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Forord

Trafikanalys har i sin instruktion regeringens uppdrag att arligen félja den svenska sjofartens
internationella konkurrenssituation. | denna rapport redovisar vi uppdraget.

Rapporten har forfattats av Gunnar Eriksson. Bjorn Olsson och avdelningschef Anna Ullstrom
har ocksa deltagit i beredningen.

Stockholm i oktober 2026

Andreas Tapani
Tf. generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har i uppdrag att folja den svenska sj6fartens internationella konkurrenssituation.
Arbetet beskriver utvecklingen for faktorer som ar viktiga for den svenska sjofartens férmaga
att konkurrera, sdsom bemanningsregler, sjofartsstod, skatteregelverk, kompetens samt
forskning och innovation. Ocksa den svenska sjofartens och sjéfartsmarknadens utveckling
beskrivs.

Har sjotrafik och transporter natt det nya normala?

Med pandemin 2020 och 2021 féljde en mycket markant nedgang i antal passagerare till och
fran svenska hamnar, men aven antal fartygsanlop sjonk. Den totala mangden transporterat
sjofartsgods lag daremot kvar pa oférandrad niva for att i stallet minska efter pandemin. Antal
resenarer aterhamtade sig patagligt men ar idag ca 15 procent lagre an fére pandemin. Lika
stor ar den ungefarliga nedgangen i antal anlép, men med skillnaden att de i stora drag ligger
kvar pa samma niva som under pandemin. Godset har efter nedgangen legat kvar pa en niva
knappt 10 procent under den prepandemiska hogstanivan. Utvecklingen for antal passagerare
till och fran svenska hamnar respektive godsmangder éver kaj i svenska hamnar illustreras i
Figur 1 med ett index dar ar 2016 satts till 100.
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Figur 1. Utvecklingen av antal passagerare och godsmangd i svenska hamnar under 2016 till 2025, indexerat.
Kailla: Baserat pa Trafikanalys statistik.

Det svenska registrets utveckling

Under 2025 vaxte det svenska fartygsregistret patagligt. Enligt UNCTAD:s statistik vaxte dess
lastkapacitet (brutto) med 16 procent. Sverige var det enda nordiska land som hade ett
vaxande register under 2025. Nar vi nu summerar det svenska registrets utveckling under den
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senaste 10-arsperioden kan vi for forsta gangen under detta sekel se en positiv utveckling for
en sadan period.

Ar 2025 var ocksa ett &r av stor forandring for ett par av varldens fem storsta fartygsregister.
Det skedde en kraftig omflaggning fran Hong Kongs till Singapores register. Det skedde i
kolvattnet av den geopolitiska konflikten mellan USA och Kina. Hong Kongs register sjonk,
matt i brutto, med 15 procent, medan Singapores register vaxte med 27 procent, se Figur 2.
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Figur 2. Indexerad utveckling for handelsflottan (2100 brutto) 2017 till 2026 (bruttodraktighet), samt procentuell
forandring 2025 till 2026. Avser borjan av respektive ar.
Kalla: UNCTADstat (2026).

Den svenskkontrollerade flottan

Den svenskkontrollerade handelsflottan omfattar dels fartyg som bar svensk flagg och ar
registrerade i Sverige, dels fartyg som ar registrerade i ett annat land, men som &gs eller hyrs
av svenska rederier och dar den kommersiella driften skots av ett bolag registrerat i Sverige.
Utvecklingen, som aterges i Figur 3, foljer ett bekant monster, dar den svenskregistrerade
delen ar relativt stabil dver tiden medan den utlandsregistrerade delen varierar mer éver tid.
Sedan ar 2018 kan vi se en trendmassig nedgang fram till 2021, framfér allt fér den utlands-
registrerade delen av flottan, men darefter kan vi se en viss aterhamtning.

En viss tillvaxt marks ocksé avseende den svenska flottans anvandande.
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Figur 3. Den svenskkontrollerade flottan (2100 brutto) i termer av lastkapacitet (tusental bt) den 31 december
respektive ar.
Kalla: Trafikanalys (2026). Fartyg 2025, tabell 5.

Antalet ombordanstallda sjonk

Sedan pandemin har antalet ombordanstallda pa svenskregistrerade handelsfartyg varierat
kring ungefar samma niva. Under 2025 noterades en viss nedgang i antal ombordanstallda.
Nedgangen var 8 procent eller i genomsnitt 170 ombordanstallda under en genomsnittlig
arbetsdag. Sysselsattningen var trots det stérre ar 2025 an 2023. Andelen kvinnor bland
ombordanstallda var 21 procent, vilket innebar en liten 6kning jamfért med aret innan.

Okat intresse for kvalificerad sjéfartsutbildning

Kvalificerad sj6fartskompetens ar avgoérande for den svenska sjofartens konkurrenskraft,
forsorjningsberedskap och en langsiktigt livskraftig svensk handelsflotta. Antalet sdkande ftill
sjokaptensprogrammen infér hdstterminen 2026 6kade jamfort med aret innan, vilket ar hogt
jamfort med den senaste tioarsperioden, se Figur 4. Andelen kvinnliga sdkande till
programmet har samtidigt 6kat fran 18 till 22 procent sedan 2017.

Sjoingenjorsutbildningarna har ocksa haft en kraftig 6kning av antalet férstahandssokande de
senaste tva aren. Soktrycket var infor héstterminen 2026 det hégsta pa mycket Iange. Antalet
kvinnliga s6kande till sjdingenjérsprogrammen har 6kat, men de utgér fortfarande endast 10
till 20 procent av de s6kande.

Antalet examinerade sjokaptener minskade under 2025 jamfort med aret innan. Antalet
examinerade sjdingenjorer lag kvar pa en lagre niva.
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Figur 4. Antal forstahandssokande till och examina vid de svenska sjokaptens- respektive
sjoingenjorsprogrammen per ar.
Kalla: Sammanstillning baserad pa antagningsstatistik samt pa sjofartshogskolornas arsredovisningar.

Klimat och klimatpolitik — en utmaning for sjofarten

Sjofart med storre fartyg har fortsatt introduceras i EU:s utslappshandel och ingar fran och
med 2026 fullt ur i systemet, vilket gor sjofart dyrare. Utslappshandelssystemet gynnar
moderna, energieffektiva fartyg som i nagon utstrackning drivs med alternativa drivmedel
jamfort med annan sjoéfart. Under 2026 har EU-kommissionen lagt fram férslag om justeringar
av utslappshandeln som bl.a. kan komma att paverka priset pa utslappsratter. Det finns ocksa
forslag som specifikt beror sjofart. Det galler bl.a. forslag om att inkludera vissa mindre fartyg i
systemet samt att férlanga det s.k. 6-undantaget som Sverige tillampar for Gotlandstrafiken.

FuelEU Maritime tradde i kraft 1 januari 2025 och staller krav pa vaxande inslag av icke-
fossila drivmedel. Kraven ar inledningsvis mattliga. Lagstiftningen gor landel mer attraktivt da
den definitionsmassigt raknas som emissionsfri. Pa kort sikt kan fartyg med goda
emissionsegenskaper salja "6verprestationer” till fartyg som underpresterar. Framat 2040 blir
kraven langtgaende. D& ar mycket vunnet om fossilfri europeisk sj6fart ar pa plats.

EU-férordningen AFIR stéller bl.a. krav pa att medlemsstaterna tillser att infrastruktur for
elanslutning byggs ut i hamnar som har mer omfattande trafik med container-, RoPax- eller
kryssningsfartyg. Den sista december 2029 ska sadana hamnar ha kapacitet att tillhandahalla
landstrom till minst 90 procent av anlépen med dessa fartygssegment. Som Trafikanalys
tidigare framhallit gar det inte att rékna med att de férandringar som AFIR féreskriver kommer
att ske till foljd av affarsmassiga beslut av hamnarna.

Hosten 2026 ska i IMO:s arbete med att utveckla styrmedel for klimatanpassning ater tas upp
till diskussion. Det aterstar att se om det leder till att arbetet tas framat.
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Sjofartspolitiskt utvecklingsarbete och konkurrensvillkor

Den svenska sjofartspolitiken ar fortsatt tydlig med att en val fungerande sjofart ar viktig for
Sveriges ekonomi och beredskap. Regeringen har tagit flera tidigare aviserade forslag vidare
for att starka svensk sjofarts konkurrenskraft. Vissa nya insatser har ocksa initierats.

Forskning och utveckling

Svensk forskning pa sjofartsomradet ar viktig for sjofartens internationella konkurrenssituation.
Statens roll som forskningsfinansiar ar darmed ett konkurrensmedel.

Trafikverket har till uppgift att finansiera forsknings- och utvecklingsprojekt inom sjofarts-
omradet. Beslutet om ny infrastrukturplan innebar minskade anslag till Trafikverket for Fol
vilket ocksa kan komma att paverka sjofartsforskningen negativt.

Sommaren 2026 lanserade Energimyndigheten en utlysning om laddningsinfrastruktur for
fartyg i hamnar.
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1 Inledning

Trafikanalys har i uppdrag att folja den svenska sj6fartens internationella konkurrenssituation.
Uppdraget redovisas arligen.

Arbetet beskriver utvecklingen for faktorer som ar viktiga for den svenska sjofartens férmaga
att konkurrera pa den internationella marknad som sjofart utgér. Bemanningsregler, sjofarts-
stdd, skatteregelverk, kompetens samt forskning och innovation har definierats som viktiga
sadana faktorer.' Europeiska klimatstyrmedel ar ocksa av betydelse i sammanhanget.
Parallellt beskrivs den svenska sjofartens och sjéfartsmarknadens utveckling. Trafikanalys
valjer att inte forsoka gora effektutvarderingar av enskilda férandringar av styrmedel och
regelverk. Att renodla effekten av sadana vore svart. En an storre utmaning vore att séka
faststalla vilken betydelse forandringar i andra sjofartsnationers regelverk har i samman-
hanget. Exempelvis avgor ett rederi i hdg grad om det ska flagga svenskt ocksa av villkor och
status for konkurrerande register.

En val fungerande sjofart ar av stor vikt for svensk utrikeshandel och varuférsérjning liksom for
svensk beredskap. En central del i detta sammanhang ar utvecklingen och konkurrens-
villkoren for den svenskregistrerade handelsflottan. Den svenska flottan har ocksa betydelse
for den langsiktiga kompetensférsorjningen av svenska sjoman och marin kompetens bade
iland och ombord pa fartyg, och speglar darfor viktiga delar av den svenska sjofartens
konkurrenssituation.

Tyngdpunkten i rapporten ligger pa den svenskkontrollerade flottan, det vill saga de svenska
rederiernas fartygsflotta, samt pa det svenska fartygsregistret.? Rapporten inleds med en
beskrivning av utvecklingen for sjofart till och fran svenska hamnar. Darefter redovisas
utvecklingen av den svenskkontrollerade flottan, inklusive det svenska fartygsregistret till och
med 2025. Vissa jamforelser gérs med andra landers fartygsflottor och fartygsregister.
Genomgangen av den svenska handelsflottans utveckling féljs av en dversikt dver
utvecklingen av sysselsattningen bland ombordanstallda. | samma kapitel tas aven
kompetensforsoérjning upp. Betydelsen av europeisk och internationell klimatpolitik beskrivs.
Rapporten redogor for den svenska sjofartens konkurrensvillkor och deras utveckling sasom
de kommer till uttryck i det regelverk och i den myndighetsadministration som moéter sjofarten i
Sverige. Fokus ligger pa trafik med svenskregistrerade fartyg, men aven bredare fragor som
exempelvis forskning och utveckling berors.

Foreliggande rapport inleds med en beskrivning av den svenska sjofartens utveckling i termer
av trafik och transporter pa svenska hamnar, den svenska handelsflottans utveckling och antal
svenska ombordanstéllda. Darefter redogoérs for sokande till de svenska sjofartshdogskolorna
och examinerade fran kvalificerade sjofartsutbildningar i Sverige. Rapporten innehaller ocksa
en analys av de europeiska klimatstyrmedel som paverkar sj6farten. En viktig del i arbetet ar
beskrivningen av hur svenska regelverk med betydelse for sjofartens konkurrenssituation
utvecklats. Det galler bl.a. fragor kopplat till det svenska fartygsregistret, finansieringsfragor
och bemanningsstod. Darefter foljer en avslutande diskussion.

' Copenhagen Economics (2012).
2 Trafikanalys har ett parallellt uppdrag om sjéfartsstodets effekter pa den svenska sjéfarten, dar de svenska
rederiernas ekonomiska situation beskrivs mer utforligt, se Trafikanalys (2025).
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2  Sjofart till och fran Sverige

| detta kapitel beskrivs utvecklingen for gods- och passagerartrafiken med sjofart i Sverige
fram till och med 2025, kompletterat med vissa uppgifter for forsta kvartalet 2026. Samman-
fattningsvis speglar statistiken for fartygsanldép och passagerartrafik en stabilisering av trafiken
pa en lagre niva an fére pandemiaren.

2.1 Har trafik och resande natt det nya
normala?

Pandemiaren 2020 och 2021 innebar en tydlig nivasankning i antalet fartygsanlép till svenska
hamnar. En viss uppgang skedde 2022 — det ar covid-19 slutade klassas som en allmanfarlig
och samhallsfarlig sjukdom. Antalet anlép sjonk ater under 2023 till nivan under pandemin och
har sedan dess legat pa en lagre niva. Ar 2025 var det drygt 10 000 farre anlép &n fére
pandemin, da anlépen under ett par ar lag pa drygt 80 000 per ar (Figur 2.1).
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Figur 2.1. Fartygsanlop till svensk hamn 2016 till 2025.
Kalla: Trafikanalys (2026). Sjotrafik 2025, tabell 1.

o

Mellan 2024 och 2025 marks en nedgang i antal anldp fér de flesta hamnar. For riket var
forandringen mellan de bagge aren en minskning med tva procent. Den stora merparten — tre
fiardedelar — av fartygsanlopen gjordes av passagerarfartyg och farjor. Dessa minskade nagot
ar 2025 jamfort med 2024. | Géteborg var nedgangen drygt 5 procent, vilket ar mer an
genomsnittet. Av de stérre hamnarna var den relativa nedgangen i antal anlép hogst i
Karlshamn (-15 procent) och i Trelleborg (-13 procent). | Helsingborg 6kade daremot trafiken
med 1 procent. Till Stockholms hamnar (Stockholm inklusive Kapellskar, Nynashamn och
Norvik) marks en nedgang med 4 procent.?

3 Trafikanalys (2026), Sjétrafik 2025, tabell 19.
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Under 2025 var antalet passagerare ungefar det samma som aret innan (Figur 2.2). Fore
pandemin lag antalet passagerare i svenska hamnar relativt konstant pa omkring 30 miljoner
per ar. Att doma av de senaste fyra aren har resandet nu stabiliserats pa en lagre niva, kring
25 miljoner passagerare per ar. Det motsvarar en nastan 50-procentig 6kning sedan det andra
pandemiaret 2021, men en pataglig nedgang jamfort med tiden fére pandemin.
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Figur 2.2. Antal fartygspassagerare (summan av ankommande och avresande) i svenska hamnar 2016 till 2025,
miljoner.
Kalla: Trafikanalys (2026). Sjétrafik 2025, tabell 2.

Stockholms hamnar var 2025 fortsatt storsta svenska hamn raknat i antal resenéarer (+1
procent jamfort med 2024). Bland de andra stoérre passagerarhamnarna noteras viss uppgang
ocksa for Helsingborg (+4 procent), Ystad (+2 procent) och Goéteborg (+1 procent). Resandet
till och fran Trelleborg (-6 procent) och Stromstad (-4 procent) minskade. Antal resande till och
fran Visby minskade patagligt (-15 procent). Storst relativ 6kning marks i Harnésand, dar allt
resande kan kopplas till kryssningstrafik (+5 100 resenarer eller 140 procent).*

Under 2022, och aven 2023 och 2024, 6kade antalet passagerare till och fran utrikes
destinationer, for att 2025 falla tillbaka nagot. Antal passagerare i inrikes trafik minskade
daremot nagot bade ar 2023 och ar 2024 for att 6ka nagot 2025.5 Resandet till och fran de
volymmassigt storsta landerna, Danmark och Finland, ar stabilt och férandringarna var 2025
relativt sméa jamfort med aret innan.®

Anlépen med kryssningsfartyg i svenska hamnar minskade med 87 procent i samband med
pandemins intrdde 2020 (fran 453 anlép &r 2019 till 60 &r 2020). Ar 2022 var antalet anlép
med kryssningsfartyg daremot pa en historiskt hog niva (530 anl6ép) och lag val 6ver den
prepandemiska nivan. Ar 2023 f8ll antal anlép ater tillbaka (299 anldp). Fér ar 2024 naddes en
ny rekordniva av antal kryssningsanlop till svenska hamnar (548 anlop) och antalet
kryssningsanlop fortsatte att stiga ar 2025 (641).”

4 Trafikanalys (2026), Sjétrafik 2025, tabell 24.

5 Trafikanalys (2024). Sjétrafik 2023, tabell 25, Trafikanalys (2025) Sjotrafik 2024, tabell 25 samt Trafikanalys
(2026), Sjotrafik 2025, tabell 24.

® Trafikanalys (2026). Sjétrafik 2025, Oversiktstabell havsgaende trafik 2021-2025.

7 Trafikanalys (2026), Sjétrafik 2025, tabell 1.

14 (57)



Raknat som antalet bestkande kryssningspassagerare har vi enligt statistiken en tydlig
uppgang sedan ar 2022. Samtidigt har antalet kryssningsresenarer fortfarande inte riktigt natt
upp till nivan aren fére pandemin.® Det Stockholmsbaserade kryssningsfartyget Birka
Gotlands verksamhet far sedan trafikstart 2024 patagligt genomslag i statistiken genom att
trafiken I16per pa aret runt och vissa kryssningar innebér fler &n ett anlép till svensk hamn. Ar
2025 stod Birka Gotland for i storleksordningen 45 procent av antal kryssningsanlop. For
kryssningstrafiken, exklusive Birka Gotland, marks fortfarande en viss uppgang i antal anlép
mellan 2024 och 2025, medan antalet kryssningspassagerare daremot minskade nagot.

Trafikanalys statistik for 2026 ars forsta kvartal visar sma forandringar betraffande trafik och
resande jamfort med motsvarande period aret innan. Det totala antalet fartygsanlop till
svenska hamnar minskade med en halv procent, medan antalet passagerare 6kade med
knappt 2 procent.®

2.2 Godsvolymerna minskar

Efter att godshanteringen i svenska hamnar legat pa en oférandrad niva aven under pandemin
sjonk den ar 2023 med cirka 5 procent. Ar 2024 steg den ater med knappt 3 procent for att ar
2025 ater sjunka tillbaka till 2023 ars niva (se Figur 2.3). Den totala godshanteringen 2025
uppgick till knappt 160 miljoner ton.
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Figur 2.3. Total godshantering 2016 till 2025 i svenska hamnar. Tusentals ton.
Kalla: Trafikanalys (2026), Sjotrafik 2025, tabell 6.

8 Antal besékande resendrer som stiger ombord eller avslutar sin kryssning i svensk hamn, Trafikanalys (2026),
Sjotrafik 2025, tabell 2.
9 Trafikanalys (2026), Sjétrafik 2026 — kvartal 1, tabell 1.1 resp. 2.
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Av den totala godshanteringen stod lossat gods ar 2025 fér 52 procent. Hantering av raolja
och raffinerade petroleumprodukter i svenska hamnar sjonk med 6 procent jamfért med
202410

Efter att godsvolymerna "6ver kaj” i Sveriges storsta hamn Goéteborg stigit under 2024 (+12
procent) sjonk de nagot under ar 2025 (-4 procent). | de stérre hamnarna Helsingborg och
Trelleborg var utveckling daremot positiv. Stockholms hamnar, liksom Hallands hamnar hade
ocksa en positiv utveckling avseende gods 6ver kaj."’

Under det forsta kvartalet 2026 6kade volymerna 6ver kaj i svenska hamnar med drygt 3
procent jamfort med motsvarande kvartal aret innan.'?

'° Trafikanalys (2026), Sjétrafik 2026, tabell 8.1. och 8.2.
" Trafikanalys (2026), Sjétrafik 2026, tabell 20.
'2 Trafikanalys (2026), Sjétrafik 2026 — kvartal 1, tabell 6.
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3 Svenska flottans utveckling

Har beskrivs utvecklingen for den flotta av fartyg som kontrolleras av svenska rederier, aven
kallat fartyg i svensk regi. Vi beskriver flottan i termer av antal fartyg, lastkapacitet och dess
fordelning pa olika register. Vi gor aven en beskrivning av den svenskregistrerade flottans
utveckling jamfort med vissa andra landers register.

3.1 Den svenskkontrollerade flottan

Den svenskkontrollerade handelsflottan omfattar dels fartyg som bar svensk flagg och ar
registrerade i Sverige, dels fartyg som ar registrerade i ett annat land, men som ags eller hyrs
av svenska rederier och dar den kommersiella driften skéts av ett bolag registrerat i Sverige.

Antalet svenskregistrerade fartyg okade 2025

Antalet fartyg i den svenskkontrollerade flottan minskade mellan 2018 och 2021, men vande
uppat 2022 for att sedan ater sjunka. For ar 2025 marks ater viss uppgang. Detta framgar av
Figur 3.1 som visar summan av antalet svenskregistrerade och utlandsregistrerade fartyg
(=100 brutto) den sista december respektive ar under perioden 2016 till 2025. Den
svenskregistrerade delen av flottan ar, i det har tidsperspektivet, stabil éver tid, medan den
utlandsregistrerade delen av flottan ar mer fluktuerande.
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Figur 3.1. Den svenskkontrollerade flottan i termer av antal fartyg (2100 bt) den 31 dec respektive ar.

Kalla: Trafikanalys (2026). Fartyg 2025, tabell 5, justerad med utlandsédgda fartyg i svenskt register for att
behalla en jamférbarhet 6ver tid efter definitionsidndring 2021.13

'3 Innan 2021 raknades &ven utlandségda svenskregistrerade fartyg med i svensk regi. Fér jamforbarhetens
skull redovisas har data baserat pa denna definition fran tidigare ar, det vill sdga inklusive utlandsagda
svenskregistrerade fartyg. Dessa utgor cirka 6 procent av de svenskregistrerade fartygen.
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Antalet svenskregistrerade fartyg i den svenskkontrollerade flottan var 2025 i princip
oférandrat jamfoért med aret innan (-1 stycken), medan de utlandsregistrerade fartygen okade i
antal (+22 stycken). Sammantaget innebar det att den svenskkontrollerade flottan, réknat som
antal fartyg, 6kade med 4 procent. | sammanhanget bor det noteras att forhallandevis sma
férandringar i agandestrukturen kan paverka om fartyg klassas som svenskkontrollerade och
ge stort utslag i statistiken. '

Svenskregistrerade fartygs lastkapacitet 6kade patagligt

Figur 3.2 visar den sammanlagda lastkapaciteten fér den svenskkontrollerade flottan den sista
december respektive ar under perioden 2016 till 2025. Det svenskregistrerade tonnaget 6kade
ar 2025 med hela 19 procent jamfort med aret innan. Det utlandsregistrerade tonnaget 6kade
samtidigt med 5 procent. Den sammantagna flottans brutto steg med 9 procent. Svensk-
registrerade fartygs lastkapacitet 1ag ar 2025 pa sin hogsta niva under 2020-talet.
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Figur 3.2. Den svenskkontrollerade flottan (2100 brutto) i termer av lastkapacitet (tusental bt) den 31 december
respektive ar.

Kalla: Trafikanalys (2026). Fartyg 2025, tabell 5, justerad med utlandsagda fartyg i svenskt register for att
behalla en jamforbarhet 6ver tid efter definitionséndring 2021.

Anvandningen av den svenskkontrollerade flottan

Ovan redovisar vi antalet fartyg i den svenskkontrollerade flottan i slutet av respektive ar, men
ett fartyg kan naturligtvis anvandas under en del av aret utan att inga i denna sista dagen pa
aret. Tabell 3.1 visar de svenska rederiernas anvandning av fartyg de senaste tre aren, matt i
antal fartyg (=100 bt) som anvéants nagon gang under aret.

Det 6vergripande monstret liknar beskrivningen av den svenskkontrollerade flottan ovan.
Antalet svenskregistrerade fartyg som anvants har under senare ar legat pa en relativt
konstant niva. De utlandsregistrerade fartygens antal i svensk regi minskade dock fran 2023
till 2024, for att darefter ater 6ka. Samtidigt har uthyrningen av fartyg 6kat med ett par tiotal
fartyg. Den totala férandringen i disponerade fartyg i svensk regi 6kande 2025, efter att aret

4 Fartyg som har bade svenska och utldndska deldgare ingér i statistiken nar det svenska agandet &r stérre an
50 procent. Trafikanalys (2026) Kvalitetsdeklaration for “Fartyg 2025 — svenska och utlédndska fartyg i svensk
regi’.
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innan daremot ha minskat nagot. De svenskregistrerade fartygens andel av den disponerade
flottan lag kvar p4 samma niva 2025 som ar 2023.

Tabell 3.1. Fartyg (2100 bt) i svensk regi anvanda under nagon del av aret, antal. Ar 2023-2025.

Féréndring Féréndring

2024 2025 5003 2024  2024-2025
Svenskregistrerade fartyg 303 311 310 +3 % 0 %
:tlandsregistrerade fartyg 234 217 240 7% 1%
= Disponerade fartyg 537 528 550 2% +4 %
varav svenskt register 56 % 59 % 56 %
Uthyrda fartyg 26 55 50 +112 % -9 %

Kalla: Trafikanalys (2026). Fartyg 2025, tabell 14.
Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda.

Ett annat matt pa anvandning, eller transportkapacitet, ar hur manga dagar respektive fartyg,
med hansyn taget till lastkapacitet, disponerats under ett ar. Mattet benamns bruttodraktig-
hetsdagar.'® Som framgér av Tabell 3.2 &r ménstret det samma &ven med detta matt.

Anvandningen av det svenskregistrerade tonnaget 6kade mellan 2023 och 2024 med 5
procent for att aret efter fortsatt 6ka i ungefar samma omfattning. Medan antalet anvanda
utlandsregistrerade fartyg (Tabell 3.1) 6kade med 11 procent steg antal bruttodréktighets-
dagar for utlandsregistrerade fartyg med mer mattliga 4 procent. Forklaringen torde ligga i att
de utlandsregistrerade fartygen anvandes under kortare perioder ar 2025 an aret innan,
snarare an att fartygen var mindre.

Det uthyrda tonnaget minskade ar 2025 jamfért med 2024.

Tabell 3.2. Anvandning av tonnage (2100 bt) i svensk regi ar 2023-2025. Miljoner bruttodraktighetsdagar.

Féréndring Féréndring

2023 2024 2025 5053 2024 2024-2025

Svenskregistrerat tonnage 725 764 827 +5 % +8 %
+ utlandsregistrerat tonnage 2159 2159 2245 0% +4 %
= Disponerat tonnage 2 885 2923 3072 +1 % +5 %
andel i svenskt register 25 % 26 % 27 %

Uthyrt tonnage 347 512 471 +48 % -8 %

Kalla: Trafikanalys (2026). Fartyg 2025, tabell 15.
Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda.

'® Bruttodraktighetsdagar &r antal dagar som fartyget anvants under aret multiplicerat med dess brutto.
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3.2 Det svenska registrets utveckling i en
internationell jamforelse

Figur 3.3 redovisar utvecklingen for vissa storre ickenordiska fartygsregister, varav cirka
halften tillhor de tio stérsta registren i varlden sett till bruttodraktighet. '

Ar 2025 befaste Liberia sin position med varldens stérsta register. Det nést storsta registret,
Panamas register, forlorade daremot fem procent av sitt tonnage. Samtidigt skedde en
omvalvande férandring i att fartyg i stor mangd lamnade Hong Kongs register, framst till
forman Singapores. Hong Kongs register minskade med hela 15 procent, medan Singapores
Okade med 27 procent. Omflaggningarna skedde till fljd av geopolitiska spanningar mellan
USA och Kina, som ledde till att manga redare befarade att Hong Kong-flagg skulle medféra
konkurrensnackdelar vid anlop till USA:s hamnar.

250

Férandring
2025-2026
200
e Bahamas (3%}
Bermuda (12%)
y Cypern (4%)
Liberia (7%)
e alta (2%)
e Marshallbarna (4%)

100 e Nederldnderna (-1%)

= Panama (-5%)
= Singapore (27%)
= Sverige (16%
50 ige (16%)
—USA (2%)

= Hong Kong (-15%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Figur 3.3. Indexerad utveckling for handelsflottan (2100 brutto) 2017 till 2026 i ett urval storre register och
Sveriges (bruttodréktighet), samt procentuell forandring 2025 till 2026. Avser borjan av respektive ar.
Kalla: UNCTADstat (2026). Merchant fleet by flag of registration and by type of ship, annual.

For 2025 utmarker sig Sveriges fartygsregister genom en 6kning som uppgick till 16 procent.
Det gor ocksa att det svenska registret, till skillnad fran motsvarande figurer tidigare ar,
framstar som konkurrenskraftigt. Sett éver perioden i sin helhet har det haft en positiv
utveckling. Den positiva utvecklingen under det senaste aret ligger ocksa i linje med
Trafikanalys statisk som redovisats ovan, enligt vilken det svenskregistrerade tonnaget 6kade
med 19 procent under 2025."7

Det har under storre delen av tioarsperioden funnits en samvariation mellan registerstorlek
och tillvaxt. Under 2025 var det emellertid, som ndmnts tva, av dessa stora register som

6 UNCTADstat (2026). Merchant fleet by flag of registration and by type of ship, annual.

7 Den officiella fartygsstatistiken fran Trafikanalys avser slutet av respektive ar och UNCTAD:s uppgifter for
2026 avser darmed ungefar samma tid som Trafikanalys uppgifter fér 2025. Skillnader i definitioner och
underliggande datakallor innebar att sifferuppgifterna skiljer sig nagot at.
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backade markant: Hong Kong och Panama. Av bekvamlighetsregistren® har framfor allt
Liberia en i princip konstant och hog tillvaxt under perioden.

Avseende de nordiska registren kan vi pa ett Overgripande plan konstatera att tva lander har
stora register: Danmark och Norge (inkl. deras internationella register), med ett samlat
bruttotonnage pa 23 respektive 20 miljoner. Registren i Sverige och Finland har ett totalt
brutto som ar ungefar en tiondel av det, 2,7 respektive 1,7 miljoner. Island har ett register av
narmast obetydlig storlek (28 000 brutto). Av de nordiska registren var det endast Sveriges
som vaxte under 2025.

'8 Fartygsregister dar rederier kan registrera sina fartyg for att dra nytta av mycket laga skatter, mindre strikta
arbetsmiljoregler, lagre sakerhetskrav och billigare besattningar.

21 (57)



22 (57)



4  Sjofartens arbetsmarknad och
kompetensforsorjning

Hur sysselsattning och kompetens utvecklas inom svensk sjéfart och det marina klustret i
Ovrigt ar viktigt for framtida konkurrenskraft. Kapitlet redogor fér utvecklingen av antalet
ombordanstallda vid svenskregistrerade handelsfartyg, sékande till och examinerade fran

kvalificerade svenska sjofartsutbildningar, samt publicerade avhandlingar inom relevanta
forskningsomraden.

4.1 Antal ombordanstallda

Farre ombordanstallda 2025

Efter en tydlig nedgang i antalet ombordanstéllda i den svenskregistrerade handelsflottan
under pandemiaren vande kurvan uppat ar 2022. Enligt den reviderade statistik for 2024 som
redovisas har skedde en uppgang ar 2024 (+14 procent). Ar 2025 minskade antalet ombord-
anstallda ater, det med minus 6 procent eller i genomsnitt 170 ombordanstallda per dag. Detta
illustreras av Figur 4.1 som visar genomsnittligt antal ombordanstallda per dag i svenskregi-
strerade handelsfartyg (civila fartyg for frakt- eller passagerartrafik). Nivan 2025 ar fortfarande
patagligt lagre an fére pandemin.
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Figur 4.1. Genomsnittligt antal ombordanstéllda per dag pa svenskregistrerade handelsfartyg (2100 brutto),
2016 till 2025.

Kalla: Trafikanalys (2026). Fartyg 2025, tabell 20.2.

o

o

Intendentur (restaurang, service, stadd, m.m.) var med 2 600 genomsnittligt ombordanstallda
den storsta yrkeskategorin, foljd av dackspersonal och fartygsbefal (befalhavare och styrman)

23 (57)



med 630 respektive 470 genomsnittligt ombordanstallda. Maskinbefal och maskinpersonal
raknade, var for sig, mellan 200 och 300 ombordanstallda per genomsnittlig dag under ar

2025.

Liten 6kning av andelen kvinnor bland ombordanstallda

Raknat som genomsnittligt antal ombordanstallda per dag har samtliga yrkeskategorier en
hdgre andel man an kvinnor. Kategorierna fartygsbefal, maskinbefal och maskinpersonal ar
sarskilt mansdominerade, vilket framgar av Tabell 4.1. Andelen kvinnor ar férhallandevis hog

inom intendentur.

Tabell 4.1. Andel kvinnor av de ombordanstéllda 2025, samt fordandring 2024—-2025 av genomsnittligt antal
kvinnor som dr ombordanstéllda per yrkeskategori och dag i svenskregistrerade handelsfartyg (2100 bt).

Andel kvinnor bland Féréndring av antal

ombordanstéllda ombordanstéllda

2025 kvinnor 2024-2025

Fartygsbefal 6% -1

Déackspersonal 16% )

Maskinbefal 2% -1
Maskinpersonal 4%
Intendentur 45%

Totalt 23% 9

Kalla: Trafikanalys (2026). Fartyg 2025, tabell 20.2.

Andelen kvinnor bland ombordanstallda har enligt den reviderade statistiken 6kat fran 21
procent ar 2024 till 23 procent ar 2025. | absoluta tal motsvarar det i genomsnitt en 6kning
med 9 kvinnor som ar ombordanstallda per dag.

4.2 Kvalificerad sjofartsutbildning

Kvalificerad sjofartskompetens ar av grundlaggande betydelse for svensk sjofarts konkurrens-
kraft. Det ar ocksa viktigt ur ett beredskapsperspektiv. Tillgang till denna kompetens ar en
forutsattning for att vi langsiktigt ska ha rederiverksamhet i Sverige och en svenskflaggad
handelsflotta. Aven andra relaterade verksamheter inom bland annat teknisk utveckling och
férsakring skulle annars soéka sig utomlands. Sjétransporter till och fran svenska hamnar
skulle fortgd, men inte pa svenska koélar och transporternas kvalitet skulle riskera att
forsamras. 1

Antalet sdkande till sjofartsutbildningarna ar en indikator pa framtidens tillgang pa kvalificerat
sjofolk. | Sverige finns kvalificerad grundlaggande sjofartsutbildning vid Chalmers tekniska
hoégskola och vid Linnéuniversitetet. Forskarutbildning inom relevanta omraden ges vid flera
larosaten i Sverige.

'® Eriksson (2020).
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Antalet s6kande till de kvalificerade sjofartsutbildningarna okar

Figur 4.2 visar det totala antalet sbkande samt forstahandssodkande till sjdkaptens-
utbildningarna summerat fér de bada larosatena. Infér hdstterminen 2026 6kade bade totalt
antal sékanden och férstahandssdkande jamfort med aret tidigare. Antal sékanden till
sjokaptensprogrammen ar det hégsta under den senaste tioarsperioden. Under perioden har
det samtidigt skett en 6kning av andelen kvinnor av de sékande. Ar 2017 var andelen kvinnor
som sokte 18 procent for att ar 2026 vara 22 procent.
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Figur 4.2. S6kande till sjokaptensprogrammen vid Chalmers tekniska hégskola och Linnéuniversitetet 2017—
2026.
Kalla: UHR (2026).

Sjdingenjérsprogrammen forsoérjer Sverige med framtidens maskinbefal och maskinister.
Under flera ar lag totalt antalet sokande under 300 personer per ar for att under de senaste
tva aren ha 6kat patagligt. Infoér hésten 2026 uppgick det totala antalet sdkande till sjo-
ingenjérsprogrammen till strax éver 700. Aven antalet forstahandssékanden har ékat. Infor
hdstterminen 2026 6kade antalet sékande till denna utbildning vid bade Chalmers tekniska
hdgskola och Linnéuniversitetet (Figur 4.3).
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Figur 4.3. S6kande till sjéingenjorsprogrammen vid Chalmers tekniska hégskola och Linnéuniversitetet 2017
till 2026.
Kalla: UHR (2026).

Antalet kvinnor som sokt till sjdingenjérsprogrammen har under den senaste 10-arsperioden
varierat mellan 29 (2018) och 104 (2026). Andelen sOkanden som ar kvinnor har legat pa en
andel mellan 10 och 20 procent.

Farre examinerade fran sjofartsutbildningarna efter ett starkt fjolar

Antalet examinerade sjokaptener foll ar 2025 vid bade Chalmers och Linnéuniversitetet
jamfort med aret innan och lag sammantaget pa samma niva som for aren 2022 och 2023.
Antalet examinerade sjoingenjorer ligger kvar pa den lagre nivd som karaktariserat 2020-talet.
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Figur 4.4. Antal utfirdade examina pa sjokaptens- och sjoingenjorsutbildningarna i Sverige 2016 till 2025.
Kalla: Sjofartshogskolornas arsredovisningar.
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Forskarutbildning?®

Vid sidan av den kompetens som byggs upp genom relevanta grundutbildningar ar forskar-
utbildning viktig for sjofartsklustret. Forskarutbildning inom omradet sker dels vid traditionella
svenska larosaten, dels vid World Maritime University (WMU) i Malmé. WMU &r en sarskild
myndighet under IMO och FN. Huvuddelen av WMU:s studenter kommer fran andra lander
och lamnar normalt Sverige efter genomford utbildning. Den kompetens som byggs upp
genom deras forskning stannar darfér inte i samma utstrackning i Sverige som det kunnande
som byggs upp vid svenska larosaten.

De avhandlingar som har har klassats som specifikt relevant kompetens for den svenska
sjofartens konkurrenskraft och omfattas av sammanstallningen har olika @mnesinriktning.
Sammanstallningen omfattar bade licentiats- och doktorsavhandlingar. Under ar 2024, liksom
ar 2025, publicerades 18 avhandlingar som bedémts relevanta i sammanhanget, se Figur 4.5.
Under forsta delen av 2026 har sju avhandlingar inom omradet publicerats.

Med 23 avhandlingar ar Chalmers tekniska hogskola det svenska larosate som under denna
tid dominerat forskarutbildningen inom sj6éfartsomradet. Pa andra plats kommer Linkdpings
universitet med sex avhandlingar.
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Figur 4.5. Antal publicerade avhandlingar inom sjéfartsomradet i Sverige 2023 till 2025.
Kailla: Bearbetning av Engstrom (2024-2026), Forskningsspecial”.

20 Baseras pa Engstrom (2024-2026). Trafikverket, “Forskningsspecial”, har publicerats tva ganger per ar, med
stdd av underlagsdata fran VTI:s bibliotekstjanst. Vissa justeringar av hur avhandlingar klassificerats har skett.
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5 Europeiska och internatio-
nella klimatregelverk

EU har beslutat om en klimatlag med klimatmal som bl.a. innebéar att EU:s utslapp ska minska
med minst 55 procent till 2030 jamfort med 1990 ars niva och att EU ska bli klimatneutralt
senast 2050. Kommissionen presenterade 2021 ett paket med lagférslag, EU:s 55 procent-
paket, for att na de beslutade malen. Den beslutade lagstiftningen bestar av sammanlankade
styrmedel, varav flera har direkt baring pa sjofarten. Samtidigt som vissa justeringar i regel-
verket har foreslagits under 2026 fortgar implementering av det, ndgot som ar patagligt for
sjofarten.

Parallellt med EU har IMO tagit fram ett forslag till ramverk fér successiv omstallning av
internationell sj6fart. Beslut om inférande av regelverket har dock hittills hindrats, framfor allt
av USA.

5.1 Storre fartyg fullt ut implementerade i
EU:s utslappshandelssystem

| fiolarets redovisning av foreliggande uppdrag gavs motsvarande avsnitt rubriken "Sjéfarten i
ett alltmer ambiti6st utsldppshandelssystem”. | ar finns det tecken som talar for att utveck-
lingen av utslappshandelssystemet?' kan ga lite i motsatt riktning. Kommissionen har i juli
2026 bl.a. foreslagit att antalet utslappsratter som arligen stalls ut ska minska i lagre takt an
gallande lagstiftning foreskriver och att farre utslappsratter ska annulleras om det rader
6verskott pa marknaden.?? Foretradare for den svenska regeringen har emellertid tagit
avstand fran férandringar som sanker priserna pa utslappsratter och darmed minskar
marknadsvardet for I6sningar med lagre utslapp.?* Kommissionens ambition ar att det forslag
de lagt pa bordet ska vara fardigbehandlat under forsta kvartalet 2027.24

Bland de justeringar av utslappshandelssystemet som Kommissionen lagt fram finns
forandringar som specifikt ror sjofart. Dessa gar i lite olika riktningar och innebar 6kade krav
pa vissa sjofartssegment och minskade krav fér andra. Forslagen beskrivs nedan.

EU:s utslappshandelssystem EU ETS 1 har gradvis utvidgas till att fran och med 2026 omfatta
alla koldioxidutslapp fran sjétransporter med fartyg med ett brutto pa minst 5 000, jamfért med
70 procent ar 2025. Samtidigt omfattas fran och med i &r aven sjofartens utslapp av metan
och dikvaveoxid for forsta aret av systemet.

511 Metan och lustgas

Det faktum att utslappshandelssystem, for sjéfartens del, utvidgas fran att endast omfatta
koldioxidutslapp till att ocksa omfatta metan och lustgas (koldioxidekvivalenter) har mattlig

21 EU dir 2003/87/EG om ett system fér handel med utsléppsrétter for véxthusgaser inom gemenskapen.
2 Europeiska kommissionen (2026).

2 Se exv. SVT (2026-07-17). EU-kommissionen vill minska klimatkraven pa industrin.

24 Europeiska kommissionen (2026), s. 2.
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ekonomisk betydelse for fartyg som drivs med fossil olja. Deras kostnader stiger daremot
markant ar 2026 genom att utslappsratter motsvarande 100 procent av koldioxidutslappen for
forsta gangen ska Gverlamnas.

For LNG-drivna fartyg ar bilden en annan. Dar kan den 6kade kostnaden fér metan vara av
samma storleksordning som den 6kade kostnaden till féljd av att koldioxidutslappen nu
debiteras full ut. Den tekniska orsaken till detta ar att LNG till stor del bestar av metan och att
gasen i fraga har hog foérbranningstemperatur, vilken gor att en viss del passerar motorn och
avgassystemet oférbrand. Hur stort detta s.k. metanslip ar beror pa motortyp och
forbranningsteknik. Samtidigt har metan en vaxthuseffekt som ar mycket hogre an koldioxid.
Da aven biogas till stor del bestar av metan innebar det att a&ven motorer som drivs med
biogas belastas av utslappshandelssystemet.

Fram till &r 2025 favoriserades LNG-drivna fartyg generellt av utslappshandelssystemet. Fran
och med 2026 ar det inte nédvandigtvis sa, men LNG-drift med god teknik, som ger sma
metanslip kommer fortsatt att vara fordelaktiga. Biodiesel och elektricitet kommer att gynnas
patagligt relativt fossila drivmedel till foljd av de férandringar som sker i utslappshandels-
systemet fran 2026.2

51.2  O-undantaget

Medlemsstater har enligt nu gallande lagstiftning mgjlighet att fram till och med 2030 undanta
inhemsk sjofart till och fran 6ar med farre an 200 000 invanare fran utslappsrattshandels-
systemet. Kommissionen har dock foreslagit att undantaget ska mojliggoras till 31 december
med ar 2035.%

Sverige har sedan tidigare beslutat nyttja den méjligheten avseende Gotlandstrafiken. Finland
har p& motsvarande sétt nyttjat undantaget for trafik mellan det finska fastlandet och Aland.
Det gor att trafik mellan Stockholmsregionen och fasta Finland endast behdver 6verlamna
utslappsratter for den del av resan som gar mellan svensk och alandsk hamn, medan delen
mellan Aland och fasta Finland faller utanfér utslappshandeln. Nar 6-undantaget upphér
innebar det att kostnaden for utslappsratter i stora drag fordubblas for trafiken mellan
Abo/Nadendal och Sverige, givet dagens trafikuppléagg och drivmedelsmix. Fér den
Finlandstrafik som gar fran Stockholm till Helsingfors blir kostnadsdkningen stérre 4n sa.?’

51.3 Konkurrens mellan fartygsstorlekar

En atminstone teoretiskt mojlig konsekvens av regelverket ar att storleksmassigt mindre fartyg
kan brukas i hégre grad, for att de seglar under gransen for direktivets tillampning. Det ar en
risk som ocksa namns i direktivtexten och som féranlett krav pa att EU-kommissionen
analyserar alternativet att aven inkludera utslapp fran fartyg med lagre bruttodraktighet. | de
revideringsforslag som Kommissionen nu lagt fram foreslas att ocksa vissa mindre fartyg ska
omfattas av utslappshandelssystemet. De fartygstyper som féreslas omfattas ar passagerar-
och ropax-fartyg.?® Senast den 31 december 2031 ska Kommissionen enligt forslaget
presentera hur en sadan reglering bor utformas.?

Risken for att sj6fartssektorn anpassar sig genom att anvanda mindre fartyg ar enligt
Trafikanalys beddmning begrénsad. Det finns patagliga stordriftsfordelar inom sjofart som

25 Normec Verifavia (2025-8-12).

2 Europeiska kommissionen (2026), s. 23.
27 Egna berakningar baserad pa MRV-data.
28 Europeiska kommissionen (2026), s. 36.
2 Europeiska kommissionen (2026), s. 70.
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riskerar att géra den typen av anpassningar kostsamma. Det férefaller ocksa osannolikt att det
skulle byggas nya fartyg (s.k. paragrafare) som optimeras for att klassas under storleks-
gransen 5 000 brutto av detta skal.

514 Konkurrens mot andra trafikslag

Att sjofarten omfattas i utslappsrattshandeln kan innebéara att sjéfart i ndgon utstrackning blir
dyrare an den annars skulle ha varit. Det kan i nagon man balanseras om medlemsstaterna
anvander medel som flyter in fran utslappshandelssystemet till att bidra ocksa till sjéfartens
omstallningsatgarder. Totalt innebar utslappshandelsystemet att utgiftsmassan kan komma att
Oka med miljardbelopp for sjéfart som angér svensk hamn. Kostnadsdkningarna for enskilda
fartyg varierar med férutsattningar.

Konkurrensytorna mellan vagtrafik och sjofart ar sma. Det galler i synnerhet fartyg storre an
5 000, men aven mindre fartyg. Fr.o.m. 2028 ska aven vagtrafik omfattas av utslappshandel.
Det talar sammantaget for att risken for att sjofart forlorar marknadsandelar till vagtrafik till
foljd av utslappshandeln ar mattlig.

51.5 Konkurrens mellan fartyg

Okade drivmedelsrelaterade kostnader gér att moderna, energieffektiva fartyg gynnas jamfort
med tonnage med samre prestanda.

Fartyg med forutsattningar att anvanda icke-fossila drivmedel boér ocksd komma att ha
fordelar, samtidigt som de manga ganger ar svara att vardera da tillgangen pa alternativ
energi ar oklar. Tekniskt naraliggande Idsningar ar i manga fall biodiesel respektive biogas,
samtidigt som framtiden far utvisa om de blir ekonomiskt konkurrenskraftiga. Att ska anvanda
landstrom® och laddstrom?®' i storre utstrackning blir under alla omsténdigheter en viktig
anpassning for manga, samtidigt som forutsattningarna att dra nytta av den mojligheten
varierar med infrastruktur i hamnen, liksom med utrustning ombord, liggtid i hamn och aktuellt
elpris. EU-férordningen AFIR, som diskuteras nedan lagger en bas for landstrdm som maste
tillhandahallas i vissa hamnar.

Fartyg som har méjlighet att anpassa rutt (for kortare distans eller for att beakta vaderforut-
sattningar) och sanka sin hastighet kan potentiellt paverkas i mindre utstrackning an annan
trafik.

Fartyg som ar anpassade for att ocksa kunna kora i is (s.k. isklassade fartyg) har bl.a.
kraftigare maskineri, stabilare skrov och stadigare roder. Det innebar att dessa fartyg blir
tyngre och darmed kraver mer bunker for sin framdrift. Mot den bakgrunden har dessa fartyg,
genom ett tillfalligt undantag, behdvt 6éverlamna 5 procent farre utslappsratter an vad som
motsvarar deras faktiska utslapp. Kommissionen foreslar nu att det undantaget férlangs med
fem ar och ska da galla till och med ar 2035. Forslaget lamnar 6ppen for forlangning av
nedsaéttningen ytterligare.*?

Enligt Kommissionens forslag till andring av utslappshandelsdirektivet ges sjofartssektorerna i
EU:s minst utvecklade Iander och sma O-stater, fram till 2025, ett sarskilt stéd for omstalining.

30 El via anslutning vid kaj som anvénds av fartyg nar de ligger i hamn. P& engelska anvands begreppet
"Onshore Power Supply” (OPS).

31 El via anslutning vid kaj som anvénds for att ladda batterier ombord pa fartyg och som anvands till sjéss.
32 Europeiska kommissionen (2026), s. 70.
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Stodet ar begransat till 0,9 miljoner utslappsratter, men kan i ndgon man paverka konkurrens-
situationen péa sj6fartsmarknaden.

Konkurrens med tredjelandshamnar

Flera medlemsstater har uttryckt en oro for att utslappshandelssystem kan leda till att vissa
anlop och viss hamnverksamhet omlokaliseras till hamnar som ligger utanfér EU och darfor
paverkas mindre av EU-ETS. Medlemsstaterna har uppmanat EU-kommissionen att bevaka
utvecklingen och vid behov vidta atgarder for att motverka sadana anpassningar.®*
Atminstone s& ldnge sanktionerna mot Ryssland géller, finns knappast nagra sadana
konkurrerande hamnar i svenskt naromrade. Risken for sddan tredjelandskonkurrens bedoms
saledes som liten for svensk del.

Kommissionen har emellertid identifierat att fartyg pa andra hall i unionen faktiskt anpassat
sina rutter sa att oceanfart angjort en hamn nara EU, snarare an att ga direkt till EU-hamn, for
att darigenom minska mangden utslappsratter som behéver éverlamnas for resan.
Problematiken hanfors specifikt till containertrafik.® For att motverka sadana anpassningar
har Kommissionen féreslagit skarpta regler innebarande att definitionen av "port of call”
skarps och fler hamnar utanfér EU inkluderas i den existerande évervakningen.

EU:s innovationsfond

EU:s innovationsfond, som finansieras med intakter fran utslappshandelssystemet, stodjer
investeringar for att fasa ut fossila branslen aven inom sjétransporter, inbegripet investeringar
i energieffektivitet for fartyg, hamnar och narsjéfart, elektrifiering av sektorn samt hallbara
alternativa brénslen sasom vétgas och ammoniak framstallda ur férnybara energikallor. Aven
utslappsfri framdrivningsteknik, sasom vindteknik och innovationer som minskar utslappen
fran isklassade fartyg, kan erhalla stéd fran fonden.

Medlemsstaterna poangterade ocks3, i sina radslutsatser med anledning EU hamnstrategi,
betydelsen av att medel fran ETS-systemet aven anvands till sjéfartens omstallning genom
atgarder i sektorns hela vardekedja.®

5.1.6 SMAP - Sustainable Maritime Alternative Propulsion

Kommissionen efterlyser samtidigt en starkare och tydligare koppling mellan medelmedlems-
staternas forséljning av utslappsratter och stod till omstéallning.3” Skilda mekanismer foreslas
for att astadkomma detta. Ett sarskilt stddsystem foreslasfor att aterfora intékter fran
utslappshandeln till sjéfartssektorn Det benamns SMAP — Sustainable Maritime Alternative
Propulsion och avses tacka delar av merkostnaden for att anvanda héallbara branslen och ny,
utslappssnal teknik ombord. Upp till 110 miljoner utslappsratter satts av for andamalet och ska
kunna stodja ocksa fartyg med ett brutto under 5 000, men 6ver 400. En grundprincip ar att de
branslen och den teknik som ges stdd ska ha sitt ursprung i EU eller i ett tredje land med lika
ambitiés klimatpolitik.®

33 Europeiska kommissionen (2026), s. 69.

34 Europeiska unionens rad (2026), punkt 50.
35 Europeiska kommissionen (2026), s. 66.

% Europeiska unionens rad (2026), punkt 48.
37 Europeiska kommissionen (2026), s. 4.

38 Europeiska kommissionen (2026), s. 67 f.f.
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5.2 FuelEU Maritime — for koldioxidsnala
branslen inom sjofarten®

FuelEU Maritime tradde i kraft 1 januari 2025 och syftar till att 6ka andelen drivmedel med
laga fossila koldioxidutslapp inom sjofarten. Lagstiftningen galler aven i detta fall fartyg med
ett brutto éver 5 000 och avser fartygs forbrukning till sjoéss sa val som i hamn i EU. Det
omfattar aven forbrukning under halva resan till eller fran hamn utanfér EU.

Styrmedlet ger incitament att 6ka andelen férnybara drivmedel inom sjéfarten. Daremot ger
det ingen direkt styrning for anpassningar genom lagre hastighet (slow steaming) eller
exempelvis val av kortare rutter. En utgangspunkt for regelverket ar ett referensvarde for
fossila koldioxidutslapp per anvand energienhet. Referensnivan sanks successivt éver tid. El
som leds 6ver kaj definieras enligt regelverket som emissionsfri. Lagstiftningen innehaller
ocksa vissa sarskilda incitament for flytande och gasformiga branslen vars energiinnehall
kommer fran andra férnybara energikallor an biomassa. Det sker genom en kombination av
bonus och krav.

Fartyg som redan anvander alternativa drivmedel och/eller har god emissionsprestanda
behover inte, atminstone inte till en borjan, gora ytterligare anpassningar till foljd av
styrmedlet. Tvartom kan de dra nytta av lagstiftningens mojlighet att "poola” sadana fartyg
med fartyg med samre emissionsprestanda — inom eget rederi eller med fartyg med annan
agare. Pa sa satt kan "6verensstammelsedverskott” saljas till fartyg dar anpassningar ar dyra
och bidra till att finansiera tekniska I6sningar med sma fossila koldioxidutslapp. Bl.a. Gasum
och Furetank har skapat marknadsplatser for sddan handel. Under 2025, det forsta aret
lagstiftningen som var i kraft, var det 6éver 90 procent av fartygen som anslét sig till en pool for
att uppfylla regelverket.*°

Kommissionen har foreslagit att forenkla reglerna for 6vervakning, rapportering och verifiering
(MRV)*' kopplat till FuelEU Maritime. Genom att samordna redovisningen med EU-ETS ska
den administrativa bérdan fér rederierna minskas.

5.21 Konsekvenser for fartygsflottan

Foér manga fartyg och redare kommer de anpassningar som gors till foljd av EU ETS att racka
for att kraven i FuelEU Maritime ska uppfyllas, atminstone fram till 1 januari 2040 néar kraven
hojs mer patagligt. Fartyg med séamre emissionsprestanda kan komma att Iamna europeiska
vatten eller huggas upp tidigare @n annars vore fallet. | ndgon man kan ocksa fartyg med
samre emissionsprestanda, under 5 000 brutto, gynnas pa bekostnad av storre fartyg.

5.2.2 Landstrom blir mer attraktivt

| princip bor lagstiftningen ocksa kunna paverka konkurrenskraften mellan hamnar. Trafiken till
och fran skilda hamnar avgors naturligtvis framst av de behov som finns i hamnens omland
och hamnens eventuella funktion som nav fér omlastning fartyg emellan. Samtidigt kommer
hamnar med god tillgang till landstrom att kunna erbjuda sina kunder ett mervarde.
Regelverket gor land- och laddanslutning for el i hamn mer attraktivt. | princip kan alla fartyg
vantas efterfrdga och nyttja sddana majligheter i den utstrackning som landinfrastruktur och

%9 EU Férordning 2023/1805.
40 DNV (2026), s. 15, Ship & Bunker (07-08-2026) World News.
41 EU, Genomforandeférordning (EU) 2018/26.
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ombordutrustning tillater. Fartyg som kan sakerstalla en storre del av energiférbrukningen
genom el 6ver kaj gynnas framfér dem som inte har den méjligheten.

5.2.3 Alternativa drivmedel gynnas - pa sikt kan det bli dyrt

| en analys som publicerats av DNV dras slutsatsen att FuelEU Maritime, tack vare mojlig-
heten att salja dverprestationer, kan ge ett lyft fér mer ambitiésa anpassningar sdsom e-
metanoldrift. Det galler enligt analysen framfor allt under en évergangsperiod (2025 till 2029)
nar reduktionskraven fortfarande ar mattliga sa att de ger redare som valjer ambitiésa
anpassningar betydande 6verprestationer som kan séljas i en pool.*?

5.24 Den stora utmaningen kan skonjas vid horisonten

Pa langre sikt, framfor allt fran 2040 och framat, ar det majligt att forordningen kommer att 6ka
kostnaderna for sjofarten betydligt. Idag ar det svart att se billiga atgarder for att astadkomma
langtgaende omstallning inom sjoéfarten, samtidigt som FuelEU Maritime staller specifika krav
pa anpassningar i den egna sektorn. Det gér inte pa langre sikt att fullt ut dra nytta av lagre
anpasshningskostnader i andra sektorer genom att kopa utslappsratter. Teknikutvecklingen
under den kommande 15-arsperioden goér naturligtvis att de ekonomiska férutsattningarna da
bor vara annorlunda. Inte minst i detta mer langsiktiga perspektiv framstar det som angelaget
med atgarder for 6kad samverkan i arbetet med produktion och distribution av fossilfria
drivmedel for bl.a. sjofarten, som aviseras i regeringens klimathandlingsplan.*® Vidare svenskt
analysarbete inom omréadet redovisas i avsnitt 5.7 nedan. Aven den Investeringsplan for
héllbara transporter som Kommissionen lade fram i november 2025 (se nedan) ar viktig ur
detta perspektiv.

5.3 Infrastruktur for alternativa drivmedel —
AFIR

EU-férordningen AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation) avser utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel. Hamnar som angérs av fartygssegmenten farjor,
kryssningsfartyg och containerfartyg med ett brutto éver 5 000 berdrs. Har sadan trafik
tillracklig omfattning ska medlemsstaterna sakerstalla att givna mal nas, samt att nationella
handlingsplaner och rapporteringsmekanismer tas fram.

Namnda begransningar i férordningens tillampning innebar att den idag inte har baring pa
svenska inlandshamnar. Ingen hamn i Vanern paverkas da de fartyg som trafikerar dem faller
under gransen for lagens tillampning (5 000 brutto). Trafik till Malarhamnar med fartyg som
berors av regelverket ar idag sa begransad att ocksa de faller utanfér EU-férordningens
kriterium for trafikens omfattning.

De hamnar som har tillracklig trafik for att omfattas av malen ska fran och med den sista
december 2029 ha kapacitet att tillhandahalla landstrom till minst 90 procent av anlépen med
container-, RoPax- respektive passagerarfartyg éver 5 000 brutto. AFIR kraver hogspannings-
anslutning (6,6 eller 11 kV) vilket ger tillracklig energi for landstrom aven for stora fartyg, men
som laddstrom ar effekten begransad.

“2 DNV (2024).
43 Regeringen (2024), Skrivelse 2023/24:59, s. 179 ff.
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Sverige ges, liksom 6vriga medlemsstater, ocksa i uppgift att sékerstalla att ett "lampligt antal”
tankningspunkter for flytande metan (LNG/LBG) anlaggs i kusthamnar i TEN-T:s stomnat.
Medlemsstaterna ges fortroende att sjalva avgéra vad som ar lampligt.

Kraven beror ett knappt tjugotal av vara storre farjehamnar.** Genomgaende omfattas ocksa
farjetrafikens utlandska destinationshamnar av férordningen. De tre svenska hamnar som
sannolikt ocksa berors av kraven avseende kryssningsfartyg* tillnér alla gruppen berorda
farjehamnar. Baserat pa historiska uppgifter berérs aven fem containerhamnar.*® For
Goteborgs del ar trafiken for samtliga tre fartygssegment sa stor att hamnen ska vara utrustad
for att kunna tillhandahalla landstromsforsorjning for minst 90 procent av anlépen inom
respektive segment. Férandrade trafikeringsmonster under 2025 har inneburit att sammanlagt
fyra nya hamnar tillkommit, medan en hamn, till féljd av minskad trafik, avforts fran listan.

Regelverket staller krav pd medlemsstaterna och inte direkt pa hamnarna. Staterna
bestammer sjalva hur de ska sakerstalla att férandringarna kommer till stand. | mars 2026
presenterade regeringen Sveriges handlingsprogram i enlighet med AFIR. Handlings-
programmet gor en lagesbeskrivning men specificerar inte eventuellt behov av ytterligare
atgarder for att svenska hamnar ska uppfylla regelverket.*” Regeringen har dock skapat
forutsattningar for ett stod till elinfrastruktur i hamnar.4®

Energimyndigheten har regeringens uppdrag att Idpande ta fram underlag for och bista i
arbetet med det svenska handlingsprogrammet. Uppdraget specificerar uppgifter fram till den
31 mars 2030.4°

AFIR-regelverkets traffbild avseende andel koldioxidutslapp som omfattas beror pa vilket
perspektiv som valjs vilket illustreras av Figur 5.1. Beaktas bara de fartyg som direkt pekas ut
av regelverket och begransas till de utslapp som sker nar de ligger vid kaj motsvarar det ca
fem procent av den svenska sjofartens samlade koldioxidutslapp. Regelverket kan emellertid
aven skapa potential fér dessa fartyg att ladda batterier ombord och kéra pa el i samband med
hamnanlép. Om vi bortser fran effektbegransningar i laddinfrastrukturen ar potentialen i det
perspektivet cirka 30 procent av sjofartens totala utslapp. Om aven de fartyg (andra kategorier
och fartyg under 5 000 BT) som inte omfattas av regelverket beaktas, men som principiellt
anda kan anvanda den elinfrastruktur som byggs upp i berérda hamnar, stiger potentialen till
narmare 40 procent. Regelverket har med andra ord begransad direkt traffbild, men det har
potential att "sprida ringar pa vattnet”.

4 Baserat pa senaste tre ars hamnstatistik bedéms regelverket gélla foljande farjehamnar: Géteborg, Halmstad,
Helsingborg, Kapellskar, Karlshamn, Karlskrona, Norvik, Oskarshamn, Stockholm, Nyndshamn, Stromstad,
Trelleborg, Umea, Visby och Ystad. Dartill kommer eventuella hamnar som inte separatredovisas i statistiken.
Grisslehamn och Malmé torde kan vara exempel pa en saddana hamnar. Generellt sett korta hamnuppehall i
Grisslehamn kan goéra att hamnen mot den bakgrunden faller utanfor kraven.

45 Stockholm, Géteborg och Visby.

46 Gavle, Géteborg, Halmstad, Helsingborg och Norrképing. Norvik har hittills inte haft tillracklig trafik, men ligger
nara gransen och har ambitionen att attrahera 6kad trafik.

47 Regeringen (2026-03-19).

4 SFS, Férordning (2022:107).

4% Regeringen (2024-05-02).
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Figur 5.1. AFIR-regelverkets traffbild. Totala utslapp av koldioxid, i svensk ekonomisk fran sjofart pa svenska
hamnar; totalt, i samband med anlép till AFIR-hamnar, begréansat till fartyg som omfattas av AFIR respektive de
senare fartygens utslapp vid kaj, tusentals ton 2024.

Kalla: Bearbetning av SMHI (2025).

5.31 Konsekvenser for hamnar

Det gér inte att rakna med att de forandringar som AFIR foreskriver spontant kommer ske till
foljd av affarsmassiga beslut av hamnarna. Vissa hamnar, med begransad trafik, kanske inte
kommer att ha rad att sjalva bara de kostnader anpassningarna vore férknippade med. Nagon
form av statligt stéd kan kravas. Energimyndigheten har ocksa under sommaren 2026 aviserat
ett stod fér uppférande av laddningsinfrastruktur i hamnar.%° Generellt kan ocksa konstateras
att marknadsnyttan av el éver kaj blir storre till foljd av att viss sjofart full ut implementeras i
utslappshandel och FuelEU Maritime.

| den utstrackning hamnar tvingas gora investeringar i anlaggningar for landstrom som likafullt
inte gar att rakna hem kommersiellt (med eller utan stéd) innebar det i nagon utstrackning en
belastning for hamnen och normalt aven for den trafik som angér hamnen. Det kan ocksa i
nagon man paverka sjofartens konkurrenssituation negativt. Om nya landanslutningar kommer
till stdnd med hjalp av stdd, blir det rimligen en férdel fér hamnen och fér fartyg som angoér
hamnen. | vilken utstrackning férordningen paverkar sjofartens konkurrenskraft beror med
andra ord pa hur Sverige och andra medlemsstater som trafiken berér valjer att implementera
regelverket. Det galler ocksa fragan om det méjligen kan bli nagon férskjutning i konkurrens-
kraft mellan de hamnar som omfattas av regelverket i forhallande till dem som faller utanfor.

50 Energimyndigheten (2026-06-24).
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5.4 Investeringsplan for hallbara
transporter®

EU-kommissionen konstaterar i den investeringsplan for hallbara transporter som lades fram i
oktober 2025 att det krévs betydande investeringar i fornybara och koldioxidsnala sjofarts-
branslen till 2035 for att framja implementeringen av beslutade styrmedel. Den storsta delen
av dessa investeringar behéver enligt Kommissionen finansieras av den privata sektorn, men
det beddms samtidigt kravas stoéd bade pa EU-niva och pa nationell niva. Planen redovisar
ambitionen att mobilisera EU-medel sarskilt fran InvestEU, ovan ndmnda innovationsfond,
samt fran Horisont Europa. Projekt ska genomféras i samarbete med medlemsstaterna och
gora det mojligt att aven aktivera marknadsstdd fran Europeiska investeringsbanksgruppen
och andra finansinstitut.

5.5 IMO

FN-organet IMO (International Maritime Organization) har under flera ar tagit steg for att
minska sjofartens vaxthusgasutslapp. Ar 2023 antogs en skarpt klimatstrategi med maélet att
na nettonollutslapp ungefar ar 2050, samt mellanliggande delmal for ar 2030 och 2040.

5.51 Nettonollramverk

For att forverkliga namnda mal utvecklades det s.k. nettonollramverket. Avsikten var att det
skulle beslutas vid ett sarskilt IMO-méte i oktober 2025 och vara i kraft fran ar 2028. Vid métet
fattades i stéllet beslut att bordlagga arendet till oktober 2026. Huruvida férslaget kommer att
antas ar en 6ppen fraga. Sittande administration i USA ar starkt negativ till forslaget. Om IMO
inte senast ar 2028 antagit en global marknadsbaserad atgard for att minska utslappen av
koldioxid ska Kommissionen underséka om EU bor krava dverlamnande av utslappsratter for
mer an femtio procent av utslappen fran fartyg som utfér resor mellan en anlépshamn i
respektive utanfér EU.5?

Det nettonollramverk som ligger pa IMO:s bord ar ett paket med tekniska och ekonomiska
atgarder med malet att internationell sjofart stadigt minskar sina utslapp och nar nettonoll till
2050. Regelverket avses galla handelsfartyg med ett brutto 6ver 5 000 i internationell trafik.
Det bestar av samverkande delar, dels branslestandard baserad pa vaxthusgasintensitet, dels
ekonomiska incitament kopplat till det. Till det kommer en fond som ska bidra till att finansiera
omstallning.

5.5.2 International Code of Safety for Ships Using Gases or Other
Low-flashpoint Fuels

IMO arbetar for att underlatta anvandning av alternativa drivmedel och ny teknik i fartyg. En
del i det ar att utveckla regler och riktlinjer for saker bunkring och anvandning. Fér narvarande
arbetar IMO med nya riktlinjer for vatgas och ammoniak inom ramen for det regelverk som
géller fartyg som anvander gaser eller andra drivmedel med lag flampunkt.®®

5 EU-kommissionen (2025), s. 8
52 EU Direktiv 2003/87, Artikel 3gg, 2.
53 Regeringskansliet (2026), s. 31.
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5.6 Avslutande reflexion

Fragan om hur europeiska och internationella regelverk kommer att paverka sektorn kan inte
entydigt besvaras. Analysen ar komplicerad da manga férhallanden berérs. Utfallet beror
ocksa pa hur framtiden utvecklar sig i andra avseenden. Det handlar bl.a. om teknisk
utveckling, tillgang till och priser pa alternativa drivmedel, prisutvecklingen for utslappsratter
och hur Sverige och andra medlemsstater valjer att implementera AFIR. Om IMO:s nettonoll-
ramverk s& smaningom antas ar fortfarande en 6ppen fraga. Det framstar emellertid klart att
energieffektivisering, redan pa kort sikt, blir en del i anpassningen for i princip alla fartyg.5
Sadana insatser ar manga ganger foérhallandevis billiga och de har ett varde oavsett vilken
utveckling energimarknaden tar sig.

Sa lange anpassningskostnaderna ar lagre inom andra sektorer an inom sjofart finns en
sannolikhet att de fysiska atgarderna inom sjofarten, pa kort och medellang sikt, blir relativt
begransade. Ett uttryck for ett sddant kostnadsférhallande ar i sa fall att det ar billigare for
redare att kOpa utslappsratter an att investera i fartygsteknik och képa alternativa drivmedel. |
sa fall kan sjofarten hamna i en svarare sits pa langre sikt. Som det idag ser ut kan det
befaras ske kring 2040, nar FuelEU Maritime skarpt tvingar fram anpassningar i sektorn,
samtidigt som begransad tidigare efterfragan pa sadana Iésningar kan ha hallit tillbaka
utvecklingen. Ekonomiskt (europeiskt) stod for sjofartens omstalining framstar som viktigt. Det
har ar en bild som ocksa kan utlasas ur Kommissionens forslag om revidering av utslapps-
handelssystemet. Sjofart identifieras dar som en sektor som ar svar att atgarda och dar
sarskilda stodinsatser kravs.%® Kanske kan IMO:s arbete inom omradet ocksé bidra till en
global efterfrdgan pa klimatanpassade I6sningar som blir strategiskt viktiga ocksa for
europeisk sjofart ur detta perspektiv. Det ar viktigt for oss att i var framtida analys av
sjofartens konkurrenskraft folja denna utveckling.

% DNV (2026), s. 22 ff.
55 Europeiska Kommissionen (2026), s. 5.
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6 Svensk sjofarts
konkurrensvillkor

Under varen 2026 har EU-kommissionen presenterat ett forslag till en strategi fér hamnar
inom unionen. Arbetet syftar till att starka hamnarnas konkurrenskraft, sakerhet och
hallbarhet. De insatser som strategin foreslar gynnar inte i férsta hand svenska hamnar och
svensk sjofart i forhallande till annan europeisk sadan verksamhet, men insatser rérande bl.a.
innovation, digitalisering, hamnskydd och kompetens kan gynna ocksa svensk sjofart pa den
globala arenan. Enligt strategin ska mdjligheterna till EU-stdd for strategiska projekt utvecklas
vilket kan visa sig vardefullt.®® | juni 2026 antog EU:s transportministrar s.k. radslutsatser i
arendet. Slutsatserna ligger i stora drag i linje med kommissionens strategi.5” Fran den
svenska hamnbranschen sida finns viss oro for att atgarder som strategin diskuterar kan
tvinga fram svarfinansierade investeringar for svenska hamnar.58

Pa det nationella planet har en rad atgarder vidtagits for att starka sjofarten.

Detta avsnitt beskriver utvecklingen av den svenska sjéfartens konkurrensvillkor inom
omraden som Trafikanalys tidigare har identifierat som viktiga.>® Fokus ar pa den svensk-
registrerade sj6fartens villkor, men avsnittet tar aven upp aspekter som galler mer generella
férutsattningar och férhallanden for sjéfarten som naring, till exempel forskning och utveckling.

6.1 Registrering, kontroll och tillsyn

Sjofartsmyndigheten i respektive flaggstat, Transportstyrelsen i Sverige, ansvarar fér tillsyn av
att fartygen uppfyller krav pa sakerhet, milj6, arbetsmiljé och sociala férhallanden med mera
enligt saval internationell som nationell lagstiftning. Det ar ocksa Transportstyrelsen som
ansvarar fér processen kring registrering i det svenska fartygsregistret. Aven andra
myndigheter, bland annat Skatteverket och Trafikverket (Delegationen for sj6fartsstod), ar
involverade i processen.

En aterkommande ambition har varit att férbattra for sj6farten i syfte att utigmna den
svenskflaggade fartygsflottans konkurrensvillkor gentemot omvarlden. Férenklingar for
sjofarten vad galler myndighetskontakter och fartygsregistrering har sedan lange varit ett
uttryck for den ambitionen.

Inflaggning och kontrollverksamhet

Processen kring inflaggning, tillstand och certifiering kraver kontakter med flera myndigheter.
Transportstyrelsen har sedan tidigare etablerat en inflaggningslots for att forenkla
myndighetskontakter. "Lotsen” hjalper foretag fran det att foretaget paborjar arbetet med att

%6 EU-kommissionen (2026 a).

57 Europeiska unionens rad (2026).
%8 Transportféretagen (2026).

5% Copenhagen Economics (2012).
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registrera ett fartyg i Sverige tills fartyget slutligen ar registrerat, vilket &ven kan inbegripa
nddvandiga kontakter med andra myndigheter.®°

Valet att "flagga svenskt” eller utlandskt vilar i bred mening pa vilka ekonomiska
forutsattningar redaren har att rakna med for det inflaggade fartyget, vilket i stor utstrackning
beror pa bland annat myndigheters beslut gallande klassificering av fartyg, beslut om sj6-
inkomst samt beslut om sjoéfartsstéd for ombordanstéallda. Redare har framfért dnskemal om
férhandsbesked kring dessa fragor, men ocksa nar det galler beslut rérande bemanning och
konstruktionskrav for bland annat inlandssjofart och specialsjofart. Sarskilt efterfragat av
branschen ar férhandsbesked om kvalifikation for sjofartsstdd innan en inflaggningsprocess
paborjas.

| syfte att 6ka tillgangligheten till kontrollverksamhet har Transportstyrelsen delegerat
uppgiften att utféra kontroller och inspektioner av fartyg till for narvarande fem privata
klassificeringsséllskap.5' Tillgang till globalt placerade klassificeringssallskap &r ocksa ett satt
att halla de administrativa kostnaderna for redare nere.

Effektiv administration av fartygsregistret

For att fortydliga att akter i registerarenden for fartyg far vara i elektronisk form har regeringen
tagit fram forslag till andringar i lagen (1979:377) om registrering av batar respektive sjolagen
(1994:1009). Forslagen har lagts fram i en lagradsremiss.®?

6.2 Finansierings-, skatte- och
investeringsvillkor

Regler till grund for finansiering av inkdp och belaning, samt andra atgarder sasom olika
former av finansiellt stdd for investeringar och drift ar sadant som stater tillgriper for att
forbattra sina registers och sina redares konkurrenskraft. Med utgangspunkt i statsstods-
reglerna har EU utformat ett sarskilt regelverk som ger utdkat utrymme fér ekonomiskt stéd for
sjofart. EU:s regler ger bl.a. forutsattningar for skatteatgarder likt den sa kallade tonnage-
skatten i syfte att paverka sj6fartens finansiella villkor for att 6ka inflaggningen. 53

Tonnageskatten utvecklas

Under 2016 infordes ett tonnagebeskattningssystem i Sverige som ar ett frivilligt, alternativt
beskattningssystem for rederier, i syfte att 6ka andelen svenskregistrerade fartyg i den
svenska handelsflottan. Tonnagebeskattningen innebar i korthet schablonbeskattning av sa
kallad kvalificerad sjofart som bedrivs av rederier med strategisk verksamhet i Sverige.
Fartygen ska bland annat vara av en viss storlek, registrerade i och dgda i ett EES-land samt
sysselsatta i internationell sjofart.

Efter en nagot trog start har intresset for att delta i tonnageskattesystemet successivt 6kat.

50 Tillvaxtverket (2021).

5! Transportstyrelsen (2026).

62 Regeringen (2026-08-27).

8 EU, Europeiska unionens officiella tidning (2024-08-14).
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Figur 6.1. Antal rederier godkdnda fér svensk tonnageskatt.
Kalla: Uppgifter fran Skatteverket publicerade i Trafikanalys arliga redovisningar av féreliggande uppdrag.
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Den 5 juni 2026 fanns det totalt 36 godkénda féretag (rederier) i tonnageskattesystemet,®
vilket ar tre fler jamfort med tidigare ar. Antalet rederier i systemet overtraffar darmed med god
marginal tonnageskatteutredningens bedémning att 23 féretag pa sikt skulle trada in i
systemet.%®

Som ett led i strAvan att forbattra svensk sjofarts konkurrenskraft, attraktivitet och starka
Sveriges beredskap tillsatte regeringen i juni 2023 en utredning som bl.a. syftade till att
utveckla systemet for tonnageskatt.®® Utredningen redovisade sitt arbete i december 2023 och
foreslog da ett antal forandringar av tonnageskatten.” | budgetpropositionen for ar 2026
redovisades avsikten att genomféra forbattringar av systemet for att mojliggora for fler foretag
och fartyg att kunna omfattas tonnagebeskattning.%®

| april 2026 lamnade regeringen éver en proposition i arendet till riksdagen. Dar foreslas att
systemet utvidgas till att &ven omfatta vissa verksamheter inom specialsjofart och att skapa
battre mojligheter for tonnagebeskattade verksamheter att hyra ut kvalificerade fartyg utan
besattning.®® Forslaget har ocksa godkants av EU-kommissionen for perioden 2027 till 2036.7°
Lagandringarna har beslutats av riksdagen” och tradde i kraft den 20 juli 2026 och tillampas
forsta gangen for beskattningsar som borjar efter den 31 december 2026.

Avskaffad stampelskatt

Regeringen foreslog i budgetpropositionen for ar 2025 att den s.k. stampelskatten skulle
avskaffas, vilket ocksa har skett.”? Den svenska stampelskatten har tidigare inneburit
merkostnader for rederier och skapat troskeleffekter som nu ar eliminerade.

64 E-postkommunikation (2026). Tonnageskattesystemet 2026-06-25, Utr 2026/26.
% S0U 2015:4, s. 476.

% Regeringen (2023-06-27).

57 Regeringskansliet (2024).

% Prop. 2025/26:1, Budgetpropositionen fér 2026, Utgiftsomrade 22, s. 43.

59 Prop. 2025/26:243.

70 Regeringen (2026-05-11).

" Riksdagens snabbprotokoll, 2025/26:137.

2 Prop. 2024/25:107.
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Svenskt bareboat-register har inforts

Bareboat-charter (ibland benamnt skeppslega) innebar att ett fartyg hyrs ut i huvudsak utan
besattning och att den som hyr skeppet av agaren ocksa dvertar ansvaret for den nautiska
driften och redaransvaret. Det finns flera skal till att en redare féredrar att hyra framfér att kopa
ett fartyg. Det kan handla om att redaren tillfalligt behdver férstarka kapaciteten, men det kan
ocksa vara fordelaktigt genom att redaren inte behdver binda upp kapital. Aven fér finansiarer
av fartyg kan det finnas fordelar med bareboat-charter da dgandet av fartyget ger méjlighet till
att tillgodogora sig de skattemassiga vardeavskrivningarna. Ett annat skal kan vara att
finansiaren av kreditsakerhetsskal vill behalla kontrollen 6ver var fartyget registreras.

Regeringen framhdll i budgetpropositionen for ar 2025 att man avsag gora det enklare for
svenska rederier att hyra in och hyra ut fartyg utan personal. Darfor avsattes medel for att en
skeppslegodel skulle kunna inféras i Transportstyrelsens fartygsregister.” Regeringen
overlamnade i april 2025 en lagradsremiss med forslag till nytt regelverket om inhyrning av
utlandska och uthyrning av svenska skepp.’ | maj samma ar lades en proposition i drendet
pa riksdagens bord.” Lagandringarna tradde i kraft den 1 februari 2026.

Sjofartsavgifter

Sjofartsverket finansieras huvudsakligen genom offentligrattsliga avgifter i form av farleds- och
lotsavgifter. Verket har under senare ar, till och fran, haft en anstrangd ekonomi, dels till foljd
av att den avgiftsbelagda trafiken minskat, dels till féljd av kostnadsodkningar. Myndighetens
ekonomiska lage foranledde under 2025 patagliga héjningar av sjofartsavgifterna. Farleds-
avgifterna hojdes i januari med 5,75 procent. Samtidigt hojdes lotsavgiftens startavgift med 25
procent och bestallningsavgiften for lotsbestallningar som sker mindre an fem timmar fére
planerad start for lotsningen. | juli 2025 hojdes lotsavgiften med 10 procent.”®

| syfte att starka Sjofartsverkets ekonomi och forbattra forutsattningarna for sjofarten hojdes
anslagsnivan langsiktigt i samband med hanteringen av budgetpropositionen fér 2026 med
sammanlagt 182,5 miljoner kronor per ar.”” Detta till trots hojdes sjéfartsavgifterna ytterligare
fran den 1 januari 2026.7® Farledsavgifterna hojdes med 3,65 procent, medan lotsavgifterna
hojdes med totalt 10 procent. Trafiken pa Varnen respektive Malaren belastades ocksa med
en hojning av den s.k. trossforingsavgiften fr.o.m. juli 2026. Fran att tidigare ha varit 1 100
kronor per passage hojdes den till 1 300 kronor i Trollhatte kanal (18 procent) och till 3 000
kronor i Sédertalje kanal (173 procent).”™

| en analys av de statliga sjofartsavgifterna under perioden 2018 till 2025, som publicerats av
Transportstyrelsen, framtrader den dvergripande bilden att bade Transportstyrelsens avgifter
och Sjofartsverkets avgifter narmast sjonk eller 1ag pa oférandrad niva i forhallande till
penningvardesférandringarna fram till 2021 eller till 2022. Fran och med 2022 hojde
Transportstyrelsen den arliga avgiften for periodisk tillsyn patagligt. Aven den forréttnings-
baserade grundavgiften hojdes rejalt under aren 2022 till 2024. Nar den tvaariga
budgetsatsningen for att reducera Sjofartsverkets farledsavgift genom sa kallad klimat-
kompensation upphdrde ar 2025 hdjdes denna avgift markant efter att tva ar tidigare kunnat
sankas. Sjofartsverkets hojningar av lotsavgifterna éverskred fram till 2023 inflationen endast

3 Prop. 2024/25:1 Utgiftsomrade 22, s. 41 och s. 72 ff.
74 Regeringen (2025-04-10).

S Prop. 2024/25:178.

76 Sjofartsverket (2025-05-05).

7 Prop. 2025/26:1 Utgiftsomrade 22, s. 43.

78 Sjéfartsverket (2025-11-13).

7 SJOFS 2026:17.
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mattligt. Darefter ar héjningen pataglig. Den samlade bilden ar att sjofarten har berérts av
vasentliga héjningar av de statliga avgifterna under de senaste aren.®°

I juni 2026 remitterade Sjofartsverket sitt forslag till &ndring av farledsavgifter vid kommande
arsskifte. Forslaget innebar att avgifterna hojs i niva med prisutvecklingen samtidigt som dess
miljéincitamentet minskas. Sammantaget bedéms det innebéara att farledsavgifterna har en
oférandrad niva. Gransen for vad som ska anses vara lagvardigt gods, och darmed belastas
med lagre avgift, féreslas samtidigt hojas fran 1 200 kronor till 1 550 kronor per ton. %

6.3 Bemanning och bemanningsstod

Tillgang till sjéfartskompetens och konkurrenskraftiga bemanningskostnader ar ocksa
avgorande for den svenska sjofartens utveckling.

Antalet fartyg med sjofartsstod ligger pa en stabil niva

Sjofartsstodet ar ett ekonomiskt stdd till redare som syftar till att sGnka bemanningskost-
naderna for anstallda enligt féljande villkor:

e Fartyg ska vara registrerade i ett nationellt fartygsregister inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES).

e Fartyget ska i sin naringsverksamhet anvandas i trafik som ar utsatt for internationell
konkurrens pa sjofartsmarknaden.

e Utbildningsplatser ska stéllas till forfogande ombord pa fartyget enligt
Transportstyrelsens foreskrifter eller beslut i enskilt fall.

o Det ska finnas tillrackliga férsakringar for fartyget och for dess drift.82

Stod utgar med belopp motsvarande sjdmannens skatt pa sjdinkomst, samt kostnader for
arbetsgivaravgifter och allman I6neavgift. | samband med att tonnagebeskattningssystemet
inférdes 2016 beslutades att minskningen av statens intékter delvis skulle finansieras genom
en sankning med en procent av anslaget for sjofartsstod. En arbetsgivare far darfor tillbaka 99
procent i stéllet for 100 procent av skatteavdrag och sociala avgifter.®

Under den senaste 10-arsperioden har antalet fartyg som det har beviljats sjofartsstod for
legat mellan 89 och 112 stycken. Det varierar mellan aren samtidigt som trenden snarast
ligger pa oforandrad niva. Ar 2024 var antalet fartyg 103, vilket &r nagot hogre &n aret innan.
Det utbetalade stdédet 2024 var det hdgsta sedan pandemin och uppagick till 1,42 miljarder
kronor.84

Trafikanalys utvarderar i enlighet med myndighetens instruktion effekterna av stddet till svensk
sjofart var annat ar. Senaste redovisningen publicerades i december 2025. Den visade att
stodet ar fortsatt viktigt for att skapa forutsattningar for Ionsamhet inom svensk sjofart. Utan
sjofartsstddet blir manga av de ekonomisk-finansiella nyckeltalen negativa. Analysen

8 Transportstyrelsen (2026), Dnr TSS 2025-5588.
81 Sjofartsverket (2026-06-04).

82 SFS 2001:770.

8 Proposition 2022/23:1, s. 96.

84 Delegationen for sjofartsstéd (2025).
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illustrerar ocksé att Sveriges internationella rederinaring agerar pa en arena med stora inslag
av regelverkskonkurrens nationer och varldsdelar emellan.®

Flexiblare utbildning for sjobefal

Kompetensforsorjningen for den svenska sjofarten ar viktig bade for den svenska handels-
flottan, fér svenska myndigheter och ur ett beredskapsperspektiv. Inte minst galler det behovet
av svenska sjobefal. Vid sidan av den kommersiella sjofarten kraver den offentliga
verksamheten sjopersonal for t.ex. lotsningsverksamhet, kustbevakning och totalférsvar. Att
gora det lattare for rederier att rekrytera personal har ocksa pekats ut som en prioriterad fraga
for regeringen.

Regeringen beslutade i mars 2024 om en férordningsandring som gav fler méjlighet att fa
behdrigheten fartygsbefal klass VII. Behérigheten ger méjlighet att tjanstgoéra pa mindre fartyg
i inre fart.®® | november 2025 aviserades ett utbildningspaket for sjépersonal. Det omfattar
andringar i den lagstiftning som reglerar sjdmans utbildning och behdrighet for att tjanstgoéra i
skilda befattningar pa olika typer av fartyg. Ett syfte med férandringarna ar att de svenska
reglerna om utbildning och certifiering av sjoméan ska stdmma battre dverens med inter-
nationella krav.®” Som ett resultat av utbildningspaketet startar under 2026 matrosutbildning
inom ramen for den nationella yrkesutbildningen.88

6.4 Gotlandstrafiken i framtiden

| februari 2026 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att utreda tva organisatoriska alternativ
for nasta upphandling av farjetrafiken till och fran Gotland. Det ena alternativet ar att som
tidigare genomféra en sammanhallen upphandling av fartyg och drift, medan det andra
alternativet ar att ha ett statligt agt fartyg och upphandlad drift. | uppdraget namns att
Trafikverket tidigare rekommenderat att staten bor aga fartygen som trafikerar Gotland och att
driften handlas upp.® Regeringen framhaller ocksa att det allvarliga sékerhetspolitiska laget i
Sveriges naromrade och i Europa ytterligare starker argumenten fér en sadan Idsning.

Analysen ska bl.a. omfatta effektiv hantering av kostnaderna for sjofartens omstallning till
fossilfrihet. Det ar enligt uppdraget ocksa viktigt att analysera hur prissattning for passagerare
kan och bér hanteras inom ramen fér kommande upphandling. Aven samhallsekonomiska
kostnader och konsekvenserna for boende och naringsliv samt konsekvenser for totalférsvaret
lyfts fram som viktiga aspekter. Arbetet ska redovisa senast den 31 december 2026.%°

6.5 Stod for gotlanningars resande

| varandringsbudgeten foreslog regeringen att satta av medel under 2026 for att subventionera
gotlanningars resande till och fran fastlandet. Stédet ska bidra till att sénka biljettpriserna —

8 Trafikanalys, Rapport 2025:8.
8 SFS, 2011:1533.

87 Regeringen (2025-11-19).

8 Medborgarskolan (23 02 26).
8 Trafikverket (2021).

% Regeringen (2026-02-12).
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bade pa farja och flyg — fér personer folkbokforda pa Gotland.®' Regeringen har beslutat att
Trafikverket har ett anslag pa 125 miljoner kronor for &ndamalet.

6.6 Nationell samordnare for inrikes sjofart
och narsjofart

I mars 2024 beslutade regeringen att férlanga uppdraget till Trafikverket om en nationell
samordnare for inrikes sjofart och narsjofart i de delar som fokuserar pa sjofartens omstallining
till fossilfrinet, samt 6kad 6verflyttning till sjéfart. Uppdraget I6per nu till 2027.%2

| samordnarens arliga rapport 2026 framhdlls fortsatt att inrikes sjotrafik brottats med
utmaningar kopplat till offentliga sjofartsavgifter och tillgang till lots, sarskilt for Vanern och
Malaren.® Kraftigt stigande lotsavgifter lyfts fram som ett problem for trafiken. Till det kommer
ocksa hojda farledsavgifter och att det infors passageavgifter® av Géteborgs hamn. Samord-
naren redogor for att det pagar en diskussion om att inféra passageavgift ocksa av Sédertalje
hamn. Ett huvudbudskap i den arliga rapporten &ar att det kravs en kombination av styrmedel
for att etablera grona sjofartskorridorer och paskynda sjofartens omstalining. | redovisningen
diskuteras behov av att anpassa skilda innovations- och utvecklingsstdd till sjéfarten.

6.7 Omstallning till fossilfrihet

Under 2025 initierade regeringen tva uppdrag i syfte att ta fram underlag for atgarder som
framjar bl.a. sjofartens omstallning till fossilfrinet. EU-lagstiftningen och internationella regler
ger en ram for arbetet.

6.7.1 Stod till sjofartssektorns aktorer

Energimyndigheten redovisade i februari ett uppdrag att analysera behovet av stdd for att
framja sjofartens omstalining till fossilfrihet och foresla hur sddana stoéd kan utformas. Arbetet
genomférdes i samarbete med Trafikanalys.

Utredningen beddmer pa ett 6vergripande plan att omstallningen inte gar i den takt som kravs
for att sj6farten ska na nettonollutslapp till 2050. Det konstateras att det behovs ett brett
spektrum av tekniker for att astadkomma det, tekniker som idag har olika mognadsgrad.
Utredningen férordar nationella insatser som kompletterar den internationella styrningen och
darmed minskar risker for aktérer med begransade resurser. Utredningen férordar riktade stod
for investeringar som omfattar stddprogram for sjéfartens omstallning och forslag pa ett
séarskilt stéd for utbyggnad av landstrém. %

91 www.regeringen.se/debattartiklar/2026/04/regeringen-och-sverigedemokraterna-sanker-priset-for-resor-till-
gotland/

92 Regeringen (2026-06-18).

% Regeringen (2024-03-14).

% Trafikverket (2025-03-27).

% Hamninfrastrukturavgift for fartyg som passerar Goteborgs allmanna hamnomrade pa vag till eller fran
Vanern. Fragan ar kopplad till Transportstyrelsens foérelaggande mot Géteborgs hamntillampningen av EU:s
hamntjanstférordning (EU 2017/352), Transportstyrelsen (2024).

% Energimyndigheten (2026).
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6.7.2 Okad tillgang till hallbara drivmedel

| maj 2026 presenterade regeringens bokstavsutredare ett forslag till handlingsplan for att
framija tillgangen till hallbara, fossilfria och koldioxidsnala drivmedel for sjéfarten och luftfarten
och goéra Sverige mer sjalvforsorjande inom omradet.®” Dar foresprakas att staten tar en mer
aktiv roll for att minska de ekonomiska risker som marknadens aktorer maste hantera. Det
foreslas, bl.a. ske genom en bred satsning pa forskning, utveckling och demonstration for
produktion av biodrivmedel fran fast biomassa. Arbetet forordar ocksa férbattrade
investeringsstod, inklusive aterinférda majligheter till grona kreditgarantier, liksom att Sverige
forbereder en tidsbegransad nationell riskdelningsmekanism for uppskalad produktion av
biodrivmedel for sj6- och luftfart. Dartill foreslas ett produktionsstod for e-bréanslen som
kanaliseras via ett aktivt svenskt deltagande i de EU-satsningar som nu boérjar rullas ut i
unionen. Insatserna foreslas finansieras via Sveriges intakter fran forsaljning av utslappsratter
i EU:s utslappshandelssystem.

Regeringen foreslas ocksa inratta ett forum fér dialog och samverkan inom omradet, liksom
fortsatt arbete for stabila EU-regelverk samt hdjda ambitioner inom IMO.

En fortsatt snabb elektrifiering och energieffektivisering av alla trafikslag framhalls som viktigt
for att minska konkurrensen om biodrivmedel.

Statsradet har meddelat att férslagen skyndsamt ska beredas vidare i Regeringskansliet.®
Utredningen har remitterats.

6.8 Forskning och utveckling

Trafikanalys har sedan tidigare framhallit att svensk forskning och utvecklingsverksamhet pa
sjofartsomradet ar viktig for den svenska sjofartens internationella konkurrenssituation.
Behovet av forskning, utveckling och innovation ar ocksa nagot som poangteras i regeringens
maritima strategi.®

Sjofartsforskningen i Sverige sker pa manga hall, saval pa universitet som vid forsknings-
institut och vid féretag. Statens roll som forskningsfinansiar ar ett konkurrensmedel dar staten
kan paverka omfattningen och inriktningen av den svenska sjofartsforskningen och darmed
den langsiktiga utvecklingen och svensk kompetens pa sjofartsomradet.

Nedan aterges de i sammanhanget mest vasentliga statliga forsknings- och utvecklings-
initiativen.

Trafikverkets forskningsportfolj krymper

Trafikverket har i uppdrag att finansiera forsknings- och utvecklingsprojekt inom sjéfarts-
omradet. Myndighetens regleringsbrev for 2026 beror, liksom tidigare ar, omradet specifikt.
Det fastslas att for 2026 far sammantaget hogst 100 miljoner kronor anvandas inom omradet.
Nagon nedre troskel fastslas daremot inte.'® Under aren 2023 till 2025 uppgick finansieringen
av sjofartsforskning till runt 90 miljoner kronor per ar.'"" Det &r en viss nedgang jamfért med

97 Regeringskansliet (2026).

% Regeringen (2026-05-08).

% Regeringen (2026), s. 12 ff.

100 Regeringen (2025-12-18), s. 11.
101 Trafikverket (2026).
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2021 och 2022 da satsningarna inom omradet var som storst.'%? Sjéfartsportféljens
planeringsram for 2026 till 2029 var i borjan av aret 87 miljoner kronor per ar. Enligt
Trafikverket innebar regeringens beslut om nationell trafikslagsdvergripande plan for
transportinfrastrukturen for aren 2026 till 2037 att forsknings- och innovationsfinansieringen
minskar med 47 procent. Det kan formodas paverka insatserna ocksa inom sjéfartsomradet.

Det 6vergripande syftet med de forskningsinsatser som Trafikverket finansierar inom
sjofartsomradet ar att utveckla sjétransportsystemet och dess komponenter mot 6kad
hallbarhet i bred mening. Verksamheten bedrivs inom den s.k. sjofartsportfdljen dar tre
malomraden definieras:

e  Milj6- och klimatpaverkan inom sjofartsomradet.
o Sakerhet, arbetsmiljé och kompetens inom sjofarten.
e  Sjofartens roll i transportsystemet.

Generellt ges fragor som rér handelssjofart och hamnar hégsta prioritet.

Energimyndighetens utlysning om laddinfrastruktur for i hamn

Sommaren 2026 lanserade Energimyndigheten en utlysning om laddinfrastruktur for fartyg i
hamnar. Den har ett specifikt fokus pa el for framdrift av fartyg, det vill sdga pa laddstrom
snarare an pa landstrdom. Stdd kan beviljas med hogst 70 procent av de kostnader som
definieras som stodberattigande upp till ett tak pa 100 miljoner kronor per projekt. Stoéd kan
sokas fram till den 10 november 2026 och projekten ska, i linje med AFIR-férordningen, vara
avslutade och implementerade i september 2029.103

Utlysningen finansieras inom ramen for Energimyndighetens anslag 1:8 Laddinfrastruktur.'®

Vinnovafinansierad sjofartsforskning

Under 2024 utlyste Vinnova medel fér omradet "Hallbar hamn — systemdemonstratorer”. Ar
2025 gjordes daremot inte nagra nya utlysningar med direkt sjéfartsanknytning. Nar Vinnova i
maj 2026 presenterar aktuella utlysningar inom fler an 30 satsningsomraden hade inget av
dem specifikt sjéfartsfokus.'%® Samtidigt bor lardomar fran vissa omraden ocksa kunna komma
sjofarten till del. Det galler t.ex. utlysningen Policy och strategi fér hallbara och
konkurrenskraftiga batterivdrdekedjor.

Vinnova bidrar liksom Trafikverket med finansiering till Lighthouse, den nationella plattformen
for samverkan inom forskning och innovation kopplad till hallbar och konkurrenskraftig sjofart
och maritim verksamhet.

102 Trafikverket (2024).

103 Energimyndigheten (2026-06-24).

104 Prop. 2025/26:1 Utgiftsomrade 21, s. 38.

105 https://ui.ungpd.com/Issues/a0f7909a-c37b-4ed5-8514-d7d8be96b2a7 ?Accountld=ad7292e3-6197-45b3-
bfe4-b189194074d3&Contactld=fcf1d6ec-ed86-4d76-afc3-3933750305b6&Issueld=a0f7909a-c37b-4ed5-8514-
d7d8be96b2a7&ir=6287bfob-bc5a-4261-ad55-04aa8b55a8ee
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7 Diskussion

Den exceptionella nedgangen for Hong Kongs fartygsregister under 2025 ar en tydlig
illustration av atminstone tva forhallanden: Dels av den betydelse geopolitisk oro kan ha, dels
av "flottans flyktighet”. Oro for att geopolitiska faktorer kan missgynna Hong Kongs flagg
gjorde att redare med fartyg som skulle kunna berdras av sanktioner snabbt sokte sig en
tryggare hemvist. Ett stramare politiskt klimat i Hong Kong kan ocksa ha bidragit till
utvecklingen. Hong Kong foérlorade under aret 15 procent av sitt tonnage, vilket motsvarar sju
ganger hela det svenska registret. Det intraffade visar att det bade kan ga fort att férlora
tonnage (Hong Kong) och uppenbarligen ocksa, under exceptionella forhallanden, kan ga
snabbt att vinna tonnage (Singapore +27 procent) till sitt register. | en varld som karaktarise-
ras av regelverkskonkurrens och dar manga nationer vill se sina register véaxa ar det
utmanande ocksa for Sverige att skapa sadana villkor att vagskalen vager over till forman for
det svenska registret. | den har rapporten ser vi emellertid flera tecken pa att utvecklingen gar
i ratt riktning.

Det nya normala - sjotrafik och transporter pa en lagre niva?

Flera av de utvecklingskurvor for sjdtransporter och for svensk sjoéfarts sysselsattning som
beskrivits i den har rapporten ligger kvar pa en lagre "post-pandemisk niva”. Som vi
konstaterade i fjol ar det viktigt att inte dra fér stora vaxlar pa det som sker nu eller i nara
datid, men det kan anda vara pa sin plats att stélla fragan om vi nu har hittat en ny stabilitet
vad avser sjotrafik och sjétransporter — och det pa en lagre niva an tidigare. Vissa
forhallanden kan tala for att sjofarten befinner sig i en brytningstid, dar den nya varlden efter
pandemin och med en ny sakerhetspolitisk situation &nnu inte hunnit ta sin form. Och till det
kommer implementeringen av europeisk klimatpolitik som framst genom utslappshandel-
systemets successiva upptrappning bidragit med sin dynamik.

Svensk beredskap — flotta, flagg och sjofartskompetens

Som vi diskuterat i tidigare redovisningar sags sjofartens betydelse ur ett beredskapsper-
spektiv under manga ar narmast som en icke-fraga. Pendeln har nu tydligt slagit tillbaka.
Svensk flagg varderas ater ocksa i detta avseende: Svensk flagg i aktern goér att fartyget
seglar under svensk lag och kan disponeras av Sverige i kris och krig pa ett satt som vi inte
kan rékna med fér andra fartyg. Kanske ar det som allra mest utmarker sjofartspolitiken de
senaste aren ocksa att beredskapsfragorna ater givits en tydlig plats? Vi har sett sjéfarts-
politiska satsningar med ett tydligt och uttalat beredskapsfokus. Det géller t.ex. fragan om en
reservhamn till Visby hamn'% och regeringens atgarder for att uppréatthalla tagfarjetrafik
mellan Sverige och Tyskland.”

Vi har har kunnat konstatera att den svenskflaggade flottan under 2025 vaxte patagligt och vi
kan se en positiv utveckling under de senaste aren. Kanske borjar det rent av bli dags att tala
om en positiv trend?

Den svenskflaggade flottan ar viktig aven for tillgadngen till svenska sjoman. En stor majoritet
av de ombordanstallda pa dessa fartyg ar svenska medborgare. Av fartygsbefalen var ar 2025

16 Prop. 2025/26:1 Utgiftsomrade 22, s. 23.
107 Regeringen (2025-12-11).
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78 procent svenska medborgare medan andelen fér samtliga personalkategorier lag nagot
lagre (73 procent).'%®

Sjofartshogskolorna lockar

Sjofartshogskolorna har for fiarde aret i rad fler totalt antal sékanden till sjokaptens- och
sjoingenjorsprogrammen. Inget av de tva programmen har haft fler sékande under de senaste
10 aren. Utveckling vi ser kan ha en koppling till generellt 6kat intresse for hogre utbildning,
men skolornas arbete med att marknadsféra sina utbildningar har varit av stor betydelse.

Antal s6kande &r viktigt men antal examinerade sjokaptener och sjdingenjorer ar mer
avgorande for tillgangen till kvalificerad sjofartskompentens. Figur 7.1 visar antal sjokaptens-
respektive sjdingenjorsexamina under den senaste 10-arsperioden (heldragna linjer). Antalet
har sjunkit, med ett tapp sarskilt i samband med pandemin. Utvecklingen av antal examina ser
inte lika positiv ut som antal sékande till utbildningarna, men effekter av 6kat intresse av
utbildningarna under de senaste bor rimligen férvantas kunna synas med en fordréjning i tiden
som motsvarar utbildningarnas langd. For att ocksa ge en bild av den dynamiken redovisar
figuren aven antal férstahandssokande till utbildningarna 4 ar tidigare (streckade linjer).
Antalet forstahandssdkande till sjokaptensprogrammen var drygt 500 personer 2012 (ar 2016
minus 4 ar) och ar 2013, men sjonk darefter markant de kommande tre aren.

Antal examinerade har, som val ar, inte sjunkit i samma takt som antal s6kande.
Sjofartshogskolorna tycks ha blivit allt battre pa att ta hand om sina elever och "producera
examina”. For sjdingenjorsutbildningen ar ar 2025 topparet da hela 55 procent av
motsvarande kull férstahandsstkande examinerades. For sjokaptensutbildningen ar pa
motsvarande satt 2024 ett toppar (40 procent).
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Figur 7.1. Antal sjokaptens- respektive sjoingenjorsexamina i Sverige jamfort med forstahandssoékande 4 ar
tidigare.

108 Trafikanalys (2026), Fartyg 2025, Tabell 20.2.
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Blir sjotransporter dyrare?

Sjofartsnaringen arbetar I6pande och framgangsrikt med att effektivisera verksamheten.
Sjofarten drar nytta av de stordriftsférdelar som stérre fartyg och effektivare hamnar ger, man
energieffektiviserar, optimerar bemanning och utvecklar logistikfléden tillsammans med
hamnar och kunder. Ny teknik implementeras. Mot den bakgrunden finns det en langsiktig,
bakomliggande trend som verkar for lagre kostnader och lagre priser for varuagare och
resenarer.

Under senare ar har vi sett en geopolitisk oro i form av krig och handelsrestriktioner som
verkat i en annan riktning. Krig har medfért kraftigt stigande drivmedelspriser. Med en sjofart
dar energi generellt sett ar en stor kostnadspost har det inneburit 6kade kostnader. Vissa
segment har ocksa drabbats mer direkt av att forsakringskostnaderna ¢kat markant och i de
mest extrema fallen att trafik inte kunnat ta sig fram och att fartyg blivit liggande. Tidig host
2026 kan vi annu inte se nagot slut pa den turbulensen. Ukrainakriget ar inne pa sitt femte ar
och kriget mellan USA/Israel och Iran inleddes for ett drygt halvar sedan.

Trafik i Panamakanalen har ocksa drabbats av kostsamma kapacitetsproblem till f6ljd av
vattenbrist som kan kopplas till klimatférandringar.

Nar EU:s klimatregelverk successivt implementeras tillkommer ocksa nya kostnader for sjofart
pa EU-hamnar. | huvudsak ar de kopplade till fartygs framdrift och utgérs av kostnader for
utslapp eller kostnader for anpassningar sasom att anvanda dyrare fartyg eller mer
kostsamma alternativa energiformer. EU har aviserat skilda insatser och stodformer for att
underlatta sj6fartens anpassning till klimatregelverken. Det ar viktigt att Sverige underlattar for
sektorns aktorer att dra nytta av de mojligheter som erbjuds for att halla kostnaderna nere.

Samtidigt som bl.a. kostnaderna for utslappsratter har okat belastas sjofart pa svenska
hamnar med hogre sjofartsavgifter an tidigare. Det ar kopplat till att Sjofartsverkets hojda
anslag inte fullt ut balanserar forlorande intakter orsakade av minskad trafik och
kostnadsokningar. Eftersom verkets kostnader, atminstone pa kort- och medellang sikt, i
betydande omfattning ar fasta och avgifterna ar kopplade till anlép, mangd gods och
passagerare, bidrar en nedgang i sjofarten till ett tryck uppat for sjofartsavgifterna.

De kostnader for sjéfarten som tillkommer genom 6kat varldsmarknadspris pa olja, europeisk
klimatpolitik och svenska sjofartsavgifter ar sammantaget inte obetydliga. Det ar kostnader
som pa kort sikt knappast kan balanseras med effektiviseringar, utan atminstone till del maste
foras vidare pa kund. For vissa sjofartssegment blir det sakert svarare an fér andra.

Generellt ar sjofartsgods inte sarskilt priskansligt, atminstone inte internationellt gods som gar
pa vara kusthamnar. | stor utstrackning saknas alternativa transportvagar for dessa
transporter. Jarnvagen har sina problem och begransningar, inte minst med kapacitet, och
lastbilstrafik ligger i ett vitalt avseende i den andra anden av marknaden — lastbilstrafiken ar
langt fran sjofartens stordriftsfordelar. Kanske kommer den nya prisbilden paskynda
strukturella férandringar inom sjofarten snarare an forandring av transportvolymer? Det kan
handla om andra fartyg, férandrade anlépsfrekvenser och justerade linjenat.

Har svensk sjofart konkurrenskraftiga villkor?

Trafikanalys har tidigare framhallit att det rader en skarp internationell regelverkskonkurrens,
dar manga lander vill se sina register vaxa. Sverige har under de senaste aren klarat sig
férhallandevis bra i den konkurrensen, men det betyder inte att vi ar i hamn. Sverige behdver
liksom andra lander fortsatt forsoka forbattra villkoren for att behalla och i basta fall forbattra
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sin position. Minskad trafik- och minskade transporter pa svenska hamnar ar ett orosmoln. Det
kan gora det svarare for svenska operatérer att dra nytta av stordriftsfordelar fullt ut och i
nagon man forsamra utbudet for svenska varudgare och resenarer pa svenska hamnar. Det
gor ocksa att statens fasta kostnader for sjofartsinfrastrukturen (Sjofartsverket) behover slas
ut pa farre anvandare eller finansieras pa annat satt.

Det rader ingen tvekan om att Sverige under 6verskadlig tid kommer vara beroende av sjofart
och att sjofarten kommer att ha en central plats i de svenska, europeiska och globala
transportsystemen. Varldslaget talar ocksa fortsatt for att svenskflaggade fartyg bor varderas
hogt.
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