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Lighthouse omvarldsanalys 2026 — klimatarbetet far sta
tillbaka for krisberedskap och sakerhet

Virlden har blivit svarare att férutse. Krig, handelskonflikter, GPS-stérningar och en
vixande skuggflotta skapar nya risker for sjofarten. Samtidigt fortsitter sjéfartens
omstillning mot klimatneutralitet, men under osikra globala spelregler. Rederier,
hamnar och myndigheter maste nu férbereda sig for flera framtidsscenarier samtidigt.
Vilkommen till Lighthouse omvirldsanalys 2026.

”Sedan Lighthouse férra omvirldsanalys lanserades star virlden och sjofarten infor ett dnnu
storre osakerhetsdilemma som hotar bade globaliseringen och omstillningen till
klimatneutralitet.”

Sa inleddes Lighthouse forra omvirldsanalys som publicerades 1 september 2025. Tyvirr finns det
all anledning att upprepa de orden 1 dag. Att det geopolitiska ldget har forvirrats rader det
knappast nagot tvivel om. I februari inledde USA och Israel ett samordnat anfall mot Iran, kallat
”Operation Epic Fury”. Nagra dagar senare svarade Iran med att stinga Hormuzsundet.

Eftersom en femtedel av virldens
oljehandel passerar genom sundet,
liksom stora delar av LNG-exporten
fran omrédet, rusade priset pa bade
olja och LNG. Linder och foéretag
bérjade forlita sig mer pa strategiska
oljelager och alternativa
transportvigar, men dessa kunde
bara ersitta en del av de normala
volymerna.

Sedan dess har motstridiga besked

om blockader, vapenvilor, attacker
och vilka fartyg som fatt passera skapat stor osakerhet. Handelsfartyg har attackerats, rederier har
bromsat bokningar och fartyg, dven svenska, har blivit kvar i omradet. Ena dagen rader en sak,
nista en annan. I april var USA och Iran 6verens om tva veckors vapenvila och att sundet skulle
Oppnas igen.

— Jag tror nog att det dr fOr tidigt att ropa hej dnnu. Bada sidor 1 den hir konflikten har tidigare
bytt fot snabbt och anklagat varandra for olika saker, sade Johan Woxenius, professor i sjofartens
transportekonomi och logistik vid Goteborgs universitet och medlem i Lighthouse
programkommitté, till Finanstid.

Han fick ritt. Konflikten fortsatte att svinga fram och tillbaka, och osidkerheten kring
Hormuzsundet drev upp bade forsikringspremier och transportkostnader. Manga rederier blev
allt mer forsiktiga med att trafikera omradet, nar det 6ver huvud taget var méjligt. I augusti
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passerade 90 procent firre fartyg genom sundet dn fére kriget. Samtidigt 6kade trycket pa flera av
virldens viktigaste handelsvigar, bland annat i Suezkanalen, Panamakanalen och Réda havet. 1
september 2026 tog Huthirebellerna kontroll 6ver hamnstaden Mocka vid Bab al-Mandab-
sundet, flaskhalsen mellan R6da havet och Adenviken dir omkring 12 procent av virldshandeln
normalt passerar. Risken 4r nu enligt Johan Woxenius att farleden stings pa nytt.

— Det hanger mycket pd om huthierna haller sitt 16fte att inte skjuta. Sa fort de skjuter pa ett
fartyg skulle jag sdga att trafiken édr stoppad, sa han till Sveriges Radio den 14 september.

Erfarenheterna fran Roda havet har ocksa férindrat synen pa leveranskedjor. Foretag som
tidigare byggt sin logistik kring laga lager och exakt tajmade leveranser ser nu behov av storre
marginaler. Alternativa rutter, fler leverantorer och beredskap for lingre transporttider blir
viktigare. F6r hamnar och transportmyndigheter innebir det att variationerna i godsfléden kan bli
storre och svarare att forutse.

Problemen i Suez och Hormuz visar tillsammans hur beroende virldsekonomin ar av ett fatal
smala sjovagar. Samtidigt finns det inget enkelt sitt att bygga bort denna sarbarhet. Alternativen
ar ofta langre, dyrare och mer utslippsintensiva. Ddrmed blir sdkerhet i farlederna ocksa en
klimatfraga: nir fartyg tvingas till langa omvigar stiger bade brinsleférbrukningen och utslippen.

— Pa sikt kan man vil sdga att man kan fundera lite pa om ska vi handla sd mycket som vi gor
over varldshaven? Man kanske borde ha lite hogre buffertlager f6r bade butiker och for
produktionen och man kan ocksa fundera pa hur hart tidsstyrd man ska ha den hir logistiken, sa
Johan Woxenius till SVT den 23 augusti.

Skuggflottan har blivit ett konkret sakerhetshot

Under aret har ocksa kampen mot den ryska skuggflottan intensifierats. EU, Storbritannien och

kuststaterna runt Ostersjén har utékat sanktionerna mot hundratals fartyg, skirpt kontrollerna
och borjat granska fartygens forsikringar, flageregistreringar och dgarférhallanden betydligt
hardare. Flera fartyg har bordats, kvarhallits eller beslagtagits tillfalligt av bade Sverige och flera av
vara grannlinder under 2025 och 2026.

Skuggflottan bestar till stor del av édldre eftersatta tankfartyg, vilket 6kar risken for olyckor. 1
Ostersjon, dir farlederna pa sina hall ir tringa och miljén redan hart belastad, kan en
grundstotning eller kollision fa omfattande konsekvenser. Risken édr ocksa att kostnaderna for
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sanering hamnar hos kuststaterna eftersom fartyg i skuggflottan ofta saknar forsikringsskydd eller
dgs genom ett nitverk av foretag i olika jurisdiktioner.

Sa det ér vil bara att borda och kontrollera mer? Nej, det dr inte sa enkelt. Misstankar om
miljobrott maste kunna styrkas, internationell havsritt respekteras och besittningar behandlas
korrekt dven nir fartygets dgare eller last omges av fragetecken. Om ett fartyg tas i beslag och
behéver foras till en svensk hamn uppstar nista problem. For vad som giller om hamnen sdger
nej? Fragan har undersokts av juristen Jens Andreasson vid Goteborgs universitet i boken Offentlig
mafkt och privat radighet dver hammninfrastruktur — Framtvingade hammnanlip som rittsligt problem.
Undersokningen visar att svensk ritt saknar ett samordnat system for dessa situationer. En
svensk hamn, som ofta dgs av kommunala bolag, har ingen generell skyldighet att ta emot fartyg
som fors dit som ett led i myndighetsutévning. En central fraga handlar férstas om vad som
hinder om fartyget blir kvar — vem tar kostnadernar I augusti 2026 arrangerade Lighthouse,
Svenska sjorittsforeningen och Gothenburg Centre for Commercial and Maritime Law
(GCCML) ett seminarium som tog avstamp i Andreassons bok.

Cyberhot och sdkerhet handlar alltmer om affarsrisker

Under aret har myndigheter, klassningssallskap och cybersikerhetsforetag varnat for en kraftigt
6kad hotniva som har sin grund 1 att bade cyberkriminella grupper och statsstédda aktorer i allt
hogre grad riktar in sig pa den maritima sektorn.

“Hoten riktas 1 allt hogre grad mot hamnar, logistikkedjor och fartygens kritiska system, snarare
in mot traditionella I'T-nitverk”, konstaterade till exempel Maritime Cybersecurity Bulletin den
11 september 2026 efter att amerikanska myndigheter varnat for att statsstodda aktorer aktivt
utnyttjar sirbarheter i branschens digitala infrastruktur.

Pa arets SMM (Shipbuilding, Machinery and Marine Technology), virldens ledande sjofartsmassa
som alltid arrangeras 1 september, blev det ocksa tydligt att cybersidkerhet inte lingre betraktas
som ett problem som enbart r6r rederiernas IT-avdelningar utan numera ses som en sikerhets-
och beredskapsfraga som engagerar féretagsledningar och styrelser. Cyberhoten betraktas alltsa i
allt hogre grad som en affirsrisk. Ett framgangsrikt angrepp kan stoppa godsfloden, stinga
hamnar och orsaka omfattande ekonomiska férluster.

Den geopolitiska dimensionen forstirker hotet. Cyberangrepp kan anvindas av stater och
statsstodda grupper for att samla underrittelser, skapa storningar eller férsvaga en motstandares
forsorjningsformaga. Ofta dr det dessutom svart att avgora vem som ligger bakom angreppen,
vilket gor dem till ett effektivt verktyg i graizonen mellan fred och 6ppen konflikt.

GPS-storningar gor gammal teknik aktuell igen

I Sverige har cybersikerhetsdebatten inom sjofarten i stor utstrickning kommit att handla om de
vixande GPS-storningarna i Ostersjdomradet. Redan under 2025 rapporterade
Transportstyrelsen om en kraftig 6kning av stérningar i satellitbaserade navigationssystem. Under
2026 har problemen fortsatt att 6ka. Stoérningarna sker huvudsakligen pa tva satt. Vid sa kallad
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Jamming slas GPS-signalen ut, medan spogfing innebir att falska signaler skickas ut sa att
navigationssystemen visar en felaktig position.

Utvecklingen har lett till att Sjofartsverket investerat i alternativa reservlésningar. I december
2025 kom nyheten att man planerar att sitta upp sa kallade Racon-fyrar pa tio platser lings syd-
och ostkusten samt pa Oland och Gotland. Ordet Racon — en sammanslagning av ”radar” och
“beacon” — sammanfattar vad det handlar om: radarfyrar.

— Tekniken ir langtifran ny. Sjofartsverket har sedan linge ett nittiotal Racon i drift men 1 takt
med att GPS-stérningarna blivit fler har behovet av alternativa system f6r navigering blivit storre.
Det nya ar att sitta dem pa de hoga kustfyrarna i utsatta omraden for att ge en ytterligare
mojlighet till orientering vid dalig sikt, sa Johan Winell, affarsomradeschef pa Sjofartsverket nér
nyheten presenterades.

Hamnen som sakerhetsnod

Europas hamnar betraktas allt tydligare som strategisk infrastruktur. De dr inte bara noder for
handel och energiférsorjning, de ska ocksa kunna anvindas f6r militir rorlighet, mottagande av
stod och forsorjning under kris. Sakerhetsfragorna har darfor en framtridande roll i EU:s nya
hamnstrategi.

— Hamnarna dr portarna till var inre marknad, men de utsitts i allt hogre grad for organiserad
brottslighet och korruption. Med dagens EU-hamnstrategi stiarker vi sikerheten genom
torbattrade bakgrundskontroller av hamnarbetare, ett f6rdjupat samarbete med partnerlinder och
offentlig-privata partnerskap inom ramen for Ports Alliance. Redan nu har 200 miljoner euro
mobiliserats fOr att uppgradera tullskanning, containerinspektion och riskanalysverktyg vid storre
EU-hamnar. Nista steg dr att dven inkludera mindre hamnar, sa Magnus Brunner, EU-
kommissionir for inre fragor och migration, nir strategin presenterades i mars.

For Sveriges del innebir ocksa Natomedlemskapet att svenska hamnar, vigar, jirnvagar och
flygplatser inte lingre bara ska betraktas som nationell infrastruktur. De har ocksa blivit en del av
alliansens gemensamma logistiska ryggrad, dir militir rorlighet, virdlandsstdd och férmagan att
ta emot forstarkningar star i centrum. Darmed blir hamnarna, som enligt tidigare forskning ska
betraktas som transportnoder, energinoder och digitala noder, ocksa sidkerhetsnoder.
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— Hamnar handlar inte lingre bara om kajer, kranar och terminaler. De handlar om att se till att
samhillets viktigaste fléden fungerar — transporter, energi, information och férsérjning — dven
nir det utsitts for pafrestningar, sa Mikael Lind, forskare pa RISE nir forstudien Hammnen som
sdkerbetsnod publicerades i augusti.

— Alla 55 svenska hamnar kommer inte att bli strategiska noder i ett nationellt och internationellt
transportsystem, men en viss niva av sakerhet beh6vs i varje hamn. For att avgora
mognadsgraden for varje hamn har vi byggt vidare pda mognadsmodellerna som anvindes i
konceptet f6r den Hallbara hamnen, fortsatte Lind.

Forstudien, som gjorts inom Trafikverkets branschprogram Hdllbar sjifart som Lighthouse driver,
pekade ocksa pi ett dilemma. De flesta svenska hamnar dgs kommunalt, samtidigt som vissa av
dem har en betydelse som stricker sig langt bortom den egna kommunen. Det vicker frigan om
vem som ska betala notan f6r de investeringar som krivs nar lokala hamnar far nationell
betydelse. Enligt rapporten bor staten ta ett storre ansvar, men nagon bra och firdig 16sning finns
inte. Darfor foreslas att regeringen ger Myndigheten for civilt forsvar (MCF) 1 uppdrag att, i
samverkan med bland andra Forsvarsmakten, myndigheter och Lighthouse, etablera ett nationellt
program for utveckling och validering av sikerhetsnoden.

Inflaggningen okar

I en krigssituation eller
allvarlig kris dr Sveriges
forsorjningsformaga

beroende av
svenskflaggade
handelsfartyg. Trots
detta har antalet storre
handelsfartyg under
svensk flagg linge
minskat och var ett tag
under 100. Nu har
dock en omsvingning skett och hundrastrecket ér dter passerat. Enligt branschtidningen

Sjémannen har ett tjugotal fartyg fatt svensk flagg sedan februari 2024, och fler dr pa vig. Bland
annat har Furetank, Wallenius, Stena Bulk och Thungruppen flaggat in fartyg till Sverige. Under
aret har regeringen genomfort flera reformer for att stirka svensk sjofarts konkurrenskraft och fa
fler fartyg att vilja svensk flagg. Ett svenskt bareboatregister har inforts, stimpelskatten pa
fartygsinteckningar har slopats och reglerna for tonnagebeskattning har forbattrats.

Geopolitisk oro och avsaknad av klimatregler bromsar omstallningen
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I forra arets omvarldsanalys beskrev vi hur sj6farten drabbats av en slags “handlingsférlamning”
och ett osikerhetsdilemma”. Geopolitiska spinningar, sanktioner och, kanske frimst, en
nytilltridd amerikansk presidents handelstullar fick rederier och investerare att bromsa sitt
omstillningsarbete.

Det blev inte bittre av att beslutet om IMO:s globala klimatregelverk Net-Zero Framework, efter
amerikanska patryckningar, skots upp 1 oktober 2025. Niar USA nagra méanader senare angrep
Iran stod det klart att sjofartens fokus hade forskjutits fran klimatfragor till sdkerhet och resiliens.

Detta bekriftades nir International Chamber of Shipping publicerade sin arliga ICS Maritime
Barometer Report 1 juli 2026. Rapporten visar att osidkerheten och instabiliteten inte lingre dr ett
undantag, utan det nya normala.

— Dirfor satsar allt fler pa robusta och beprovade 16sningar, konstaterade ICS generalsekreterare
Thomas Kazakos 1 samband med publiceringen.

Sa vad villjer man da? Jo, barometern pekar ut LNG (flytande naturgas) och biobrinslen och, inte
minst, tjockolja som de mest gangbara brinslealternativen under det kommande decenniet. For
andra, renare alternativa brinslen minskar intresset.

Betalningsviljan for grona sjotransporter
har ocksa fallit kraftigt pa bara ett ar. Det
visar Boston Consulting Groups arliga
undersokning av sjofartens
klimatomstallning som kom i juli. Och
transportképarna tror inte det blir bittre.
Andelen som tror att de kommer vara
villiga att betala mer f6r grona
sjotransporter inom de kommande fem
aren har sjunkit fran 65 till 45 procent det
senaste aret.

Rapporten drar slutsatsen att det inte lingre racker for rederierna att erbjuda gréna alternativ och
hoppas pa att kunderna ska betala mer. Det ricker kort sagt inte lingre med optimism och
framtidstro. I stillet gar branschen in 1 en mer kravande fas dir varje investering maste kunna
motiveras affirsmassigt. Framtidens vinnare blir inte nédvandigtvis de som talar mest om gréna
transporter, utan de som lyckas fa dem att fungera ekonomiskt.

Men det finns ocksa tecken pa en annan utveckling. Enligt en undersékning fran UK Sustainable
Investment and Finance Association (UKSIF) som publicerades 1 maj 2026 riknar investerare i
stor utstrickning med okade investeringar i fornybar energi till £6ljd av konflikten kring Iran och
Hormuzsundet. Stigande olje- och gaspriser och risk for leveransstorningar har 6kat trycket pa
elektrifiering och minskat beroendet av importerade fossila branslen. Johan Woxenius var inne pa
samma linje ndr han intervjuades av Dagens industri 1 april.

— Jag tror att det hdr blir en skjuts framat for alternativen till fossila brinslen. Klimatskilen finns
kvar, men nu kan vi ligga till f6rsorjningsberedskap och det geopolitiska, sa han till tidningen.
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Arktis blir en genvag och strategisk frontlinje

Medan konflikter begrinsar anvindningen av manga traditionella handelsvigar 6ppnar
klimatférandringarna nya rutter i norr. Under 2026 har framfor allt kinesiska fartygs resor genom
Arktis uppmirksammats. I augusti berittade till exempel Sveriges radio om att rederiet Sea
Legend inleder reguljir fartygstrafik mellan Kina och Europa genom “Polarsidenvagen”.
Prospekt fran rederiet visar dessutom att man planerar att anlopa Goteborgs hamn s
smaningom.

— Det idr bara en av tio mojliga tinkbara destinationer som nimns, och det ska nog mycket till om
den hir trafiken ska bli ndgot mer dn en marginell foreteelse, siger Johan Woxenius i radions
inslag.

— Men pa langre sikt, om vi inte lyckas bromsa upp uppvarmningen si gynnar geografin
Goteborg. Det blir den forsta hamnen som man kommer till i Europa och den sista man limnar
om man aker andra héllet genom Arktis.

Ryssland, som utfirdar tillstand f6r passage och tar ut transitavgifter, investerar cirka 24 miljarder
dollar 1 utvecklingen av rutten fram till 2035. Visterlindska rederier har dock hittills valt att avsta
fran rutten, bland annat pa grund av miljoriskerna, sanktioner mot Ryssland och hoga
forsikringsavgifter. Férutom tillstand behover rederierna oftast hyra en rysk isbrytare for att ta
sig igenom harda viderférhallanden.

I USA ses de kinesiska satsningarna i Arktis inte bara som en handelsfraga utan ocksa som ett
geopolitiskt hot. Amerikanska experter har linge varnat for att ett ndrmare samarbete mellan
Kina och Ryssland 1 Arktis kan stirka bada lindernas inflytande 1 en region som Washington
betraktar som viktig for nationell sikerhet. Som svar har darfér USA diskuterat 6kad nirvaro i
Arktis, bland annat med fler isbrytare och storre satsningar pa egna arktiska sjofartsalternativ.
USA har ocksa fatt en hel del uppmirksamhet under 2026 f6r den process som i september ledde
fram till ett avtal som ger USA ritt att utdka militir nirvaro pa on.

Samtidigt som den geopolitiska osikerheten Okat har arbetet med IMO:s globala klimatregelverk
Net-Zero Framework dragit ut pa tiden. Efter att regelverket i princip godkindes under 2025
skots det formella antagandet som sagt upp genom USA:s patryckningar, och under 2026 har
medlemslinderna fortsatt att férhandla om detaljerna. Det viktiga datumet nu dr 4 december
20206, da medlemslinderna aterigen ska ta stillning till om regelverket ska antas formellt. Om sa
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gors far sjofarten for forsta gangen ett globalt system som kombinerar krav pa brinslenas
klimatprestanda med ett ekonomiskt styrmedel f6r utslapp.

Det finns ingen silver bullet

Under 2026 har fler alternativa branslen natt tekniska och kommersiella milstolpar. Samtidigt har
nackdelarna blivit tydligare. Det finns fortfarande ingen universallésning, eller silver bullet, som
uppfyller alla krav pa klimatnytta, pris, tillgang, sikerhet, energitithet och global infrastruktur. I
forra drets omvarldsanalys skrev vi dock att ”nir det giller framtidens alternativa brinslen har
ammoniak och metanol seglat upp som de ledande kandidaterna de senaste aren”. Det ligger
fortfarande en del i det.

I december 2025 kom DNV med en rapport som konstaterade att metanol natt en hog
mognadsgrad som sjofartsbrinsle och att det dessutom limpar sig f6r oceansjofart. Under arets
forsta elva manader var dessutom vart femte nybestillt fartyg anpassat f6r metanoldrift. Det
innebar att det totalt fanns 450 metanolfartyg som antingen ér i trafik eller under produktion. Ett
par viktiga utmaningar aterstod dock — det hoga priset och den begrinsade tillgingen pa hallbart
producerad metanol.

Nagra manader tidigare hade ett par rapporter, en frain Global Maritime Forum’s Getting to Zero
Coalition och fran DNV, konstaterat att ammoniak gatt fran teori till verklighet som fossilfritt
fartygsbrinsle. Enligt DNV var motorer som kan drivas med ammoniak nistan klara f6r
installation pa 39 nybestillda fartyg, och flera av virldens storsta hamnar rustar for siker
bunkring av ammoniak.

Sen blev det hack i kurvan.

Under 2026 har det kommit flera rapporter, bland annat frain EMSA (European Maritime Safety
Agency) som varnar for betydande sikerhetsutmaningar nir det giller ammoniak. De frimsta
riskerna handlar om ammoniakens hoga toxicitet, sikerheten vid bunkring samt utslipp av
kviveoxider och lustgas. Dessutom lyfts bristande erfarenhet, utbildning och regelverk fram som
viktiga hinder f6r en storskalig introduktion.

I mars kom dessutom en studie fran University College of London (UCL) som ifragasatte om de
dual-fuel-motorer som byggs idag nigonsin kommer att kéra pa ammoniak. Visst, i teorin kan de
byggas om for att koras pa olika brinslen, men de kriver omfattande modifieringar av fartygets
6vriga system. I praktiken innebdr det att en efterkonvertering frin metanol till ammoniak kan bli
nistan lika kostsam som att bygga om ett konventionellt fartyg fran grunden. Samma studie
stillde sig darfor ocksa tveksam till om LNG och metanol verkligen fungerar som
“6vergangsbrinslen” pa vigen mot ammoniak 1 sjofarten. De riskerar tvirtom att skapa
inldsningseffekter dir rederier fastnar i tekniker som snart inte uppfyller klimatkraven, férklarade
forskarna.

Bestallningarna minskar

Att framtiden dr osdker speglas ocksa av orderingangen pa nya fartyg. Forsta halvaret 2026
bestalldes 137 fartyg for alternativa branslen, jamfért med 155 under samma period 2025, en
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minskning med 11,6 procent. Detta kan jamféras med att det totala antalet fartygsbestillningar
har 6kat fran 1 101 fartyg férsta halvan 2025 till 1 481 f6rsta halvan 2026. Andelen bestillningar
av alternativa fartyg har dirmed minskat fran 14 till 9 procent.

Det mest sliende dr dock kanske att
metanolbestillningarna nastan har
upphort, fran 40 till 2 bestillningar.
LNG dominerar fortfarande med 73
bestallningar medan LPG/etan
okade fran 17 till 55.

Nir rederier viljer “alternativt”
satsar man alltsa pa beprévade och
kommersiellt tillgangliga 16sningar
som LNG och LPG. Med andra ord
ar det biobrinslena som kommer att

driva omstallningen pa kort sikt. Det
ar forstas logiskt. Nar nya klimatregler som FuelEU Maritime och IMO Net-Zero Framework
trycker pa viljer rederierna det som fungerar nu och som dven kan tinkas gora det i framtiden.
Till skillnad fran ammoniak, vitgas och andra nya branslen krivs ofta inga eller endast begransade
tekniska anpassningar for att kora fossilfritt.

Samtidigt ar tillgangen pa hallbar biomassa begriansad. Biobrinslen ses darfor inte som den
slutliga 16sningen for hela virldssjofarten utan snarare som ett sitt att minska utslippen under de
niarmaste aren medan andra tekniker utvecklas. I DNV:s Maritime Forecast to 2050, som
publicerades i september 2026, konstaterar klassningssillskapet att biobrinslen sannolikt kommer
att bli en bristvara nir efterfrigan okar. Det giller for Ovrigt ocksa Ovriga framtida brinslen da
sjofarten kommer att fa konkurrera med flyget, industrin, vigtransporterna och energisektorn om
samma tresurset, skriver DNV,

Vatgasen da?

For bara nagra dr sedan lyftes vitgas fram som ett av sjéfartens mest lovande framtidsbrinslen.
Under 2026 priglas utvecklingen fortfarande av forskning, demonstrationsprojekt och
infrastruktursatsningar snarare dn kommersiell anvindning i stor skala. Internationellt begrinsas
utvecklingen av hoga kostnader, brist pa bunkringsinfrastruktur och tekniska utmaningar kring
lagring. I Sverige fortsitter dock flera aktorer, bland annat Gotlandsbolaget, universitet och
forskningsinstitut, att investera i vatgasteknik. Det stéter dock pa hinder. I forra arets
omvirldsanalys skrev vi om hur regeringen i november 2024 sa nej till 13 planerade
vindkraftsparker i Ostersjon, bland annat Aurora utanfér Gotland. Detta efter Forsvarsmaktens
bed6émning att havsbaserad vindkraft hotar férsvarets f6rmaga genom att stéra radar- och
sensorsystem. Beslutet gor storskalig vitgasproduktion pa Gotland nistintill oméjlig, vilket
forsvarar planerna pa fossilfri sjofart i Ostersjon.

— Jag tror i och for sig att det hir kommer att 16sa sig sa smaningom — det blir man sa illa tvungen
till. Det finns gott om medel att investera i var omstillning, men vem vill investera i svensk
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havsbaserad vindkraft i Ostersjén efter det hir? Risken dr uppenbar att medlen nu i stillet gar till
linder som Finland, Polen och Danmark, sa forskaren Bjérn Samuelsson vid Uppsala universitet,
som sedan flera ar tillbaka samarbetar med Gotlandsbolaget i flera storre projekt som ska mynna
ut 1 att Gotlandstrafiken senast 2045 ska vara fossilfri med hjilp av vitgas.

I Gotlandstrafiken ér det tinkt att vitgasen ska anvindas direkt, men nagot som ofta framhalls ir
att ren vitgas tar stor plats och dr svar att lagra. Darfor vaxer uppfattningen att vitgasen pa sikt
frimst kommer att anvindas indirekt genom brinslen som ammoniak och e-metanol snarare dn i

sin rena form.

Mainga forskningsprojekt
fokuserar ocksa pa det.
Runt Ostersjon pagar nira
300 projekt kring
produktion av
vitgasbaserade branslen
som teoretiskt i framtiden
skulle kunna motsvara upp
mot 75 procent av
sjofartens anvindning av
fossila branslen inom
Europa. Men i praktiken
bromsas omstillningen av
h6ga kostnader, begransad

efterfragan och svaga
politiska styrmedel. Det visade en EU-finansierad svensk rapport som granskat
Ostersjohamnarnas beredskap for elektrobrinslen — fran infrastruktur och bunkring till framtida
tillgdng pa vitgas.

— Jag blev férvanad 6ver att det pagar sa manga projekt, ndstan 300, i de atta linderna runt
Ostersjon som ingér i studien. Det hade jag aldrig gissat. Sedan ir de flesta fortfarande i
planerings- eller forstudiefaser och manga av dem kommer troligtvis inte att forverkligas, sa
Linda Styhre pa IVL Svenska milj6institutet till Lighthouse i samband med att rapporten
publicerades i januari 2026.

Det gar lika bra med alluminium

Det gar lika bra med alluminium. Eller kanske till och med bittre. I april 2026 publicerades en
vetenskaplig artikel av Joakim Haraldsson vid Lunds universitet som visar att alluminium borde
funka som fartygsbrinsle. Jo faktiskt, och metallen har dessutom flera férdelar jamfort med andra
alternativa brinslen som vitgas och ammoniak.
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Aluminium kan anvindas pa
tva sitt 1 en bransleprocess.
Antingen kan det, i till
exempel pulver- eller smalt
form, oxideras med syre
vilket frigbr stora mangder
virme. Eller s kan det
oxideras med vatten, vilket
bildar bade virme och vitgas.

— Varmen kan anviandas for
att driva en turbin som driver
fartyget framat medan

vitgasen antingen kan g - ™ Sk

forbrinnas eller anvindas i brinsleceller, sa sa Joakim Haraldsson till Lighthouse i april.

— En fordel med vitgas idr att den ocksa kan anvindas for att producera el till andra system
ombord, inte enbart for framdrift. Pa sa sitt kan vitgas produceras direkt ombord utan behov av
lagring.

Detta innebir en tydlig fordel, eftersom aluminium har en betydligt hogre energitithet an vitgas.
Dessutom anses det vara sidkrare att lagra an bade vitgas och ammoniak.

— En annan viktig fordel ar att forbrinningen av aluminium ger upphov till aluminiumoxid, som
kan ateranvindas for att producera nytt aluminium. Det skapar maojligheter for ett cirkulirt flode
med bade ekonomiska och miljomassiga vinster jimfért med exempelvis e-brinslen.

Elektriska barplansbatar i ropet

Elektrifieringen har forstds kommit lingre kommersiellt 4n brinslen som vitgas och ammoniak,
men ir begrinsad till fartygssegment som gar korta regelbundna rutter. Utvecklingen drivs av
fallande batterikostnader och skirpta klimatregler, samtidigt som allt fler rederier viljer
hybridlosningar dar batterier kombineras med alternativa branslen eller vindassistans. Nagon
storre betydelse fOr sjofartens totala energiférbrukning spas dock inte elektrifieringen fa. Fér den
oceangaende sjofarten bedéms batterier dven framéver fraimst fungera som ett komplement till
andra energisystem snarare an som enda framdrivningskailla.

I Sverige ir det frimst elektriska birplansbatar som fatt mycket uppmarksamhet under édret. I ett
projekt finansierat av Trafikverket har till exempel elbitstillverkaren Candela i samarbete med
Region Stockholm utvecklat den helelektrifierade barplansbaten Candela P-12 med plats f6r 25
passagerare. Under 2024 och 2025 testades den under namnet Nova i reguljir SL-trafik pa linje
89 mellan Eker6 och Stockholm. Enligt pilotprojektets rapport som publicerades i borjan av 2026
visade det pa stor samhillsekonomisk 16nsamhet da restiderna halverades och utslippen
minskade kraftigt samtidigt som resendrerna var nojda.
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Nigra manader senare grumlades dock bilden. Den eldrivna barplansbaten Nova fran Candela
tvingades tas ur trafik i Stockholms skidrgard i juni efter en rad tekniska problem.

Trots det vixande intresset for barplansteknik har det saknats tillférlitliga metoder for att mata
hur hydrofoiler faktiskt fungerar i verkliga férhillanden. Darfor har forskare vid RISE och
Chalmers utvecklat en ny testrigg, specialdesignad for hydrofoiling, vid RISE Maritime/SSPA:s
provningsrinna i Goteborg.

— Forr anvinde man 1‘
tekniken for att kunna koéra

sd fort som mojligt. Da
satsade man pa att bygga
robusta system av stal som
inte var sa kinsliga att
mandévrera. Men det krivde
mycket energi och stora
starka motorer. Med de
elektrifierade och
automatiserade system som

byggs idag ligger fokuset pa
att spara energi och systemen ér litta och tunna. De dr betydligt kinsligare och kriver ett helt
annat datoriserat kontrollsystem for att fungera, sa Alex Shiri, forskare pa RISE i samband med
att rapporten Safe and Sustainable Sea Transport Through Development of Test Method for Foiling Craft
publicerades av Lighthouse i september 2026.

En viktig nyhet ér att riggen dven kan anvindas for tester 1 vagor, nigot som ar avgérande
eftersom foilande fartyg maste fungera i verkliga sj6foérhallanden och inte bara i lugnt vatten.

— Idag finns ingen etablerad standard f6r hur hydrofoiler bist ska utformas och integreras i ett
fartyg. Manga friagor aterstar att besvara: Var ska hydrofoilerna placeras? Vid vilka hastigheter
fungerar de optimalt? Hur ska de styras och regleras? Ar det bist med en eller flera hydrofoiler,
och hur paverkar de i sa fall varandra? Den nya testmiljon ger forskare och utvecklare mojlighet
att undersoka sidana fragor mer systematiskt, sa Alex Shiri.

Det talas allt mer om karnkraft

Conld nuclear power become part of the future of Swedish shipping? Det ir den talande titeln pa en
seminariedag som arrangeras av Lighthouse och RISE i oktober 2026. Lighthouse har aldrig
bidragit till forskning om framdrift av fartyg med hjilp av kdrnkraft eller ens deltagit i en
diskussion om detta. Men nu dr det dags. Kérnkraft har pa senare tid fatt en allt tydligare plats 1
diskussionen om framtidens sjofart, sa tydlig att det dtminstone inte lingre gar att undvika fragan
om energislaget har en roll att spela i den maritima omstallningen.
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Intresset drivs av utvecklingen av
smi modulira reaktorer och behovet
av energikillor som kan ge stora
mingder effekt utan
koldioxidutslipp under drift. Studier
har bland annat undersokt tekniken
for bulkfartyg och LNG-tankers. I
Norge pagar initiativ for att féra
marin kidrnkraft ndrmare
kommersiell verklighet.

Fordelarna ér lockande. Ett
karnkraftsdrivet fartyg skulle kunna

operera under ling tid utan
traditionell bunkring. Det skulle frigéra lastutrymme och minska beroendet av global
brinsleinfrastruktur. For stora fartyg pa langa rutter dr forstas den hoga energititheten sérskilt
vardefull.

Men tekniken omfattas av rejila hinder och utmaningar. Ansvar och férsikringar behéver
regleras. Besittningar, riddningstjanster och myndigheter behover ny specialkompetens. Och
kanske framfor allt; brinslet och reaktorn maste skyddas mot sabotage, olyckor och radioaktiva

utslapp.

Allminhetens fértroende blir ocksa avgorande. Ett fartyg som ar tekniskt sikert kan dnda nekas
tilltride om linder eller hamnar inte vill ta nagra risker. Marin kdrnkraft kriver darfor ett
internationellt regelverk langt innan tekniken kan fa nagot storre kommersiellt genomslag. Det
gar knappast att pastd att kirnkraftsdrivna handelsfartyg star nira ett brett genombrott. Det nya
ar snarare att tekniken inte lingre avfirdas direkt. Nir tillgangen till grona brinslen ifragasitts och
kostnaderna for e-branslen forblir hoga ar helt enkelt fler aktorer beredda att utreda karnkraftens
mojligheter.

Energieffektivisering sakraste kortet

Varje kilowattimme som inte behover produceras, lagras och bunkras minskar kostnaden for
omstillningen. Den mest effektiva klimatitgirden 1 dag har darfor inte med brénslen att gora,
konstaterar DNV i sin Maritime Forecast to 2050. 1 stillet handlar det om att energieffektivisera
fartygens framdrift sa mycket som mojligt. Genom till exempel battre skrovformer, effektivare
propellrar, rengdring av skrov, férbittrad lastplanering, optimerade rutter och ligre hastigheter
bedémer DNV att virldsflottans energianvindning kan minska med upp till 16 procent redan till
2030 och fram till 2050 med 25 procent eller mer. Mindre energibehov innebir dessutom inte
bara ligre utslipp idag, utan ocksa att framtidens dyra gréna brinslen blir betydligt billigare att

anvanda.

Hir kommer férstas ocksd vinden in. Den har anvints i artusen och dess storsta fordel dr forstas
att den ar gratis och utslippsfri nir seglen vil installerats och hissats. Dagens tekniker for
vindassistans kan inte pa egen hand driva stora oceangaende fartyg, men kan minska behovet av
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dyra grona brinslen. Det gor vindassistans sarskilt intressant i en varld dér tillgangen pa fossilfria
brinslen férvintas vara begrinsad.

I Sverige har Oceanbird blivit nagot av ett flaggskepp f6r utvecklingen av vinddrift inom
sjofarten. Teknikprojektet, med rétter i forskning vid KTH och SSPA, tog ett viktigt steg mot
marknaden nir bolaget i februari 2026 presenterade sin férsta kommersiella bestéllning. Tva
Wing 560-vingsegel ska installeras pa ett fartyg i Europa under 2027. Redan nagra manader
senare installerades den foérsta prototypen pa biltransportfartyget Tirranna i Rotterdam, dir det 46
meter hoga vingseglet testades med gott resultat.

Al och autonomi flyttar fokus till manniskan

Digitaliseringen av sjofarten har fortsatt i snabb takt. Sensorer samlar in stora méingder data om
motorer, brinsleférbrukning, vider, last och rutter. Al anvinds f6r underhallsprognoser,
optimering och beslutsstéd. Samtidigt har IMO tagit ett viktigt steg mot internationell reglering
av autonoma fartyg genom den sa kallade MASS-koden (Maritime Autonomous Surface Ships).
Den frivilliga koden tridde i kraft i juli 2026 och bygger pa ett malbaserat ramverk som ska
siakerstailla att autonoma fartyg uppfyller krav pa siakerhet, sjofartsskydd och miljoskydd. Malet ar
att skapa forutsittningar fOr att autonoma fartyg ska kunna integreras i den internationella
sjofarten.

Eftersom koden ir frivillig har flaggstater som Sverige (som varit vildigt engagerat bade pa
myndighetssidan och forskningssidan i arbetet med koden) ingen omedelbar skyldighet att inf6ra
den 1 nationell lagstiftning. Antagandet skickar dnda en tydlig signal om vart utvecklingen ar pa
vig. Linder som tidigt anpassar regelverk, testmiljéer och kompetensférsorjning kan fa ett
forsprang nir autonoma fartyg gradvis borjar bli en del av den kommersiella sjofarten.

Sjofolkets kunskap ar fortfarande analog
Nir fartygen blir mer digitala férindras kompetenskraven pa sjofolket. Besittningen behéver

forsta automatiserade system och kunna tolka allt stérre mingder information. Men den maste
ocksa behilla praktisk kunskap om navigation, maskineri och fartygets beteende.
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Men hur redo ar sjofarten for den digitala revolutionen? En ny internationell studie frin World
Maritime University i Malmo och Lloyd’s Register pekar pa ett vixande glapp mellan teknikens
utveckling och sjofolkets kompetens.

— Forskningen visar att brister i
digital kompetens far konkreta
konsekvenser for sikerheten.
Att 6verbrygga dessa brister
handlar om att ge sjémién den

kunskap, trygghet och f6rmaga

som krivs for att kunna arbeta
1 en allt mer digitaliserad miljo,
sa Jan Przydatek,
teknikdirektor vid Lloyd’s
Register Foundation i samband

med rapportens lansering i juni
2026.

Sjofolket dr med pa noterna. Tva tredjedelar sager att de girna skulle delta i fortlopande digital
kompetensutveckling om méjligheten fanns. Nu tvingas de i stillet skota lirandet pa egen hand.

Men det dr inte bara sjofolket som saknar kompetens. Sjofartsutbildningarna brottas ocksa med
egna problem. Manga lirare i de 64 linder som studien omfattar saknar erfarenhet av Al,
cybersikerhet och digitala system. Rapporten riktar ocksa kritik mot IMO:s STCW-konvention,
som utgor grunden for sjofolksutbildningar virlden 6ver. Trots att fartyg blivit allt mer
digitaliserade innehaller regelverket fortfarande begrinsad vigledning kring Al, cybersikerhet,
dataanalys och autonoma fartyg. En omfattande 6versyn pagar, men de nya kraven vintas inte fa
fullt genomslag f6rrin nagon gang under 2030-talet.

Nya brinslen skapar ytterligare utbildningsbehov. Ammoniak, vitgas, metanol, batterier och
LNG har olika riskprofiler. IMO har darfor fortsatt utveckla utbildningskrav for alternativa
brinslen. Foérindringen beror inte bara maskinpersonal, utan ocksa bryggbefil, hamnar,
riddningstjinster och underhallsorganisationer.

Fler svenskar behover séka sig till sjofarten

Kompetensférsorjningen har blivit en av sjofartens storsta strategiska utmaningar. I Sverige
varnade Transportforetagen 2023 for att sjofarten behévde rekrytera 2 200 personer pa tre ar. Tre
ar senare tyder mycket pa att utmaningen bestar.

— Vi har genomfort mycket och ser nu att vinden har vint for svensk sjofart. Men mer behéver
goras fOr att stirka svensk sjofarts konkurrenskraft, bidra till fler svenskregistrerade fartyg, fa fler
att sOka sig till sjofartens yrken och skynda pa sjofartens klimatomstillning, sa infrastruktur- och
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bostadsminister Andreas
Catlson i samband med att en
utredning f6r 6kad
konkurrenskraft och
klimatomstallning for svensk
sjofart tillsattes i september
2026.

Utredningen som ska vara klar
1 oktober 2027 vilkomnades

ocksd av

branschorganisationen Svensk
Sjofart.

— Vi behover fler svenskflaggade fartyg och fler vilutbildade svenska ombordanstillda. For att na
dit behover vi sikerstalla att vi har konkurrenskraftiga naringsvillkor och regelverk som star sig
vil i jimforelse med vira grannlinder och évriga EU, siger Camilla Aberg Linder, niringspolitisk
expert pa Svensk Sjofart.

De senaste aren har det dock skett en viss ljusning pa utbildningsfronten, speciellt vid Chalmers.
Hosten 2026 hade sjoingenjorsutbildningen cirka 1,7 forstahandssokande per antagen och 75
studenter antogs. Det var forsta gingen pa manga ar som det krivdes en faktisk antagningspoing
for att komma in. Aven sjokaptensutbildningen pa Chalmers hade ett relativt gott séktryck med
omkring 1,5 férstahandssékande per antagen.

Vid Linnéuniversitetet ar dock inte soktrycket lika hogt. Alla behoriga sokande antogs till
sjokaptensutbildningen dir.

Men kompetensforsorjningen handlar inte bara om att fa fler att s6ka sig till utbildningarna.
Minst lika viktigt dr att gora yrket attraktivt sa att fler stannar kvar i yrket. Sa vad ar viktigast for
att man ska trivas ombord?

— Internet. Det dr jatteviktigt att ha tillgang till det, inte minst f6r att halla kontakt med familj och
vanner. Och nar det giller hytterna betonar man sovhygienen. Det ska vara tyst, ordentligt
morklagt och svalt. Och kojen maste vara tillrickligt lang. En sing pa 200 centimeter kan ibland
vara lite tight for oss linga skandinaver om kojen har skott bade vid huvud- och fotindan, sa
Monica Lundh, forskare pa Chalmers, i samband med att forstudien Reside and live onboard — what is
mportant for the well-being and comfort of the crew? publicerades pa Lighthouse hemsida 1 juni.

Forutom god somn och fungerande internetuppkoppling spelar ocksa trivsamma sociala miljoer
ombord, gemenskap, méjligheter till dterhdmtning och trining stor roll. Nir besittningarna blir
mindre och arbetsbelastningen 6kar blir fragor om vilbefinnande och livskvalitet till sjoss en
viktig del av branschens langsiktiga kompetensforsorjning, konstaterar rapporten.

Regeringen halverade forskningsanslagen
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I den nationella infrastrukturplanen f6r 2026—2037 slar regeringen fast att ’forskning och
innovation fortsatt dr en grundforutsittning f6r att kunna utveckla kunskap, metoder och
modeller samt demonstrera nya l6sningar som binder samman teknik och affars- och
samhillsnytta inom transportomradet samtidigt som det m&jliggdr att na de av riksdagen antagna
transportpolitiska malen”.

Trots det valde man i samma
plan att nistan halvera
anslagen till forskning och
innovation inom
transportomradet. I
Trafikverkets forslag till
infrastrukturplan avsattes 7,6

miljarder kronor till forskning

och innovation for att

atminstone ligga kvar pa

dagens niva, men regeringen

kapade det till 4 miljarder.

Totalt omfattar planen nidrmare 1 200 miljarder kronor, vilket dr en 6kning pa 203 miljarder
kronor jamfort med foregiende period.

Nir Magnus Blinge, chef pa Trafikverkets Fol-enhet, intervjuades av Lighthouse konstaterade
han att effekterna kommer att bli markbara.

— Rent konkret har vi nu beslutat att stilla in héstens sedvanliga utlysning eftersom vi inte ser att
vi har ndgot nystartsutrymme 2026 eller 2027. Vi uppmanar sjofartens forskningsutforare att soka
finansiering for sina projekt pa annat hall, sisom privata eller andra offentliga finansidrer
inklusive EU dar Fol-investeringarna 6kar kraftigt, sdger han.

Beslutet motte ocksa skarp kritik fran forskarsamhallet och transportnaringen. I en gemensam
debattartikel, publicerad i Ny Teknik den 17 juli, varnade 14 forskare och foretagsledare for att de
minskade forskningsanslagen riskerar att forsvaga Sveriges konkurrenskraft, bromsa
innovationstakten och foérsvira kompetensforsérjningen inom transportsektorn. Man pekade
sarskilt pa att forskning kring klimatomstillning, elektrifiering och digitalisering kan drabbas.

Nagra méanader senare, i augusti 2026, presenterade regeringen en ny maritim strategi med
avsikten att stirka bade sjofartens konkurrenskraft och en hallbar foérvaltning av havets resurser.

— Sverige ir en ledande maritim nation med starka foretag, virldsledande innovationer och en
levande kust och skirgird. Genom den nya maritima strategin stirker vi svenska foretags
mojligheter att vixa pa den europeiska inre marknaden, bidra till den grona omstallningen och
utveckla ett konkurrenskraftigt och hallbart maritimt Sverige. Det stirker bade Sverige och EU,
sa EU-minister Jessica Rosencrantz nir strategin presenterades.

Sjofarten star infor flera omvilvande forandringar samtidigt. Branschen ska minska sina
klimatutslipp, digitaliseras, stirka beredskapen och méta en allt hardare internationell
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konkurrens. Enligt strategin kan allt detta inte genomforas utan ny kunskap och teknikutveckling.
Det krivs alltsda mer forskning och innovation.

Under avsnittet i strategin med rubriken Forskning och innovation berittar regeringen om sina
satsningar pa omradet. Bland annat nimner man att “Trafikverkets medel for sjofartsforskning de
senaste aren legat pa cirka 95 miljoner kronor per ar inom den del av forskningsinsatserna som
benidmns Sjofartsportfoljen”. Det stimmer. Men att hostens sedvanliga utlysning ur
sjofartsportfoljen stillts in pa grund av regeringens halvering av forskningsanslagen nimns inte.
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