eller från hamn, eller mellan 

mätområden (ca 10 procent av tillgänglig tid) går fartygen med högre fart. Fartygen 

tillämpar ruttoptimering samt anpassar farten för lämplig ankomst till hamn eller 

mätområde. Resterande tid ligger sjömätningsfartygen i hamn på grund av underhåll eller 

dåligt väder och använder landström där det finns tillgängligt. Inom några år minskar 

behovet av utsjömätning vilket innebär ökning av mätning med mindre fartyg i 

                                                             
45 Regleras i Sjöfartsverkets föreskrifter SJÖFS 2017:26. 
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skärgårdarna samt även grundgående autonoma farkoster som är eldrivna. 

Sjömätningsfartygen har i detta arbete klassats som arbetsfartyg. 

Myndigheten genomför operationella åtgärder för att minska effektbehov och energiåtgång 

samt undersöker möjligheten till ytterligare minskningar genom användning av 

körstödsystem. 

5.5.3. Drivmedel 

De fartyg Sjöfartsverket förfogar över använder idag fossilt drivmedel, i huvudsak 

eldningsolja 1. Sjöfartsverket har egna bunkringsstationer men ser gärna samarbete med 

andra myndigheter avseende drivmedelsdepåer. De ser att det ur perspektivet samordning 

och miljöhänsyn kan finnas fördelar om myndigheterna kan använda gemensamma 

anläggningar. 

Flera av Sjöfartsverkets fartyg ligger längre tider till kaj, framförallt båtar anpassade för 

isförhållande men även på stationer med oregelbunden eller sporadisk trafik. Det och att 

fartygen saknar personal dygnet runt gör dem olämpliga för drift med flytande biogas. Flera 

lotsstationer har så pass stor omsättning på drivmedel att sämre lagringsbeständighet kan 

tolereras, t.ex. FAME. Sjöfartsverket bedömer att ett tätare bunkringsintervall är möjligt för 

de flesta fartyg vilket innebär att de även kan använda drivmedel med lägre energiinnehåll 

än nuvarande eldningsolja 1.  

5.6. Sveriges geologiska undersökning (SGU) 

SGU förfogar över ett större undersökningsfartyg, S/V Ocean Surveyor. Fartyget har en 

mängd energikrävande utrustning ombord, bland annat undersökningsbåten Ugglan. SGU 

genomför uppdragsfinansierade undersökningskampanjer med fartyget och vanligt 

förekommande kunder är Försvarsmakten, länsstyrelser, kommuner, SLU och Havs- och 

vattenmyndigheten. Dessutom är SGU med Ocean Surveyor den som utför den nationella 

miljöövervakningen i utsjösediment. Ungefär hälften av tiden till sjöss åtgår för 

hydroakustiska mätningar och hälften för bottenprovtagning i låg fart. SGU ser på sikt 

möjlighet att komplettera med mindre, grundgående autonoma farkoster. 

S/V Ocean Surveyor ska under 2019 genomgå ombyggnad och få sitt dieselmekaniska 

maskineri utbytt mot ett dieselelektriskt maskineri. Detta beräknas kunna spara mellan 20 

och 30 procent drivmedel på årsbasis. Nytt fartyg är beräknat till cirka år 2040. 

Fartyget är byggt i glasfiber och bedöms inte kunna klara höjda brandskyddskrav som krävs 

för drivmedel med låg flampunkt. Långa tider till havs innebär också svårigheter att ha helt 

batteridrivet fartyg. 

5.7. Polismyndigheten 

Polismyndigheten förfogar idag över 17 stycken patrullbåtar, 13 större och 4 mindre. Två av 

dessa kommer att avvecklas. Polisen nyttjar Försvarsmaktens bunkringsanläggningar för 

dessa fartyg. Om ett annat drivmedel ska användas, som inte finns att tillgå på 

Försvarsmaktens bunkringsstationer, får det en betydande inverkan på Polisens 

operationella nyttjande. 
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Förutom dessa båtar finns mellan 20 och 30 mindre båtar försedda med utombordare – 

dessa är en blandning mellan gummibåtar (cirka 8 stycken) och aluminiumskrov (resten). 

Flertalet används som arbetsbåtar på polisdistrikt i landet. Polisen nyttjar även i många fall 

räddningstjänstens båtar. Gummibåtarna drivs normalt av el-utombordare medan övriga 

båtar är försedda med bensindrivna utombordsmotorer. Drivmedelsförbrukningen för dessa 

mindre båtar är okänd men bedöms i sammanhanget vara försumbar. 

Eftersom cirka 80 till 85 procent av all sjötid utgörs av händelsestyrd verksamhet 

(utryckning på larm) bedöms möjligheten till energibesparing med operationella åtgärder 

vara mycket liten. 

5.8. Stockholms universitet (SU) 

SU förfogar över ett större fartyg, R/V Elektra, som är nyanskaffat år 2016. R/V Elektra är 

ett dieselmekaniskt fartyg som idag bunkras med diesel MK1. Dessutom förfogar de över en 

större arbetsbåt, Limanda, med inombordsmotor och nio stycken mindre arbetsbåtar med 

utombordsmotor. Limanda är tänkt att antingen ersättas år 2020, eller genomgå en 

omfattande renovering med motorbyte år 2019. R/V Elektra kommer sannolikt inte att 

ersättas före 2045. Samtliga fartyg är baserade vid SU:s laboratorium på Askö i Trosa 

skärgård. Operationsområdet är den egentliga Östersjön46. 

5.9. Göteborgs universitet (GU) 

GU största fartyg R/V Skagerak III är planerad att tas ur drift i slutet av 2019 och en 

ersättare är under byggnation (R/V Skagerak IV). Förutom dessa fartyg förfogar GU även 

över två större och tretton mindre arbetsbåtar. Skagerak III är baserat i Fiskebäck och de 

övriga vid fältstationerna Kristineberg och Tjärnö längre norrut på västkusten. Fartygen har 

både Västerhavet och Östersjön som arbetsområde. 

Skagerack IV är utrustat med dieselelektriskt maskineri med ett relativt stort batteri och 

luft-luft-värmepump för uppvärmning. 

Den största operationella möjligheten att spara energi ser GU med att om möjligt samordna 

mätinsatser i Östersjön till färre tillfällen för att minska antalet långa förflyttningar samt att 

försöka minska farten under förflyttning. Idag sker upp till tre förflyttningar per år mellan 

baseringen i Fiskebäck och Östersjön. GU planerar att i större utsträckning än idag nyttja 

fjärrstyrda eller autonoma farkoster för mätdatainsamling. 

5.10. Umeå universitet (UmU) 

UmU förfogar över ett mellanstort fartyg, R/V Botnica47, inköpt begagnat 2016 och 

beräknad livslängd på ytterligare 20 år. Två mindre arbetsfarty, Gråsuggan och Trolle, samt 

fyra mindre öppna båtar med utombordare finns också. Fartygen och båtarna är samtliga 

                                                             
46 Den del av Östersjön som begränsas av Bälthavet, Öresund, Ålands hav, Finska viken och 
Rigaviken. Inom oceanografin brukar man dock i Egentliga Östersjön innefatta Rigaviken och även 
Finska viken, emedan denna i sin mynning saknar naturlig gräns (tröskel) mot Egentliga Östersjön. 
Nationalencyklopedin, Egentliga Östersjön. 
http://www.ne.se/uppslagsverk/encyklopedi/lång/egentliga-östersjön 
47 65 bruttoton. 



  Sida 43 (70) 

baserade i Norrbyn. R/V Botnica opererar över hela Bottniska viken medan övriga fartyg och 

båtar är begränsade till Snöanskärgården och närliggande kustområden. 

Samtliga fartyg har tillsammans en försumbar drivmedelsförbrukning. R/V Botnica kan 

eventuellt spara energi vid provtagning genom att installera dieselelektriskt maskineri. 

Investeringskostnader och miljönytta är ej utredda. Bedömningen är att bränsletankarna är 

tillräckligt stora för att byta till drivmedel med lägre energiinnehåll. Detta kräver rimligt tätt 

mellan bunkringsplatser. 

5.11. Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) 

SLU har ett nytt fartyg, R/V Svea, under byggnation. Fartyget ska vara i drift 2019 och 

kommer att baseras i Lysekil. Fartyget byggs med dieselelektrisk drift för att minska 

energianvändningen och minska ljud- och vibrationssignatur. Fartyget kommer också att få 

ett system för reduktion av NOx och partikelfilter på alla tre framdrivningsmotorerna samt 

anslutas till fjärrvärme i sin hemmahamn vilket reducerar utsläppen. För kylning kommer 

så kallad ”frikyla” att användas i så hög utsträckning som möjligt, d.v.s. kylningen sker med 

havsvatten via värmeväxlare. Planen är att fartyget ska drivas med HVO. Med hjälp av R/V 

Svea kommer SLU tillsammans med SMHI att utföra miljöövervakning i Skagerack, 

Kattegatt och Östersjön. SLU har för närvarande inget större fartyg och har därför i 

försumbar förbrukning för 2017. För 2019 beräknas Svea förbruka 1 083 m3 HVO per år 

(10 288 MWh) vilket kommer att orsaka 420 ton utsläpp av växthusgaser. 

Fartyget kommer att ha svårt att göra stora energibesparingar från sänkt fart – behovet av 

tid i mätområde, tillsammans med transportsträckan, är det som i nästan alla fall kommer 

att styra vilken fart fartyget måste hålla. 

SLU förfogar vidare över fyra mindre båtar. Dessa har okänd drivmedelsförbrukning, men 

är sannolikt försumbar. 

5.12. Trolig utveckling 

Det finns ett antal faktorer som kan påverka fartygstyper, antal fartyg och hur fartygen 

används. Utvecklingen av sjöfarten, behov av forskning och digitalisering är exempel på 

sådana faktorer. Detta innebär att det kan vara svårt att förutsäga behovet av åtgärder på 

lång sikt. Digitalisering kan till exempel innebära stora förändringar i viss verksamhet, 

exempelvis ett kraftigt minskat behov av antal fartyg. En ökad omfattning av de statliga 

fartygsägarnas uppdrag kan å andra sidan innebära behov av ökad statlig verksamhet till 

sjöss. 

Ökad eller bibehållen servicegrad och utökning av statens verksamhet till sjöss kan innebära 

svårigheter att nå målen för omställning till fossilfrihet. 

Under förutsättning att verksamheten i stort liknar dagens kan planen för omsättning och 

större modifieringar ge underlag för i vilken ordning åtgärder ska genomföras och vilka 

åtgärder som är mest kostnadseffektiva. 
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5.12.1. Planer för omsättning av fartyg 

Som del i datainsamlingen har uppgifter om planerade tidpunkter för nyanskaffning eller 

omfattande renovering/ombyggnad (halvtidsmodernisering) efterfrågats. Totalt har det 

rapporterats om 94 nyanskaffningar och 52 halvtidsmoderniseringar i perioden fram till 

2045. Fler fartyg än detta kommer dock sannolikt att genomgå nyanskaffning till 2045. För 

att försöka beskriva kostnaderna för nyanskaffningarna har respektive myndighets 

uppfattning om nyanskaffningskostnaden för en likadan enhet som den som ersätts 

efterfrågats. Utifrån denna information har en summering över tid gjorts för att visa på 

storleksordningen på kostnaden, se Figur 10 nedan. Kostnaden för halvtidsmodernisering 

har antagits vara 15 procent av nyanskaffningskostnaden. Kostnaderna för ny- eller 

ombyggnation inkluderar åtgärder för elektrisk framdrivning för R/V Svea, R/V Skagerack 

IV, KBV 001 till 003 samt R/V Ocean Surveyor. I övrigt ingår inga kostnader för tekniska 

åtgärder för att möjliggöra biodrivmedel. 

Kostnaderna för byte till biodrivmedel kan förväntas vara betydande, se exempel i kapitel 

4.2. Kostnadsnivån beror på val av drivmedel och om åtgärder vidtas vid nybyggnation eller 

om ändringar behöver göras på befintliga fartyg. Vidare kan det förväntas att kostnader för 

att bygga om eller bygga nytt för fossilfri drift kommer att minska över tid. Eftersom fartyg i 

de flesta fall byggs för specifika ändamål, och att val av åtgärd för att nå fossilfrihet skiljer 

mellan fartygen, är det svårt att göra en generell uppskattning av fördyringen för att nå 

fossilfrihet. Figur 10 visar uppskattade kostnader för nyinvestering och 

halvtidsmodernisering av den befintliga statliga fartygsflottan. En omställning till 

fossilfrihet innebär en ökning av kostnaderna. 

 

 

Figur 10: Uppskattad kostnad för nyinvestering och halvtidsmodernisering av den statliga fartygsflottan. 

Förutom dessa kostnader tillkommer nyanskaffning för samtliga som klassats som mindre 

båtar. Detta är 140 stycken varav 65 är dyrare patrullbåtar och MOB/FRB-båtar och 

resterande billigare öppna aluminium- och gummibåtar. Omsättningskostnaden för dessa 

bedöms till mellan 63 till 85 miljoner kronor. 
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6. Behov i fredstid, vid förhöjd beredskap och 
ytterst i krig  

I uppdraget ingår att i analysen beakta statens behov i fredstid och totalförsvarets behov i 

höjd beredskap och ytterst i krig. Trafikverket har tolkat det som att statlig sjöfart med 

viktiga funktioner i höjd beredskap och i krig, men även vid fredstida påfrestningar och 

kriser, inte får riskera en försämrad funktion på grund av omställning till fossilfrihet. 

Fredstid tolkas som nuläge.  

Uppdraget skulle även kunna tolkas som att Trafikverket i denna rapport ska peka ut 

prioriterade hamnar och farleder vid höjd beredskap och i krig. Trafikverket anser inte att 

detta är möjligt, eller önskvärt, att göra inom detta uppdrag utan hänvisar istället till 

Trafikverkets befintliga uppdrag om att samordna krisberedskap och planering för höjd 

beredskap inom transportområdet. Det uppdraget gäller trafikslagsövergripande och 

omfattar därmed hamnar och sjöfart.  

6.1. Omställning till fossilfrihet för statligt ägda fartyg i höjd 
beredskap och ytterst i krig 

Strategin för omställning av statliga fartyg till fossilfrihet utgår från de förutsättningar som 

gäller för fredstid, motsvarande det läge som Sverige är i idag. Vissa statliga fartyg har 

funktioner som är väsentliga för totalförsvaret. Detta innebär att totalförsvarets behov i höjd 

beredskap och ytterst i krig behöver beaktas vid en omställning till fossilfrihet. 

Omställningen för de fartyg som har funktioner i höjd beredskap och krig behöver 

genomföras så att dessa funktioner kan bibehållas oavsett beredskapsläge, inklusive 

drivmedelsförsörjning till de hamnar, utöver ordinarie hamnar, som har viktiga funktioner i 

dessa tillstånd.  

Varje ägare av statliga fartyg föreslås få i uppgift att utarbeta en plan för fossilfrihet.48 De 

som äger fartyg med funktioner i höjd beredskap och krig behöver i utarbetandet av sin plan 

samverka med Försvarsmakten, FMV, MSB, Trafikverket och Energimyndigheten. 

Samverkan ska syfta till att statliga fartyg som är viktiga i höjd beredskap och krig kan 

bibehålla sin funktion inom totalförsvaret under och efter omställningen till fossilfrihet. 

Detta kan innebära att ta hänsyn till frågor som exempelvis lagring av drivmedel, redundans 

i försörjningskedjan och ombord, försörjningstrygghet, inklusive importberoende, och 

ransonering som kan påverka fartyg i höjd beredskap och krig. Särskilda behov och krav 

från totalförsvaret ska beaktas. Faktorer som kan påverkas av totalförsvarets krav är 

tidpunkt för omställning, val av drivmedel samt motorteknik som möjliggör användning av 

fossilt drivmedel under en övergångsperiod och eventuellt även efter omställningen.  

Försvarsmakten, Trafikverket och Energimyndigheten bör inom ramen för ordinarie arbete 

med totalförsvarsplanering inom energi- och transportområdet få i uppdrag att tydliggöra 

behov av lagring och ransonering av fossilfritt drivmedel för försörjningstrygghet 

(omfattning, lokalisering, m.m.) för samtliga trafikslag med viktiga funktioner i höjd 

beredskap och krig. MSB bör i dessa uppdrag ha en stödjande funktion. 

                                                             
48 Se 8.6. 



46 
 

En ökad inhemsk produktion av biodrivmedel skulle kunna minska sårbarheten i 

energiförsörjning i höjd beredskap och krig, under och efter omställningen. För sjöfartens 

del är det önskvärt att staten har en långsiktig satsning på utvalda drivmedel som även ger 

incitament för tillverkare av marina motorer att satsa åt samma håll och för redare att i god 

tid fatta nödvändiga investeringsbeslut.  

På sikt behöver även Försvarsmaktens fartyg och Sjöfartsverkets isbrytare nå fossilfrihet 

vilket gör att omställningen behöver ta hänsyn till deras funktioner och behov även om de är 

exkluderade ur detta uppdrag. En anledning att påskynda omställningen av 

Försvarsmaktens fartyg är behov av viss drivmedelsharmonisering mellan Försvarsmaktens 

fartyg och statliga fartyg med viktiga funktioner i krig. 

6.2. Trafikverkets uppdrag om att samordna krisberedskap och 

planering för höjd beredskap inom transportområdet 

Sedan 2017 har Trafikverket ansvaret att utveckla och samordna krisberedskap och 

planering för höjd beredskap inom transportområdet:  

Trafikverket ska med utgångspunkt i ett trafikslagsövergripande perspektiv samverka 

med andra aktörer och därvid vidta åtgärder i syfte att utveckla och samordna 

krisberedskap och planering för höjd beredskap inom transportområdet. I detta ingår att 

bedriva omvärldsbevakning och analys samt att stödja andra myndigheter med 

expertkompetens inom området. 49 

Uppdraget kan sägas medföra två perspektiv. 

1. Trafikverket har ett samordnande ansvar för allt arbete avseende krisberedskap och 

planering för höjd beredskap i transportsektorn. Det gäller både inom områden där 

det finns ett tydligt ansvar hos en annan myndighet, ex. säkra sjövägar, och där ett 

tydligt ansvarstagande tidigare saknades. Trafikverkets uppdrag ersätter dock inte 

det ansvar som Luftfartsverket, Sjöfartsverket, Transportstyrelsen eller någon 

annan aktör har, exempelvis privata aktörers verksamhetsansvar, utan syftar till att 

uppnå en stärkt samordning mellan aktörerna i transportsektorn. 

2. Trafikverket har ett sammanhållande ansvar för beredskapen inom de 

samhällsviktiga verksamheter där det idag saknas ett tydligt ansvarstagande för 

krisberedskap och civilt försvar inom transportområdet. Exempel på sådana 

verksamheter är hamnar och flygplatser. Även här kvarstår ett fortsatt ansvar hos de 

olika aktörer som verkar inom dessa verksamheter. 

6.2.1. Innebörden av uppdraget  

Under hösten 2017 har Trafikverket analyserat den närmare innebörden av uppdraget och 

identifierat konkreta arbetsuppgifter för myndigheten. Arbetet bedrivs i ett femårigt projekt 

och sker i samverkan med Transportstyrelsen, Luftfartsverket och Sjöfartsverket. Det 

femåriga projektet kallas Transportsektorns beredskap (TransB). 

                                                             
49 Förordning (2010:185) med instruktion för Trafikverket 3 a §. 
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Analysen har resulterat i följande uppgifter för Trafikverket:  

 leda arbetet med att identifiera samhällsviktig verksamhet i sektorn, inrikta arbetet 

med att analysera hot, beroenden, sårbarheter och risker samt sammanställa 

åtgärdsförslag utifrån resultatet av arbetet.  

 samordna och utveckla säkerhetsskyddet, övnings- och utbildningsverksamheten 

liksom övrig kunskapsspridning i sektorn.  

 följa upp föreslagna åtgärder och övrigt arbete.  

Resultatet av det löpande arbetet dokumenteras i en risk- och sårbarhetsanalysrapport.   

Trafikverket planerar att utveckla metoder och rutiner enligt MSB:s gemensamma grunder 

för samverkan under en kris eller vid höjd beredskap och för framtagande av samlad 

lägesbild för transportsektorn. 

Vidare avser Trafikverket formalisera viss samverkan inom transportsektorn genom att 

möten på olika nivåer regelbundet hålls mellan Trafikverket, Transportstyrelsen, 

Sjöfartsverket och Luftfartsverket. Trafikverket avser också fördjupa arbetet med privat-

offentlig samverkan genom TP SAMS - Transportsektorns samverkan inför 

samhällsstörningar50 - och sträva efter att en utökad samverkan initieras direkt med 

nationellt viktiga företag i sektorn.  

Transportmyndigheterna i de nordiska länderna har länge samverkat avseende 

säkerhetsfrågor. Under 2018-2020 planeras en bilateral arbetsgrupp starta med 

representanter från transportmyndigheterna från Sverige och Finland. Ett så kallat 

Memorandum of understanding (MOU) kommer även att upprättas och antas av berörda 

myndigheter. Samverkansarbetet förväntas resultera i utvecklade relationer mellan svenska 

och finska myndigheter i inom transportområdet, arbetssätt för gemensam planering samt 

en gemensam handlingsplan med åtgärder i syfte att säkerställa att prioriterade 

transportleder mellan Sverige och Finland inom samtliga trafikslag fungerar under alla 

beredskapslägen. Trafikverket ansvarar för att hålla samman planeringen. 

 

   

                                                             
50 http://www.tpsams.se/  

http://www.tpsams.se/
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7. Färjerederiets vision 45 

7.1. Klimatneutrala vägfärjor senast år 2045 

År 2017 släppte Trafikverkets Färjerederi ut cirka 36 000 ton koldioxid vilket framförallt 

kommer från fossil diesel av miljöklass 1 (MK1). Om Sverige ska vara klimatneutralt senast 

år 2045 innebär detta att även Färjerederiets utsläpp behöver ned till nära noll. För att nå 

detta har Färjerederiet beslutat om vision 45 vilket är en plan för hur färjorna ska bli 

klimatneutrala senast år 2045.51  

Sex färjeleder står för knappt 50 procent av växthusgasutsläppen, se Tabell 8 nedan. 

Sannolikt behöver åtgärderna koncentreras dit även om summan av mindre åtgärder är 

viktiga på längre sikt. 

Färjerederiet har haft höga klimatambitioner även innan Vision 45 beslutades. Hönöleden, 

som är Färjerederiets största led och också den som använder mest energi, går sedan 2017, 

och än så länge fram till augusti år 2019, på HVO. Detta medför att Färjerederiet minskat 

växthusgasutsläppen med cirka 5 000 ton. Färjerederiet avser att fortsätta med HVO på 

Hönöleden och sannolikt på ytterligare en färjeled. Hönöleden presenteras ändå som kursiv 

i tabellen nedan över Färjerederiets koldioxidutsläpp för att visa på betydelsen av att den 

leden fortsätter drivas fossilfritt. 

Färjerederiet har också sex linfärjeleder som går på helt elektrisk drift med kabel och en 

sjunde kommer byggas om till eldrift under 2019. Färjerederiet står inför omsättning av ett 

flertal färjor och en ny laddhybridfärja är beställd för leverans våren 2019. Utöver det ska en 

ny serie färjor projekteras som laddhybridfärjor med leverans under tidigare delen av 2020-

talet. 

Tabell 8: De sex färjeleder som står för knappt 50 procent av Färjerederiets koldioxidutsläpp. 

Led Andel av utsläpp 

Hönöleden 16,4 % 

Gullmarsleden 8,5 % 

Nordöleden 8,4 % 

Visingsöleden 8,2 % 

Ekeröleden 7,1 % 

Aspöleden 6,6 % 

 

                                                             
51 Trafikverket Färjerederiet, 2018, Inriktningsplan för klimatneutral färjedrift 2045. 
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7.2. Vision 45 

År 2018 tog Färjerederiet beslut om Vision 45. Som underlag för beslutet har Trafikverket 

gjort en analys av i vilken takt rederiet behöver minska utsläppen samt vilka åtgärder som är 

möjliga att genomföra. Vision 45 behöver kontinuerligt ses över och uppdateras med hänsyn 

till Färjerederiets uppdrag, trafikefterfrågan och andra omvärldsförutsättningar. 

Nedanstående tabell visar teoretiska möjligheter till utsläppsminskning. 

Tabell 9: Teoretisk utsläppsminskning av Färjerederiets färjor enligt Vision 45. 

År 

Teoretisk 
utsläppsminskning 
enligt Vision 45  

2020 21 % 

2025 44 % 

2030 61 % 

2035 68 % 

2045 100 % 

 

Huvudinriktningen är att Färjerederiets färjor ska förses med elektrisk framdrivning med 

batterier, eller för linfärjor helelektrisk drift med kabel till landström. Andra alternativ är 

laddhybrid, etanol, biometanol, biogas, bränsleceller och HVO. Ett annat förslag i rapporten 

är att ersätta frigående färjor med linfärjor där så är möjligt (linfärjor minskar generellt 

energibehovet med cirka 50 procent jämfört med en frigående färja). 

Samtliga färjor omfattas av en långsiktig plan där även nybyggnation ingår som åtgärd. 

Färjerederiet uppskattar att genomförandet av Vision 45 kommer innebära en årlig 

kostnadsökning på ca 20 procent.  

Vision 45 kan sammanfattas i några punkter:  

 Bygga nya frigående färjor som hybridfärjor och klara driften på 100 procent 

el/batteridrift. 

 Bygga om befintliga färjor för hybriddrift och klara driften på 100 procent 

el/batteridrift. 

 Testa färjor för etanol/metanoldrift 

 Biogas studeras för enstaka färjeleder. 

 Fortsatt utbyggnad av linfärjor som ersätter frigående färjor  
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8. Förslag till strategi för fossilfrihet för statligt 
ägda fartyg  

8.1. Beskrivning av förutsättningar och utgångspunkter 

Enligt det klimatpolitiska ramverket52, som började gälla 1 januari 2018, ska inrikes 

transporter53 minska utsläppen av växthusgaser med minst 70 procent till år 2030 jämfört 

med 2010 och nå klimatneutralitet senast år 2045.  

För att nå klimatmålen behövs energieffektivisering, ökad användning av förnybar energi 

och ett mer transporteffektivt samhälle. I strategisk plan för omställning av 

transportsektorn till fossilfrihet (SOFT)54 konstaterar sex myndigheter att samtliga områden 

behövs för att nå målen.  

Förslaget till strategi för fossilfria statliga fartyg följer klimatlagen och målet om 

klimatneutralitet till år 2045 (här uttryckt som fossilfrihet) och delmålet inom klimatlagen. 

Delmålet gäller totalt för inrikes transporter men för att förenkla utgår även förslaget till 

strategi för statligt ägda fartyg från målet om 70 procents reduktion till 2030. 

Även om förslaget till strategi utgår från delmålet om 70 procents reduktion till 2030 är det 

inte säkert att det är den mest ekonomiska vägen för att nå fossilfrihet till år 2045. Statligt 

ägd sjöfart står för en liten andel av växthusgasutsläppen och på grund av fartygens långa 

livslängd och begränsad erfarenhet av de aktuella tekniska lösningarna för fossilfrihet kan 

det vara mer ekonomiskt försvarbart att anta en rakare minskning till år 2045. Det skulle i 

så fall innebära cirka 40-50 procent till 2030, se Figur 11 nedan. 

                                                             
52 https://www.regeringen.se/artiklar/2017/06/det-klimatpolitiska-ramverket/  
53 Exklusive luftfart eftersom den sektorn ingår i EU:s handelssystem med utsläppsrätter. 
54 Energimyndigheten, 2017, Strategisk plan för omställning av transportsektorn till fossilfrihet. 

https://www.regeringen.se/artiklar/2017/06/det-klimatpolitiska-ramverket/
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Figur 11: Rakare eller brantare reduktion av växthusgaser till år 2045. 

Förslaget till strategi utgår ändå från 70 procents reduktion till 2030 men när respektive 

fartygsägare tar fram handlingsplaner bör möjligheten till flackare utsläppsminskning 

beaktas om detta innebär betydande ekonomiska lättnader. Viktigt är dock att säkerställa 

målnivån om 100 procent fossilfrihet till år 2045. 

Trafikverket bedömer att 100 procent fossilfrihet till 2030 inte är möjligt för statligt ägda 

fartyg, dels på grund av för höga kostnader, dels på grund av att den långsamma 

omsättningstakten för fartyg gör det svårt med omfattande tekniska åtgärder inom tiden 

fram till 2030. Bedömningen är också att det till 2030 inte kommer finnas tillräckliga 

volymer biodrivmedel för en total omställning. 

Omställningen kommer medföra ökade kostnader och fartygsägarna kommer därför att 

behöva utökad finansiering. Storleksordningen på de ökade kostnaderna beror på 

drivmedelspriser, kostnad för energilagring och ambitionsnivå i omsättningstakt av 

drivmedel och tekniska lösningar. 

I uppdraget ingår att föreslå vilka åtgärder som bör vidtas, i vilken ordning samt hur dessa 

bör följas upp. Trafikverket beskriver förslag på åtgärder i generella termer för respektive 

fartygsgrupp men föreslår att varje ägare av statliga fartyg får i uppdrag att utarbeta en 

detaljerad handlingsplan utifrån strategin. Strategin omfattar även en del generella förslag, 

som inte direkt kopplar till fartygsgrupperna, men som påverkar möjligheterna för den 

statliga flottan att bli fossilfri. Förslag på uppföljning av åtgärderna beskrivs samlat i avsnitt 

8.5. 

Som framgår i kapitel 5.2 är det tre ägare av statliga fartyg som står för den absoluta 

merparten av växthusgasutsläppen, totalt 96 procent. Trafikverket Färjerederiet står för den 

största delen, därefter Kustbevakningen och sedan Sjöfartsverket (exklusive isbrytarna). Vid 

indelning i fartygsgrupper är det de frigående vägfärjorna som dominerar följt av 

kombinationsfartyg, lotsfartyg och arbetsfartyg. Nedan visas andel av utsläpp för dessa. 
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Per ägare av statliga fartyg (andel av utsläpp i fallande ordning): 

 Trafikverkets färjerederi 47,8 % 

 Kustbevakningen 28,1 % 

 Sjöfartsverket (exklusive isbrytarna) 20,5 % 
 

Per fartygsgrupp (andel av utsläpp i fallande ordning): 

 Vägfärja frigående 46 % 

 Kombinationsfartyg 21,1 % 

 Lotsbåtar 11,6 % 

 Arbetsfartyg 11,0 % 

 

För att nå 70 procents reduktion av växthusgaser till 2030 krävs att de tre myndigheter som 

släpper ut mest också minskar mest. Insatserna bör koncentreras till de fartyg som har de 

högsta utsläppen eller som är planerade för omsättning i perioden. Ett sätt att styra de tre 

utpekade myndigheterna kan vara att via regleringsbrevet kravställa om att uppnå vissa 

utsläppsminskningar. Sådana krav behöver i så fall kombineras med ökade ekonomiska 

resurser.  

Utgångspunkten för strategin är att den statliga sjöfarten ska minska utsläppen 

kontinuerligt och nå 70 procents reduktion till 2030 och fossilfrihet 2045, det vill säga att 

det är de ackumulerade utsläppen till 2030 och 2045 som ska minska och inte enbart 

utsläppen vid målåren. Detta innebär att det inte är möjligt att vänta med åtgärder fram till 

2030 eftersom det med en sådan strategi finns stora risker att inte uppnå mål eller risk för 

höga kostnader om alla åtgärder ska genomföras under målåren. Dessutom har det negativt 

symbolvärde om inte staten har en ambitiös strategi och aktivt bidrar till minskning av 

fossilfria drivmedel. Staten har också med denna strategi möjlighet att driva på utvecklingen 

och därmed sjöfartens möjligheter till omställning till fossilfrihet. 

8.2. Övergripande strategi 

Trafikverket anser att det behövs en kombination av tekniska åtgärder för att tillämpa nya 

tekniker och drivmedel, tillsammans med förnybar diesel och förnybar bensin (liten 

mängd), antingen som drop in-bränslen eller som rena biodrivmedel, för att nå målet om 

fossilfrihet för statens fartyg. Dieselmotorer dominerar och därför koncentreras strategin till 

omställning av dessa. 

En åtgärd som inte kräver några nya tekniska lösningar ombord eller i land är att ersätta 

fossilt drivmedel med förnybart drop in-bränsle, det vill säga ett drivmedel som kan blandas 

in med hög andel i fossila drivmedel utan att specifikationen för det fossila drivmedlet 

ändras. Det biodrivmedel som finns på marknaden idag och som utan tekniska förändringar 

kan blandas in med höga andelar i fossil diesel är HVO.  HVO kan blandas in upp till cirka 

70 procent i fossil diesel inom befintlig specifikation för diesel (Mk1) och användas i 

befintliga motorer. Det är en beprövad produkt som finns på marknaden och lämpar sig för 

lagring i marin miljö. Det finns även 100 procent HVO som är ett alternativ till fossil diesel. 

Ett annat biodrivmedel är FAME som kan blandas in med upp till 7 procent i fossil diesel. 

Det finns även 100 procent FAME som kan användas som ersättning till diesel men det kan 
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då krävas vissa mindre tekniska justeringar av motorn. Det finns även problem med lagring 

av FAME under längre tid, särskilt i marin miljö. 

Trafikverket ser dock för stora risker med att nå fossilfrihet genom enbart drop in-bränsle 

eller 100 procent HVO eller FAME.  En stor risk med HVO är den i dagsläget begränsade 

tillgången. Det är svårt att bedöma hur tillgången kommer utvecklas, men det ter sig 

osannolikt att det kommer finnas tillräckligt i framtiden för att räcka till för alla trafikslag 

som är intresserade av HVO som fossilfritt drivmedel. Det finns andra trafikslag som 

troligen kommer vara mer beroende av HVO för en omställning till fossilfrihet. HVO har ett 

högre pris jämfört med fossil diesel, och framtida prisbild kommer påverkas av utbud och 

efterfrågan. En annan risk är att klimatnyttan på sikt kan bli lägre på grund av hög 

efterfrågan på HVO i reduktionsplikten55 och globalt. Hög efterfrågan kan orsaka att råvaror 

med sämre klimatnytta i ett livscykelperspektiv behöver användas vid produktion av HVO. 

Risker med FAME är algpåväxt i tanken vid lagring i fuktig miljö men även framtida pris och 

klimatnytta eftersom råvarubasen delvis är samma som för HVO. Vad gäller risken för 

algpåväxten är det enligt Sjöfartsverket möjligt att använda FAME där det är hög 

lageromsättning, det vill säga hög omsättning i förhållande till bränsletank och 

lagringscistern. Trafikverket och Sjöfartsverket ser ändå att användningsområdet för FAME 

är begränsad och att det är HVO som primärt bör användas i de fall förnybar diesel ändå 

bedöms vara bästa lösningen. 

I och med riskerna med förnybar diesel, inte minst HVO, anser Trafikverket att en strategi 

med tekniska lösningar som möjliggör andra biodrivmedel än förnybar diesel är att föredra 

och förslag på åtgärder kommer att utgå från detta. Risken för utebliven måluppfyllelse 

bedöms som lägre genom att riskerna sprids på flera tekniker och drivmedel. En risk är dock 

att de tekniska åtgärder som genomförs sker till en högre kostnad än om tekniken hade fått 

mogna ett tag till samt att andra bättre lösningar som kan finnas i framtiden missas eller 

införs sent för att hinna bidra fullt ut till år 2045. En annan risk är avsaknad av redundans 

genom att ett fartyg med unikt biodrivmedel kanske inte kan flyttas och ersätta ett annat. 

Det kan då bli dyrt med dubbel infrastruktur för transport och lagring med mera. 

Om det är svårt eller dyrt att få tag på förnybar diesel med bra klimatnytta behöver staten 

prioritera vilka som byter drivmedel och skjuta till extra medel för högre kostnader. Ett sätt 

att prioritera kan vara att de mindre aktörerna (4 procent av utsläppen) byter till HVO eller 

annat möjligt drop in-bränsle. Staten skulle också genom samlad upphandling (statligt 

ramavtal) kunna säkra en viss tillgång på HVO eller annat möjligt drop in-bränsle. Detta 

skulle också kunna stimulera marknaden. 

Det kan vara av intresse för staten att välja att fokusera på ett begränsat antal nya tekniska 

lösningar respektive biodrivmedel för den statliga sjöfarten, vilket gör att forskning- och 

utvecklingsinsatser kan inriktas mot dessa. Det möjliggör även samlade inköp av drivmedel 

och förenklar ur beredskapssynpunkt. En risk med ett sådant tillvägagångssätt är att staten 

blir mindre flexibelt, vilket kan vara en nackdel med hänsyn till att teknisk utveckling kan gå 

fort. Det finns risk att staten investerar i teknik som framöver visar sig vara sämre än vad 

man trott vid investeringstidpunkten. 

                                                             
55 http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/reduktionsplikt/  

http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/reduktionsplikt/
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8.3. Målår 2030 

Att till målåret 2030 nå 70 procents reduktion av växthusgasutsläpp jämfört med 2010 års 

nivå kommer att bli en utmaning. Sedan 2010 har verksamheten för de statliga fartygen i 

många fall ökat och den kommer sannolikt inte minska till 2030. Den skulle snarare kunna 

öka, exempelvis för Färjerederiet genom ökad etablering av bostäder i närheten av, eller på, 

öar. Vidare är tillgången på fossilfria drivmedel begränsad och ökande priser kan förväntas. 

Tekniska åtgärder kommer också att behövas för att möjliggöra användning av flera av de 

fossilfria drivmedlen. Till år 2030 behövs en kombination av förnybar diesel och nya 

tekniska åtgärder för att på sikt nå en robust omställning till fossilfrihet. Drop in eller helt 

förnybar diesel kan exempelvis utgöra en temporär lösning för de större fartygen innan det 

finns möjligheter att genomföra tekniska åtgärder. Fartyg som är planerade för omsättning i 

perioden, som har höga utsläpp, eller där tekniska åtgärder är enkla bör prioriteras men det 

kan också krävas mer omfattande ombyggnationer av befintliga fartyg för att nå målnivån. 

För vissa av de mindre fartygen kan drop in vara det enda realistiska alternativet och staten 

kan därför behöva prioritera var dessa drivmedel gör bäst nytta utifrån den begränsade 

tillgången.  

Utöver fossilfria tekniker är varje sparad kilowattimme även sparad klimatpåverkan och 

sparade pengar. Energieffektiviserande åtgärder bör därför genomföras i så stor 

utsträckning som möjligt och förslag på åtgärder finns i avsnitt 8.5.1. 

8.3.1. Förslag på åtgärder 

Åtgärder föreslås per fartygskategori i fallande ordning utifrån utsläpp. Åtgärder bör 

prioriteras i första hand på frigående vägfärjor, därefter på kombinationsfartyg följt av 

lotsbåtar och arbetsfartyg. 

Tekniska åtgärder kan antingen göras på befintliga fartyg genom ombyggnation, eller vid 

nybyggnation. Nybyggnation ger bättre förutsättningar för fler åtgärder än motor och 

drivmedel, exempelvis ändrade skrovformer. Som exempel kan nämnas att en ny vägfärja är 

cirka 30 procent energieffektivare jämfört med en gammal färja. Vid nybyggnation skulle 

man även kunna överväga att förbereda de större fartygen för ytterligare ett annat 

drivmedel, exempelvis genom att installera nödvändig säkerhets- och ventilationsutrustning 

redan från början. Detta innebär såklart högre investeringskostnad men skulle kunna löna 

sig i längden genom att fartyget blir mer anpassningsbart beroende på vilket drivmedel som 

anses mest lämpligt i framtiden. 

De alternativ som bedöms som mest lämpade för att de statliga fartygen ska nå 70 procents 

reduktion till 2030 är elektrisk framdrivning genom batteri och/eller generator, förnybar 

diesel, metanol, etanol och biogas. Vilket alternativ som är mest lämpat beror dels på typ av 

fartyg, dels på hur fartyget opereras och förutsättningarna för bunkring. För de olika 

fartygskategorierna ges förslag på möjliga tekniska åtgärder. Val av åtgärder behöver dock 

studeras närmare i relation till varje unikt fartyg i samband med respektive fartygsägares 

detaljerade handlingsplan. 

Batterielektrisk drift har hög verkningsgrad, tyst framdrift och inga lokala utsläpp av 

luftföroreningar. Nackdelen är klimatpåverkan vid batteritillverkning, skrymmande och 

dyra batterier ombord samt i vissa fall behov av höga laddningseffekter. Batterielektrisk 

drift är inte lämpligt för fartyg som har högt energi- och/eller effektbehov och som bunkrar 
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sällan. Däremot kan det vara mycket lämpligt för fartyg som går korta sträckor och har 

möjlighet att ladda ofta. 

Elektrisk framdrivning ger vissa möjligheter att frikoppla hur förbränningsmotorn arbetar 

mot driftprofilen vilket kan spara energi. Om det även finns ett elektriskt energilager ökar 

möjligheterna att köra förbränningsmotorn i den mest effektiva punkten. Elektrisk 

framdrivning ger också fördelar genom en mer flexibel installation och förenklar motorbyte 

under fartygets livslängd. Elektrisk framdrivning passar fartyg med mycket effekt och stora 

förändringar i effektuttag, särskilt om det finns ett batteri. 

Metanol och etanol har ungefär samma egenskaper vid förbränning och lagring ombord. 

Båda drivmedlen kräver särskilda lösningar, framförallt i säkerhetsutrustning och 

ventilation, och har cirka halva energiinnehållet jämfört med diesel. Etanol har dock ett 

något högre energiinnehåll och finns dessutom att tillgå som förnybar redan idag. Den 

etanol som säljs i Sverige har god klimatnytta och Sverige har också egen produktion av 

etanol. Med tanke på vikande efterfrågan på drivmedlet E85 från vägtrafik skulle det kunna 

finnas outnyttjad produktionskapacitet, men eftersom drivmedel säljs på en öppen marknad 

är det inte givet att ökad etanolproduktion tillfaller den statliga sjöfarten. Den inhemska 

produktionen kan däremot göra etanol till ett fördelaktigt drivmedel ur 

beredskapsperspektiv men även här finns inga garantier för att etanolen tillfaller sjöfarten. 

En nackdel med etanol är att det inte finns några marina motorer certifierade och snabba 

insatser kan behövas om tekniken ska hinna ut på marknaden för att bidra till mål 2030. 

Trafikverkets Färjerederi har lämnat in en ansökan om att testa etanoldrift på en vägfärja. 

Metanol används redan i sjöfart men där är den stora nackdelen dess fossila ursprung. 

Planer finns på att producera biometanol i Sverige men än så länge finns inget sådant 

drivmedel att tillgå. 

Metanol och etanol är lämpliga för fartyg som har så stora tankar i förhållande till sin 

maximala dygnsenergiförbrukning att de kan bunkra max vartannat dygn vid dieseldrift. 

Biogas finns att tillgå både i gasform (CBG) och i flytande form (LBG). Flytande naturgas 

(LNG) används i viss sjöfart idag. Fördelarna med biogas är att produktion finns i Sverige 

och att drivmedlet enkelt går att ersätta med naturgas vid behov. Både inhemsk produktion 

och möjlighet att ersätta med naturgas är viktiga ur ett beredskapsperspektiv. Nackdelar är 

höga ombyggnadskostnader ombord, risk för läckage av metan (vilket är en stark 

växthusgas) samt vissa svårigheter att distribuera gasformig biogas i delar av landet. 

Biogas är lämplig för fartyg med hög omsättning på drivmedel, som kan bunkra ofta och 

som kontinuerligt förbrukar drivmedel och därigenom minskar risken för metanläckage. 

Ett sätt att minska kostnaden för övergång till fossilfria drivmedel och hantera risken för 

begränsad tillgång kan vara att konvertera till LNG eller fossil metanol. För dessa finns 

beprövade marina lösningar och båda kan på sikt ersättas med LBG respektive fossilfri 

metanol när tillgång till dessa finns. 
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8.3.2. Förslag på åtgärder per fartygskategori 

8.3.2.1. Frigående vägfärjor 

Trafikverkets Färjerederi har en befintlig plan för att bli fossilfria till 2045, se kapitel 7. 

Enligt denna plan antar rederiet en minskning av växthusgasutsläppen med drygt 60 

procent till 2030, 65-70 procent 2035 och 100 procent till 2045. Om all statligt ägd sjöfart 

ska minska växthusgasutsläppen med 70 procent till 2030 behöver Färjerederiet minska 

betydligt mer än planerat och eskalera den befintliga planen till att nå minst 70 procent till 

2030. Det är framförallt de frigående vägfärjorna som behöver åtgärdas, vilka är 46 stycken. 

År 2017 införde Färjerederiet HVO på de fyra färjorna på Hönöleden vilket beräknas spara 

cirka 5 000 ton koldioxid per år. 

Enligt Färjerederiets Vision 45 är batterielektrisk drift (laddhybrid), etanol, biometanol, 

biogas, bränsleceller och HVO de åtgärder som är mest intressanta för de frigående 

vägfärjorna. Klimatnyttan med batterielektrisk drift är hög och eftersom Trafikverket sedan 

2018 enbart köper el från förnybara källor räknas klimatnyttan som 100 procent. Detta är 

dock exklusive klimatpåverkan från tillverkning av batterier vilket kan variera beroende på 

klimatpåverkan när batterierna tillverkas.  

Färjerederiet ska omsätta åtta frigående vägfärjor till 2030. En reduktion till 70 procent 

kräver även åtgärder på några befintliga färjor eller tidigareläggning av nybyggnation. I den 

befintliga planen ligger ombyggnation av 13 stycken frigående färjor till 2030 och sedan 12 

stycken till år 2045. Troligen behöver några av dessa ombyggnationer tidigareläggas. Efter 

år 2030 och fram till 2045 är ytterligare 10 stycken frigående färjor planerade att köpas in. 

8.3.2.2. Kombinationsfartyg 

Kombinationsfartyg ägs av Kustbevakningen och är totalt nio stycken. Bedömningen är att 

flytande drivmedel är lämpligast och då antingen drop in, förnybar diesel, biometanol eller 

etanol även om det kan finnas möjlighet att köra vissa kombinationsfartyg på biogas. 

Batterielektrisk drift är troligtvis inte ett lämpligt alternativ, på grund av den varierade 

driftprofilen och långa gångtider. Elektrisk framdrivning med elektriskt energilager kan 

dock vara intressant, bland annat tack vare högre verkningsgrad. 

Kombinationsfartygen är möjliga att köra på drop in-bränsle och kortsiktigt kan en sådan 

lösning behövas. Samtliga kombinationsfartyg är relativt nya och bortsett från två av de 

mindre har de en livslängd bortanför 2045. Tekniska åtgärder kommer därför att behöva 

göras antingen i samband med planerade modifieringar eller tidigareläggas för att nå målen 

om 70 procent reduktion till 2030. 

8.3.2.3. Lotsbåtar 

Det finns 71 lotsbåtar som samtliga ägs av Sjöfartsverket. Bedömningen är att flytande 

drivmedel är lämpligast och då antingen HVO eller FAME (begränsad mängd), metanol eller 

etanol men att vissa lotsbåtar eventuellt skulle kunna använda batterielektrisk drift. Ett fåtal 

lotsstationer står för en majoritet av lotsbåtarnas växthusgasutsläpp och fartygen på dessa 

stationer bör åtgärdas först. 

Förslag på åtgärder liknar dem för kombinationsfartyg med skillnaden att biogas inte 

bedöms som aktuellt för lotsbåtar men att batterielektrisk drift eventuellt skulle kunna vara 

det. Sjöfartsverket undersöker för vilka lotsplatser batterielektrisk drift kan vara möjlig. De 
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lotsbåtar som används mest bedöms ha goda förutsättningar att använda FAME, med tanke 

på omsättningen av drivmedel. Därför kan behovet av förnybar diesel som kortsiktig lösning 

i lotsbåtar till stor del utgöras av FAME. På så sätt kan mer HVO frigöras till andra delar av 

den statliga sjöfarten.  

Sjöfartsverket ska omsätta cirka 20 lotsbåtar innan 2030 och cirka 10 stycken 

halvtidsmoderniseras till 2030. Till 2045 ska ytterligare cirka 35 stycken omsättas och cirka 

25 stycken halvtidsmoderniseras. Viss möjlighet att flytta lotsbåtarna mellan de olika 

lotsstationerna bör också kunna utnyttjas för att underlätta omställningen. 

8.3.2.4. Arbetsfartyg 

Arbetsfartygen som är 26 stycken ägs av Kustbevakningen, Sjöfartsverket, SGU, SLU, SU, 

GU och UmU. De är av väldigt varierande storlek och användningsområde. Tre har 

väsentligt större emissioner än övriga, på grund av storlek och användning. Åtgärderna bör 

främst inriktas på dessa. 

Som för övriga fartygstyper är flytande drivmedel lämpliga. För arbetsfartygen kan även 

hybriddrift med batteri i kombination med ett flytande biodrivmedel vara intressant. Biogas 

anses inte lämpligt på grund av risk för metanläckage då många av dem ligger still stora 

delar av året. 

Endast ett fåtal av arbetsfartygen ska omsättas eller halvtidsmoderniseras innan 2030. 

Tekniska åtgärder kommer därför att behöva göras antingen i samband med planerade 

modifieringar eller tidigareläggas för att nå målen om 70 procent reduktion till 2030. 

8.3.2.5. Övriga fartyg  

Även om frigående vägfärjor, kombinationsfartyg och lotsbåtar står för merparten av 

växthusgasutsläppen behöver övriga statligt ägda fartyg bli fossilfria till senast år 2045 och 

även bidra till mål 2030. Nedan visas andel växthusgasutsläpp från övriga statliga fartyg. 

Växthusgasutsläpp per ägare av övriga statliga fartyg (andel av totala utsläpp från statliga 

fartyg i fallande ordning): 

SGU 1,8 % 

Polisen 1,2 %  

Stockholms universitet 0,4 % 

Göteborgs universitet 0,2 % 

Umeå universitet 0,1 % 

SLU 0 %  

 

Växthusgasutsläpp per fartygsgrupp av övriga statliga fartyg (andel av totala utsläpp från 

statliga fartyg i fallande ordning): 

Patrullbåt 3,7 % 

Patrullfartyg 3,6 % 

Vägfärja lindragen 1,8 % 

Arbetsbåt 1,2 %  
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Övriga statliga fartyg föreslås minska växthusgasutsläppen med tekniska åtgärder i den takt 

de omsätter fartyg eller motorer. Patrullfartygen bör sannolikt använda ett flytande 

biodrivmedel och hybriddrift bedöms inte som relevant beroende på fartygens behov av hög 

effekt vilket skulle göra dem väldigt tunga av batterier. 

För mindre båtar är troligen elmotor ett bra alternativ. Där detta inte är möjligt skulle 

förnybar bensin kunna vara möjligt. Detta finns inte på marknaden idag men i och med 

reduktionsplikten kan incitament skapas för ett sådant drivmedel som förhoppningsvis 

också kan bli tillgängligt för sjöfart. Växthusgasutsläppen från arbetsbåtar och patrullbåtar 

är små i sammanhanget och därför kan det vara klokt att invänta ett sådant drivmedel för de 

båtar som inte går att elektrifiera genom elutombordare. Eftersom elutombordare redan 

finns och reduktionsplikten började gälla 2018 bör förnybar bensin finnas framme till 2030. 

Trafikverket antar att merparten av alla arbetsbåtar och patrullbåtar kommer att omsättas 

eller byta motor innan 2030. För arbetsbåtar bör befintlig teknik på marknaden användas, 

där flera alternativ finns väljs det klimatmässigt bästa. Detta är ett område där en statlig 

samordning kan göra stor nytta genom att stödja mindre aktörer med bästa val av vad 

marknaden erbjuder. Statliga ramavtal kan t.ex. vara ett bra alternativ, se 8.5.9. 

Vad gäller Trafikverkets lindragna vägfärjor finns en befintlig plan om att elektrifiera dessa 

med kabelelektrisk drift så långt det är möjligt. Klimatnyttan är då 90-100 procent men i 

och med att linfärjorna utgör en så liten del av trafikarbetet har det en marginell påverkan 

på utsläppen. 

8.4. Målår 2045 

En strategi för fossilfrihet till målåret 2045 är förknippad med stora osäkerheter. Om målet 

på 70 procents reduktion nås till år 2030 återstår cirka 30 procent av utsläppen om man 

utgår från att de statliga fartygen genererar samma trafikarbete som idag. Strategi och 

åtgärder till 2045 beror också på vilken strategi som valts fram till år 2030. 

Trafikarbetet har med största sannolikhet förändrats och det kan både ha ökat och minskat. 

Digitaliseringen kan ha bidragit till minskat behov av statlig sjöfart medan andra 

omvärldsfaktorer skulle kunna öka behovet. 

Teknikutvecklingen har förhoppningsvis gått framåt och ökat möjligheterna till fossilfri 

framdrift av statliga fartyg. Batteriutvecklingen har sannolikt gjort att batterierna är 

billigare och med bättre prestanda både energimässigt och miljömässigt och därför bör 

batterielektriskt drift vara ett fortsatt intressant spår för framförallt Trafikverkets 

Färjerederi. 

Produktionen av biodrivmedel har förhoppningsvis kommit igång ordentligt i Sverige sen 

reduktionsplikten infördes och flytande biodrivmedel bör vara ett bra alternativ för statlig 

sjöfart även efter 2030. Produktionsmetoderna kan skilja sig åt genom exempelvis 

hydrering, förgasning eller elektrobränsle men lämpliga produkter för sjöfart är sannolikt 

flytande även i framtiden. Efter 2030 kan också bränsleceller och vätgas vara intressanta 

tekniker som drivmedel för sjöfart. Vidare kan även utvecklingen av motorer antas ha gått 

framåt och kunna ha en positiv inverkan. 
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8.5. Generella åtgärder 

I detta avsnitt presenteras ett antal åtgärder som direkt eller indirekt leder till och stödjer 

omställningen till fossilfria statliga fartyg. Det är åtgärder som t.ex. energieffektivisering 

som myndigheterna kan arbeta med, men också olika stimulerande åtgärder som andra 

aktörer än de myndigheter som äger fartyg kan beröras av. 

8.5.1. Energieffektiviseringsåtgärder 

Varje sparad kWh är sparad klimatpåverkan och sparade pengar. Minskat energibehov 

innebär minskat behov av drivmedel. Det finns troligen en potential i att framföra fartygen 

på ett mer energieffektivt sätt, framförallt genom sänkt fart men även ruttoptimering och 

ecoshipping. Olika former av digitalisering av delar av de statliga sjöfartsuppdragen skulle 

eventuellt kunna genomföras, vilket kan påverka behovet av antal fartyg eller utformning av 

fartygen. Sjöfartsverket har exempelvis börjat titta på digitaliseringens möjligheter att bidra 

i lotsningen, där detta skulle kunna leda till behov av färre båtar. Trafikverkets Färjerederi 

har utbildat befälhavare i ecoshipping och har därigenom kunnat uppmäta en 

drivmedelbesparing på 5-10 procent. Det finns även möjligheter att i större utsträckning 

samutnyttja varandras fartyg. Ett exempel är montering av mätutrustning på andra statliga 

eller kommersiella fartyg i stället för att gå ut separat och mäta med egna fartyg. 

En annan möjlighet till energieffektivisering är minskad installerad motoreffekt vilket dels 

kan bidra till minskad drivmedelsförbrukning men även till att sänka 

investeringskostnaderna för motorer och på så sätt frigöra investeringsmedel till ett 

fossilfritt energisystem. 

Andra energieffektiviseringsåtgärder är att minska skrovets motstånd i vattnet genom 

exempelvis rengöring och utformning av skrov. Det finns också möjligheter till 

energieffektivisering och minskad klimatpåverkan genom åtgärder ombord. Flera av 

fartygsägarna har genomfört åtgärder, exempelvis återvinning av värme i kylvatten och 

införande av luftvärmepumpar, men ytterligare potential finns. Andra åtgärder är landström 

eller fjärrvärme vid kaj. Det bör även finnas potential i att nyttja solceller och vindkraft i 

ökad omfattning. För vissa marina applikationer används olika varianter på segel för att 

minska drivmedelsbehov, vilket också kan vara ett alternativ för vissa fartyg. 

Energieffektiviseringsåtgärder som påverkar operationen, exempelvis lägre fart eller andra 

rutter, kan få konsekvenser som behov av ökad personalstyrka och fler övernattningar för 

personalen. Dessa konsekvenser (ökade kostnader) behöver då vägas mot klimatnyttan och 

den kostnadsbesparing som minskad drivmedelsförbrukning innebär. Ett resonemang om 

servicegrad och dess inverkan på koldioxidutsläppen finns i 3.3. En anpassning av de olika 

myndigheternas servicegrad har stor potential att spara energi. 

8.5.2. Gemensamma bunkringsstationer 

Idag är det inte möjligt att sälja vidare drivmedel från en myndighet till en annan. Det 

innebär att alla fartygsägare måste ha egna bunkringsstationer längs med kusten, vilket kan 

medföra onödiga körsträckor. Det gör också att de drivmedel som idag kan bunkras måste 

ha en hög grad av hållbarhet vid lagring. Möjligheten att kunna nyttja de bunkringsstationer 

som finns oavsett vilken myndighet som äger dem skulle kunna leda till kortare körsträckor 

och högre omsättning på drivmedel. Åtgärden skulle troligen ha en begränsad effekt på 
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energianvändningen, men hade kunnat öppna upp möjligheter vad gäller vilka drivmedel 

som kommer kunna användas i framtiden. 

Möjligheten att tanka från varandras anläggningar skulle även minska behovet av 

drivmedelsmängd ombord, vilket är positivt då fossilfria drivmedel ofta har lägre 

energidensitet. 

Gemensamma bunkringsstationer öppnar också upp för möjligheten att göra gemensamma 

statliga upphandlingar av drivmedel, se 8.5.9. 

8.5.3. Inhemsk produktion av biodrivmedel 

Det finns potential för inhemsk produktion av biodrivmedel i Sverige men produktionen är 

dyr och det är idag svårt att få lönsamhet.56 Det skulle därför kunna skapas ekonomiska 

incitament för kommersiella krafter att utveckla teknik för nationell produktion av fossilfria 

drivmedel. En inhemsk produktion skulle även kunna säkra tillgången på drivmedel vid 

förhöjd beredskap och i krig. Då krävs dock långsiktiga avtal för att säkra statens tillgång, 

eftersom drivmedel säljs på en global marknad. Reduktionsplikten för vägtrafik är troligen 

ett steg på vägen att stimulera inhemsk biodrivmedelsproduktion i och med att det är ett 

mer långsiktigt styrmedel än nuvarande skattenedsättning.57 

8.5.4. Forskning och utveckling  

Det finns idag ett flertal forskningsprojekt som är intressanta att ta i beaktning för en statlig 

omställning till fossilfrihet. För att ytterligare driva utvecklingen framåt, exempelvis vad 

gäller alternativa drivmedel, bör staten investera i relevanta forskningsprojekt. 

Energimyndigheten startade ett forskningsprogram för sjöfart under 2018 och har precis 

haft en första utlysning. 

Ett par av universiteten har uppgivit att deras fartyg har relativt få gångtimmar och skulle 

kunna merutnyttjas. Ett område för merutnyttjande skulle kunna vara som testplattformar 

för försök med nya tekniska lösningar för alternativa drivmedel. 

8.5.5. Nationell samordning 

Ett behov har lyfts av en nationell samordning som kan stötta de mindre aktörerna och 

säkerställa att de större aktörernas handlingsplaner blir samstämmiga. Konkreta uppdrag 

skulle kunna vara att bistå vid utarbetande av tekniska specifikationer för ombyggnationer 

eller vid nyanskaffning, gemensamma ramavtal, drivmedelsval och framöver vid 

revideringar av strategi och handlingsplaner. 

För de mindre fartygsägarna, som har enstaka fartyg och annan huvudinriktning än sjöfart, 

är behovet särskilt stort. Stöd i upphandlingar av båtar, utrustning och drivmedel skulle 

innebära större möjligheter till bästa lösning ur klimatsynpunkt.  

                                                             
56 Riksdagen, 2018, Fossilfria drivmedel för att minska transportsektorns klimatpåverkan 
2017/18:RFR13. 
57 http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/reduktionsplikt/ 
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Det kan även vara lämpligt att myndigheterna samarbetar inom forskning, utveckling och 

demonstration av ny teknik och nya drivmedel. De största fartygsägarna och andra berörda 

aktörer bör regelbundet träffas för att utbyta erfarenheter av omställningsfrågor.  

8.5.6. Statligt rederi 

Frågan om gemensamt statligt rederi har lyfts tidigare, bland annat i SOU om maritim 

samverkan58 från 2012 och i rapporten Ökad sjösamverken59 från 2011. Genom att samla 

statens fartyg i ett statligt rederi skulle flera fördelar kunna uppnås såsom att administrativa 

och fasta kostnader skulle kunna effektiviseras. Vidare skulle upphandling av nya fartyg, 

samt modifieringar och underhållsåtgärder lättare kunna samordnas. Även upphandling av 

utrustning och drivmedel skulle kunna samordnas. Kompetensen över tid avseende både 

tekniska och kommersiella frågor skulle stärkas. 

Besparingspotentialen har tidigare bedömts som liten i förhållande till de totala 

kostnaderna. Denna utrednings bedömning är dock att vinsterna med ett statligt rederi 

snarast skulle finnas i att samla kompetens och förmåga och genom detta uppnå högre 

kvalitet och säkerhet, samt i högre utsträckning ha förmågan att vara drivande inom t.ex. 

forskning och utveckling. 

Ur perspektivet att uppnå fossilfrihet skulle en statlig redare ha större möjlighet till kunskap 

och kompetens att genomföra en omställning till lägre risk och lägre kostnad, bland annat 

genom större upphandlingsvolymer, ökad samordning av åtgärder och ökad kunskap om 

befintlig och kommande teknik. Möjligheten att vara en drivande part i sjöfartens 

omställning till fossilfrihet skulle också öka. 

Av utredningen har framgått att myndigheter med annan huvudsaklig verksamhet och med 

ett färre antal enheter har svårare att agera som redare. De har exempelvis. inte samma 

tekniska kompetens och marknadskunskap. 

Ett första steg skulle kunna vara att någon av de myndigheter med större flotta stödjer de 

med små operativa resurser.  

8.5.7. Beskattning av drivmedel 

Fossila marina drivmedel är i dagsläget skattebefriade.60 Detta medför att höginblandade 

biodrivmedel, som i dagsläget också är skattebefriade, inte når någon konkurrensmässig 

fördel. Skatt på fossilt drivmedel för nationell sjöfart skulle därför kunna utgöra ett 

incitament för övergång till fossilfria drivmedel men det kan vara svårt av exempelvis 

konkurrensskäl. Det Sverige däremot skulle kunna göra är att fortsätta erbjuda 

skattenedsättning på landström samt även låta kabelel och el för laddning av batterier för 

framdrift omfattas av samma skattenedsättning. För ytterligare effekt bör gränsen för 

skattenedsättning över 400 ton bruttodräktighet tas bort så att alla fartyg omfattas. 

  

                                                             
58 Maritim samverkan, SOU 2012:48. 
59 Statskontoret 2010/89-5. 
60 Lag (1994:1776) om skatt på energi, 6 kap 1§ punkt 3 (skepp) samt punkt 4 (båt). 
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8.5.8. Fastställande av standarder och regelverk för drivmedel och motorer 

För att underlätta introduktionen av ny teknik och nya drivmedel inom sjöfarten behövs 

både drivmedelsstandarder och testmetoder för godkännande av motorer. I dagsläget 

saknas standarder för exempelvis metanol (M100) och etanol (E100) vilket även försvårar 

typgodkännande av motorer. Beroende på om fartyg kommer klassas som fartyg för inre 

vattenvägar eller som marina fartyg hamnar regelgivningen antingen hos EU (förordning 

2016/1628) eller inom IMO. För EU saknas specifika regelverk för både M100 och E100 

men i förordningen finns en möjlighet att utfärda godkännanden för motorer som 

inbegriper ny teknik eller nya principer. Inom ISO61 och IMO pågår arbete med att ta fram 

en standard för metanol. För att påskynda denna process, och för att säkerställa att 

utvecklingen går i en riktning som är användbar för de fartyg som omfattas av detta 

regeringsuppdrag, kan det vara lämpligt att någon myndighet är delaktig. Förutom 

fastställda standarder för drivmedel finns också behov av utvecklade regelverk och 

typgodkännanden för motorer och installationer ombord. 

8.5.9. Ramavtal 

En till antalet relativt stor del av den statliga flottan utgörs av mindre båtar av olika 

standardmodeller. Möjligheten att ställa specifika krav är begränsad, då man är hänvisad till 

på marknaden befintliga lösningar. Det kan vara svårt att ha överblick och veta vad som 

finns på marknaden, framförallt vad som för närvarande är bästa klimatmässiga modell. En 

lösning skulle vara ett statligt ramavtal för inköp av småbåtar, som kan ställa krav på bästa 

möjliga fossilfria lösning och som kan underlätta för aktörerna vid inköp av nya småbåtar. 

Gemensamma statliga upphandlingar av drivmedel genom ramavtal skulle kunna leda till 

säkrare tillgång till och lägre priser på alternativa drivmedel, samtidigt som det också skulle 

kunna ge bättre möjlighet att påverka marknaden gällande produktion av drivmedel. 

Det kan även finnas potential för ramavtal för utombordare och dylikt. 

8.6. Handlingsplaner 

Trafikverket föreslår att varje fartygsägare får i uppdrag att utarbeta handlingsplaner som är 

baserade på strategin.  Fartyg har lång livslängd och byggs ofta för specifika ändamål, vilket 

gör att fartygsägarna är bättre lämpade att identifiera lämpliga åtgärder för respektive 

fartyg. 

Handlingsplanerna bör innehålla konkreta åtgärder per år kopplade till specifika fartyg, 

samt myndighetens arbete med exempelvis energieffektivisering. Handlingsplanerna bör 

också omfatta en uppskattning av merkostnaderna för omställningen enligt strategin.  

8.7. Förslag på uppföljning av åtgärder 

Respektive ägare av statliga fartyg som omfattas av strategin behöver få 

återrapporteringskrav, exempelvis via regleringsbrevet.  

                                                             
61 International Organization for Standardization. 
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Uppföljningen bör omfatta totala koldioxidutsläpp för året, fördelat på totala utsläpp och 

utsläpp per trafikarbete. Minskade växthusgasutsläpp jämfört med föregående år samt vilka 

åtgärder som genomförts för att minska utsläppen bör redovisas. Uppföljningen bör även 

omfatta hur mycket åtgärderna har kostat samt en analys av hur utsläppsminskningen 

förhåller sig till den egna handlingsplanen och till den övergripande strategin för fossilfria 

statliga fartyg. 

8.8. Konsekvenser för de transportpolitiska målen 

En omställning till fossilfria statliga fartyg utifrån dagens servicegrad bedöms inte ha någon 

stor påverkan på de transportpolitiska målen. De effekter som identifierats är positiv 

påverkan på klimatmål samt att elektrifiering av frigående färjor ger positiva effekter på 

hälsa genom minskat buller och minskade luftföroreningar. Elektrifieringen bedöms även ge 

ökad bekvämlighet för medborgare och ge positiva effekter på störning av djurliv. 

Trafikverket har också identifierat minskad konsekvens på mortalitet i vatten, skyddsvärda 

områden och dricksvatten vid drivmedelsläckage eftersom biodrivmedel oftast är lättare att 

bryta ner än råoljebaserade produkter.  

Om servicegraden behöver minska för att mål om fossilfria statliga fartyg ska nås har 

Trafikverket identifierat vissa negativa effekter. Exempelvis riskerar minskat 

farledsunderhåll att ge lägre tillförlitlighet och konkurrenskraften riskerar att försämras om 

Sjöfartsverket skulle tvingas höja farledsavgifterna. Vad gäller Färjerederiet påverkar färre 

turer tillgängligheten negativt både för medborgare och för näringsliv som bor och verkar på 

öar med statliga färjeförbindelser.  
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9. Slutsatser och rekommendationer om fortsatt 
arbete/utredningar 

Enklast och kortsiktigt billigast vore att gå över till drop-in bränslen eller helt ersätta med 

förnybar diesel. Det bedöms dock vara för riskabelt som strategi att endast förlita sig på en 

sådan lösning. Detta beror främst på att tillgången är alltför begränsad samtidigt som det 

finns efterfrågan på dylika drivmedel även utanför sjöfartens område, vilket också driver 

upp priset. Den föreslagna strategin utgår därför från en kombination av drop in-bränslen, 

förnybar diesel och förnybar bensin (liten mängd) samt tekniska lösningar som möjliggör 

användning av fler biodrivmedel. 

Förslag till åtgärder utgår ifrån fartygsgrupp enligt den gruppering av statligt ägda fartyg 

som gjorts av Trafikverket under kapitel 5.1. För att uppnå målet om en reducering av 

utsläpp på 70 procent jämfört med 2010 till målåret 2030 föreslås att prioritera åtgärder 

riktade mot de tre fartygsägare som tillsammans står för 96 procent av 

växthusgasutsläppen. För att vara kostnadseffektiva bör dessa åtgärder så långt som möjligt 

utföras vid de tidpunkter då fartygen ska omsättas. För fartyg som inte har ett 

omsättningsdatum före 2030 kan omfattande ombyggnationer behöva genomföras, 

tillsammans med temporära drop in-lösningar. Fartyg som ägs av övriga myndigheter 

föreslås inte behöva forcera sin omställning utan låta den följa fartygens omsättnings- eller 

ombyggnadstidpunkt. 

Trafikverket konstaterar att vissa biodrivmedel och tekniker finns på marknaden idag 

medan andra fortfarande befinner sig i utvecklingsstadiet, vilket gör dem intressanta först 

på längre sikt. Trafikverket bedömer att HVO, FAME, elektrisk drift med batteri och/eller 

generator (och kabelel för linfärjor), biogas och eventuellt metanol och etanol är 

biodrivmedel som är tillgängliga för sjöfarten idag. Batterielektrisk drift bedöms ha den 

högsta klimatnyttan men är inte möjlig att tillämpa på alla statliga fartyg.  

Det finns potential att öka den inhemska biodrivmedelsproduktionen även om det finns 

begränsningar genom hållbart uttag av biomassa. Ökad inhemsk produktion av 

biodrivmedel, med god lagringskapacitet, är positivt för den statliga sjöfarten ur ett 

beredskapsperspektiv och Trafikverket vill därför lyfta fram behovet av incitament för ökad 

produktion av biodrivmedel i Sverige. 

Lagringsbeständigheten bedöms som goda för samtliga biodrivmedel som finns tillgängliga 

idag utom för FAME som riskerar algpåväxt i fuktiga miljöer samt för flytande biogas som 

kräver kontinuerlig användning för att minska risken för metanläckage. 

Distributionsmöjligheterna är överlag goda men kan vara svåra för gasformig biogas i vissa 

delar av landet. Däremot finns brist på laddmöjligheter för fartyg som skulle kunna använda 

batterielektrisk drift. Landinfrastruktur för lagring av drivmedel kan behöva ses över, 

utifrån de drivmedel som bedöms särskilt intressanta för den statliga flottan. Vid en 

fördjupad utredning av landinfrastrukturbehovet bör även beredskapsperspektivet belysas.  

Samtliga föreslagna åtgärder bedöms medföra ökade kostnader för fartygsägare, vad gäller 

såväl drivmedelskostnader som om- och nybyggnation. Trafikverket föreslår att 

myndigheterna tillförs extra medel för att klara omställningen. I vissa fall kan det också vara 

nödvändigt minska servicegraden. 
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Strategin är framtagen mot en bakgrund av att flertalet tekniska lösningar som bedöms 

intressanta för framtiden än så länge inte används i praktiken idag, eller endast i begränsad 

omfattning. En annan osäker, men viktig, faktor för omställningen är hur tillgången på 

relevanta drivmedel kommer utveckla sig. Det är därför av stor vikt att strategin uppdateras 

regelbundet för att inte förlora värde som inriktningsdokument. Ägare av fartyg som 

omfattas av strategin behöver få krav om årlig återrapportering. Uppföljningen bör omfatta 

bland annat totala koldioxidutsläpp för året, vilka åtgärder som vidtagits för att minska 

växthusgasutsläpp och en analys av hur utsläppsminskningen förhåller sig till den egna 

handlingsplanen och den övergripande strategin. 

En omställning till fossilfria statliga fartyg utifrån dagens servicegrad bedöms inte ha någon 

stor påverkan på de transportpolitiska målen. Ett antal positiva effekter vad gäller 

exempelvis hälsa och störning av djurliv har identifierats. Om servicegraden behöver minska 

för att mål om fossilfria statliga fartyg ska nås har Trafikverket identifierat vissa negativa 

effekter, såsom tillgänglighet för medborgare och för näringsliv som bor och verkar på öar 

med statliga färjeförbindelser. 

Under 8.5. beskrivs ett antal förslag på åtgärder av mer generell karaktär, men som var och 

en uppskattas kunna underlätta en omställning till fossilfrihet. Dessa kan behöva fortsatt 

utredning för att bedöma eventuella nyttor och risker. Energieffektivisering är dock en 

åtgärd som Trafikverket rekommenderar att alla fartygsägare får i uppgift att arbeta med. 

Det innebär minskade kostnader för omställningen och att de fossilfria drivmedlen räcker 

till fler. 

Som nästa steg föreslår Trafikverket att varje fartygsägare får i uppdrag att utarbeta 

handlingsplaner som är baserade på strategin. Handlingsplaner bör innehålla konkreta 

åtgärder per år kopplade till specifika fartyg, samt myndighetens arbete med exempelvis 

energieffektivisering. De som äger ”viktig sjöfart” i enlighet med vad som beskrivs i kapitel 6 

behöver då beakta höjd beredskap och krig i dessa planer. Det kan finnas en motsättning 

mellan krav på fossilfrihet och statlig sjöfarts funktion inom totalförsvaret. Därför är det 

viktigt att ta hänsyn till frågor som exempelvis lagring av drivmedel, redundans i 

försörjningskedjan och ombord, försörjningstrygghet, inklusive importberoende, och 

ransonering som kan påverka fartyg i höjd beredskap och krig. Särskilda behov och krav 

från totalförsvaret ska beaktas. Myndigheternas handlingsplaner samt strategin bör 

uppdateras med jämna mellanrum. 
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Källor till verkningsgrad i stycke 4.1.1.3 

 Biogasgenerator/biogasmotor: Sandfirden gasmotor (konverterade Scania-motorer) 

samt data från presentationer från Scania och Volvo. 

 Tändstiftständ metanolgenerator/metanolmotor: ScandiNAOS mätningar för Green 

Pilot på konverterad Scania-motor. 

 Tändstiftständ etanolmotor (ED95 som drivmedel): presentation från Scania. 

 Bränslecell: Powercell AB 

 Mekaniska komponenter i framdrivning t.ex. backslag, reduktionsväxel etc.: 

mätningar utförda av Färjerederiet på bl.a. remdrift och hydraulkopplingar samt 

tumregeln om ca. 3 procent förlust i drivlinor efter motor (propellerverkningsgrad ej 

inräknad). 

 Batteriers laddnings/urladdningsverkningsgrad: flertal leverantörer bl.a. Leclanché, 

SAFT batteries 

 Batteriladdare, likriktare, frekvensomvandlare och liknande halvledarbaserad 

utrustning: ABB, Siemens, Danfoss 

 Elmotorer: ABB, Siemens 

Att det är en skillnad i verkningsgrad mellan de två tändstiftstända motorerna som drivs 

med metan (biogas) respektive metanol är ett resultat av data från tillverkare och 

leverantörer (Sandfirden respektive ScandiNAOS). På hög last är skillnaden i verkningsgrad 
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mellan motorerna cirka 4 procentenheter som växer till 7 procentenheter vid låg last (ca 25 

procent). Sannolikt är skillnaden mindre om den mest moderna gasmotorn för buss/lastbil 

från t.ex. Volvo eller Scania skulle jämföras med – dessa bedöms vara långt ifrån att finnas i 

marint utförande. 
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