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Summary

The decarbonization of the maritime sector is driven by a combination of voluntary
initiatives and binding regulations aimed at reducing greenhouse gas emissions and
increasing the use of renewable fuels, where the use of liquified biomethane (LBG) has
grown in interest and is the focus for this study.

Voluntary climate targets, such as those defined by the Science Based Targets initiative
(SBTi), the GHG Protocol, and ISO standards, enable companies to demonstrate climate
ambition and build credibility with customers and investors. These targets are often
linked to internationally recognized frameworks that support structured emissions
reporting and strategic goal-setting.

At the same time, international and European regulations—such as Fuel EU Maritime,
the EU Emissions Trading System (EU ETS), the Renewable Energy Directive (RED
III), and the International Maritime Organization’s (IMO) climate strategy—have
introduced quantified requirements for emissions reductions and renewable energy
shares. These instruments influence the shipping industry through financial incentives,
technical requirements, and reporting obligations, creating strong pressure for investment
in sustainable solutions.

To enable the allocation of climate benefits in systems where renewable and fossil fuels
are mixed, the mass balance principle is applied. This method allows for accounting of
renewable shares without physical separation of molecules, which is particularly relevant
in shared distribution infrastructures. Complementary mechanisms such as book & claim,
insetting, and offsetting offer additional tools for recognizing emissions reductions,
especially within Scope 1 and Scope 3. Certification systems like ISCC (International
Sustainability and Carbon Certification) and RSB (Roundtable on Sustainable
Biomaterials) ensure traceability and verification of climate benefits and are aligned with
EU sustainability directives.

A survey of Swedish transport buyers shows that awareness of mass balance is relatively
widespread, though actual usage remains limited. Road transport dominates, but
maritime applications are also significant. Commercial offerings based on mass balance
principles are increasingly available, often provided by energy companies and typically
structured as book & claim solutions.

This study focuses on the potential of using LBG in shipping and the findings indicate
that mass balance principles have strong potential to support the maritime sectot’s
possibilities to use this fuel. However, clearer regulations, greater transparency, and
harmonized certification systems are needed to ensure effective and credible
implementation. The interplay of technical solutions, market initiatives, and policy
instruments is shaping a new framework for sustainable shipping, where climate benefits
can be allocated, reported, and verified even in complex fuel systems.
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Sammanfattning

Klimatomstillningen inom sjofartssektorn drivs av en kombination av frivilliga initiativ
och bindande regelverk som syftar till att minska utslippen av vaxthusgaser och 6ka
anvindningen av férnybara drivmedel, dér intresset har vuxit f6r anvindning av flytande
biogas (LBG) vilket ir fokus fo6r den hir rapporten.

Frivilliga klimatmal, exempelvis Science Based Targets initiative (SBT1), GHG Protocol
och ISO-standarder, anvinds av foretag for att visa klimatambitioner och skapa
trovirdighet gentemot kunder och investerare. Dessa mal dr ofta kopplade till
internationellt erkinda ramverk som mojliggor strukturerad utslippsredovisning och
strategisk malsittning.

Samtidigt har internationella och europeiska regelverk som FuelEU Maritime, EU ETS,
Renewable Energy Directive (RED III) och IMO:s klimatstrategi infort kvantifierade
krav pa utslippsminskningar och férnybarhetsandelar. Dessa styrmedel paverkar
sjofarten genom ekonomiska incitament, tekniska krav och rapporteringsskyldigheter,
vilket skapar ett starkt tryck pa aktorer att investera i hallbara 16sningar.

For att mojliggdra rapportering av klimatnytta 1 system dér fornybara och fossila
drivmedlen blandas anvinds massbalansprincipen. Denna metod tillater bokf6éring av
fornybar andel utan fysisk separation av molekyler, vilket ar sarskilt relevant i
gemensamma distributionssystem. Komplementira metoder som book & claim, insetting
och offsetting erbjuder ytterligare verktyg for att tillgodorikna sig utslippsminskningar,
sarskilt inom Scope 1 och 3. Certifieringssystem som ISCC (International Sustainability
and Carbon Certification) och RSB (Roundtable on Sustainable Biomaterials) sikerstiller
sparbarhet och verifierbarhet 1 dessa processer.

En enkitstudie bland svenska transportképare visar att kunskapen om massbalans ar
relativt utbredd, men att anvandningen fortfarande dr begrinsad. Vigtransporter
dominerar, men sjofarten dr ocksa en betydande tillimpningssektor. Kommersiella
erbjudanden baserade pa massbalansprinciper férekommer i 6kande grad, ofta med
energibolag som leverantérer och med book & claim som vanligaste uppligg.

Den hir studien fokuserar pa potentialen att anvinda LBG inom sjofarten och resultaten
visar att massbalansprinciper har stor potential att bidra till dess klimatomstillning, men
att tydligare regelverk, 6kad transparens och harmonisering av certifieringssystem krivs
for att sikerstilla effektiv och trovirdig tillimpning. Kombinationen av tekniska
16sningar, marknadsinitiativ och politiska styrmedel formar en ny struktur f6r hallbar
sjofart dar klimatnytta kan tilldelas, redovisas och verifieras dven i komplexa
drivmedelsystem.
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Forkortningar

Biogas'
CAPEX
CII
CO2e
CSRD
DNV

DWT
EEXI

EU ETS

FuelEU Maritime
GHG Protocol
ICCT

ISCC

ISO

1SO 14001
1SO 50001
I1SO 14064

En blandning av metan (CH,) och koldioxid (CO,), samt sma
mingder andra gaser, som produceras genom anaerob
rotning av organiska material.

Capital Expenditure — investeringskostnader

Carbon Intensity Indicator — indikator f6r koldioxidintensitet
1 fartyg

Koldioxidekvivalenter — matt fOr att jimfora olika
vixthusgaser

Corporate Sustainability Reporting Directive — EU-direktiv
tor hallbarhetsrapportering

Det Norske Veritas — internationellt certifierings- och
verifieringsorgan

Deadweight Tonnage — lastkapacitet 1 ton

Energy Efficiency Existing Ship Index —
energieffektivitetsindex for befintliga fartyg

European Union Emissions Trading System — EU:s system
tor handel med utslappsritter

EU-regelverk for minskad utslippsintensitet i
sjofartsbrinslen

Greenhouse Gas Protocol — internationellt ramverk for
klimatredovisning

International Council on Clean Transportation —
organisation for hallbar transport

International Sustainability and Carbon Certification —
certifieringssystem for héllbarhet

International Organization for Standardization —
internationell standardiseringsorganisation

Standard for miljoledningssystem
Standard for energiledningssystem

Standard for rapportering av vaxthusgasutslipp

! Rapporten anvinder benimningen biogas som samlingsnamn f&r olika typer av metan fran férnybara

killor. Biogas kan da innebdra: rd biogas, ragas, fordonsgas, uppgraderad biogas, syngas, biogas, LBG, LBM
och Bio-LNG. Forfattarna dr diremot medvetna om att:

e  Vissa stodsystem enbart talar om biometan eller uppgraderad biogas vilket utesluter rigas, ra

biogas

e Att det krivs en annan kvalitet pa biogas dn “rigaskvalitet” for att forvitska till LBG, LBM eller
Bio-LNG alternativt mata ut pa naturgasnitet. Denna kvalitet 4r lika med ren biometan

e Handel med certifierad biogas kriver ocksa att det dr ren biometankvalitet
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I1SO 22095
ISO/FDIS 13662
IMO

LBG
LBM
LNG
MGO
MRV

OPEX

PoO

PoS

RED I, I1, 11T

RSB

SBTi

SBT

Scope 1
Scope 2
Scope 3
SF1650
ZEMBA

VLSFO
WBCSD

Standard for sparbarhetssystem (Chain of custody)
Forslag till standard for massbalans och sparbarhet

International Maritime Organization — FIN:s organ for
internationell sjofart

Liquefied Biogas — flytande biogas
Liquefied Biomethane — flytande biometan
Liquefied Natural Gas — flytande naturgas
Marine gas oil

Monitoring, Reporting and Verification — EU:s system f6r
overvakning, rapportering och verifiering av utslapp

Operational Expenditure — 16pande driftskostnader
Proof of Origin - sparbarhet
Proof of Sustainability — hallbara mangder

Renewable Energy Directive — EU:s direktiv f6r fornybar
energi

Roundtable on Sustainable Biomaterials — certifieringssystem
med breda hillbarhetskriterier

Science Based Targets initiative — initiativ for vetenskapligt
forankrade klimatmal

Science Based Targets — klimatmal 1 linje med vetenskapliga
rekommendationer

Direkta utslipp fran den egna verksamheten

Indirekta utslipp fran inképt energi

Indirekta utslipp i virdekedjan (t.ex. transporter, inkép)
Specifik fartygstyp — LNG-driven Gotlandsfirja

Zero Emission Maritime Buyers Alliance — samarbetsinitiativ
tor utslippsfria sjotransporter

Very Low Sulphur Fuel Oil — lagsvavligt fartygsbrinsle

World Business Council for Sustainable Development —
globalt niringslivsnatverk for hallbar utveckling
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1 Introduktion

Sjofarten star for ungefir 3% av de globala vaxthusgasutslippen (Naturvardsverket,
2025) och behéver minska sina utslipp fOr att uppfylla internationella klimatmal. Dessa
malsittningar ska nds frimst genom 6kad energieffektivitet samt 6kad anvindning av
fornybara drivmedel. Ett mojligt drivmedelsalternativ som 6vervigs av ett antal rederier
ar flytande biogas (LBG) (Malmgren m.fl., 2023). Biogas tillverkas av organiska avfall och
restprodukter sisom matavfall, gbdsel och odlingsrester. Via processen anaerob rétning
omvandlas substraten till biogas som bestir av mestadels metangas som efter
uppgradering har samma kvalité som naturgas. Det dr dven mojligt att producera biogas
genom forgasning av biomassa. Efter forvitskning av uppgraderad biogas till LBG kan
detta drivmedel anvindas inom sjofarten.

Tillgangen till biogas dr dock begrinsad i nulidget och finns inte alltid att tillga dér det
finns potentiella anvindare (Jivén m.fl., 2022). Ett alternativ till att anvinda sig faktiska
fornybara brinslemolekyler dr att anvanda sig av biodrivmedelcertifikat enligt
massbalansprincipen for att minska utslippen. Detta kan till exempel innebiéra att
rederier garanterar en viss mangd biodrivmedel i sin flotta som totalt sett motsvarar den
mingd som kunder bestillt genom separata avtal, istillet for att biodrivmedelanvindning
garanteras for specifika avgangar. Den har modellen har blivit vanligare de senaste dren.
Det dr dock fortfarande oklart hur foretag kan rikna in utslippsminskningar som uppnas
pa detta sdtt enligt vissa regleringar, lagstiftningar och frivilliga initiativ, exempelvis
Greenhouse Gas Protocol (GHG Protocol) som reglerar hur man kan redovisa sina
utsldpp inom Science-Based Targets Initiative (SBT1).

Augusti 2025 var 482 svenska foretag anslutna till det frivilliga klimatinitiativet SBT1
(Target Dashboard - Science Based Targets, u.a.), dir féretagen antingen har dtagit sig att
ansOka om validerade klimatmal eller har klimatmal fastslagna och validerade. Dessa
foretag har dirmed forbundit sig till att minska sina klimatutslipp i linje med Parisavtalets
malsattning med maximalt 1,5 graders global uppvirmning. Anslutna foretag till SBT1 har
Okat kraftigt bade 1 Sverige och globalt sedan 2020, och utvecklingen tros fortsitta de
nirmaste aren. En klar majoritet av tillverkande foretag har i sina klimatmal inkluderat
Scope 3-utslipp, som bland annat inkluderar inképta godstransporter. Manga av de
foretag som har definierat mal inom Science-Based Targets (SBT) narmar sig en punkt dé
de behover uppfylla sina Scope 3-mal. Det kommer troligtvis leda till att grona alternativ
tor transporter efterfragas i hdgre grad, med medféljande motkrav fran transportoren i
form av hogre pris fOr att ticka de 6kade kostnaderna (Grahn m.fl., 2024). Daremot kan
toretag som ansluter sig till Science-Based Targets 1 vissa fall inte tillgodorikna sig
utslippsminskningar som erhallits genom massbalans (Science Based Targets, u.4.). Detta
kan paverka efterfragan, tillgaingen och prisbilden eftersom LBG:n oftast handlas och
tillgodoses via massbalans.

Foretag saknar tydlig vigledning om hur massbalans paverkar deras
emissionsberikningar. Enligt nuvarande GHG Protocol finns ingen faststilld metod 61
att inkludera dessa minskningar, vilket skapar osikerhet. Certifieringsbolag verkar ha
olika tillimpningar, vilket paverkar marknaden fo6r hallbara drivmedel. Branschen har nu
startat uppropet "Lez Green Gas Count och efterfragar klarhet kring hur
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marknadsinstrument for fornybara gaser ska hanteras inom Greenhouse Gas Protocol
(World Biogas Association, 2025).

1.1 Syfte och malsattning

Detta forskningsprojekt underséker massbalansprinciper och vilka effekter de kan ha pa
sjofartens anvindning av flytande biogas (LBG). Projektet kartligger olika
massbalansprinciper samt vilka massbalansbaserade erbjudanden som finns pa
marknaden idag. Dessutom gérs en dversiktlig jaimforelse kring handel med LBG via
massbalans och direktleverans till fartyg samt analys av hur dessa alternativ paverkar
tillgdng, efterfragan och pris. Projektet ska leda till 6kad kunskap om handel och utbud
av LBG till sjofart och forsta de drivkrafter som finns for 6nskan att anvanda LBG bland
varudgare och rederier.

Malgrupper f6r projektresultat dr varuigare, rederier, fartygsigare,
drivmedelsproducenter, beslutsfattare, tillsynsorgan och andra aktérer med intresse f6r
marina drivmedel.
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2 Metod

I detta avsnitt presenteras metoderna som anvints under projektet.

2.1 Kartlaggning av massbalanskonceptet

Unders6kningen av massbalanskonceptets roll pa marknaden idag baserades pa
litteraturstudier, intervjuer med féretag 1 branschen, analys av metodbeskrivning f6r
berikning av emissioner med massbalans enligt GHG Protocol samt en workshop med
branschrepresentanter.

Tabell 1. Sammantattning av intervjudata.

Intervjunummer  Aktorstyp Roll Intervjulingd
[min]

1 Logistikbolag ~ Hallbarhetschef 45

2 Energibolag Public Affairs Manager 40

3 Hamn Utvecklingschef 45
Verksamhetsutvecklare

4 Logistikbolag ~ Chef héllbar tillvaxt 35

5 Rederi Hallbarhet och 45
affirsutveckling

Fem semistrukturerade intervjuer genomfordes med nyckelpersoner fran branschen.
Intervjuerna utgick fran en gemensam intervjuguide som moéjliggjorde jamforelse och
sikerstillde att centrala teman togs upp, men utrymme limnades dven for respondenter
att dela med sig av ytterligare perspektiv. Intervjuerna syftade till att finga upp
erfarenheter, behov och perspektiv kring aktuella marknadserbjudanden och utmaningar
kopplade till imnesomradet. Respondenterna valdes strategiskt ut for att representera
olika roller inom organisationer och olika typer av aktorer, och intervjuerna genomfordes
digitalt eller per telefon. Varje intervju varade mellan 45 och 60 minuter och
dokumenterades genom anteckningar.

For att kartligea existerande koncept och 16sningar pa marknaden genomfoérdes en
desktopstudie med fokus pa offentligt tillganglig information. Detta innefattade ett
systematiskt insamlande, granskande och analyserande av befintlig information fran
rapporter fran certifieringsorgan och branschorganisationer, webbplatser och lagstiftning.
Ett sirskilt moment i denna studie var en riktad s6kning pa LinkedIn, dir féretag och
initiativ som erbjuder relevanta koncept identifierades och analyserades. Denna
genomgaing gav en 6verblick 6ver hur aktérer kommunicerar sina erbjudanden och hur
begrepp anvinds inom omradet.
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En riktad litteratursokning genomférdes med fokus pa regleringar och policyrelaterade
dokument som ir relevanta fér studiens tema. Sokningen inkluderade vetenskaplig
litteratur, rapporter fran myndigheter, internationella organisationer och
branschorganisationer, med sokord som: mass balance, LBG, Shipping, book & claim,
Science-Based targets, insets och LBM. Syftet var att forsta det regulatoriska landskapet
samt att identifiera styrande principer, standarder och frivilliga initiativ som paverkar
omradet.

2.2 Analys av konsekvenser for den svenska biogasmarknaden

Analysen baseras pa litteraturstudier, intervjuer med foretridare for sjofartsbranschen
samt diskussioner med industrin. Med utgangspunkt i erhallna data fran litteraturstudien
och industrin, huvudsakligen kapacitet, investerings- och operationella kostnader,
beriknades de logistiska systemkostnaderna med och utan massbalansprincip.

2.3 Transportinkopspanelen — enkatstudie med
transportkopande foretag i Sverige

IVL Svenska Miljoinstitutet, Chalmers tekniska hégskola och Goteborgs universitet
inledde 2010 ett samarbete for att 6ka kunskapen om féretags sitt att kopa
transporttjanster. Arbetet grundades pa en vixelverkan mellan industrin och akademin,
och fick namnet Transportinképspanelen.

Tillsammans utvecklades en gemensam enkit, "Inkép av transporttjanster — idag och
imorgon”, for transportinkdp hos svenska foretag. Enkitstudien har genomforts
vartannat ar sedan 2012, och 1 dag finns en databas med omfattande material. Genom
slumpmissigt urval viljs foretag, med fler 4n 100 anstillda i Sverige, ut inom partihandel
och tillverkning, vilka kontaktas pa telefon for sikerstalla att de vill delta i studien.
Enkiten besvaras av ansvarig transportchef, eller motsvarande.

I senaste utskicket hosten 2024 lades en ny fraga till om massbalans for att samla in
information till detta projekt. Malet var att kartligga foretagens a) kunskap om, b)
instillning till och ¢) férekomst av transporttjanster med ligre vixthusgasutslipp genom
massbalans. Enkiten skickades till 295 foretag, varav 166 foretag besvarade enkiten,
vilket ger en svarsfrekvens pa 56%. Resultatet redovisas i Kapitel 5.1.
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3 Klimatmal for att 6kad andel férnybart drivmedel

Flera internationella och nationella regelverk, standarder och initiativ styr i dag
utvecklingen mot minskad klimatpaverkan i transportsektorn, inklusive sjofarten. Dessa
ramverk skiljer sig at 1 syfte, tillimpning och geografisk rickvidd, men tillsammans sitter
de riktningen for hur rederier, hamnar och transportképare behéver agera. De skapar
dirmed en kontext f6r hur klimatmal utformas, f6ljs upp och rapporteras (Hale m.fl.,
2024). Nedan féljer en genomgang av vilka frivilliga och lagstiftade klimatmal som styr
utvecklingen idag.

3.1 Frivilliga klimatmal

Frivilliga klimatmal dr sjilvvalda ataganden som féretag, organisationer eller andra
aktorer sitter upp for att minska sin klimatpaverkan, utover de krav som faststalls i
lagstiftning och internationella regelverk (Bonello m.fl., 2023). De kan handla om att
minska vixthusgasutslapp direkt relaterade till den egna verksamheten (Scope 1 och 2)
eller i leverantorskedjan och transporter (Scope 3), att na klimatneutralitet eller nettonoll
till ett visst artal, eller att 6ka andelen férnybar energi och fossilfria drivmedel.

De kallas frivilliga eftersom de inte dr tvingande i juridisk mening, utan bygger pa aktorens
egna ambitioner. Samtidigt kan de vara styrda av externa, etablerade ramverk och
standarder, exempelvis Science-Based Targets initiative (SBT1) eller GHG Protocol, som
ger struktur fOr hur utslipp ska berdknas och mal ska utformas. Detta bidrar till
jamforbarhet och 6kar trovardigheten gentemot kunder, investerare och andra
intressenter.

< i

(Y 4

Startpunkt Mellansteg Frivilliga mal Tvingande mal

Figur 1. Ulustration av frivilliga ml.

Frivilliga klimatmal spelar en viktig roll i klimatomstallningen eftersom lagar och regler
ofta utvecklas i langsam takt och inte alltid ar tillrickliga f6r att uppna Parisavtalets 1,5-
gradersmal. Att ata sig och arbeta mot frivilliga mal ger organisationen maojlighet att
orientera verksamheten mot ett sidant 6vergripande (tvingande) mal dven om de
styrningsmekanismer som finns 4r otillrickliga (illustrerat i
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‘L

&i};

¥ —1

Startpunkt Mellansteg Frivilliga mal Tvingande mal

Figur 1). Genom att agera snabbare dn lagstiftningen kan féretag och organisationer
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paskynda innovation, skapa marknader for fossilfria alternativ och driva fram 16sningar
som senare kan bli norm i hela branschen (Hale m.fl., 2024). Malen kan ocksa stirka
aktorens konkurrenskraft och méta den vixande efterfragan pa hallbara produkter och
transporter. Manga fOretag, inte minst transportkopare inom dagligvaru- och
livsmedelsindustrin, har redan valt att ga fore genom att stilla krav pa fossilfria
transporter, investera i ellastbilar eller anvinda biodrivmedel (Gustavsson Binder m.fl.,
2025). Dessa initiativ dr betydelsefulla eftersom de kan stimulera utvecklingen av nya
l6sningar och skicka tydliga signaler till marknaden om att omstillningen dr pa vig.

Samtidigt finns begrinsningar. Frivilliga klimatmal dr ojamnt f6érdelade mellan olika
sektorer och aktorer, och manga foretag saknar incitament att ta pa sig extra kostnader
tor klimatatgirder. Det finns ocksa risker kring trovirdighet och transparens om mélen
inte f6ljs upp med robust redovisning, eller om de frimst anvinds i marknadsforingssyfte
(Bolay m.fl., 2024). Frivilliga klimatmal 4r ett komplement till bindande regler och
styrmedel. For att de ska bidra pa riktigt behover de integreras i verksamhetens strategi,
foljas upp genom tydliga indikatorer och kopplas till faktiska utslippsminskningar.

Tabell 2 visar en sammanstillning 6ver de frivilliga klimatmal som frimst ar aktuella for
sjofarten 1 dagslaget.

Tabel] 2. Sammanstillning dver ramverk som paverkar sdtining av frivilliga klimatmal.
Typ av klimatmal som ingar Referenser

GHG Protocol Inga absoluta utslippsmal — anvands GHG Protocol

som berdkningsmetod. (Creslhmiss G

Protocol, 2025)

SBTi Krav pa att mél ska vara i linje med SBTi
1,5°C eller vil under 2°C. For sjofart (Bonello m.fl, 2023;
sitts krav pa reduktion av Science Base d’ ’
koldioxidintensitet i gram COz2/tonkm. ., roets, 2025)

ISO- Inga kvoter i sig — de ar ramverk for ISO
standarder mitning och styrning. Férutsitter att

2 N . . (ISO - International
organisationen sitter kvantifierade mal.

Organization for

Standardization,
2025)

3.1.1 GHG Protocol

Greenhouse Gas Protocol 4r den mest etablerade standarden for att berdkna och
rapportera utslipp av vixthusgaser. Den sitter 6vergripande principer for bland annat
berakningar, mélsittningar och avgrinsningar. Detta gor GHG Protocol till en central
utgangspunkt for hur utslipp mits och synliggérs. Den anvinds som ett globalt ramverk
tor vilka principer klimatarbete bor f6lja och delar in utslipp 1 tre kategorier: direkta
utslipp (Scope 1), indirekta utslipp fran energi (Scope 2) samt 6vriga indirekta utslipp 1
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virdekedjan (Scope 3). For sjofarten dr sarskilt Scope 3 viktigt eftersom det omfattar
transportkdparnas utslipp fran sjétransporter, och dirmed ofta ar dir sjofarten ingar for
andra verksamheter. Inom GHG Protocol pagir en process som ska tydliggéra hur man
far rakna pa utslippsminskningar fran biogas och om massbalanssystem kommer
accepteras som giltiga bevis. Besked om detta vintas komma 1 borjan pa 2028 (ESG
News, 2025).

3.1.2 Science Based Targets initiative (SBTi)

SBTi ir ett partnerskap mellan flera internationella organisationer som hjilper foretag att
satta klimatmal 1 linje med Parisavtalet. Initiativet har tagit fram sirskilda metodramverk
tor sektorer med stora utslipp, dribland sjéfart. Rederier och transportképare kan via
SBTi fa sina utslippsmal validerade och pa sa sitt visa att deras klimatstrategi ar forenlig
med att begrinsa den globala uppvirmningen. SBTi foljer generellt principerna uppsatta i
GHG protocol.

3.1.3 ISO-standarder

International Organization for Standardization (ISO) utvecklar standarder som anvinds
brett inom naringslivet. For sjofarten dr miljé- och kvalitetsstandarder som ISO 14001
(miljoledning) och ISO 50001 (energiledning) relevanta, liksom ISO 14064 som reglerar
berikning och rapportering av vixthusgasutslipp. Dessa standarder kan anvindas av
rederier och hamnar f6r att systematisera sitt hallbarhetsarbete och sikerstilla
internationell jimférbarhet. For fragor kring massbalans dr ISO 22095 (Chain of custody)
och ISO/FDIS 13662 (Chain of custody — Mass balance — Requitements and guidelines)
sarskilt relevanta. De sitter frimst upp terminologi kring massbalans samt krav pa hur
sparbarhet kan sikerstallas.

3.2 Lagstadgade klimatmal

Lagstadgade klimatmal ér i stallet tvingande krav som sitter upp ramarna fér bolagens
verksamhet (Nicolajsen m.fl., 2025). Malen i sig sjilva ar inte bindande f6r bolagen utan
ir riktade mot stater, men det dr de styrmedel som implementerats for att uppna de
lagstadgade klimatmalen. Tabell 3 visar en Gversikt Gver de lagstiftade klimatmal som har
biring pa sjofartssektorn. FuelEU Maritime, EU ETS, RED II/1II och IMO innehéller
tydligt kvantifierade utslipps-/fornybarhetsmal. Skatteverket dr snarare en administrativ
aktor som tillimpar ekonomiska styrmedel dn ett system med bilagor pd samma sitt som
EU-regelverk.

Tabell 3. Sammanstéllning av lagstadgade klimatmal med baring pa sjifartssektorn.

Klimatmal? Referenser
IMO Mal: minska koldioxidintensitet per IMO
transportarbete med 40% till 2030 -
) ) (International
(fran 2008) och uppni nettonoll 2050. Maritime
Organization
(IMO), 2025)
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FuelEU
Maritime

EU ETS

RED III (2023)
(tidigare RED 1
och RED II)

Skatteverket
(Sverige)

Utslappsintensiteten i drivmedlen ska
minska: -2% 2025, -6% 2030, -14,5%
2035, -31% 2040, -62% 2045, -80%
2050 (jamfort med 2020).

Inga utslipp av vixthusgaser efter
2050. Sjofarten inkluderas stegvis: 40%
av utslapp 2024, 70% 2025, 100%
2026. Alla CO2-utsldpp frin resor
inom EU och 50% av resor till/fran
EU.

Hojt mal: 42,5% fornybar energi 1 EU
till 2030 (med ambition 45%). For
transport: krav pa minskad
vixthusgasintensitet med -14,5% 2030.

Ex. reduktionsplikten: inblandning av
biodrivmedel med kvantifierade
reduktionsnivaer (t.ex. ~6% 2023 for
sjofart, planeras att 6ka).

3.2.1 International Maritime Organization (IMO)

Fuel EU Maritime

(European
Commission -
Mobility and
Transport, 2025)

EU ETS

(European
Commission -
Climate Action,
2025)

Renewable Energy

Directive

(European
Commission,
2023/2413)

Skatteverket

Sverige

(Skatteverket,
2025)

IMO ir Forenta nationernas organ for internationell sj6fart och har en central roll i att

satta globala regler for sikerhet och milj6. IMO har beslutat om en strategi for att minska

utsldppen fran sjofarten, med delmal om minskad koldioxidintensitet till 2030 och

nettonollutslapp till 2050. IMO implementerar regleringar i tre olika kategorier fOr att

reglera sjofarten och na dessa klimatmal: kortsiktiga (short term), de med mellanlang sikt

(medium term) och langsiktiga styrmedel (long term). Fragan kring exakta internationella

langsiktiga styrmedel f6r att minska koldioxidintensiteten i drivmedlen, och siledes
paverka valet av drivmedel direkt, var uppe f6r beslut i oktober 2025. Under métet

beslutades att bordligga fragan ett ar fram till slutet av 2026, och saknas dirmed fortsatt.

Malen star dock fortsatt fast. Kortsiktiga styrmedel finns redan pa plats genom
exempelvis CII (Carbon Intensity Indicator) och EEXI (Energy Efficiency Existing Ship

Index).

3.2.2 EUETS

EU:s system for handel med utslippsritter (EU ETS) dr ett marknadsbaserat styrmedel
som sedan 2024 gradvis omfattar sjofarten. Rederier maste nu képa utslappsritter for att

ticka upp for sina koldioxidutslipp frin resor inom EU och frin internationella resor

som anloper EU-hamnar. Detta 6kar den ekonomiska kostnaden for fossila drivmedel

och g6r klimatneutrala alternativ mer konkurrenskraftiga. Sjofarten ingar sedan 2025 i

ETS 1. Dir ges ett finit antal av utslippsritter ut per ar som sedan minskas per ar fram
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till 2040 da de kommer vara noll. For sjofarten sker en stegvis infasning i systemet, dir en
okande andel av utslippen omfattas varje ar fram till full inkludering 2026.

3.2.3 FuelEU Maritime

FuelEU Maritime ar ett nytt EU-regelverk som tridde i kraft 2023 och som successivt
skirper kraven pa utslippsminskningar inom sjofarten fram till 2050 (EU 2023/1805).
Initiativet syftar till att sitta sjofarten pa kurs mot EU:s klimatmal f6r 2030 och 2050 och
bor spela en grundliggande roll f6r genomférandet av den europeiska klimatlagen.
Reglerna fokuserar pa att minska viaxthusgasintensiteten i de drivmedel som anvinds av
fartyg som anloper EU-hamnar, oavsett flage. Huvudsyftet med initiativet Fuel EU
Maritime ar att 6ka efterfrigan pa fornybara och koldioxidsnala drivmedel, astadkomma
en konsekvent anvindning av dessa och minska vaxthusgasutslippen fran
sjofartssektorn, samtidigt som man ser till att sjofarten fungerar vil och undviker
snedvriden konkurrens pa den inre marknaden. Detta ska skapa incitament f6r 6kad
anvindning av alternativa drivmedel sisom biobrinslen, elektrobrinslen och
vitgasbaserade 16sningar samt 6ka elektrifieringen. Fuel EU Maritime vilar pd Renewable
Energy Directive’s definitioner och berakningar for férnybara drivmedel. Regelverket
tillimpas fran och med den 1 januari 2025, med undantag for artiklarna 8 och 9 som
tillimpas fran och med den 31 augusti 2024.

3.2.4 Renewable Energy Directive (RED I, II, 1)

EU:s direktiv om férnybar energi (RED) sitter ramarna f6r hur medlemsstaterna ska 6ka
andelen fornybar energi. RED I (2009) etablerade de forsta malen, RED 1T (2018)
skirpte kraven och introducerade héllbarhetskriterier f6r biodrivmedel, medan RED 111
(2023) hojde malsattningen till 42,5 % fornybar energi 1 EU till 2030. For sjofarten ar
RED sirskilt relevant eftersom det reglerar vilka drivmedel som kan riknas som hallbara
och dirmed bidra till rederiers klimatmal och rapportering. Det dr ocksa hir det etableras
hur uppstréomsutsliapp ska beridknas for fornybara drivmedel samt vilka utslippsnivaer de
ger i FuelEU Maritime. Ramarna f6r LBG inom EU’s klimatmal sitts dirmed inom
RED, vilket i Sverige kallas for fornybarhetsdirektivet.

3.2.5 Skatteverket

I en svensk kontext har Skatteverket en indirekt men viktig roll i klimatomstillningen
genom beskattning och administration av klimatrelaterade styrmedel. For sjofarten kan
detta exempelvis roéra beskattning av marina brinslen, administration av
reduktionsplikten, samt hantering av ekonomiska incitament f6r hallbara investeringar.
Det blir sirskilt relevant £6r vissa affirsmodeller som identifierats i projektet.

4 En forklaring av massbalansprincipen

Massbalansprincipen anvinds i manga sammanhang som en allokeringsmetodik for att
fordela andelar av olika ravaror eller insatsmaterial (Davydenko m.fl., 2022; JRC, 2011).
Nedan i Figur 2 illustreras tva separata virdekedjor dir den ena utgors av “grona”
molekyler och den andra bestar av fossilbaserade ravaror och sedermera produkter. Varje
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aktor anvinder sig av separata drivmedel och det ér tydligt hur redovisningen av

drivmedelsanvindningen ska ske.

Fignr 2. Exempel pa separata vardekedjor. Cyan indikerar grina moleRyler i vardekedjan, medan gra indikerar
att fossilbaserade molekyler anvinds.

I Figur 3 illustreras ett system ddr alla ingaende molekyler sammanblandas och inte
sarskiljs. Detta dr ett annat exempel pa nir massbalans inte anvinds och istillet redovisar

aktorer en brinslemix med fornybara och fossila molekyler. Massbalansprincipen innebir

istallet att man balanserar hur mycket fornybar vara
som gar in i ett system mot hur mycket som gar ut
(balanserar massan). Man kan bestimma vilka
molekyler som ska anses férnybara och icke-
férnybara oavsett de fysiska molekylernas faktiska
ursprung. Ett vanligt exempel pa ett system baserat pa
massbalans ir gron-el-principen dir det inte dr sikert
att den el som du anvinder dr ’grén” men att
leverantoren sikerstiller att motsvarande mingd som
du anvinder matas in pa elnitet. Detta gor det mojligt
tor konsumenten att kopa gron el trots att den fysiska
produkten inte dr tillginglig just hos dem. Metoden idr
sarskilt relevant inom omraden som biobaserade
ravarufldden, dtervinning och cirkulira virdekedjor.

Massbalansprincipen innebir att
man modellerar och tilldelar
utslippsminskningar baserat pa
exempelvis andelen  férnybar
rivara (finns fler — kan vara
blandat
system, snarare dn att fysiskt

dndra utslappskillan. Detta skiljer

tjdnstesystem) 1 ett

sig fran en faktisk minskning,
som uppstit nir foretaget dndrar
teknik, processer eller branslen sa

att mindre utslipp faktiskt

produceras vid killan.
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Figur 3. Exempel pa drivmedelsanvindning utan massbalans. Cyan indikerar grina molekyler medan gra ar
Jfossilbaserade, lila dr en blandning.
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Massbalansprincipen kan anvindas pa ménga olika sitt och 1 manga uppsittningar av
systemen. Under projektet har vi kartlagt vilka termer som férekommer nir sj6farten
fordelar drivmedel med liga klimatutslipp mellan olika system. Dessa uttryck ar inte tydligt
definierade, men i paféljande avsnitt gors en ansats att definiera de viktigaste
applikationerna.

4.1 Begreppet massbalans

Massbalans ir oftast inte en term som anvinds synonymt med massbalansprincipen, utan
det syftar pa specifikt nir egenskaper fordelas inom fysiska blandningar, se generella
exempel i Figur 4. Massbalans dr sparbarhetssystemet dir man blandar férnybara och
fossila drivmedel 1 samma infrastruktur (t.ex. gasnit eller brinsletank) men redovisar
mingden biodrivmedel som levererats ut till slutkund genom bokféring, snarare dn fysisk
separation. Nédr massbalansprincipen anvinds sa blandas alltsa drivmedelsvolymerna
ndgonstans i produktions- eller distributionssystemet och produkternas egenskaper
fordelas mellan olika avnimare beroende pa vilken produkt som efterfragas.
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Figur 4. Schematik for massbalans dér ravaror in till ett system fordelas mellan produkter ut fran ett systen i) for

ett energibolags produktion 7i) for en transportjanst med blandat drivmedel 7ii) mellan olika transportslag. Cyan
indikerar grina molekyler medan gra dr fossilbaserade, lila dr en blandning.

Inom sjofarten kan massbalans alltsa anvindas for att allokera klimatnyttan av
biodrivimedel, dven nir dessa blandas i gemensamma distributionssystem. Inom sjofarten
kan detta innebira att biobaserade eller syntetiska drivmedel blandas med fossila
drivmedel i raffinaderier, pipelines eller terminaler. Aktorer som koper drivmedel kan da
fa en massbalansbaserad certifiering pa att en viss andel av deras drivmedelsférbrukning
motsvarar hallbart producerat drivmedel, Zven om det fysiska drivmedlet de tankar
innehaller en fossil andel. Ett exempel dr biogas som matas in i ett gasnit eller en
terminal. Nar drivmedlet blandas med fossil gas i systemet gar det inte att sirskilja de
enskilda molekylerna, men genom massbalansmetoden kan en andel av den biogena
volymen bokforas pa en specifik anvindare, till exempel ett rederi. Detta innebir att dven
om det fysiska drivmedlet i fartygstanken inte dr biogent, kan rederiet tillgodorikna sig
motsvarande klimatnytta.
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4.2 Book & claim

Book & claim innebir att den férnybara energin (t.ex. biogas) produceras och anvinds
nagonstans, och klimatnyttan kan “képas” av en annan aktor dven om det saknas en
tysisk koppling. Det sker alltsa ingen blandning (som i massbalans). Book & claim dr en
certifikatbaserad metod dir kopare kan betala f6r hallbart producerat drivmedel eller
energikrediter utan att det behéver levereras fysiskt till deras fartyg. Detta gor det mojligt
att stodja produktionen av hallbara drivmedel, d4ven om de anvinds nagon annanstans i
systemet.

Inom sjofartssektorn kan ett book & claim-system anvindas f6r att mojliggora
anvandning av biobaserade drivmedlen sasom biogas eller LBG, utan att den fysiska
molekylen behover transporteras hela vigen till det fartyg som slutligen forbrukar
drivmedlet. Systemet bygger pa att biogas produceras och anvinds av nagon som annars
hade anvint naturgas. Samtidigt kan en slutanvindare, exempelvis ett rederi, kopa en viss
kvantitet av denna biogas genom ett separat certifikatsystem. Detta innebir att &ven om
det faktiska drivmedlet som bunkras i fartygets tank inte dr biogent, kan rederiet dnda
tillcodorikna sig de utslippsminskningar som produktionen och inmatningen av
biogasen genererar. Klimatnyttan tillskrivs dirmed aktoren genom en bokforingsmassig
konstruktion, vanligtvis i form av ett certifikat eller en digital kredit. Figur 5 visar en
torenklad illustration av hur book & claim fungerar.

Figur 5. Exempel pa schematik for book & claim system. Cyan indikerar grina molekyler medan gra dr
Jossilbaserade.

Denna mekanism ar sirskilt relevant i kontexten av frivilliga klimatmal, eftersom den
erbjuder aktorer ett sitt att reducera sina rapporterade utslipp inom Scope 1 (direkta
utslipp fran egna fartyg) eller Scope 3 (uppstroms eller nedstréms transporttjanster) utan
att vara begrinsade av geografisk tillging till biogas. Systemet mojliggor en mer flexibel
marknadsintroduktion av férnybara drivmedlen och kan paskynda efterfragan dven i
regioner dar den fysiska infrastrukturen dnnu inte ar fullt utvecklad. Diremot sa finns det
vissa studier som pekar mot att den 6kade flexibiliteten inte behéver leda till en 6kad
efterfrigan (Wang m.fl., 2023) och det dr darfor sirskilt viktigt att ha koll pa hur denna
typ av system anvands i praktiken.

4.3 Insetting

Med insetting menas att klimatatgirder genomfors inom foretagets egen virdekedja, ofta
inom Scope 3, i syfte att minska de utslipp som ir direkt kopplade till den egna
verksamheten. I sjofarten kan detta till exempel ta formen av att ett varudgande foretag
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finansierar 6vergangen till biogasdrift hos ett rederi som transporterar deras varor. Pa sd
satt kan fOoretaget rakna utslappsminskningen inom sin egen leveranskedja, samtidigt som
den fysiska anvindningen av biogas sker 1 just den transportkedjan. Ett exempel inom
sjofarten dr nér ett rederi finansierar anvindning av hallbara drivmedel,
energieffektivisering eller koldioxidinfangning i sin egen flotta eller hos sina leverantorer.
Insetting anvands ocksa ibland som ett ord for att beskriva nir drivmedel anvinds inom
en annan del av ett transportnitverk, 4ven om det inte dr inom ett specifikt féretags egna
Scope 3 utslipp. For sjofarten kan detta till exempel gilla att en linje inom rederiets
verksamhet gar pa biodrivmedel, och att tjansten biodrivmedelsanvindning siljs dven pa
andra linjer for att finansiera anvindningen.

4.4 Offsetting

Offsetting innebdr att utslapp fran sjofarten kompenseras genom att investera i projekt
som reducerar koldioxidutslipp nigon annanstans dn i den egna virdekedjan, exempelvis
genom skogsplantering, férnybar energi eller metanreducering.

Offsetting utgdr en etablerad mekanism for att hantera vaxthusgasutslapp, dir en aktor
kompenserar for sina egna utslipp genom att finansiera utslippsreducerande eller
koldioxidbindande atgirder som sker utanfor den egna virdekedjan. Offsetting innebér
alltsd att utslipp kompenseras genom att finansiera utslippsreduktioner eller kolsinkor
utanfér den egna vardekedjan, t.ex. tridplantering eller f6rnybar energiproduktion i andra
linder, men fortsatt sker till samma grad 1 den egna verksamheten. Inom sjofarten kan
detta innebira att ett rederi eller en varudgare fortsitter att anvinda fossila drivmedel 1
den fysiska transportkedjan, men parallellt investerar i projekt som exempelvis f6rnybar
energiproduktion, energieffektivisering eller naturbaserade 16sningar sisom
skogsplantering eller ateretablering av torvmarker. Den utslippsminskning som genereras
1 dessa projekt tillgodoridknas aktdren genom certifikat eller krediter, vilket gor att deras
klimatpaverkan pa pappret kompenseras for.

Offsetting anvinds ofta som ett verktyg for att nd frivilliga klimatmal, sirskilt ndr direkta
utslippsminskningar inom Scope 1 eller Scope 3 ir svira eller kostsamma att realisera pa
kort sikt. Mekanismen ger foretag mojlighet att snabbt visa framsteg mot nettonollmal,
men den ar ocksd féremal f6r omfattande kritik. En central invindning 4r att
klimatnyttan sker utanfor den egna virdekedjan, vilket innebir att dtgirderna inte
nédvindigtvis driver pa den tekniska omstillningen av sjofarten eller minskar beroendet
av fossila drivmedel i transportsektorn.

4.5 Certifieringar

Klimatnyttan frin alla typer av atgirder som nimns ovan dokumenteras ofta genom
certifikat eller redovisningssystem, som sikerstiller att exempelvis biogasvolymen inte
dubbelriknas och att bokféringen ar transparent. For rederier som vill na sina frivilliga
klimatmal dr detta tillvigagangssatt sirskilt intressant. Certifikatsystem ar verktyg for att
trygea sparbarhet och hallbarhet i produktion och anvindning av produkter. De ar
utformade for att sikerstilla sparbarhet, klimatnytta och vissa sociala héllbarhetskriterier i
virdekedjor f6r biomassa, atervunna material och elektrobrinslen. Dessa system har en
viktig funktion som “6éversittare” mellan politiska krav (exempelvis EU:s
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fornybarhetsdirektiv) och marknadsakt6rers behov av verifierbarhet. Pa EU-niva finns
tva olika typer av certifikat som anvinds for biogas: Guarantee of Origin och Proof of
Sustainability.

Tva exempel pa certifieringar som aterkommit under var kartliggning dr ISCC
(International Sustainability and Carbon Certification) och RSB (Roundtable on
Sustainable Biomaterials). ISCC ir ett internationellt system som omfattar biomassa,
biodrivmedel, dtervunna material och elektrobrinslen. RSB har ett liknande
tillimpningsomriade men bygger pa ett ramverk med bredare sociala, miljémissiga och
ekonomiska kriterier. Bada systemen dr erkdnda inom EU:s regelverk, exempelvis
tornybarhetsdirektivet (RED II), och anvinds dven i andra regioner.

4.6 Poolning

Ett angrinsande koncept till massbalansprincipen ér poolning. Bada bygger pa samma
grundliggande redovisningslogik: att man tilliter sammanvigning av prestationer inom
ett avgransat system, snarare dn att kriva att varje enhet uppfyller ett mal fysiskt och
individuellt. Poolning innebir att flera enheter slir samman sina utslappsdata eller
klimatprestationer och redovisar dem gemensamt, 1 stéllet f6r var for sig. Syftet dr ofta att
skapa flexibilitet och mojliggora ett mer kostnadseffektivt satt att na klimatmal.

Att fa poola betyder dirmed i en sjofartskontext att flera fartygs vixthusgasutslipp delas
pa deras totala energianvandning, och att da till exempel hela eller delar av
utsldppsreduktionen kan ske hos ett fartyg inom poolen. Istillet f6r att varje enskilt fartyg
ska méta kraven berdknas den totala prestandan hos poolen som ett genomsnitt.

Genom poolning kan utslippsminskningar hos en part kompensera f6r hégre utslapp
hos en annan inom samma grupp. Man kan alltsa sdga att poolning tillimpar
massbalansprincipen pa utslipps- eller prestationsniva, snarare dn pa materialfloden. Det
ar ett sitt att mojliggora flexibilitet inom ramen fOr ett gemensamt ansvarssystem, dar
helheten ir viktigare 4n den fysiska kopplingen mellan insats och resultat.
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5 Hur sjofarten forhaller sig till massbalansprinciper
idag

Anvindningen av massbalansprinciper anses av manga aktdrer vara en nyckel for att fa
till en omstallning inom sjofarten idag. Det rader dock en del oklarheter kring hur dessa
principer ska tillimpas och om man 6ver huvud taget ska tillita massbalans inom
regelverk och system. Vissa typer av massbalans tillits dock i ndstan alla relevanta system,
och massbalans inom ramarna f6r en drivmedelsproducents ravaruprodukter tillats i
allmanhet. Nedan foljer resonemang kring hur sjofarten forhaller sig till anvindningen av
massbalansprinciper idag utifran vilka resultat projektets eftersokningar har visat.

5.1 Enkatstudie transportkopande foretag - massbalans idag

Transportinképspanelens stora enkit 2024 som besvarades av 166 foretag i Sverige
anvandes i projektet for att kartligga kunskap om, och instillning till, transporttjanster
med mindre utslipp genom massbalans. Av de foretag som besvarade fragan, var det
59% som kinde till uppligget, medan 41% inte var bekanta med det.

Figur 6 visar vilken instillning foretagen har till att képa transporter med massbalans 1 de
fall dir erbjudandet ér kint av transportchefen och foretaget har tagit stillning till
tjansten. Som figuren visar dr féretagen relativt positiva till massbalanskonceptet, med ett
genomsnitt pa 4.1, men de finns dven de foretag som ar negativa. En respondent
kommenterade detta: ”Vi vill veta med sidkerhet att vi g6r/ger in insats pd miljén kopplat
till transporterna for att detta ska vara av intresse.” En annan respondent skrev: ”Varfor
skall vi extra betala for deras investeringar? Syftet med tidigare vinster dr for att ticka
framtida investeringar.”
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Figur 6. Foretags instillning till att kipa transporttjanster med massbalans (n=56). Skala 1—7, med 1=nzycket
negativ, 7=mycket positiv.

Pa fragan om foéretagen under 2024 hade képt transporttjanster med ldgre utslipp av

vixthusgaser genom massbalans (eller liknande uppligg) svarade 13 % av féretagen 7ja”,
se Figur 7.
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Figur 7. Har ni under 2024 kapt transporttianster med ligre utslipp av vaxthusgaser genom book & dlain,
massbalans, insetting, Eco Delivery eller liknande upplage? (n=165).

De foéretag som kopt transporttjanster med massbalansupplidgg under éret fick dven ange
for vilket trafikslag detta gillde. Vanligast férekommande var f6r vigtransporter (81 %),
toljt av sjofart (43 %), flyg (19 %) och jarnvig (5 %). Vi undersokte dven om tjansten var
mer férekommande i nagon specifik bransch. Da endast 21 féretag angett att de koper
via massbalans 4r svaren fOr fa for statistisk analys, men man kan dnda notera att
livsmedelsindustrin var 6verrepresenterad, medan inga foretag fran basindustrin fanns
bland de foretag som koper tjansten.

5.2 Flertalet erbjudanden finns pa marknaden som ar baserade
pa massbalansprinciper

Det pagir manga initiativ pa detta omrade just nu, flertalet aktorer erbjuder olika koncept
som dr baserade pa massbalansprinciper och flera féretag anvinder sig av olika
massbalanskoncept for att uppna sina uppstillda mal. Projektet har kartlagt bade
erbjudanden och kép av massbalansbaserade 16sningar inom sjofarten, for kop av LBG
men dven for andra biodrivmedel. De identifierade erbjudandena och képen redovisas 1
Tabell 4 och Tabell 5. Tolv stycken erbjudanden kunde identifieras och nio stycken
storre “kop” av tjanster pa omradet.

Det vanligaste férekommande erbjudandet ér att en massbalanslosning genomférs av
energibolaget pa sina drivmedel och att en book-and-claim 16sning sedan anvinds som
uppligg t6r képet. Det dr alltsa flera olika 16sningar som kombineras i ett kop.
Exempelvis har drivmedelsproducenten en viss volym biomassa som anvinds 1
drivmedelsproduktionen, vilket leder till att en specifik andel av den producerade
volymen dr foérnybar. De kan sedan silja sitt férnybara drivmedel genom ett book &
claim uppligg dir klimatnyttan férdelas mellan last. I Tabell 4 och Tabell 5 nedan giller
detta till exempel Scanlog & GoodShipping. Utéver det omnamns insetting och poolning
som l6sningar, men i manga fall 4r det oklart vilket system som anvinds av foretaget som
sdljer tjdnsten. I olika stor utstrickning omnimns ocksda om och i sé fall vilket féretag
som agerar tredjepartscertifierare och verifierar certifikaten. I de fall som det omnamns sa
forekommer DNV eller ISCC.
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Nedan, i Tabell 4 sammanstalls de erbjudanden som har kartlagts inom ramen f6r

projektet.

Tabell 4. Kartldgening av erbjudanden av massbalansbaserade system.

DNYV erbjuder biofuel insetting

Hapag-Lloyd erbjuder book-
and-claim

Scanlog erbjuder
massbalansbaserat system

Katalist erbjuder en book-and-
claim 16sning

Titan Clean Fuels erbjuder
massbalanserad biogas med
certifikat som ér
tredjepartsgranskade via ISCC

GoodShipping erbjuder bade
carbon insetting och book-and-
claim

GreenCarrier erbjuder
“Maritime Biofuel Insets”

ZEMBA erbjuder en book-and-
claim 16sning

Shipzero erbjuder ett
mjukvarusystem for att hjilpa
transportorer och logistikbolag
med sina book & claim

Wallenius SOL erbjuder sina
kunder ett val mellan att képa
100 % biogas till sina
transporter eller vilja att kopa
en procentsats.

Gasum erbjuder en poolnings-
tjanst dir DNV anvinds for att
verifiera volymerna av biogas

Massbalansprincip

Insetting

Book-and-claim

Massbalans

Book-and-claim

Massbalans

Insetting & Book-and-

claim

Insetting

Book & claim

Book & claim

Massbalans

Poolning

Killa

(DNIV, 2025)

(Engine, 2024a)

(Scanlog, 2024a)

(Katalist, 2025)

(Titan Clean Fuels,
2025)

(GoodShipping, 2025)

(Green Carrier, 2025)

(Zero Emission
Maritime Buyers
Alliance — ZEMBA,
2024)

(ShipZero, 2024)

(Wallenius Sol, 2025)

(Gasum, 2025)
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som anvinds i fartygen som ér
kopplade till tjdnsten.

Kyl- och frysexpressen erbjuder Massbalans
sina kunder att kopa

transporttjinster frin dem som

anvander sig av

massbalanslésningar for att

sikra att biodrivmedel anvinds

i deras transporter.

(Kyl- o frysexpressen
Nord AB, 2025)

Utover dessa erbjudanden sa har projektet kartlagt ett antal kép av massbalanserat
drivmedel, de som har identifierats redovisas nedan i Tabell 5.

Tabell 5. Kartlagegning av kip av drivmedel med massbalanskoncept.

CMA GGM genomforde inkép av LBG via certifikat
som verifieras via ISCC

Lofbergs & Arvid Nordquist anvinder sig av
Scanlogs erbjudande

UECC koéper flytande biogas med certifikat fran
Titan

LEMAN koper tjanst av GoodShipping for att
siakerstilla minskade utslipp som uppfyller bade
CSRD och Scope 3 enligt SBTi. Men de nidmner
bade insetting och book-and-claim

Furetank har képt LBG som levererades av Molgas,
gasen dr certifierad av ISCC

Equinor képer LBG fran Gasum som ér
massbalanserad och certifierad av ISCC

Unifeeder har fatt leverans av GoodFuels
biodrivimedel, oklart om det 4r faktiskt biodrivmedel
eller om det dr kop via massbalans, GoodFuels
verkar erbjuda bada varianter.

Ekeri képer biogas till sina marina transporter som
skots av Wallenius Sol, till en bérjan 10% av
drivimedlet. Man motiverar det med att man hellre

Killa

(Engine, 2024b)

(Scanlog, 2024b, 2025)

(Titan Clean Fuels, 2024)

(GoodShipping, 2024)

(Euretank Completes Milestone
Bio-. NG Bunkering, 2025)
(Gasum, 2024)

(GoodFuels, 2025)

(Wallenius Sol, 2025)
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koper det hir drivmedlet 4n ”kastar bort” pengar pa
skatter till exempel EU ETS.

Viking Line férbereder sig for att 6ka volymerna av  (Jansson, 2025)
kopt biogas, via Gasum som erbjuder en poolning-
tjanst.
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5.2.1 FuelEU Maritime anvander sig av massbalansprincipen

Flera av erbjudandena som redovisades 1 Tabell 4 och Tabell 5 anvinds inom ramen f6r
FuelEU Maritime. De faller da inom ytterligare ett relaterat begrepp till
massbalansprincipen, poolning. Poolning ir en flexibilitetsmekanism som gor det méjligt
tor rederier att kombinera fartygs utslippsprestanda for att gemensamt moéta kraven
inom FuelEU Maritime. Reduktionskraven f6r hela poolen visas i Figur 8 och ir angivna
som gram CO, ekvivalenter per MJ brinsle som anvinds i relation till ett referensvirde.
Det dr alltsa ett krav som sitts per drivmedel och inte nagot som sitter ett tak for hur
mycket utslipp man far slippa ut totalt. Referensvirdet ar baserat pa den genomsnittliga
energianvindningen ombord ar 2020, sd som den rapporterats i EU:s 6vervaknings-,
rapporterings- och verifieringsdata (MRV). Dessa pooler ir inte begrinsade till ett rederi
eller en flotta, utan ir fria att kombinera sa som marknaden finner limpligt.
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Figur 8. Redufktionskraven enligt Fuel EU Maritime

Bristande efterlevnad av Fuel EU Maritime kommer att resultera i en ekonomisk paféljd
pa 2 400 euro per ton Very Low Sulphur Fuel Oil (VLSFO)-ekvivalent som anvinds 6ver
den krivda referensnivan. Detta ger en tydlig ekonomisk signal om virdet av att bunkra
drivmedel med bittre klimatprestanda och dr en av grunderna i den typ av affirsmodeller
som borjat trida fram.

Vi har identifierat fyra rederier pa den svenska marknaden som utlyst att de helt eller
delvis kommer ga 6ver till férnybara drivmedel genom att ingé i FuelEU Maritime pooler
dir deras anvindning av férnybara drivmedel viger upp f6r andras anvindning: Viking
Line, Wasaline, Wallenius Sol och Furetank.

For att kunna relatera storleksordningen av dessa tjdnster har vi gjort en ansats att,
baserat pa publikt tillganglig information frin MRV, pressmeddelanden samt EU
2023/1805, gora exempelberikningar pa hur mycket drivmedel som kan balanseras av
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dessa fartygs inkludering i poolningstjanster. Vi har i detta arbete inte lyckats identifiera
vilka fartyg som beriknas firdas inom EU f6r Furetank och vi har dirfér valt att
inkludera endast Viking line, Wasaline och Wallenius Sol i analysen.

Tabel] 6. Resultat fran berdkningar av hur mycket fossil anvindning av bunker som full . BG anvindning hos
VViking line, Wasaline och Wallenius Sols utlysta fartyg skulle kunna kompensera for inom FuelEU Maritine.
Berikningen dr giord utifran gillande minskningskrav (89,3 g CO2¢/ M]).

Total LBG GHG utsldpp MGO som Total GHG
anvindning per fran LBG detta kan intensitet [g
ar [ton] anvindning [kt] kompensera  CO2e/MJ]
for [ton]

Hogre 22 300 - 109 270 Nistan 89,33

uppskattning 4 000 000

(hégre GHG

prestanda for

LBG)

Lagre 22 300 48 708 1 000 000 89,33

uppskattning

(lagre GHG

prestanda for

LBG)

Som visas 1 tabellen ovan kan dessa fartyg, beroende pa den kvalité av biogas som
bunkras, stotta upp en pool pa mellan 1 och 4 miljoner ton av marine gas oil (MGO)
under 2025 ars reduktionskrav. Beridkningarna har gjorts utan att hinsyn tagits till
elektricitetanvindning ombord eller pilotdrivmedelsanvandning, och ska ses som en
indikation pa storleksnivder snarare dn absoluta siffror. Detta ar dd en typ av
massbalansprincipsapplikation dir hela fartygens prestanda liggs samman istillet fOr att
separeras. Det finns tva ytterligare relevanta tillimpningar av massbalansprinciper och
frigor om hur de kan anvindas inom FuelEU Maritime. Det ena giller hur dessa fartyg i
sin tur rapporterar sina utslapp till kunder (exempelvis om dessa kan anvinda book &
claim for att allokera till sig delar av utslippen) samt vilket drivmedel det 4r som rent
tysiskt bunkras i dessa fartyg. Vi har under projektet fatt besked bide om exempel dir
det kommer tankas bunker baserat pa gas fran det europiska gasnitet som da tankas pa
massbalans (se ndsta avsnitt) samt de som sager att de kommer bunkra biogas direkt i
fartygen (da via separata system).

5.3 Gron-gas-principen

Gron-gas-principen som har anvints under flera ar inom biogasbranschen ir snarlik
gron-el-principen. Det dr ett sitt att hantera anvindningen av férnybara gaser, till
exempel biogas eller vitgas, inom befintliga gasnat. I praktiken innebar det idag att biogas
kan produceras och matas in i ett gemensamt gasnit, dir den blandas med fossil naturgas
men dnda sparas genom ett certifieringssystem och bokférs. Det ér siledes en massbalans
Over naturgasnitet. Pd detta sitt kan en aktor som anvinder gas ur nitet képa och
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redovisa férnybar biogas dven om den fysiska gasen vid anvindningstillfallet dr fossil, sa
linge den inmatade och den uttagna mingden biogas motsvarar varandra. EU:s
lagstiftning erkidnner denna princip genom massbalansmetoden i RED, som kriver att
biogas ska kunna verifieras via hallbarhetscertifierade system for att riknas in 1
medlemsstaternas férnybarhetsmal och transportsektorns utslippsminskningskrav.

Importerad, massbalanserad och hallbarhetscertifierad LBG betraktas inte alltid som
biogas enligt lagen om skatt pa energi, vilket bekriftas av rittsfallet HFD 2022 not. 31
(Not 31, mal nr 1304-22, dom meddelad den 24 oktober 2022, 2022), dar Hogsta
torvaltningsdomstolen slog fast att flytande naturgas som f6rs in till Sverige med fartyg
inte skattemassigt ska betraktas som biogas. Om biogas diremot tillverkas eller forvirvas
1 gasform via naturgasnatet enligt massbalansprincipen och direfter férvitskas nedstroms
till LBG kan den potentiellt uppfylla bade kraven pa hallbarhetscertifiering och nationell
sparbarhet, dven om rittslaget fortfarande ar oklart.

For sjotarten giller diremot redan skattebeftrielse enligt lagen (1994:1776) om skatt pa
energi, vilket innebdr att brinsle som anvinds for yrkesmassig sjofart inte belastas med
energi- eller koldioxidskatt oavsett ursprung. Diremot stiller EU-regelverken FuelEU
Maritime och EU ETS krav pa att branslet kan styrkas som hallbart och med verifierat
ursprung, vilket kraver certifikat som dokumenterar bade hallbarhet och sparbarhet. Pa
sikt kan inférandet av Unionsdatabasen stirka sparbarheten och dirmed underlitta
samordningen mellan kraven i FuelEU Maritime, EU ETS och svensk skatte- och
energilagstiftning.

"Massbalanssystemet syftar till att minska den administrativa bordan for att visa
dverensstammelse med hallbarbetskriterierna och kriterierna for minskade
vaxcthusgasutslapp genom att tilldata blandning av ravaror och branslen med olika
hallbarhetsegenskaper och genom att tillita att hallbarbetsegenskaperna dverfors pa
ett flexibelt sitt till partier som tas ut ur en sadan blandning ... ... Ny det
galler gasformiga branslen betraktas det sammanlinkade EU-ndtet som ett enda
massbalanssysten. Gasformiga branslen som produceras och forbrukas utanfor
ndtet eller genom isolerade lokala distributionsndt bor betraktas som separata
massbalanssystem” — (Eurgpean Union, 2025)

5.4 Perspektiv fran intervjuer

For att fanga in perspektiv fran aktorer har ett antal intervjuer genomforts for att fa
forstaelse for hur aktérer anvinder sig av de hir verktygen och hur aktorer som erbjuder
de hir verktygen resonerar. I Tabell 7 finns en 6versikt 6ver vilka transportslag som finns
representerade bland de fem aktdrer som har intervjuats. Intervjuerna har varit med olika
typer av aktorer, men ytterligare underlag skulle behévas for att gora en kvalitativ analys
av branschens perspektiv i sin helhet. I stillet samlas hir in olika typer av inspel och
perspektiv for vidare diskussion.
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Tabell 7 Transportslag inom de fens intervjuade aktirens verksambet, x= direkt, (x)= indirekt.

Sjofart Sjofart Flyg Jarnvig Land
inrikes Utrikes

1 X

2 X X X X

3 (%) (%) (%) x

4 X X X X X

5 X X

Vi har samlat resultatet av analysen av intervjuerna under tre olika rubriker som
sammanfattar de 6vergripande diskussionerna.

5.4.1 Betalar niidag mer for att ndgon transport ska vara mer hallbar?

Ett av logistikbolagen uppger att de idag képer klimatneutral sjofart f6r en andel av sina
laster och ticker merkostnaden internt. Rederiet podngterar att de absolut betalar f6r att
transporterna ska vara mer hallbara, men inte for att de ska vara klimatneutrala 1
dagsliget. Hir framkommer en tydlig distinktion mellan klimatneutralitet och hallbarhet 1
ett bredare perspektiv. Som en intervjuperson uttryckte det:

"Ofta pratar mdanga om att vi madste hitta kolfria molekyler, hamnar i
ammoniafk eller vatgas. Da tittar man pd klimatfragan och inte hela
hallbarbetsfragan. For oss dr inte malet klimatnentralt ntan hallbart. Da
forvinner vissa saker ex ammoniak, kdrnkraft.” — intervju 5

Detta citat illustrerar att fokus inte enbart ligger pa att minska koldioxidutslapp, utan
ocksa pa att sikerstilla att I6sningarna ar langsiktigt hallbara 1 ett vidare ekologiskt och
socialt sammanhang. Vissa drivmedel och tekniker upplevs dirmed som problematiska
dven om de bidrar till minskade vixthusgasutslapp.

Det framkommer ocksa ett generellt stallningstagande om att aktdrerna upplever en
begrinsad radighet 6ver de totala utslippen fran sjotransporter. I stillet laggs tonvikten
pa att arbeta med utslipp kopplade till den egna verksamheten och att mita effektivitet
utifrin utslipp per enhet transporterad last. Som en intervjuperson formulerade det:

... Viktigaste kapitalet vi har dr ju utslapp per tonkilometer. ” — intervin 4
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Ett annat resonemang som lyfts ar att utslapp per omsatt krona inte anses vara en
representativ indikator i branschen, dd omsittningen i hég grad paverkas av externa
taktorer.

” Min erfarenhet dr ju att man ofta har utslapp per omsatt krona, men vi tycker
inte att det dar sa representativt i var bransch i och med att vir omsattning beror sa
mycket pd yttre faktorer” — interviu 4

Sammantaget visar intervjuerna att det i nuliget kan finnas en betalningsvilja f6r mer
hallbara transporter nir det handlar om specifika applikationer, men att hallbarhet
definieras bredare dn enbart klimatneutralitet. Aktorerna betonar ocksa att relevanta
mitetal for hallbarhet i sjofarten bor relatera till transporteffektivitet snarare 4n finansiella
nyckeltal, da dessa battre speglar de faktiska utslippen fran verksamheten.

5.4.2 Behovs massbalans for att marknaden ska fungera?

Aktorerna dr samstimmiga i bedomningen att det 1 dagsldget saknas en stark och
fungerande marknad f6r biogas, och att denna behéver utvecklas for att pa sikt kunna
utgora ett konkurrenskraftigt alternativ till konventionella drivmedel. Som en av
intervjupersonerna uttryckte det:

"Biogasmarknaden i Europa idag dr ju vildigt fragmenterad och i min mening sa
bebaver den véxa. .. men vi litar ju till 100 % pa att kunna massbalansera den
hdr sa den injiceras pa ndtet nagonstans...” — interyin 2

Vidare framhaller flera aktorer att certifiering av tredjepart ar centralt for att marknaden
ska fungera, oavsett vilken form av massbalans som anvinds. Det som sarskilt lyfts ar
transparens, kontroll 6ver vad som sker i sin virdekedja samt tydlighet mot kund — vad ar
det vi faktiskt gjort.

5.4.3 Kommer det anvdndas mindre biogas om massbalans inte tillats?

En nyckelfriga verkar vara vad som kommer driva additionalitet i systemet, det vill siga
om tillimpningen av massbalansprinciper leder till att mer biogas anvinds.
Transportkopare trycker pa att om de ska betala for anvindningen av biodrivmedel sa
behéver detta vara en merkostnad for bolaget, och inte nagot som redan ligger som krav
pé redaren. Detta blir sirskilt relevant kopplat till FuelEU Maritimes krav. Dir man kan
se att om en transportképare betalar for att biodrivmedel anvinds pa deras gods sa
kommer det ge utrymme f6r mer anvindande av fossila drivmedel. Just FuelEU Maritime
lyfts av manga som en direkt drivkraft f6r anvindningen av biogas, men oavsett om
massbalans tilldts eller inte inom denna lagstiftning sa dr det inte additionellt och dirmed
inte relevant for frivilliga klimatredovisningar om de har krav pa additionalitet.

Lighthouse November 2025 32 (53)



"Det skulle inte forvana mig om vi kommer att kira pa en storre andel biogas
jdlva for att generera stirre utslappsminskningar for att kunna ha i den har
poolen som vi ocksa erbjuder.” — intervju 2

Det diskuteras av flera att kanslan i allmdnhet dr att om massbalans inte tillaits av GHG
Protocol sa kommer det inte vara moijligt att bunkra LBG i Sverige, dir det tydligaste
argumentet dr den 6kade kostnaden. Samtidigt betonas att massbalans inte utgdr en
langsiktig 16sning. Pa lang sikt, nir sektorn helt har stillt om, kommer behovet av
massbalanssystem att minska. Fram till dess bedoms dock systemet som nédvindigt £61
att underlatta omstallningen. Har uppstir dock fragan varfor det ar nédvindigt och vad
som hinder om utvecklingen dréjer. En intervjuperson papekade exempelvis att det kan
ta 20 4r innan dagens fartyg limnar sektorn, vilket skulle innebidra att médlen inom IMO
inte nas i tid och att frivilliga mal didrmed behdvs.

Ytterligare en aspekt som lyfts dr att transporter generellt dr f6r billiga, vilket minskar
incitamenten for snabbare omstillning. Det lyfts alltsa bade att transporter ar for billigt
och att den hogre kostnaden for att transportera ren biogas mot blandningar dr f6r hog.
Hur kostnadsbilden paverkas om massbalanslosningar inte tillats utvecklas i efterfoljande
kapitel.

Lighthouse November 2025 33 (33)



6 Konsekvenser for den svenska biogasmarknaden

Moijligheterna att anvinda sig av massbalansbaserade koncept for forsiljningen av biogas
till sjofarten ger bade f61r- och nackdelar f6r biogasaktorer. Om marknadslésningar som
book & claim, insetting och andra mekanismer inte godkinns i redovisningen av frivilliga
klimatmal, uppstar flera konsekvenser f6r den svenska biogasmarknaden och
mojligheterna for svensk sjofartssektor att anvinda sig av detta drivmedel — bade
strategiskt och praktiskt.

6.1 Fragan om additionalitet

Additionalitet dr en central fraga nir det galler klimatatgirder och sirskilt relevanta i
samband med férnybara drivmedel och massbalansprincipen. Problematiken handlar om
en aktors kop av biogas eller andra hallbara drivmedel faktiskt leder till en ytterligare
klimatnytta, eller om drivmedlet hade producerats och anvints dndd. Med andra ord, det
behover vara sikert att utslippsminskningen inte skulle ha skett utan finansieringen.
Detta dr knutet till frivilliga klimatmal vars syfte kan ses som att driva pa utvecklingen
mot Parisavtalet och dirmed ska leda till extra ataganden som inte hade skett annars.

Om biogas redan hade producerats och anvints inom ett annat system, och nu 1 stéllet
bokfdrs som en klimatatgird inom sjofarten via massbalans, kan det ifragasittas om
nagon verklig nytta tillférs den globala klimatomstillningen. Det krivs att en extra mingd
tornybart drivmedel anvinds nir biogasanvindningen 6kar inom sjofarten, till exempel
att biogasbussar gar 6ver till elektricitetdrift och deras biogas nu anvinds inom sjofarten.
En annan moijlig ifragasatt vig dr att en transportkOpare betalar en premie for att ett
rederi ska anvinda ett fornybart drivmedel, trots att rederiet hade anvint drivmedlet
inda.

For att ett klimatmal ska anses robust beh6éver diarfor anvindningen av férnybara
drivmedel och certifikat kopplas till produktion som annars inte hade skett eller till
styrmedel som sakerstiller att den 6kade efterfragan faktiskt driver fram ny hallbar
kapacitet. Utan tydliga regler f6r additionalitet finns en risk for greenwashing, dar
klimatnyttan blir en bokféringseffekt snarare dn en faktisk utslippsminskning.

6.2 Tredjepartscertifiering genom certifikat och
redovisningssystem ar viktig for att sakerstalla trovardighet

For att massbalansbaserade modeller ska fa legitimitet krivs robusta sparbarhetssystem
och en tydlig acceptans inom etablerade redovisningsstandarder som GHG Protocol,
eftersom klimatnyttan annars riskerar att ifragasittas. Certifiering har darfor en tydlig roll
tor att skapa validitet for de identifierade tjdnsterna, och som kan ses 1 Tabell 4 och
Tabell 5 4r manga av de tjanster som erbjuds certifierade av tredjeparter, si som
certifieringsorganet ISCC eller det sj6fartsfokuserade DNV.

For att exempelvis book & claim ska vara trovirdigt och acceptabelt ur ett
redovisningsperspektiv krivs att robusta sparbarhetssystem etableras. Dessa maste
sikerstalla att samma mangd biogas inte siljs flera ganger, att utslippsminskningarna ar
additionella, samt att dubbelrikning undviks. En avgérande faktor dr ocksa i vilken
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utstrickning etablerade redovisningsstandarder, sisom Greenhouse Gas (GHG)
Protocol, erkianner och tilliter anvindningen av book & claim som en legitim metod f6r
utslippsredovisning (European Renewable Gas Registry, 2025). Det dr ocksa en central
parameter om anvindningen av den hir typen av 16sningar leder till att
nyckelinfrastruktur f6r att mojligeéra direkt anvindning aldrig byggs. Diskussionen kring
legitimitet och standardisering dr darfor central f6r systemets langsiktiga anvindbarhet
inom sjofarten.

For att offsetting ska betraktas som legitim krivs att projekten uppfyller strikta kriterier,
inklusive additionalitet (att utslippsminskningen inte skulle ha skett utan offset-
finansieringen), verifierbarhet och permanens. Det maste ocksa sikerstillas att
dubbelrikning undviks, det vill sdga att samma utslippsminskning inte tillgodoriknas
flera aktorer eller i flera sammanhang. I praktiken har dock kvaliteten pa offset-projekt
varierat kraftigt, vilket skapat osakerhet och bidragit till kritik om greenwashing,

Sammantaget kan offsetting spela en roll i 6vergangsperioden mot en mer hallbar sjofart,
men dess langsiktiga legitimitet och effektivitet 4r beroende av transparens, robust
certifiering samt en tydlig koppling till globala redovisningsstandarder och klimatpolitiska
ramar. Inom forskningen och policyutvecklingen pagar en intensiv diskussion om
huruvida offsetting riskerar att férdréja strukturella utslippsminskningar genom att
erbjuda en relativt billig och littillginglig ’genvig” f6r féretag som annars skulle beh6va
investera i faktisk omstillning.

Insetting anses vara en mer robust 10sning dn offsetting, eftersom utslippsminskningen
sker inom den egna kedjan snarare dn i externa projekt. Det kan dessutom frimja
samverkan mellan kopare och transportor och bidra till att bygga langsiktiga relationer.
For att metoden ska vara trovirdig krivs dock verifiering och ofta en gemensam metodik
som sikerstiller att utslippsminskningarna ér reella och kan redovisas pa ett transparent
satt.

Flera foretag stiller sig idag tveksamma till att kopa drivmedel pa certifikat av radsla f6r
greenwashing (Aktuell Hallbarhet, 2025) och betonar vikten av tredjepartscertifiering for
att sikra hallbarheten hos I6sningen (IVL Svenska Miljoinstitutet, 2025). Det skulle ocksa
kunna vara ett argument for att faktiska grona molekyler anvinds, for att sikerstilla att
det motsvarar en reell volym biodrivmedel.

6.3 Logistiska konsekvenser om massbalans inte tillats for LBG

Genom att tillita att handel med flytande biogas (LBG) sker genom massbalans och
certifiering, underlittas och effektiviseras hantering av biogasen. Om massbalans ej tillats
framgent maste biogas-molekylerna rent fysiskt bunkras till fartyget for att rederiet ska
kunna tillgodorikna sig minskningen av CO,-utslippen. Nedan foljer en genomgang av
konsekvenserna som projektet har identifierat.

Praktiskt innebir ett upphorande av massbalansprincipen att bunkringen av LNG/LBG
kommer att ske fran tva olika kéllor. I de flesta fall utgor fortfarande LNG den
dominerande delen, denna kommer da som tidigare att bunkras fran fartyg, pipeline eller
trailer. LBG kommer att i de flesta fall att beh6va bunkras fran separata trailers,
levererade i ett separat f6rsorjningssystem fran LBG-produktion.
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Detta nya uppligg kommer att forindra transportkostnaden samt eventuellt 6ka den
logistiska aktiviteten i hamnen.

6.3.1 Beskrivning av nuvarande LNG forsorjningssystem

Efter Ukraina-krigets utbrott har importen av LNG styrts om fran Ryssland till andra
linder. Den storsta exportoren av LNG till Europa ér idag USA med nistan 45 % av den
totala volymen (Europeiska unionens rad, 2025).

Importerade volymer LNG till EU 2024 (miljarder m3)
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Figur 9. Tmportvolymer LNG 2024 (Statista, 2025)

Forsorjningskedjan for LNG f6r maritimt bruk kan beskrivas pa foljande principiella satt:
Fran producerande land exporteras LNG i stora fartyg till importterminal i EU.
Nuvarande europeiska infrastruktur visas i Figur 10 nedan.

Figur 10. Importinfrastruktnr LNG (Europeiska unionens rad, 2025).
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Import till Europa sker med stora LNG-carriers, typiskt med kapacitet enligt Tabell 8.

Tabell 8. Kapacitet hos LNG-carriers som importerar til] Europa. (Yuan m.fl., 2024)

Kategori Kapacitet (ton) Motoreftekt (kW) | Fast/kostnad/dag | Fart (knop)
®

Vi 73 500 26 48 7127 19,5

V2 98 344 29 650 7552 19,5

V3 151 254 37 600 8041 19,5

Fran importterminal fraktas sedan LNG med trailer eller mindre fartyg till slutanvindare.
Typisk kapacitet pa dessa fartyg ir ca 7 000 m’.

Som tidigare diskuterats sd kan drivmedel kopas med ett certifikat f6r biodrivmedel hos
leverant6r. Denna brianslemingd LBG betalas med LBG-pris, men de fysiska
molekylerna levereras ut 1 LNG-systemet. Pa detta sitt betalar kunden f6r LBG, men for
LNG-molekyler. Detta sker siledes pa samma sitt som nir gron el kops in.

Fordelen £6r kunden ér att leveransen av drivmedel sker fran en leverantor 1 ett system.
Vidare minimeras de logistiska aktiviteterna i hamnen, vilket underlittar planering och
koordinering i oftast tranga hamnar.

6.3.2 Logistiskt system utan massbalans

Om systemet med massbalans skulle upph6ra maste den méingd LBG som inhandlats
fysiskt transporteras till och anvindas ombord pa fartyget. For att sakerstilla detta krivs
en separat logistikkedja med sparbarhet till produktionen av biogas. Da
biogasproduktionen till sin natur ar relativt lokal och smaskalig, kommer transporten att
tvingas ske i mindre transportenheter.

For att kunna anvindas inom sjofartssektorn behover biogasen forvitskas till LBG och
transporteras sedan i speciella kryogena tankar till anvindaren. Kapaciteten pa dessa
ligger mellan ca 48-60 m’ vilket motsvarar ca 17-23 ton. Frin kryogentrailer kan LBG
overforas till fartyget antingen med hjilp av kryogen-pump eller genom att ett 6vertryck
etableras i kryogen-trailern och LBG 6verfors genom tryckskillnad.

6.3.3 Praktiska konsekvenser

Den praktiska konsekvensen av massbalansens upphérande blir att en nagot mindre
mingd LNG kommer att transporteras frin importterminal till slutanvindare, dvs den
mingd LBG som tidigare képtes pa certifikat. Denna mingd LBG kommer nu istéllet att
transporteras med cryo-trailer frain LBG-produktionen till slutanvindaren. Vi kan
forvinta oss att LBG-molekylerna, jamfort med LNG, kommer att transporteras kortare
vig men i betydligt mindre transportbirare, fartyg med 7 000 m3 kapacitet jaimfért med
ctyo-trailer med 55 m’ kapacitet. En 6versiktlig ekonomisk analys redovisas nedan.

Vidare kommer nu, som konstaterats ovan, tva olika killor f6r bunkringen att krivas.
Med den LNG-drivna Gotlandsfirjan av typ SF1650 som exempel kan konstateras att f6r
en tur och returresa férbrukas 30-40 ton LNG, med en 10% inblandning av LBG krivs
saledes 3-4 ton per resa. For en sidan inblandning av LBG skulle det kridvas en leverans
per var femte tur- och returresa, under hogsasong innebir detta fyllning av LBG
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varannan dag. Under lagsdsong blir motsvarande bunkringsfrekvens snarare var tredje

dag.

6.3.4 Ekonomiskt estimat

Den ekonomiska konsekvensen av ett slopande av massbalansprincipen innebir att
transportkostnaden f6r LBG-andelen av volymen kommer att férindras med skillnaden 1
transportkostnaden per enhet mellan den storskaliga transporten av LNG och den
smaskaliga transporten av LBG.

Transportkostnad LNG: Transporten av LNG sker i de flesta fall med mindre tankfartyg
med en typisk kapacitet p4 ca 7 500 m’ LNG (Avenir LNG, 2025). De approximativa
operationella kostnaderna (OPEX) for en tanker 1 detta segment (upp till 19 999 dwt)
uppskattas till § 5 590 per dag (Belesis m.fl., 2024). Kapitalinvesteringen (CAPEX) for en
LNG-tanker med 7 500 m’ har uppskattats till $ 37 000 0000 (Fikri m.fl., 2018). Med ett
antagande om 20 ars livslingd och 5% rinta blir kapitalkostnaden per ar $3 000 000.

Med antagande att fartyget ar i kontinuerlig drift kan kapitalkostnaden uppskattas till § 8
220 per dag. Omriknat till euro fis den totala kostnaden per dag till 11 800 euro.

Exempel: leverans av LNG frian Zeebrugge till Nyniashamn, strickan dr 1 000 nautiska
mil, med en hastighet pa 15 knop tar seglatsen strax under tre dygn. Transportkostnaden
under dessa antaganden om kostnader blir dirmed $9,44/m’ LNG.

Transportkostnad LBG: Transporten av LBG antas komma att ske med dragbil och
cryo-trailer med en kapacitet pa 20 ton LBG. The International Council on Clean
Transport (ICCT) har beridknat totalkostnaden exklusive personalkostnad for ett tungt
fordon i langdistanstrafik upp till 800 km till €1,13/km (The International Council on
Clean Transportation (ICCT), 2025). Kostnad f6r férare inklusive avgifter och overhead
kan estimeras till €6 200/manad, vilket ger en genomsnittlig kostnad om €282 per dag for
forare. Kapitalkostnaden for en cryo-trailer approximeras till €250 000, vilket med 10 ars
livslingd och 5% rinta ger en drlig kostnad pa €30 000, vidare antas att trailern anvinds
120 dagar per ar. Kapitalkostnaden per utnyttjad dag blir dirmed €250.

Exempel: Antag att Gotlandsfirjan f6rsorjs med LBG fran den kommande
biogasanlaggningen i Eskilstuna, avstandet enkel vig dr 130 km och vidare antas att
arbetstiden ar totalt 6 timmar.

Kostnaden for denna leverans med ovanstiende antaganden blir:

e Km-kostnad: €1,13/km*130 km*2

e Fasta kostnader (exklusive kapital) 6 immar: €282*6 h/8 h
e Kapitalkostnad: €30 000/120 dagar

e Total kostnad per tur = €755

Kryogentrailern har en kapacitet om 20 ton, vilket motsvarar 44,5 m’. Kostnaden per
levererad m® blir dirmed €17/m® LNG.

Jamférs nu transportkostnaderna for sjotransport fran Zeebrugge med trailertransport
fran Eskilstuna ser vi att den Okar ca 1,8 ganger med trailertransport. Med stigande
avstand till levererande LBG-produktion stiger givetvis transportkostnadsokningen.
Tabellen visar kostnadsokningen (jimfort med sjétransport Zeebrugge — Nyndshamn)
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som en funktion av avstandet till levererande LBG-produktion, se sammanstillning i

Tabell 9.

Tabell 9. Sammanstéllning av resultat av transportkostnaden beroende pa avstandet.

Avstand (km) Transportkostnad/m3 (€) | Transportkostnadsokning
130 17,0 1,8
500 49,3 5,2
750 74,0 7,8

Observera att estimerade transportkostnader i tabell 8 endast inkluderar sjdlva
transportarbetet, dvs inga kostnader for infrastruktur i hamnen ar inkluderade.

6.3.5 Ett system utan massbalans kommer beho6va narhet till produktion
av flytande biogas

Om systemet med massbalans f6r LBG upph6r kommer det att leda till visst extraarbete
vid bunkring, di LBG-volymen maste bunkras separat. Vidare kommer
transportkostnaden att 6ka och avstandet till levererande LBG-produktion ir kritiskt for
hur mycket 6kningen kan foérvintas bli. Om LBG-produktionen ligger inom mindre dn 3
- 4 timmars koérning kan kostnadsokning forvintas vara i storleksordningen 1,5 - 2
ganger. Med ett avstand till levererande LBG-anliggning pa 750 km kan
kostnadsékningen bli betydligt hogre, upp till 8 ganger jimfoért med sjotransport.

Observera att i dessa rikneexempel har inte hiansyn tagits till lagrings- eller
infrastrukturkostnader eller att levererande LNG-fartyg ligger kvar som bunkerfartyg,
endast transportkostnader har beaktats.

En slutsats dr att om massbalanssystemet upphor dr det kritiskt med geografisk nirhet till
LBG-produktion. Detta skulle kunna gynna investeringar i lokal/regional forvitskning av
biogas. I de fall dir det ¢j finns forutsattningar f6r LBG-produktion inom rimligt avstand
aterstar som en moijlighet att poola fartygen med andra fartyg med bittre
transportforutsittningar for LBG och diarmed uppfylla kraven inom FuelEU Maritime.
Detta har en liknande funktion som massbalans samt book & claim, men 4r etablerat
inom lagstiftningen och inom Fit for 55 sa kommer det vara en tillimpbar 16sning.

6.4 Forlorad internationell konkurrenskraft i vardekedjor med
klimatkrav

Allt fler transportkopare stiller krav pa utslippsreduktion inom ramen for frivilliga
klimatmal. Méjligheten att erbjuda certifierade klimatfordelar via till exempel book &
claim eller insetting kan vara avgorande fOr att kunna delta i upphandlingar av
klimatneutrala eller fossilfria transporter (Lune, 2023). Om svenska aktorer inte far
anvinda dessa redovisningsmodeller riskerar de att tappa konkurrenskraft gentemot
utlindska aktérer som verkar inom mer flexibla system. Detta kan sdrskilt paverka
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mindre och medelstora rederier som dr beroende av att inga i internationella virdekedjor
med hoga klimatambitioner.

Svenska rederier verkar ofta i internationella kedjor dir transportképare, t.ex.
multinationella varuidgare, har frivilliga klimatmal och kriver klimatreducerade
transporter. Om svenska aktorer inte kan erbjuda krediterade eller certifierade
klimatfordelar via exempelvis insetting, riskerar de att tappa affirer till utlindska aktorer
som kan tillhandahalla sadana 16sningar. Det kan i ocksd himma innovationssamarbeten,
sarskilt 1 pilotprojekt med stora klimatambitiosa foretag.

6.5 Minskade investeringar i biogasproduktion

Att mojliggora klimatredovisning genom marknadsmodeller har visat sig vara centralt for
att skapa efterfragan pa hallbara drivmedel och tekniker (Gold Standard, 2024; The
World Business Council for Sustainable Development, 2023). Flertalet aktorer pekar pa
tendensen att osakerheten i hur massbalans kommer hanteras i de frivilliga systemen
leder till en osikerhet hos potentiella anvindare av biogas att satsa pa denna 16sning. Det
riskerar f6rdr6ja implementationen av hallbara drivmedel inom sjofarten da ett system
utan massbalans stiller andra krav pa infrastrukturen och transporten. Vissa aktorer
pekar ocksa pa att det riskerar minska produktionen av biogas i Sverige, da befintliga
anvindare som koper biogas pa massbalans inte lingre kommer kunna tillgodorikna sig
sina volymer som grona.

Osikerheterna i huruvida massbalans kommer tillatas leder till osidkerhet hos potentiella
anvindare av biogas att satsa pa den hir 16sningen, eftersom det forsvarar tillgdngen till
drivmedlet och transporten av den med gingse metoder. Det kan i sin tur leda till att
biogasproducenter avvaktar nir det giller investeringar i ny biogasproduktion (European
Renewable Gas Registry, 2025). Dirmed férsvagas eventuell den affiarsmassiga
drivkraften att investera i produktion av biogas till sj¢farten.

Var produktionen kommer ske, vilket drivmedel som kommer anvindas och vilken
16sning som kommer vara aktuell kommer bero pa var kostnaden for alternativet dr lagst.
Om anvindning av biogas ar billigast s kommer den vixa, vilket inte dr fallet 1 dagslaget
men med kraven som stills pa sjofartens omstillning och alternativkostnaden som det
innebir att inte uppfylla de hir kraven, kommer prisbilden pa biogas eventuellt forindras.

Om det ir billigare att képa certifikat i andra europeiska linder sa kommer aktorer att
anvinda det som modell f6r att uppfylla sina mal, vilket leder till en kostnadseffektiv
16sning men kan leda till att det inte sker nagra 6kade produktionsvolymer av biogas i
Sverige.

6.6 Mer inhemskt producerad biogas?

Samtidigt som effekten av om massbalans inte tillats kan vara uteblivna investeringar i
biogasproduktion sa kan det potentiellt zven 6ka intresset for inhemsk produktion av
biogas, eftersom det kommer Oka efterfragan pa drivmedlet lokalt. Ur resiliens-synpunkt
ar en okning i svenskproducerad biogas bra och har i det perspektivet ett annat varde. En
inhemsk produktion av biogas bor dirfor sikerstillas.
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En parallell effekt dr att om efterfragan pa biogas stiger pa grund av hégre krav inom
FuelEU Maritime sa 6kar konkurrensen om de volymer biogas som finns, vilket ddrmed
6kar behovet av att omvandla allt organiskt material till biogas. Eftersom frakten av
organiska material dr forknippad med hoga kostnader sa finns det en inneboende
begrinsning i hur stora lokala anliggningar som kan byggas med god bibehallen
ekonomi. Produktionen av biogas behéver dirmed fortsatt vara lokal och sedan fraktas
till anvindaren. Tidigare studier visar att det finns en betydande kvarvarande potential fér
biogasproduktion som inte nyttjas 1 dagslaget (Jivén m.fl., 2022), sa det finns aterstiende
potential att bygga ut den inhemska produktionen.

6.7 Missad maijlighet till paverkan i internationell
standardutveckling

Sverige har internationellt sett méjlighet att ga fore 1 utvecklingen av trovardiga,
transparenta modeller for attributhandel inom sjofarten — inte minst genom sin starka
innovationskapacitet och hallbarhetsprofil. Anvindning av massbalansbaserade verktyg
leder till 6kad kunskap och erfarenheter fran uppbyggnad, anvindning, drift och
certifiering av sadana system och innebir en ny marknad och affirsméijlighet f6r Sverige.
Om svenska aktorer inte far anvanda dessa 16sningar i frivilliga mal, minskar
incitamenten att delta i eller driva utvecklingen av standarder, certifieringssystem och
digitala sparbarhetslosningar. Det kan dessutom leda till att internationella modeller
utvecklas utan svenska behov och forutsittningar i atanke.
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7 Diskussion

Anvandningen av frivilliga klimatmal inom sjofarten har potential att paskynda
omstillningen till fornybara drivmedel som flytande biogas (LBG). Samtidigt visar
resultaten fran projektet att flera strukturella och kunskapsmissiga hinder riskerar att
bromsa utvecklingen, kopplat till hur massbalansprincipen kommer fa hanteras i
klimatredovisningen.

7.1 Massbalansens roll och osdkerhet

En central fraga dr huruvida massbalans kommer att tillatas inom frivilliga
klimatredovisningssystem. Aktorerna uttrycker oro 6ver att ett uteblivet godkdnnande av
massbalans kan fa negativa konsekvenser f6r anvindningen av LBG. Massbalans
mojliggor att befintlig infrastruktur, sisom gasledningar och terminaler, kan anvindas for
distribution av biogas, vilket dr sdrskilt viktigt for sj6fartsaktérer och hamnar och idr en
link till andra linder. Samtidigt ar kunskapen om massbalans begrinsad bland manga
aktorer, vilket hammar tillvixten.

Osikerheten kring massbalansens framtid har lett till tveksamhet hos potentiella
anvindare att investera 1 biogaslosningar. Detta riskerar att f6rdréja omstillningen inom
sjofarten och minska investeringar i ny biogasproduktion. Ett billigt och enkelt
redovisningssystem kan paradoxalt nog bromsa omstillningen, da det inte skapar
tillrickliga incitament f6r f6rindring.

7.2 Inhemsk produktion och resiliens

Trots riskerna finns det dven mojligheter. Om massbalans inte tillats kan det 6ka
efterfrigan pa inhemskt producerad biogas, vilket stirker inhemsk resiliens.
Svenskproducerad biogas har ett sirskilt virde ur forsorjningsperspektiv, och en regional
produktion bor sikerstallas. Dock finns ekonomiska begransningar i hur stora lokala
anliggningar kan byggas, sirskilt med tanke pa hoga kostnader fOr transport av organiskt
material. Biogasproduktionen behéver darfor fortsatt vara regional, men med fungerande
logistik till anvindaren.

Om massbalans inte skulle tilldtas sa finns risk f6r en inbromsning pa biogasmarknaden
men tidigare erfarenheter, exempelvis fran minskad anvindning av biogas inom
kollektivtrafiken pa grund av elektrifieringen, visar att biogasmarknaden har f6rmaga att
omstrukturera sig och hitta nya anvindare 6ver tid. Det ger viss tillforsikt om att
volymerna kan besta dven om vissa aktorer initialt drar sig tillbaka.

Infrastrukturens betydelse - Sveriges begrinsade gasnit innebir att biogas i stor
utstrickning transporteras via flak snarare 4n rorledning. Detta gor att Sverige dr mindre
beroende av massbalansprincipen dn linder med mer utbyggda gasnit, dir
sammanblandning av gasvolymer idr vanlig. Samtidigt skapar det en mer komplex
situation for svenska aktorer, som behover nyttja den kapacitet som finns for att
producera och distribuera biogas inom landet.
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I Europa, dir gasnitet 4r mer omfattande, dr massbalans avgorande fOr att mojliggéra
effektiv transport och klimatredovisning. Dirmed kan effekterna av ett uteblivet
godkinnande bli stérre pa kontinenten édn i Sverige.

7.3 Kontrollsystem och tillforlitlighet

For att frivilliga klimatmal ska fa genomslag krivs att kontrollsystemen upplevs som
tillf6rlitliga av slutanvindarna. Det ricker inte att systemen dr tekniskt korrekta — de
maste ocksa uppfattas som rittvisa och transparenta. Diskussionen om hur man ska
hantera blandningar i terminaler och rérsystem, samt hur kostnader for f6rnybart
drivmedel ska férdelas, dr dirfor avgérande.

Workshopen pekar pa behovet av att utforma massbalanssystem som mojliggor
anvindning av befintlig infrastruktur (bade regionala gasnit och infrastruktur 1 hamnar),
samtidigt som de skapar incitament fér investeringar i hallbara drivmedel. Det dr viktigt
att GHG Protocol tydligg6r sin hallning i fragan, dd detta kommer péaverka aktorernas
vilja att satsa pa LBG.

7.4 Attingd in en utslappsbubbla

Att ett utslapp ingar i en utslippsbubbla innebir att det omfattas av ett 6vergripande
utsliappstak eller ett reglerat system dér den totala mingden tillitna utslapp ar faststalld.
Inom en sidan bubbla dr det den sammanlagda mangden utslipp som dr begrinsad och
inte utslippen fran enskilda aktorer. Minskning av den totala anvindningen av utslipp
fran den europeiska sjofarten regleras genom inkludering i EU ETS, vilket sitter ett
utsliappstak for totala mingden utslipp av vaxthusgaser som far slippas ut pa detta satt.

Om en aktor inom bubblan genomfér en atgard som minskar aktorens egna utslipp,
frigbrs motsvarande mangd utslappsritter som da kan anviandas av nigon annan inom
systemet. Den totala mingden utslipp inom bubblan férindras alltsd inte, sa linge taket
torblir oférindrat.

Kravet f6r FuelEU Maritime ar uttryckt per anvind energienhet och inte f6r den totala
mingden vixthusgaser som slipps ut inom sektorn. Detta innebir att om mer drivmedel
med ett lagt klimatavtryck anvinds sa mojliggor det for en hdgre mingd fossila drivmedel
att anvindas. Det dr saledes inte ett tak, och har ingen reglerande effekt pa de totala
utslidppen.

Detta dr anledningen till att en utslippsminskning inom en reglerad bubbla normalt inte
betraktas som additionell. For att en atgird ska vara additionell maste den leda till en
faktisk minskning av de totala utslippen som annars inte skulle ha skett — det vill siga,
den maste ga utéver vad som redan krivs eller mojliggérs inom det befintliga regelverket.

Additionella effekter kan dock uppsta indirekt, till exempel om atgirden leder till att
utsliappsritter tas bort frin marknaden (till exempel genom annullering) eller om den
bidrar till en skirpning av utslippstaket 6ver tid. Utan sidana mekanismer innebir en
utslippsminskning inom en bubbla i praktiken endast en omfdrdelning av utsldpp snarare
in en faktisk reduktion av de totala utslippen.
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7.5 Den mest konservativa av l0sningar

Att som aktOr anvinda sig av ett massbalans- eller book & claim-system som bygger pa
den mest konservativa certifieringslésningen innebdr att man viljer en metod med hog
grad av forsiktighet och transparens i redovisningen av héllbarhets- eller klimatnytta. Det
innebdr att endast de delar av virdekedjan och de utslippsminskningar som kan verifieras
med hog sikerhet inkluderas, medan osikra eller svarsparbara delar inte riknas in. For
anvindaren betyder detta att den rapporterade klimatnyttan sannolikt ar ligre men mer
robust, vilket stirker fortroendet fran externa granskare, kunder och myndigheter. Den
konservativa ansatsen minskar risken for kritik om greenwashing eller dubbelrikning, och
kan dérfor bidra till lingsiktig legitimitet i organisationens hallbarhetsarbete.

Att som certifieringsaktér anvanda den mest konservativa 16sningen inom massbalans-
och book & claim-system innebir att tillimpa principer och metoder som minimerar
risken for att klimatnytta eller hallbarhetsvirden Gverrapporteras. En konservativ ansats
innebdr hir att certifikatdren tolkar regelverk, systemgrinser och sparbarhetskrav pa ett
satt som sikerstaller hog miljéintegritet — aven om det kan innebira att vissa potentiella
utslippsminskningar eller effekter inte tillgodoriknas fullt ut.

Inom massbalanssystem kan detta till exempel betyda att endast den del av en insatsvara
vars ursprung kan verifieras genom dokumenterad fysisk blandning far riknas som
hallbar, eller att osikra uppgifter om volymer och koldioxidintensitet exkluderas. I book
& claim-system kan en konservativ hallning innebira strikta krav pa verifiering av
utslippsminskningar, begrinsningar av certifikatens giltichetstid, eller forsiktiga
antaganden kring geografisk och tidsmissig koppling mellan certifikat och faktisk
transport.

En typ av 16sningar som identifierats i detta projekt i denna kategori ar nir bunkring av
fartyg med fornybart drivmedel sker utanfor den europeiska utslippsbubblan f6r att
garantera additionalitet. Dessa har sedan anvints via book-&-claim in pa den europeiska
marknaden.
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8 Rekommendationer for frivilliga klimatmal

For att mojliggora en trovardig och effektiv anvindning av massbalanserad LBG inom
sjofarten, sirskilt 1 samband med frivilliga mal, behéver flera atgarder sannolikt tas.

Okad kunskap behévs bland alla aktérer i virdekedjan om vad massbalansprincipen
innebir, hur den bor tillimpas och vilka begriansningar som finns. Det krivs en 6kad
kunskap hos foretag fOr att vaga anvinda sig av massbalansprinciper i
drivmedelsanvindningen. Men det krivs ocksa en 6kad kunskap generellt om
massbalansbaserade system och vilka konsekvenser de olika systemen har, till exempel att
en utslappsminskning inte kan anvindas av mer an en aktor sa det leder till att utslapp
faktiskt minskar.

Det ir tydligt i denna fraga att &drt barn har minga namn. 1 dagsliget anvinds flera
nirliggande begrepp pa olika sitt, vilket skapar férvirring. Det behover klargoras vad som
menas med massbalans i just denna kontext och vilket mal anvindningen ska uppfylla.
Det behover helt enkelt bli tydligt vad som menas och vad man vill. Vi foreslar har att
man anviander sig av uttrycken massbalans, dér en fysisk molekyl kan vara férnybar, och
book & claim, dir man administrerar byte av klimatprestanda. Insetts dr fortfarande ett
tor brett uttryck som anvinds inkonsekvent, och vi saknar tydlig rekommendation hir.

Det kravs tredjepartscertifiering for att skapa trygghet i systemet s att foretag som valjer
att handla drivmedel pa massbalansprinciper kan vara sikra pa att det handlar om
kvalitativt klimatarbete och inte greenwashing. Additionalitet bor sikerstillas for att
garantera att anvindningen av massbalans leder till verklig minskning av
vixthusgasutslipp och inte endast till en administrativ omfordelning av redan existerande
utslippsminskningar. EU kommissionen ger 1 sin vigledning f6r EU ETS nya riktlinjer
att Unionsdatabasen ska anviandas for att sdkerstilla sparbarhet (PoO) och hallbara
mingder (PoS), vilket betyder att ytterligare verktyg dr pa vig for att hantera fragan om
additionalitet och tredjepartscertifiering (European Commission, 2025).

Slutligen bor det understrykas att frivilliga klimatmal ar ett steg pa vigen, dir malet dr att
hela systemet ska vara omstillt till fornybara 16sningar sa att sidana verktyg inte lingre
beh6vs. Under 6vergangsperioden ser vi dock att de kan vara avgérande verktyg for att
skapa efterfragan och driva utvecklingen framat.
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