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Regjeringen vil at Norge skal gripe mulighetene i det grenne skiftet. Norge
ma gjennom en krevende omstilling for a innfri vare klimaforpliktelser.
Vart arbeidsliv ma vaere grent, smart og nyskapende. Den norske
omstillingen ma gjennomfares pad en kostnadseffektiv mate. Samtidig ma
den gi vekstmuligheter for norsk gkonomi og bidra til norsk eksport av
miljgvennlige lasninger. Fornyelse av norsk skipsfart er en viktig motor i
omstillingen. Den maritime neeringen er verdensledende i utviklingen av
lav- og nullutslippslasninger. Vi har konkurransedyktige bedrifter innenfor
hele bredden av det maritime naeringsspekteret.

| Granavolden-plattformen har regjeringen satt en ambisjon om & halvere
utslippene fra innenriks skipsfart og fiske innen 2030, og a stimulere til
null- og lavutslippslgsninger i alle fartgyskategorier. For & innfri denne
ambisjonen ma satsingen pa grenn skipsfart forsterkes.

Strengere miljgkrav i internasjonal skipsfart giennom FNs
sjgfartsorganisasjon (IMO) vil gi gkende global ettersparsel etter milje-

og klimateknologi de neste tidrene. Var ledende posisjon innen grenn
skipsfart kan bli et viktig konkurransefortrinn og gi maritim naering en unik
vekstmulighet i internasjonale markeder. Gjennom a utvikle nye null- og
lavutslippslasninger for maritim transport kan Norge gi et viktig bidrag til
det globale klima- og miljgarbeidet.

Satsingen pa grann skipsfart stgtter opp om regjeringens ambisjoner pa
flere omrader. Den er viktig for at Norge skal innfri vare internasjonale
klimaforpliktelser og mal om a redusere utslippene i transportsektoren.
Den stotter regjeringens distriktspolitikk ved & skape muligheter for vekst
og arbeidsplasser langs hele kysten. Og den felger opp var naeringspolitikk
giennom utvikling av norsk miljgteknologi med eksportpotensiale.



Regjeringens politikk er utviklet gjennom tett samarbeid mellom
myndighetene og naeringen. Et godt eksempel er samarbeidet i Grgnt
Skipsfartsprogram og miljgavtalen om NOx-reduksjoner mellom staten og
naeringslivet.

For a fa oppdaterte innspill til handlingsplanen for grenn skipsfart ble
bergrte interesseorganisasjoner fra den maritime naeringen, energiakterer,
havner og miljgorganisasjoner invitert til et mgte i november 2018. Mange
organisasjoner og akterer har ogsa levert skriftlige innspill som har veert

nyttige i arbeidet med handlingsplanen.

Det gode samarbeidet mellom myndigheter og naeringslivet blir sveert viktig
nar vi na starter et nytt kapittel i arbeidet med a skape en enda grennere
maritim naering.
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Sammendrag

Regjeringens ambisjon er a halvere utslippene fra innenriks sjgfart og fiske innen 2030,
og a stimulere til utvikling av null- og lavutslippslasninger i alle fartgyskategorier. Norge er
verdensledende pa grenn omstilling i alle deler av skipsfarten, men omstillingstakten ma
gkes betydelig for a innfri disse ambisjonene.

Selv om omstillingen vil bli krevende apner den ogsa nye muligheter i maritim

naring. Kontraktene for de nye og miljgvennlige Iasningene vinnes i stor grad av

norske aktarer. Det bygger kompetanse langs hele verdikjeden for grann skipsfart.

FNs sjgfartsorganisasjon (IMO) har vedtatt en ambisjon om & halvere utslippene fra
internasjonal skipsfart innen 2050, sammenlignet med 2008. Det vil gi et voksende marked
for aktgrer som kan levere teknologi og lasninger for null- og lavutslippsskip.

Hovedgrepet i denne handlingsplanen er a se pa mulige tiltak og virkemidler innenfor ulike
farteyskategorier: rutegdende passasjerbdter og ferger, cruiseskip og starre passasjerferger,
lasteskip, offshorefartay, spesialfartay og oppdrettsfartay, fiskefartay og fritidsbdter. Det er
betydelige forskjeller mellom fartgyskategoriene nar det gjelder flditens sammensetning
og operasjonsmenster. Det kreves derfor ulike tiltak for & stimulere til innfasing av null- og
lavutslippslasninger i de ulike segmentene.

Den raske innfasingen av ferger med elektrisk framdrift er drevet frem av krav i offentlige
anbud, i kombinasjon med stgtte fra blant annet Enova og NOx-fondet til teknologiutvikling
og infrastruktur for lading. Regjeringen vil bidra til at det kan stilles krav om null- og
lavutslipp i kommende anbudsrunder pa ferger og hurtigbater.

Regjeringen har i Revidert nasjonalbudsjett 2019 foreslatt & bevilge 25 millioner kroner for
a stimulere til innfgring av lav- og nullutslippslgsninger for hurtiggdende passasjerbater.
Pengene gar til en midlertidig satsing innenfor ordningen Klimasats i Miljedirektoratet for
a stette fylkeskommuner som gnsker a satse pa klimavennlige hurtigbater. Regjeringen

vil arbeide videre med en stgtteordning for fylkeskommuner som stiller krav om lav- og
nullutslippslesninger i hurtigbdtanbud. Ved fremtidige revisjoner av kostnadsngklene i
inntektssystemet for fylkeskommunene, vil regjeringen ta hensyn til kostnadsgkninger
som felger av at fylkeskommunene har stilt krav om lav- og nullutslippsl@sninger ferge- og
hurtigbatsamband.

Regjeringen vil a ta initiativ til en dialog med relevante naeringsakterer for a drefte en
mulig intensjonsavtale om miljgvennlig flatefornyelse for lasteskip. En intensjonsavtale skal
basere seg pa eksisterende hovedvirkemidler. Lasteskip er et segment som er avhengig

av samarbeid mellom mange ulike aktgrer. Rederier, vareeiere og offentlige aktgrer ma
samarbeide for d gke etterspegrselen etter granne transportlgsninger. Regjeringen vil
invitere naeringen til et samarbeid om & utvikle disse lgsningene.

Offshorefartgyene star for i sterrelsesorden 23 prosent av utslippene fra innenriks
skipsfart. Naeringen har selv startet arbeidet med a fase inn grann teknologi. Regjeringen
vil vurdere a innfere krav om null- og lavutslippslesninger for nye driftsfartey i forbindelse
med petroleumsproduksjon for a gke innfasingen utover det som utlgses av CO,-avgiften
og eksisterende stgtteordninger.

Regjeringen vil ogsa vurdere krav om innfgring av null- og lavutslippslesninger for
servicefartay i havbruksnaeringen.



| tillegg til tiltakene innenfor de ulike fartgyskategoriene er det allerede innfgrt en rekke
virkemidler som er relevante pa tvers av de ulike segmentene. Enova, Innovasjon Norge,
Norges Forskningsrad og NOx-fondet stgtter utvikling av ny teknologi og utbygging av
nedvendig infrastruktur. CO,-avgift, redusert elavgift og miljedifferensierte havnevederlag
gjor de gronne lgsningene mer lgnnsomme.

Siden 2015 har Enova tildelt over 1,6 mrd. til skipsprosjekter hvorav 1,5 mrd. har

omfattet fartay med batteri og ladeanlegg for lav- eller nullutslippsfartey som benytter
batteriteknologi. Enova har stgttet fartgy og prosjekter i de fleste segmenter av maritim
transport. | tillegg har Enova bidratt til en konkurransebasert utbygging av landstrem i
norske havner med om lag 500 mill. kroner innenfor den samme perioden. Regjeringen vil
i samarbeid med kommuner og havnemyndigheter ha som mal & ha utslippsfrie havner
der det ligger til rette for det innen 2030.

For 2019 har overfgringene til Enova gjennom Klima- og energifondet blitt styrket med 485
millioner kroner. Regjeringen tar sikte pa a innga en tilleggsavtale med Enova om de nye
midlene, rettet mot en styrket satsing pa reduserte utslipp fra naeringstransport. Den nye
ordningen vil omfatte statte til investeringer bade i kjgretey og i fartey med naeringsformal,
og det legges opp til at arbeidet vil starte raskt.

@kt bruk av biodiesel og biogass kan bli viktig for & nd ambisjonen om a halvere
utslippene fra innenriks sjgfart og fiske innen 2030. Klima- og miljgdepartementet har gitt
Miljedirektoratet, i samarbeid med Sjgfartsdirektoratet, i oppdrag a utrede muligheten for
og konsekvenser av innfaringen av et omsetningskrav for baerekraftig biodiesel og biogass
for skipsfart. For a sikre positiv global klima- og miljgeffekt ber biodrivstoffet baseres pa
baerekraftig avansert rastoff, som biorester og avfall.

Et attraktivt skipsregister er viktig for Norges posisjon internasjonalt og neeringens
konkurransekraft. Regjeringen vil vurdere & etablere en miljgfordelsordning for null-

og lavutslippsskip i norske registre (NIS og NOR). Dette vil kunne stimulere til at den
eksisterende flaten under norsk flagg gjennomferer miljgtiltak og til innflagging av null- og
lavutslippsskip i norsk registre. En miljgfordelsordning kan bade omfatte bedre oppfelging
fra norske myndigheter og skonomiske fordeler slik som lavere gebyrer.

For a holde tritt med utviklingen i markedet er det er viktig at Sjgfartsdirektoratet har
kapasitet til 8 godkjenne og utvikle regelverk for null- og lavutslippslgsninger. Det samme
gjelder Kystverkets arbeid med 4 legge til rette for intelligente transportsystemer og
autonome skip.

Regjeringen vil stille krav om nullutslippstransport i leveranser til det offentlige, der det
ligger til rette for det. Regjeringen vil konkretisere hvordan dette kan gjennomfares i
offentlige innkjop i forbindelse med arbeidet med den kommende handlingsplanen om
klima- og miljgvennlige offentlige anskaffelser og grenn innovasjon.

Et godt samarbeid mellom myndigheter og naeringslivet har vaert avgjgrende for at vi er
godt i gang med en grenn omstilling av maritim sektor. Dette samarbeidet blir ogsa sveert
viktig for at vi skal klare & gke omstillingstakten i drene som kommer.
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Innledning

Norge skal bli et lavutslippssamfunn. Veien dit vil bli krevende, men vil
ogsa by pa muligheter. | maritim sektor vil det veere muligheter for grenn
verdiskaping bade innenfor og utenfor landets grenser. Regjeringen vil
legge til rette for at vi far frem norske vinnere i skipsfartens grenne skifte.
Vi skal bidra til en baerekraftig sjefart for det 21. arhundret.

Denne handlingsplanen vil presentere politikk for a kutte nasjonale
klimagassutslipp, styrke norsk maritim naering og bidra i den globale
teknologiutviklingen som er ngdvendig for & na internasjonale miljgmal.
Tiltak for & redusere utslipp av klimagasser vil ofte ogsa kutte andre
miljgutslipp, slik som svovel og NOXx.

Norge er i en global seerklasse nar det gjelder bruk av null- og
lavutslippsteknologi i maritim sektor. Innen 2022 vil mer enn en tredjedel
av landets bilferger ha elektrisk framdrift. Yara Birkeland skal etter planen
sjpsettes neste ar og vil bli verdens ferste helelektriske selvseilende fartay.
Asko planlegger selvseilende fartgy som skal frakte gods utslippsfritt

over Oslofjorden. | perioden 2021-2030 skal leverandgrene pa kystruten
Bergen-Kirkenes kutte gjennomsnittlige arlige utslipp fra farteyene som
betjener ruten med minst en fjerdedel sammenlignet med utslippsnivaet

i 2015. Fra 2021 vil vi se den farste hydrogendrevne bilfergen i Norge, noe
som kan bidra til & bane vei for skip med utslippsfri seilas ogsa over lengre
strekninger.

Norske naeringsakterer leverer allerede null- og lavutslippsteknologi

pa verdensmarkedet. Dette markedet kan i fremtiden bli langt sterre

enn i dag. | 2018 satte FNs sjgfartsorganisasjon (IMO) et mal om 4 at
klimagassutslippene fra internasjonal skipsfart skal halveres innen 2050.
Regjeringen skal legge til rette for at norsk maritim naering har erfaring og
kompetanse som gjgr den godt rustet til & bli en betydelig leverander for
den kommende omstillingen i den globale skipsfarten.



10

Planen har fem hoveddeler. | fgrste del beskrives viktige rammebetingelser
som Norges klimamal, utvikling i den maritime naeringen og
klimaambisjonene som er vedtatt av FNs sjgfartsorganisasjon. | andre

del omtaler vi aktuelle teknologier og lasninger og introduserer et «grant
barometer» for omstillingstakten i maritim sektor. | tredje del gar vi
giennom ulike farteyskategorier og presenterer regjeringens tiltak for a
akselerere utviklingen av lav- og nullutslippslgsninger.’ | fierde og femte
del presenteres generelle rammebetingelser og regjeringens overordnede
virkemidler for & fremme grenn skipsfart.

Denne handlingsplanen er utarbeidet parallelt med to andre
handlingsplaner som inngar i en helhetlig satsing pa grenn omstilling

av transportsektoren. Planen for fossilfri kollektivtrafikk beskriver
hvordan regjeringen vil arbeide for 8 nd malet om fossilfri kollektivtrafikk
innen 2025. Handlingsplanen for infrastruktur for alternative drivstoff

i transportsektoren tar for seg regjeringens innsats for etablering av
infrastruktur for alternative drivstoff til transport for & fremme en grenn
omstilling i sektoren.

Klimamal og politiske ambisjoner
Parisavtalen er et vendepunkt for det internasjonale klimasamarbeidet.
Gjennom avtalen sikter verdens land mot a begrense den globale
oppvarmingen til godt under 2 grader og tilstrebe & begrense
temperaturekningen til 1,5 grader over fgrindustrielt niva.

Norges nasjonalt fastsatte bidrag under Parisavtalen er a redusere
utslippene med minst 40 prosent innen 2030, sammenlignet med 1990.
Regjeringen arbeider for at malet skal oppfylles i samarbeid med EU. |
Granavolden-plattformen har regjeringen varslet at Norge skal melde inn
et forsterket mal for 2030 til FN i 2020, og at Norges ikke-kvotepliktige
utslipp skal reduseres med 45 prosent innen 2030 sammenlignet med
2005. Regjeringen har som mal at reduksjonen skal skje gjennom
innenlandske tiltak og planlegger for dette. Om strengt n@dvendig kan
fleksibiliteten i EUs rammeverk benyttes.

Regjeringens mal er at Norge i 2050 skal vaere et lavutslippssamfunn.
Dette er lovfestet i klimaloven, hvor malet er spesifisert som en reduksjon
av klimagassutslippene med 80 til 95 prosent sammenlignet med 1990.

| Granavolden-plattformen er forpliktelsen om a gjore Norge til et
lavutslippssamfunn i 2050 ytterligere forsterket giennom en ambisjon a
redusere klimagassutslippene med 90-95 prosent.

| Granavolden-plattformen har regjeringen ogsa satt en ambisjon om a
halvere utslippene fra innenriks sjgfart og fiske innen 2030, herunder &
stimulere til lav- og nullutslippslgsninger i alle fartgyskategorier. Dette er
forste gang regjeringen har satt et eget utslippsmal for skipsfarten. Selv om

1 Inndelingen i ulike fartgyskategorier og beskrivelsen av disse er gjort med utgangspunkt i en rapport
levert av DNV GL som underlag for denne handlingsplanen. DNV GL, 2019 Barometer for grenn omstilling av
skipsfarten. Rapportnr.: 2019-0080.



omstillingen mot grenn skipsfart er godt i gang, ma omstillingstakten gkes
betydelig for & innfri denne ambisjonen.

Utslipp fra innenriks sjofart og fiske
Norske forpliktelser under Parisavtalen omfatter utslipp fra innenriks
sjgfart og fiske. Innenriks sjgfart er definert som seilaser mellom to norske
havner, inkludert Svalbard og installasjoner pa norsk kontinentalsokkel.

| det nasjonale utslippsregnskapet er utslippene fra innenriks sjgfart og

fiske estimert til 2,95 millioner tonn CO_-ekvivalenter i 2017.2 | tillegg er
klimagassutslippet fra fritidsbater estimert til rundt 530 000 tonn CO.-
ekvivalenter. | utslippsregnskapet er disse inkludert i utslippskategorien
«annen transport». Samlet tilsvarer klimagassutslippene fra innenriks sjafart,
fiske og fritidsbater om lag 22 prosent av utslippene i transportsektoren.

Det er betydelig usikkerhet knyttet til de reelle klimagassutslippene fra
innenriks sjafart og fiske. Noe av denne usikkerheten skyldes at flere skip
som seiler mellom norske havner tanker drivstoff i utlandet, mens utslipp
fra innenriks skipsfart kun beregnes fra salg av drivstoff i Norge registrert
til bruk i innenriks skipsfart.

Faktiske utslipp fra innenriks sjafart vil dermed ikke fullt ut fanges opp i
utslippsstatistikken. DNV GL har pa oppdrag fra blant andre Kystverket
kartlagt skipstrafikken langs norskekysten ved hjelp av aktivitetsdata

(AIS) og koblet dette med fartgysdatabaser som inneholder spesifikk
informasjon om hvert fartgy.> Basert pa denne informasjonen er det mulig
a beregne utslipp fra skipstrafikk langs norskekysten.

Det er betydelige forskjeller pa de to beregningsmatene. Basert pa AlS-
data har DNV GL estimert utslippene til 4,8 millioner tonn i 2017.4 Det er
rundt 1,8 Mt hgyere enn estimatet i det nasjonale utslippsregnskapet.
Utslippsestimatene basert pa AlS-data indikerer at utslippene fra innenriks
sjofart og fiske har gkt noe de siste drene, mens tallene i den nasjonale
utslippsstatistikken indikerer en trend med synkende utslipp fra 2012

til 2017. FNs sjgfartsorganisasjon (IMO) utarbeider utslippsstatistikk fra
skipsfarten pa grunnlag av aktivitetsdata.

| denne handlingsplanen har vi brukt AlS-data for a bryte ned
klimagassutslipp pa ulike fartayskategorier. Samtidig ma det understrekes

at det er den nasjonale klimagassutslippsstatistikken fra SSB som ligger til
grunn for norske klimaforpliktelser. Det er satt i gang et prosjekt i samarbeid
mellom SSB, Kystverket og Miljgdirektoratet for 8 se hvordan AlS-data kan gi
en bedre forstaelse av de faktiske klimagassutslippene fra innenriks skipsfart
og fiske. Dette er ogsa i trad med forslaget fra det partssammensatte
utvalget for klima og fiske som leverte sin rapport varen 2019.

2 https://www.ssb.no/natur-og-miljo/statistikker/klimagassn/aar-endelige

3 AISer aktivitetsdata fra Kystverkets automatiske identifikasjonssystem som gir automatisk registrering av skips-
bevegelser i sanntid: https://www.kystverket.no/Maritime-tjenester/Meldings--og-informasjonstjenester/AlS/AIS-Norge/

4 DNV GL, 2019 Barometer for grann omstilling av skipsfarten. Rapportnr.: 2019-0080.


https://www.ssb.no/natur-og-miljo/statistikker/klimagassn/aar-endelige
https://www.kystverket.no/Maritime-tjenester/Meldings--og-informasjonstjenester/AIS/AIS-Norge/
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Ny klimaambisjon for internasjonal skipsfart
Internasjonal skipsfart star pa terskelen til den stgrste endringen i
nyere tid. For fgrste gang er landene i verden enige om drastiske kutt i
skipsfartens klimagassutslipp. | april 2018 vedtok FNs sjagfartsorganisasjon
(IMO) en ambisjon om at utslippene fra internasjonal skipsfart skal
reduseres med minst 50 prosent innen 2050 fra nivaet i 2008. Samtidig ble
det enighet om en visjon om a fase ut klimagassutslipp fra skipsfarten sa
raskt som mulig i dette arhundret.

| tillegg til de konkrete utslippsmalene, inneholder IMO-avtalen krav om at
hvert skip skal bruke energien mer effektivt, og at total transporteffektivitet
for hele sektoren skal forbedres med minst 40 prosent innen 2030 og
videre til 70 prosent innen 2050. IMOs klimaambisjon er illustrert i figur 1.

Utslipp redusert 50 %
Referansedr Transporteffektivitet | Transporteffektivitet forbedres 70%
2008 forbedres 40 % .
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Figur 1: IMOs klimaambisjon. Stiplet linje er forventet utslippsutvikling i et business-as-usual
scenario. Heltrukket linje er en utslippsbane i trad med IMOs ambisjon.

IMOs klimaambisjon skal na omsettes i konkrete krav. Fortsatt vekst i
internasjonal skipstrafikk, samtidig som bransjen skal halvere sine utslipp
vil bli svaert krevende. Det kan forventes ytterligere innstramning av
kravene til energieffektiv design av nye skip, samt krav til energieffektiv
operasjon av alle skip. | tillegg ma store deler skipsfarten over pa fossilfritt
drivstoff for & innfri klimaambisjonen for 2050.

Klimavedtaket i IMO vil endre rammebetingelse for den maritime
naeringen. Nylig annonserte shippinggiganten Marsk, som driver
verdens starste containerfraktrederi Maersk Line, et eget mal om a ha
en karbonngytral flate innen 2050.° Slike ambisjoner fra store aktgrer
indikerer at det globale markedet for null- og lavutslippslasninger i
skipsfarten trolig vil vokse raskt de neste arene.

Selv om det vil bli krevende a innfri IMOs ambisjon, vil den samtidig apne
for nye vekstmuligheter i internasjonale markeder. Erfaring og kompetanse
fra et tidlig utviklet hjemmemarked kan bidra til at norske verft, tjeneste-
og utstyrsleverandgrer er godt posisjonert til & gripe disse mulighetene.

5 https://www.maersk.com/news/2018/12/04/maersk-sets-net-zero-co2-emission-target-by-2050



Norsk innsats i utviklingen av IMOs miljgkrav
Norge er en viktig padriver for grenn omstilling av internasjonal skipsfart.
Innsatsen internasjonalt er basert pa tre hovedprioriteringer:

1. Norge skal spille en aktiv rolle som padriver for strengere miljgkrav
i IMOs regelverk, og bidra til at norsk innovasjon blir internasjonal
standard. Norge ledet forhandlingene som ferte fram til
klimaambisjonen som ble vedtatt i april 2018.

2. Norge skal ha en ambisigs nasjonal politikk for utvikling av lav- og
nullutslippsl@sninger med globalt potensiale. For & na de globale malene
er det viktig at noen land gar foran, bade for a vise mulighetsrommet og
for & utvikle teknologi med globalt spredningspotensiale.

3. Norge skal gjennom bistandsprogrammer for gr@nn skipsfart bidra
til at ogsa utviklingsland kan gjennomfere ngdvendige endringer i sin
skipsfart. Det ble i 2019 bevilget 10 millioner kroner til dette, og Norge
tar sikte pd a bidra ytterligere i de kommende arene.

Regjeringen vil legge vekt pa a viderefare Norges lederskap i de
internasjonale forhandlingene, bade i IMO og andre relevante
samarbeidsorganer. Norge vil arbeide for at det etableres gode globale
lgsninger som kan bidra til at utslippsambisjonene nas.

Norsk maritim naering
Den norske maritime naeringen er internasjonalt ledende og bestar av
rederier, maritime tjenester, verft og utstyrsleverandgrer. Maritim naering
har stor betydning for bosetting, verdiskaping og sysselsetting, saerlig i
distriktene. Vi finner maritimt naeringsliv og sterke naeringsklynger langs
hele kysten, fra Finnmark i nord til @stfold i s@r@st. Naeringen er i stor grad
spesialisert innenfor hgyteknologiske markedssegmenter.

Ifelge Maritim Verdiskapingsrapport sysselsatte den maritime naeringen
rundt 85 000 personer i 2018 og skapte verdier for til sammen 142 milliarder
kroner. | 2018 bidro den maritime naeringen til 8 prosent av verdiskapningen
i Norge, og 17 prosent av norsk eksport.® En stor andel av verdiskapingen er
tilknyttet andre havnaeringer, szerlig til olje- og gassvirksomhet, men ogsa til
sjgmatnaeringen. Maritim naering er Norges nest starste eksportnaering etter
olje og gass. Norge er verdens syvende stgrste skipsfartsnasjon malt i antall
skip, og verdens niende stgrste malt i tonnasje. Malt i flatens verdi var Norge
verdens femte starste skipsfartsnasjon i 2017. Den norske flaten bestar i stor
grad av avanserte, spesialiserte fartay.

Nokkeltall for norsk maritim naering i 2018. Kilde: Menon

Y 142 milliarder i verdiskapin
m 85000 sysselsatte g - 8% av norsk naeringslivs vergiskaping

(41 1 | — .
o . . 217 milliarder i eksport
@ 416 milliarder i omsetning - 17% av norsk eksport inkl. olje og gass

Figur 2: Verdiskaping i maritim sektor i 2018.

6 http://s3-eu-west-1.amazonaws.com/maritimt-forum.no/documents/2019-Maritim-verdiskapingsbok.pdf
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Den norske rederinzeringen er representert i alle segmenter, offshore
shipping, oversjaisk fart (deep sea), naerskipsfrakt, fiskeri- og havbruk

og passasjertransport. Rederiene er avhengig av leveranser fra et bredt
spekter av maritime tjenesteytere innen omrader som finansielle og
juridiske tjenester, havne- og logistikktjenester, teknologiske tjenester og
handelsvirksomhet.

Neeringen har sterkt fokus pa utvikling og utpreving av teknologi for
miljgvennlig skipsfart, null- og lavutslippsteknologi. Fergeanbudene og
utvikling av elektriske ferger har gitt norske maritime utstyrsleverandgrer
nye muligheter. Hayteknologiske lgsninger innen autonomi og grenn
skipsfart er et av naeringens viktigste konkurransefortrinn internasjonalt.
En gkende andel skip bruker i dag null- og lavutslippsteknologi.

Norsk maritim utstyrsnaering eksporterer over to tredjedeler av produksjonen
til utenlandske verft, rederier og maritime selskaper. Norske verft og rederier
bidrar ytterligere til indirekte eksport av norsk utstyr ved eksport av skip og
tjenester. @kt fokus pa utvikling av miljgvennlige lgsninger og digitalisering, er
en viktig drivkraft for ytterligere utvikling av maritimt utstyr i Norge.

Norge er ett av fa heykostnadsland som fortsatt bygger skip. Til gjengjeld er
disse svaert hgyteknologiske og avanserte, noe som utgjer et viktig
konkurransefortrinn for verftene. Norske verft er i mindre grad
konkurransedyktige ved bygging av mindre avanserte skip, som tradisjonelle
frakteskip og enklere fiskefartgy. Verftene har omstilt seg fra hovedsakelig
bygging av offshoreskip for noen ar siden, til bygging av varierte skipstyper
som brgnnbater, fiskeri-/havbruksfartey og passasjer-/cruiseskip (se figur 3).

2015 skipstyper i ordre ved norske verft 2018 skipstyper i ordre ved norske verft

A

B Offshore
» Akvakultur
n Vindfartey

u Offshore
u Akvakultur
i » Vindfartey
Yacht Forskning/stat
= Forskning/stat = Ferger
Fiskeri
= Last
m Passasjer/Cruise

Figur 3: Skipstyper i ordre ved norske verft i 2015 og 2018.

= Ferger

m Fiskeri

s Mineral

Norsk maritim naering pavirkes av,- og tilpasser seg, internasjonale
drivkrefter, som gkonomisk vekst og oljepris. Oljeprisfallet i 2014 gav en
krevede markedssituasjon for virksomheter relatert til offshoresegmentet.
Oljeprisfallet rammet rederier, verft og utstyrsleverandgrer kraftig.
Stigende oljepris, gkte forventede investeringer i olje- og gass, og @kt
etterspersel i fraktmarkedene pavirker etterspegrsel etter produkter og
tjenester fra maritim naering. Med en vellykket omstilling for verfts- og
leverandgrindustrien ser utsiktene for maritim naring i 2019 positive ut.



Maritim naering er et prioritert naeringspolitisk satsningsomrade for
regjeringen. Regjeringen har lagt til rette for stabile rammebetingelser
for norsk maritim naering. Grenn skipsfart er ett av atte satsingsomrader
i regjeringens maritime strategi fra 2015. Tilgang til kompetanse

er avgjerende for & utvikle og vedlikeholde konkurranse- og
verdiskapingsevnen i maritim naering.

Et attraktivt skipsregister
Et attraktivt skipsregister er viktig for Norges posisjon internasjonalt
og naeringens konkurransekraft. Rammebetingelser og kompetanse
er avgjerende for hvor et rederi velger a registrere flaten sin. Sjgfarts-
direktoratets samarbeid med naeringen og involvering i utviklingsprosjekter
for & utvikle ny teknologi er viktig for a bygge et sterkt norsk flagg. Med en
sterre flate med norsk flagg far Norge ogsa sterre innflytelse pa utforming av
det internasjonale regelverket, noe som understatter Norges padriverrolle
for et strengere klima- og miljgregelverk i IMO.

Skip i NOR og NIS 2010-2019
950

900 e —
850
o 800
750
700
650
600
550
500

Antall ski

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 43497

NIS ====NOR handelsflate

Figur 4: Skip i norske skipsregistre

Sjefartsdirektoratet skal sikre en forutsigbar og effektiv prosess knyttet

til skip som bygges med innovativ klima- og miljgvennlig teknologi.

Bade for a stimulere til at den eksisterende flaten under norsk flagg
gjennomfgrer miljatiltak, og for & stimulere til innflagging av null- og
lavutslippsskip i norske registre vil regjeringen vurdere a etablere en
miljgfordelsordning for null- og lavutslippsskip i norske registre (NIS og
NOR). En miljgfordelsordning kan bade omfatte bedre oppfalging fra
norske myndigheter og skonomiske fordeler slik som lavere gebyrer. Noen
flaggstater har allerede innfart slike ordninger.” En miljgfordelsordning vil
kunne bidra til at det norske flagget leder an i en internasjonal omlegging
til grenn skipsfart. Detaljene i et eventuelt fordelsprogram ma utredes
naermere i samarbeid med relevante myndigheter.

7  To avverdens starste skipsregistre, Liberia og Marshall Islands, har innfert miljerabatt for skip som har
"Green Award" sertifisering.

15



16

Ha en ambisjon om & halvere klimagassutslippene fra innenriks
sjefart og fiske innen 2030

Stimulere til null- og lavutslippslgsninger i alle fartgyskategorier

Stimulere til ytterligere greann vekst og konkurransekraft i norsk
maritim naering, og legge til rette for gkt eksport av lav- og
nullutslippsteknologi i maritim sektor

Sikre konkurransedyktige norske skipsregistre, slik at naeringen
velger norsk flagg

Vurdere en miljgfordelsordning for null- og lavutslippsskip
i NIS og NOR

Vaere en padriver i FNs sjgfartsorganisasjon (IMO) sitt arbeid med
reduksjon av klimagassutslipp

Styrke samarbeidet med FNs sjgfartsorganisasjon om stette
til utviklingsland for & hindre havforurensning og redusere
klimagassutslipp fra skip
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Teknologi og
lasninger for
grgnn skipsfart

Innenfor skipsfarten har flere null- og lavutslippsl@sninger blitt utviklet

og tatt i bruk de senere arene. Ulike drivstoff og tekniske lgsninger

er egnet for ulike farteystyper. Teknologivalg vil saerlig veere avhengig

av skipets st@rrelse og operasjonsmenster. Lasningene har ogsa ulik
anvendelse pa eksisterende og nye skip. Szerlig innenfor fergesegmentet
har utviklingen gatt fort, mens de fleste fartayskategoriene fortsatt har et
begrenset innslag av null- og lavutslippslasninger. Med dagens teknologi
medferer null- og lavutslippslasningene ofte betydelige merkostnader
sammenliknet med dieseldrevne fartay. En tydelig og ambisigs politikk for
gronn skipsfart bade nasjonalt og internasjonalt vil stimulere til ytterligere
teknologiutvikling, noe som pa sikt vil bidra til reduserte kostnader for
disse teknologiene.

Tilgjengelige null- og lavutslippslesninger

Batterielektrisk drift

Fullelektrifisering er med dagens batteriteknologi egnet til relativt korte
overfarter med muligheter for hypping lading. Batterier er godt egnet

for ferger. Elektrifisering av fergeflaten er allerede godt i gang, og en stor
utskifting i flaten vil komme i lgpet av de neste arene. Innen 2022 forventes
det at rundt 80 ferger vil driftes helt eller delvis pa batterier.

Ulike arbeids- og transportbater innenfor oppdrett egner seg ogsa godt
for elektrisk drift. P4 oppdrag fra Sjgmat Norge og Energi Norge har DNV
GL gjennomfgrt en studie som viser at en betydelig del av flaten kan
elektrifiseres til relativt moderate kostnader.® Yara Birkeland viser ogsa at

8 https://www.energinorge.no/contentassets/ef7f99cb7a954aa99393156203f764ad/fullelektrisk-fiskeoppdrett_
endeligversjon.pdf
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fullelektrifisering kan vaere mulig innenfor lastebatsegmentet pa enkelte
ruter med korte distanser og hay regularitet. Videre ser vi at enkelte
turistskip i dag kan opereres fullelektrisk.

Delelektrisk (batterihybridisering)

Ulike varianter av batterihybridisering kan gi betydelige utslippskutt
innenfor de fleste fartayskategoriene. Offshoresektoren har veert tidlig
ute med a ta i bruk skip med batterier, ofte i kombinasjon med flytende
naturgass (LNG). Mer enn 20 supplyskip har allerede gjennomfgart eller
skal giennomfare batterihybridisering. Hybride brennbater, forbater og
servicebater vil gi bade lavere CO,-utslipp og sterre driftssikkerhet.

Batterihybridisering er ogsa aktuelt for stgrre passasjerferger. Color Line og
Hurtigrutens ekspedisjonsskip vil benytte seg av dette. | ny kontraktsperiode
for kystruten Bergen - Kirkenes fra 2021 har leverandgrene hovedsakelig
valgt skip driftet pa gass i kombinasjon med batterier.

Blant lasteskipene vil batterihybridisering kunne vaere en kostnadseffektiv
lasning saerlig for mange godsskip som har en variert operasjonsprofil,
med hyppige havnebesgk og et betydelig energibehov knyttet til laste- og
losseoperasjoner.

Fremdriftslasninger basert pa batterihybridsystemer kan gi god
miljemessig effekt for starre havgaende skip, slik som Kystvaktens og
Kystverkets skip og forskningsskip. Kystverket har fra 2019 satt i drift det
batterihybride multifunksjonelle fartayet OV Ryvingen, som skal utfere
oppdrag innen farledsvedlikehold og oljevern. Skipet har en batteripakke
som er om lag dobbelt sa stor som pa den elektriske fergen MF Ampere.
Klimagassutslippene fra OV Ryvingen vil veere 35 prosent lavere enn fra de
fgrste multifunksjonsfartayene. Med tilgang til landstrem kan reduksjonen
bli opptil 70 prosent.

Ogsa for fiskebater vil batterihybridisering veere et alternativ, saerlig for de
mindre fiskebatene. Det er i dag én sjark som bruker batteri som energibaerer
under fiske pa feltet og flere batterihybride fiskefartey er ogsa blitt produsert.

Hydrogen

Hydrogen kan pa noe lengre sikt erstatte fossile drivstoff i skipsfarten,
seerlig for segmenter det i dag er vanskelig eller ikke hensiktsmessig a
elektrifisere med batterier. Det gjelder fartey med stort energibehov, lang
distanse mellom havner eller hvor vekt og mulighet for energilagring er en
begrensning.

Pa kort sikt er ferger, hurtigbater og andre fartgy som gar i faste ruter,
gjerne mellom fa havner, egnet for a teste bruk av hydrogen. Fra 2021
skal Norled AS drifte en hydrogen-elektrisk ferge i Rogaland. Dersom
infrastruktur for bunkring av hydrogen etableres i omrader med mye
annen skipstrafikk, kan dette bidra til & gjgre hydrogen aktuelt for andre
skip som trafikkerer i det samme omradet.



Fartey under norsk flagg ma godkjennes av Sjgfartsdirektoratet fer de
settes i drift. For kommersialisering av hydrogenlgsninger er det behov

for & etablere en effektiv godkjenningsprosess. Utvikling av nedvendig
regelverk ma skje i takt med teknologiutvikling- og utpreving. Betydelige
tilleggskostnader sammenliknet med konvensjonelle lgsninger er forelgpig
den stgrste utfordringen for implementering av hydrogen som drivstoff i
maritime fartay.

Det er ogsa behov for kunnskapsdeling gjennom hele verdikjeden,

fra rederier og verft til leverandgrindustri. Kunnskap og erfaring fra
hydrogenprosjekter i offentlig regi bar gjgres offentlig tilgjengelig. Det vil
bidra til & samle erfaringer pa tvers av den maritime naeringen og bygge
ned barrierer for gkt bruk av hydrogen.

Regjeringen skal utarbeide en helhetlig strategi for forskning,
teknologiutvikling og skalering av hydrogen som energibaerer.
Hydrogenstrategien vil ogsa dekke bruk av hydrogen i maritim naering.

Hydrogen i skipsfarten

Det er etablert flere virkemidler som kan bidra til & sette fart utviklingen
av hydrogenteknologi og produksjon. Bade Enova, PILOT-E og bruk

av utviklingskontrakter kan bidra til innfasing av hydrogen i ulike
segmenter i innenriksflaten. Med statte fra ARENA-programmet i
Innovasjon Norge har Maritim Forening Sogn og Fjordane nylig etablert
klyngen Ocean Hyway Cluster. Klyngen samler bedrifter fra maritim
sektor, energisektoren og teknologileveranderer, som sammen gnsker
a drive fram maritime hydrogenlasninger.

| tredje runde av PILOT-E (2018) var fokuset pa utslippsfri maritim
transport og fremtidens klimangytrale industri. Seks ambisigse og
innovative prosjekter har mottatt 107 mill. kroner i stette. Hydrogen er
relevant i tre av prosjektene:

+ Selfa Arctic AS og Flying Foil AS skal lede hvert sitt prosjekt
knyttet til hurtigbater. Formalet er & utvikle lasninger som aker
energieffektiviteten og dermed gjor framdriftslgsninger basert pa
batteri- eller brenselcelledrift mulig.

* Havyard Group ASA leder et prosjekt med ambisjoner om utslippsfri
drift i verdensarvfjordene og i deler av strekninger pa kystruten
Bergen - Kirkenes, giennom & kombinere batterier og hydrogen-
brenselceller.

« Samskip AS skal utvikle og realisere lannsom containertransport pa
sje med hydrogen og brenselceller som gir utslippsfri framdrift og
gjor det mulig a flytte transport av last fra vei til sjg.
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Ammoniakk

Ammoniakk er et annet drivstoff med potensiale for maritim bruk. Dette
er imidlertid et umodent drivstoff i denne sammenheng, og utbredt bruk
ligger noe frem i tid.

Ammoniakk er i likhet med hydrogen karbonfritt, og vil gi nullutslipp
ombord. Som for hydrogen avhenger utslippsreduksjonen gjennom
livslgpet av hvordan drivstoffet produseres. | dag produseres mesteparten
av ammoniakken fra naturgass gjennom energi- og utslippskrevende
prosesser. Det er imidlertid mulig & produsere ammoniakk fra fornybare
kilder giennom elektrolyse.

En fordel med ammoniakk er at det er lettere a gjere flytende og har betydelig
heyere energitetthet enn hydrogen. Ammoniakk kan pa sikt brukes bade

i brenselsceller og i forbrenningsmotorer. Motorprodusenter rapporterer

at motorer klargjort for ammoniakk kan vaere pa markedet tidligst innen

tre ar.° Det er utfordringer knyttet til sikker og effektivimplementering av
maritime ammoniakklagsninger, blant annet fordi ammoniakk er giftig og

har utfordringer knyttet til forbrenningsegenskaper og korrosjon. Det er
nedvendig a utvikle regelverk som dekker bruk ombord pa skip.

Flytende naturgass (LNG)

Flytende naturgass gir betydelig reduksjon av NOx, SOx og partikler i
maritim transport. | tillegg kan en kan oppna reduksjoner av CO,-utslipp
sammenlignet med dieseldrift. Det anvendes imidlertid forskjellige

typer LNG-motorer i forskjellige skipssegmenter, og reell reduksjon av
klimagassutslipp kan bli betydelig lavere pa grunn av utslipp av uforbrent
metan (CH,) i eksosgassen. Dette er en kraftig klimagass, og utslippet
varierer med type LNG-motorteknologi. For de fleste LNG-skipene i norske
farvann i dag, er reduksjonen i klimagassutslipp sveert liten."

Det kan forventes at klimagassreduksjonene fra nyere generasjoner
motorer vil forbedres. Med forventet teknologiutvikling antar DNV GL

12 prosent reduksjon som en rimelig snittverdi for perioden frem mot
2040. | kombinasjon med batteri reduseres metanutslippet betraktelig,

og klimagassutslippene antas da a reduseres med om lag 20 prosent."’
LNG-motorene som gir sterst utslippsreduksjon sammenliknet med
konvensjonelt drivstoff er mest aktuelle for store skip i deep sea-flaten, og i
mindre grad for naerskipsfarten.

LNG kan veere seerlig aktuelt i fartayskategorier hvor det er stort
energibehov og lang distanse mellom havner. Det kan for eksempel vaere
cruiseskip, lasteskip og offshorebater. | dag er 32 cruiseskip med LNG
bestilt globalt, rundt en fjerdedel av ordreboken for cruiseskip.

9 https://www.ammoniaenergy.org/man-energy-solutions-an-ammonia-engine-for-the-maritime-sector/

10 Lindstad E., Torstein I. B. (2018), Potential power setups, fuels and hull designs capable of satisfying future
EEDI requirements, Transportation Research Part D: Transport and Environment, Volume 63, August 2018, side
276-290.

11 DNV GL (2018): «Analyse av tiltak for reduksjon av klimagassutslipp fra innenriks skipstrafikk».
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Biodiesel og biogass

@kt innslag av biodrivstoff i marint drivstoff vil redusere utslipp fra
skipsfarten. For & sikre positiv global klima- og miljgeffekt bar biodrivstoffet
baseres pa baerekraftig avansert rastoff, som biorester og avfall.

Biodiesel kan blandes i marint diesel og benyttes pa eksisterende
skipsmotorer opp til et visst niva, avhengig av kvalitet og type biodiesel.
Teknisk sett kan biodiesel i varierende grad gi negative langtidsvirkninger for
skipsmotorer og utfordringer ved lagring og transport. Dette gjelder saerlig
innblanding av biodiesel av lavere kvalitet, typisk konvensjonelt biodiesel.'?

Flytende biogass (LBG) kan direkte erstatte eller blandes med LNG med
eksisterende infrastruktur og motorteknologi. Det vil bidra til & redusere
klimagassutslipp og lokal luftforurensning. Biogass har forelgpig betydelige
barrierer knyttet til tilgang, infrastruktur og pris, men Hurtigruten Cruise
AS har annonsert at de skal ta i bruk flytende biogass (LBG) i skipene som
skal betjene kystruten Bergen - Kirkenes.” Produksjon av biogass fra ulike
typer vatorganisk avfall, inkludert avfall fra fiskeindustrien, representerer
en verdifull ressurs som ogsa kan lgse et avfallsproblem.

Energieffektiviseringstiltak

For & kunne redusere utslippene i skipsfarten er det viktig med ytterligere
forbedring av skipets energieffektivitet. Det gjelder bade skipets design

og operasjon. Viktige energieffektiviseringstiltak kan for eksempel vaere
minimering av skrogmotstand i vannet, gkt energiutnyttelse av hoved- og
hjelpemaskineri og redusert fart. Det kan ogsa forventes betydelige
utslippskutt gjennom effektivisert logistikk, digitalisering og automatisering.

Lav- og nullutslippsskip

| underlagsrapportene til denne handlingsplanen har DNV GL definert
lavutslippsskip som fartay som har redusert utslipp av klimagasser med
minst rundt 40 prosent sammenlignet med konvensjonell teknologi. Dette
kan oppnds med hybride fremdriftssystemer, som for eksempel del-
elektrifisering eller bruk av LNG med innblanding av biogass. Det vil ogsa
vaere mulig giennom en kombinasjon av tekniske og operasjonelle tiltak
(for eksempel optimalisering av skrog, propell og framdriftsmaskineri,
lavere fart eller mer automatiserte styringssystemer).

Nullutslippsskip er definert som et fartgy som har redusert utslipp
av klimagasser med minst rundt 95 prosent sammenlignet med
konvensjonell teknologi. Dette er ikke gjennomfgrbart med bruk
av fossile drivstoff. Eksempler er bruk av batterier og hydrogen pa
brenselsceller.

12 http://www.miljodirektoratet.no/Documents/publikasjoner/M1125/M1125.pdf

13 https://www.hurtigruten.no/om-oss/presse/presse-mynewsdesk/#/pressreleases/hurtigruten-investerer-
over-7-milliarder-i-groenn-teknologi-skal-seile-paa-doed-fisk-2799539

23



24

Mer autonome fartoy
Skipsfarten vil i gkende grad preges av automatiserte fartgy. Mer
autonome skip vil som regel ha flere positive klima- og miljgeffekter. En
hovedgevinst er bedre energieffektivitet og optimalisering av driften.
Autonome skip kan ogsa bygges med mer aero- og hydrodynamisk design
som gir redusert vind- og vannmotstand. | kombinasjon vil disse faktorene
bidra til at autonome skip kan fa svaert hay energieffektivitet og redusert
forbruk av drivstoff. Dermed kan flere skip for eksempel elektrifiseres, og
skipene vil kunne operere lengre distanser pa elektrisk framdrift.

Regjeringen har gjennom flere ar lagt til rette for teknologiutvikling og bruk
av automatisering pa skip. Enova har stettet bygging av det autonome
elektriske lasteskipet Yara Birkeland med 133 millioner kroner og tildelte
nylig 119 millioner kroner til ASKOs sjgdrone.

Samferdselsdepartementet har lagt frem et forslag om endringer i
losloven for a legge til rette for autonom kystseilas. Nasjonalt deltar
Sjefartsdirektoratet i alle aktuelle nasjonale prosjekt med autonome skip
som krever sertifisering av fartgyet. Kystverket vurderer lgpende relevante
testomrader for autonome skip, og Sjefartsdirektoratet og Kystverket er
viktige samarbeidspartnere for naeringsaktgrene.

Sjefartsdirektoratet og Kystverket er aktive deltagere i arbeidet med
autonome skip i FNs sjgfartsorganisasjon (IMO). | 2016 ble Norsk Forum for
Autonome Skip (NFAS) etablert. Dette er et samarbeidsforum for norske
interessenter innen autonome og ubemannede skip. Forumet er viktig for
kunnskapsutveksling og samarbeid mellom myndigheter, forskningsmiljg
og private aktarer.

Relevante myndigheter for grenn skipsfart

Sjefartsdirektoratet forvalter regelverket for skipssikkerhet og miljg pa
skip. Direktoratet deltar i utviklingen av, og godkjenner og sertifiserer
nye, grenne teknologier og skip.

Sjefartsdirektoratet har siden 2003 hatt regler for LNG-drevne skip og
har ogsa godkjent batterisystemer og lasninger som muliggjer bruk av
metanol pa en trygg mate i skipsfart. Sjefartsdirektoratet ledet arbeidet
med & fa regler for nye miljgvennlige drivstoff inn i internasjonalt
regelverk i IMO.

Kystverket har ansvaret for sjgsikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning i norske kyst- og havomrader. Kystverket eier,
drifter og utvikler statlig maritim infrastruktur, samt lostjenesten
og trafikkovervakning som bidrar til gkt fremkommelighet for
sjgtransporten.

Kystverket har ogsa myndighet overfor havnene, som er sentrale
akterer i det grenne skiftet i skipsfarten. | tillegg har Kystverket
virkemidler som miljgdifferensiering av statlige sj@sikkerhetsavgifter og



innovative anskaffelser. Kystverkets prisbelgnte multifunksjonsfartey
OV Ryvingen (2018) er helt i front med a ta i bruk det fremste innen
grenn skipsteknologi.™

Regjeringen vil legge til rette for at Sjafartsdirektoratet og Kystverket
har god kompetanse og kapasitet pa ny klimavennlig teknologi i
skipsfarten. Det vil vaere avgjgrende for at godkjenning av nye skip og
utvikling av regelverk ikke skal bli en flaskehals i omstillingen.

For omtale av Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
viser vi til handlingsplanen for infrastruktur for alternative drivstoff i
transportsektoren.

Hvor fort gar skipsfartens grenne skifte?
Aktivitetsdata fra Kystverket viser at det nesten var 7000 skip som seilte i
norske farvann i 2017. Av disse tilbrakte drgyt 1000 skip minst 80 prosent
av tiden i Norges skonomiske sone (N@S). Pa oppdrag fra Klima- og
miljgdepartementet har DNV GL kartlagt teknologistatusen for ulike
farteyskategorier i denne innenriksflaten.

Kartleggingen fra DNV GL kan betraktes som et «gr@gnt barometer»

for omstillingstakten i skipsfarten. Barometeret viser status for
implementering av lav- og nullutslippsteknologi, bade i dagens flate og
hvilken utvikling som kan forventes de neste arene basert pa ordreboken
for den norske flaten.

Som vist i figur 5 er det forelgpig et svaert beskjedent innslag av lav- og
nullutslippsskip. 1 2017 var det 49 LNG-skip og 16 skip med batterier

i innenriksflaten, de fleste i kategoriene rutegdende passasjerskip og
offshore. Av skipene med batteri var det i 2017 kun ett fullelektrisk fartey
(bilfergen MF Ampere), mens de andre er hybrider og plug-in hybrider.>
Likevel vil de fleste plug-in hybride fergene operere tilneermet helelektrisk i
normal drift, gitt at infrastrukturen for lading er fullt utbygd. Ifelge DNV GL

bidrar dagens skip med LNG og batterier forelgpig til svaert beskjedne kutt i

de samlede klimagassutslippene fra sjgfarten.

14 https://www.kystverket.no/Nyheter/2018/november/miljopris-til-kystverkets-nye-fartoy/

15 Det kom flere nye nullutslippsskip i 2018, blant annet Future of the Fjords som gar i turistrute mellom Flam
og Gudvangen.
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Figur 5: Teknologistatus for innenriksflaten (skip med mer enn 80 prosent av tiden i norske
farvann)i 2017.
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Figur 6: Skip med null- og lavutslippsteknologi, samt LNG/gass-maskineri, fordelt pa ulike
fartoyskategorier.

For skipene som var under bestilling ved utgangen av 2017 er det et
vesentlig innslag av lav- og nullutslippsteknologi. Basert pa den globale
ordreboken estimerer DNV GL at det bygges 277 skip som forventes a



seile i norske farvann.’® Av disse er 187 klassifisert som konvensjonelle,
mens det er 70 skip med batterier og 13 LNG-drevne skip. | tillegg er det
syv hybride batteri- og LNG-skip i bestilling. Dette inkluderer installasjon av
batterier pa ndvaerende LNG-drevne skip (retrofit). Totalt utgjer skip med
LNG og batterier nesten halvparten av skipene i bestilling.

For rutegdende passasjerskip viser dagens ordrebok at de fleste skipene er
bestilt med lav- eller nullutslippsteknologi i form av LNG- eller batteriskip
(se figur 7). Innenfor offshore og fiskefartey er det ogsa betydelig innslag av
batteriteknologi. | disse segmentene er det hovedsakelig delelektrifisering,
hvor batteriene brukes for energieffektivisering (blant annet «spinning
reserve» og «peak shaving»). For fraktefartgy viser ordreboken at det i all
hovedsak er skip med konvensjonell teknologi i bestilling.
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Figur 7: Ordrebok ved utgangen av 2017 for skip med Norge som oppgitt operasjonsomrade,
fordelt pa skipstype og teknologi.

Ordreboken indikerer at det er en betydelig omstilling pa gang i flere
fartayskategorier, men at det fortsatt bestilles flest konvensjonelle

skip. Selv om ogsa skipene med konvensjonell framdrift vil vaere mer
energieffektive enn den eksisterende flaten, vil ikke dagens omstillingstakt
veere tilstrekkelig til & halvere utslippene fra innenriks sjgfart innen 2030.
For a innfri vare nasjonale klimamal ma det utvikles skalerbare null- og
lavutslippslasninger i flere fartayskategorier.

16 Ordreboken for konvensjonelle skip tar utgangspunkt i den globale ordreboken for alle skip over 100 GT
globalt (IHS Markit World Register of Ships), og siler denne for a finne skip relevante for norske farvann (se
metodebeskrivelse i underlagsrapporten). Ordreboken for "grenne skip" er hentet fra DNV GLs Alternative Fuels
Insight portal (https://afi.dnvgl.com).
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Figur 8: Ordrebok for skip med null- og lavutslippsteknologi med Norge som oppgitt
operasjonsomrade, fordelt pa farteyskategori.

Videreutvikling av grent barometer for skipsfarten

DNV GLs kartlegging av teknologistatusen for innenriksflaten er et

godt utgangspunkt for en videreutvikling av et grant barometer for
skipsfarten. Et slikt verktay vil veere nyttig for a falge utviklingen av lav-
og nullutslippslasninger over tid, og for 8 male utviklingen mot vedtatte
klima- og miljgmal.

Det er betydelig potensial for a utvikle og forbedre dette verktayet.
Det kan blant annet utvides til & dekke andre tiltak og teknologier
som biodrivstoff, hydrogen, seil og energieffektiviseringstiltak. For
skip med batteri vil det ogsa kunne veere nyttig a skille mellom
tilneermet fullelektrisk drift og skip hvor batteriene brukes for
energieffektivisering.

Forelgpig er det betydelig usikkerhet knyttet til estimatene for skip i
bestilling (ordreboken). Denne usikkerheten kan reduseres gjennom
samarbeid med bransjeorganisasjoner som Maritimt Batteriforum,
Norges Rederiforbund, Kystrederiene, Maritimt forum og andre.

Pa sikt vil det ogsa vaere gnskelig a synliggjere ringvirkninger av
teknologiskiftet, for eksempel i form av eksport av miljgvennlig
teknologi og verdiskaping hos verft og utstyrsleverandarer. Kystverket
har laget en nettside som skal gi en mest mulig komplett oversikt over
infrastruktur for lav- og nullutslippsdrivstoff til sjgtransport."’

Klima- og miljgdepartementet vil i samarbeid med relevante
myndigheter som Sjefartsdirektoratet og Kystverket vurdere behovet
for en videreutvikling av grent barometer for skipsfarten.

17 https://lavutslipp.kystverket.no
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Serge for at Sjgfartsdirektoratet og Kystverket har god kapasitet og
kompetanse for nye lgsninger innenfor grgnn skipsfart, herunder
utvikling av regelverk for bruk av hydrogen i maritime naeringer

Legge frem en helhetlig hydrogenstrategi som ogsa sikter pa a
fremme bruk av hydrogen i maritim sektor, der det ligger til rette for
det

Legge til rette for bruk av intelligente trafikksystemer og autonom
kystseilas

Videreutvikle det granne barometeret for skipsfarten i samarbeid
med relevante myndigheter
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Status, tiltak og
virkemidler for ulike
fartgyskategorier

Regjeringens politikk for grenn skipsfart skal bidra til markedsendringer
som legger til rette for at null- og lavutslippsl@sninger kan bli lsnnsomme.
Mange av skipene som bygges i Igpet av de neste drene vil trolig ha en
levetid pa minst 20-25 ar. Uten strenge miljgkrav og tiltak for a fremme
null- og lavutslippslgsninger kan dagens investeringsbeslutninger Idse inn
en naringsstruktur som vil gjgre det vanskelig & na klimamalene bade i
2030 og 2050.

| denne handlingsplanen har vi delt skipene som seiler i norske farvann
inn i syv ulike fartgyskategorier. Det er betydelige forskjeller mellom
kategoriene nar det gjelder transportformal, operasjonsomrade

og alder pa flaten. Det betyr at potensialet for utslippsreduksjoner
varierer mellom kategoriene. Det vil kreve ulike virkemidler for a utlgse
tekniske, operasjonelle og drivstoffrelaterte tiltak innenfor de ulike
fartgyskategoriene.

Det faglige grunnlaget for inndelingen av fartayskategoriene og
beskrivelsen av disse er basert pa en underlagsrapport fra DNV GL som er
utarbeidet til handlingsplanen.’ Som forklart i kapittel 1.2 er utslippene fra
de ulike fartgyskategoriene basert pa aktivitetsdata fra Kystverket. Basert
pa AlS-data er de samlede utslippene fra innenriks sjefart og fiske estimert
til om lag 4,8 millioner tonn CO,-ekvivalenter i 2017.

18 DNV GL, 2019 Barometer for grenn omstilling av skipsfarten. Rapportnr.: 2019-0080.
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Figur 9: Innenriks utslipp fra sjofart og fiske fordelt pa fartoyskategori. Estimat i CO,-ekvivalenter,
basert pa AlS-data fra 2017.

3.1.Rutegaende passasjerskip- og ferger

Siden 2015 har Ampere, verdens forste batteridrevne ferge, krysset Sognefjorden mellom Lavik og
Oppedal. Foto: Norled

Rutegdende passasjertrafikk er en viktig del av samferdselsnettet i Norge,
og inkluderer ferger og hurtigbater som gar i faste ruter i innenriks
trafikk, samt kystruten fra Bergen til Kirkenes (se tabell 1). | tillegg er

ulike former for passasjertrafikk, slik som fjordcruise, inkludert i denne
fartayskategorien.

| dag er det rundt 140 fergesamband i Norge. Av disse er 17
riksveisamband, med staten som innkjgper av fergetjenester

gjennom Statens vegvesen. De resterende er fylkesveisamband der
fylkeskommunen er innkjgper. Totalt opererer 203 passasjer- og bilferger
i Norge. | tillegg drifter fylkeskommunene om lag 100 hurtigbdtsamband
langs hele kysten.



Kystruten Bergen-Kirkenes opereres i dag av Hurtigruten AS. Hurtigruten
benytter i hovedsak 11 faste skip til kystruten, men har til tider benyttet
andre skip i flaten. Fra 2021 vil rederiene Hurtigruten Cruise AS og Havila
Kystruten AS dele pa oppdraget.

Tabell 1: Rutegaende passasjerbater og ferger i 2017.

Undersegment Gj.snitt Gj.snitt Innenriks Andel av totale
alder storrelse | utslipp (1000 innenriks ut-
(ar) (GT) tonn CO,) slipp fra skip
Ferger 203 26 1900 605 12,7 prosent
Hurtigbater* 74 12 250 146 3,1 prosent
Kystruten/ekspedisjon 14 25 10 400 242 5,1 prosent
@vrige passasjerbater 67 40 3000 27 0,6 prosent
Farteyskategorien totalt 358 26 1960 1020 21,4 prosent

*Ytterligere ca. 130 hurtigbater trafikkerer ruter i Norge, men er ikke store nok til & ha krav til AIS-
rapportering. Ifglge Selfa (2016) utgjer forbruket for alle hurtigbater 233 000 tonn CO,'® Forbruk og
utslipp er estimert basert pa rutens lengde, rutetabeller og farteyskarakteristikker, og inkluderer ogsa
mindre fartgy. Benyttes dette estimatet, finner man at de AlS-basert analysene dekker i overkant av 60
prosent av totalutslippet for hurtigbater.

Tiltak og virkemidler

Bruk av miljgkrav i offentlige innkjap fra staten og fylkeskommunene, i
kombinasjon med ulike stgtteordninger som Enova og Neeringslivets NOx-
fond, har veert effektivt for a stimulere til utvikling av null- og lavutslippsferger.

Enova har til sammen tildelt 665 millioner kroner i steatte til
ladeinfrastruktur for elektriske ferger i Hordaland, Mgre- og Romsdal,
Trendelag, Nordland og Troms. Stgtten fra Enova har bidratt til at
fylkeskommunene kunne stille strengere miljgkrav i sine anbud. Utover a
bidra til hel eller delelektrifisering pa 33 fergestrekninger har stetten veert
med a sette fart pa verdikjeden for en nullutslipps maritim neaering. @kende
etterspersel etter batterier og utvikling av bedre ladelagsninger bidrar til
gjore nullutslippsl@gsninger mer attraktive for hele maritim sektor.

Hurtigbater er blant transportsegmentene med hayest utslipp per
passasjerkilometer. Det er et betydelig potensial for utslippskutt, og det er na
utviklingsprosjekter bade med batterier og hydrogen. Offentlige anbudskrav
vil veere viktig for a sikre en utvikling mot null- og lavutslippslgsninger for
hurtigbater. | Revidert nasjonalbudsjett for 2019 har regjeringen satt av 25
millioner kroner for a stette utviklingen av null- og lavutslippshurtigbater.

| 2016 delte Klima- og miljgdepartementet etter sgknad ut 20 mill. kroner til
kompetansehevende tiltak for fylkeskommuner og kommuner som gnsket
a stille miljgkrav i anskaffelser av ferger og hurtigbater. | 2018 ble det gitt

19 Selfa (2016). Batteri/brenselcelle hurtigbat. Trondheim/Sandtorg 17.12.2016 Rev. 6. Rapport pa oppdrag fra
NOx-fondet. https://www.nho.no/siteassets/nox-fondet/rapporter/2018/batteri-ogbrenselcelle-
pa-hurtigbat.pdf
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100 mill. kroner i frie inntekter til fylkeskommunene for a styrke bat- og
fergesektoren. |1 2019 blir dette viderefert. Midlene er fordelt mellom
fylkeskommunene etter delkostnadsnekkelen for hurtighat og ferge.

Erfaringene sa langt, saerlig for Hordaland og Mgre og Romsdal, tyder pa

at anskaffelse av batteridrevne ferger har gitt merkostnader for fylkes-
kommunene, sammenlignet med innkjgp av konvensjonelle ferger. Det er
store forskjeller i kostnadene over kontraktsperioden mellom ulike samband.
For noen strekninger vil batteridrift redusere kostnadene, mens krav om null-
eller lavutslipp vil gi betydelig hgyere kostnader pa andre samband.

DNV GL har sett pa ni anbudspakker og estimert at netto merkostnad for
null- og lavutslippsferger i gijennomsnitt ligger pa rundt 5 prosent over
kontraktsperioden, sammenlignet med nye dieselferger. Kostnadene
varierer mellom samband og hvorvidt NOx-fondet har stattet reder, fra
et vektet gijennomsnitt pa 650 kr/tonn redusert CO, til 1250 kr/tonn CO,
redusert. Anbudspakkene med de stgrste totale utslippsreduksjonene er
typisk de som gir lavest tiltakskostnad.?

Det finnes ikke erfaringsdata som gjgr det mulig 8 beregne netto
merkostnader for nullutslippslesninger for hurtigbater. Overordnede
bedriftsskonomiske beregninger gjort av DNV GL i samarbeid med TQI
og Menon indikerer imidlertid at for kommende hurtigbdtsanskaffelser
vil kostnadene ved null- og lavutslipp veere betydelig hayere enn valg av
konvensjonell teknologi.”'

Regjeringen vil bidra til at det kan stilles krav om null- og lavutslipp ogsa

i kommende anbud pa ferger og hurtigbater. Regjeringen har i Revidert
nasjonalbudsjett 2019 foreslatt & bevilge 25 millioner kroner for &
stimulere til innfgring av lav- og nullutslippslgsninger for hurtiggdende
passasjerbater. Pengene gar til en midlertidig satsing innenfor ordningen
Klimasats i Miljadirektoratet for a stette fylkeskommuner som gnsker

a satse pa klimavennlige hurtigbater. Regjeringen vil arbeide videre

med en stetteordning for fylkeskommuner som stiller krav om lav- og
nullutslippslesninger i hurtigbatanbud.

Ved fremtidige revisjoner av kostnadsngklene i inntektssystemet for
fylkeskommunene vil regjeringen ta hensyn til kostnadsgkninger som
folger av at fylkeskommunene har stilt krav om lav- og nullutslippslgsninger
i ferge- og hurtigbatsamband.

Kostnadene for null- og lavutslippslgsninger forventes a falle over tid.
De neste arene vil det vaere engangskostnader knyttet til utbygging av
infrastruktur. Ved oppskalering av markedet for batteripakker og andre
teknologikomponenter vil kostnadene trolig reduseres. Det gjelder ogsa
kostnadene knyttet til batteribanker ved kai og nettbalansering.

20 Notat fra DNV GL utarbeidet som underlag for denne handlingsplanen.
21 Menon-publikasjon nr. 79/2018. Klimatiltak innenfor kollektivtransport.



Utviklingskontrakter for nullutslipps ferge- og hurtigbat

Statens vegvesen har tildelt kontrakt og layve for en hydrogen-
elektrisk ferge som skal settes i drift i pa riksveifergesambandet

Hjelmeland-Nesvik i 2021. Fergen er et resultat av en utviklingskontrakt.

Formalet med utviklingskontrakten er a utvikle en nullutslippslgsning
pa fergesamband som ikke egner seg for helelektrisk drift. En
hydrogenelektrisk ferge vil kunne driftes der det ikke er tilstrekkelig
tilgang pa strem, eller i samband som er mer energikrevende enn hva
som er egnet for elektrisk drift alene.

Regelverksutvikling star sentralt i arbeidet. Sjefartsdirektoratet og
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap har laget rammer for
godkjenning av denne type fartay. Sjefartsdirektoratet vil pa sikt bidra til
a fa utviklet et internasjonalt regelverk for null- og lavutslippsteknologi.
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap vil arbeide med a lage
en veileder for hydrogenhandtering pa land og bunkring av skip.

Prosjektet er et nytt stort skritt i det granne skiftet i maritim sektor.
Overfgringsverdien til andre deler av sjgfarten vil vaere betydelig.
Fergen skal benytte flytende hydrogen. Erfaring med flytende hydrogen
er en forutsetning for at sterre fartay skal kunne ta i bruk hydrogen
som drivstoff pa sikt.

I april 2018 inngikk Trendelag fylkeskommune kontrakter med fem
konsortier i et utviklingsprosjekt pa nullutslipps hurtigbat. | lgpet

av 2019 skal konsortsiene demonstrere sine prosjekter. Malet er at
anbudene for verdens ferste utslippsfrie hurtigbat skal legges ut tidlig
pa 2020-tallet. Prosjektet har fatt stette fra Miljgdirektoratets ordning
Klimasats - stette til klimasatsing i kommunene.

| disse prosjektene vil det hgstes erfaringer som kan gi mulighet for
oppskalering av hydrogenlgsninger for strekningene som i dag ikke kan
dekkes av en ren batterilgsning.

+ Arbeide videre med en stgtteordning for fylkeskommuner som stiller
krav om lav- og nullutslippslgsninger i hurtigbatanbud, jf. satsingen i
Revidert nasjonalbudsjett 2019

+ Ved fremtidige revisjoner av kostnadsngklene i inntektssystemet for
fylkeskommunene ta hensyn til kostnadsgkninger som falger av at
fylkeskommunene har stilt krav om lav- og nullutslippslasninger i
ferge- og hurtigbatsamband

 Vurdere 3 stille krav om lav- og nullutslippslasninger i offentlige
ferge- og hurtigbatanbud, der det ligger til rette for dette
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3.2.Cruiseskip og storre passasjerferger

Color Line far det som blir verdens sterste hybride passasjerferge nar Color hybrid leveres fra
Ulstein verft neste ar. Med batteripakken pa 4,7 MWh skal Color Hybrid kunne seile 3,2 nautiske
mil kun pa strem fra batterier, ladet med strem i Sandefjord i lepet av nattoppholdet.

Foto: Fosen Yard/Ulstein

Cruiseskipsegmentet inkluderer store og sma cruiseskip som besgker
norske havner og fjorder. | tillegg er kombinerte bil og passasjerferger
(ro-pax ferger) som gar i faste ruter mellom norske og utenlandske havner,
hovedsakelig til Danmark, Sverige og Tyskland, inkludert i dette segmentet.

Det er stor og gkende cruisetrafikk i norske farvann. Basert pa AlS-data
er utslippene fra segmentet estimert til 0,3 Mt i 2017, nesten 7 prosent av
klimagassutslippene fra innenriks skipsfart.

| 2017 ble det registrert 110 individuelle cruiseskip i norske farvann. Disse
ilandsatte 3 millioner passasjerer i norske havner. Bergen hadde flest
cruiseanlgp i 2017 (307 anlgp), etterfulgt av Geiranger (181), Stavanger
(181), Flam (142) og Alesund (133). Cruise i Norge er hovedsakelig
begrenset til sommermanedene. Skipene er relativt gamle med
giennomsnittsalder pa 25 ar.

Internasjonal fergetrafikk fra Norge gar i faste ruter fra noen fa norske
havner. 12017 var det 13 internasjonale ferger i trafikk mellom norske og
utenlandske havner. Larvik, Oslo, Kristiansand og Sandefjord er havnene
med heyest trafikk. Gjennomsnittsalder pa skipene er 21 ar.



Tabell 2: Cruiseskip og passasjerferger i internasjonal trafikk i 2017.

Undersegment Gj.snitt Gj.snitt Innenriks Andel av
alder (ar) storrelse utslipp totale innen-
(GT) (1000 tonn riks utslipp
co,) fra skip
Cruiseskip 110 25 49 800 299 6,3 prosent
SIS ESSERR 13 21 34000 25 0,5 prosent
ferger
I G 123 24 48100 324 6,8 prosent

totalt

Tiltak og virkemidler

Cruisetrafikken og passasjerferger i internasjonal trafikk medfgrer
betydelige utslipp til luft av blant annet NOx og svovel (SOx) som har
negativ pavirkning pa lokal luftkvalitet. | verdensarvfjordene har malinger
vist at utslippene fra cruiseskipene kan vaere skadelige for befolkningens
helse, i tillegg til at det er skiemmende og i strid med verdiene som
begrunnet innskriving av vestnorsk fjordlandskap pa Unescos verdens-
arvliste. Det er derfor innfert strengere krav til utslipp fra skip i disse
fiordene. Kravene innebeaerer i praksis et forbud mot bruk av tungolje med
enkelte unntak for skip som bruker lukket eksosvaskeanlegg og reduserer
synlig reyk. | tillegg er det innfert strengere krav til utslipp av NOx og
forbud mot utslipp av kloakk og gravann.

Renseteknologi vil i stor grad kunne bidra til & oppfylle miljgkravene mens
utslippene av klimagasser vil kreve starre tiltak. Flere nye passasjerskip
bygges med LNG-motorer som vil redusere klimagassutslippene noe.
Samtidig som de har mulighet til 8 blande inn biogass. Hurtigruten har
inngdtt avtale med Biokraft AS og annonsert at de vil benytte biogass for
deler av seilasen pa kystruten Bergen - Kirkenes.

Energieffektiv drift, giennom energieffektivisering og skrogdesign, apner
videre opp for innovative lgsninger. Uavhengig av fremdriftssystem

er energieffektive fartgy en forutsetninger for utnyttelse av
nullutslippsteknologier som batterier og hydrogen. Enova har blant
annet gitt statte til hgyeffektive fremdriftssystemer og hybridteknologi
pa Hurtigrutens ekspedisjonsskip slik at batteriene som installeres gir
lengst mulig rekkevidde. Videre har Enova gitt stette til Havila Kystrutens
fire nye kystruteskip slik at s& mye som mulig av energien som forbrukes
kan gjenvinnes og utnyttes pa nytt og gjere skipene mer energieffektive.
Enova legger gjennom sin satsing pa landstrem til rette for at ogsa sterre
passasjerskip kan skru av motorene nar de legger til kai.

Stortinget har bedt regjeringen implementere krav og reguleringer til
utslipp fra cruiseskip og annen skipstrafikk i turistfjorder, samt andre
egnede virkemidler for a serge for innfasing av lav- og nullutslippslgsninger
i skipsfarten fram mot 2030. Dette inkluderer krav om nullutslipp
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fra turistskip- og ferger i verdensarvfjordene sa snart det er teknisk
giennomferbart, og senest innen 2026. Regjeringen vil felge opp vedtaket
og komme tilbake til Stortinget pa egnet tidspunkt.

Sjefartsdirektoratet er, pa oppdrag fra Klima- og miljgdepartementet, bedt
om & utrede mulighetene for en utvidelse av disse kravene til skip ogsa i
andre norske fjorder. Bruk av miljgkrav og reguleringer vil bli vurdert opp
mot praktisk giennomferbarhet og samfunnsgkonomiske konsekvenser.
Landstrem for cruiseskip er neermere omtalt i kapittel 4.

Regjeringen vil:
+ Arbeide for & redusere utslippene av klimagasser og lokal
luftforurensning fra cruiseskip i norske farvann

+ Folge opp vedtaket om & innfere krav om nullutslipp fra turistskip- og
ferger i verdensarvfjordene sa snart det er teknisk gjennomfgrbart,
og senest innen 2026, og komme tilbake til Stortinget pa egnet
tidspunkt

* Vurdere utvidelse av miljgkravene som stilles til skip i
verdensarvfjordene til andre norske fjorder

3.3.Lasteskip

Yara Birkeland blir verdens forste utslippsfrie og selvkjerende conteinerskip. Enova har gitt 133
millioner kroner i stotte til prosjektet. lllustrasjon fra Yara/Kongsberg Maritime.

Lasteskip er en stor fartgyskategori som kan deles inn to hovedgrupper:
Godsskipene som frakter stykkgods, containere og kjglevarer, og tank- og
bulkskipene som frakter vatbulk som olje, gass og kjemikalier og terrbulk
som malm, grus, sand, korn og stal.



Blant godskipene er det de mange stykkgodsskipene som gar i rute
langs kysten som dominerer i antall. Disse er relativet sma og har en
hey gjennomsnittsalder (17 ar). De minste godsskipene er ofte eldst. De
naer 100 godsskipene som oppholder seg 80 prosent i norsk sone har
gjennomsnittsalder pa rundt 30 ar.

AlS-data indikerer at godsskipene har et samlet arlig innenriks utslipp

av CO, pa ca. 520 000 tonn, i hovedsak fra stykkgodsskip. Selv om naer

to tusen skip har utslipp i norske farvann kommer hele 90 prosent

av innenriks utslippet fra rundt 500 skip. Dette skyldes at mange av
godsskipene er i utenriksfart eller pa giennomreise. Skipene som bidrar
mest til innenriks utslipp er betydelig mindre og eldre enn gjennomsnittet.

Tabell 3: Godsskip i norske farvann

Undersegment Gj.snitt Gj.snitt Innenriks Andel av
alder (ar) storrelse utslipp totale innen-

(DWT) (1000 tonn riks utslipp

co,) fra skip
Stykkgodsskip 1588 17 8 000 354 7,4 prosent
Kontainerskip 126 13 33100 69 1,4 prosent
Ro-ro last 84 19 13 800 45 0,9 prosent
Kjole-/fryseskip 94 25 7 550 52 1,1 prosent
e e 1892 17 9850 520 10,9 prosent

totalt

Tank- og bulkskipene er generelt stgrre og yngre enn godsskipene
(gjennomsnittsalder ca. 10 ar).

Innenriks tanktrafikk bestar for en stor del av distribusjon av oljeprodukter
fra Mongstad og Slagentangen til mindre tankanlegg langs kysten.

Sterre oljetankere gar ofte i utenriksfart. Blant oljetankerne finner vi

0gsa store shuttletankere som er spesialdesignet for a ilandfere olje fra
offshorefeltene. | 2017 ble 80 prosent av den norske raoljeproduksjonen
transportert pa skip.

Terrbulkskipene har stor spredning i seilingsmegnster. Noen skip gar bare

i innenrikstrafikk, mens andre trafikkerer internasjonalt. Konkurransen er
internasjonal og en stor andel av varene fraktes for utenlandske vareeiere.
En vesentlig del av transporten er byggerastoff, som stein, pukk, sand og
sement, til offentlig infrastruktur og bygg.

Tank- og bulkskip har totalt ca. 594 000 tonn CO, utslipp innenriks per
ar. Selv om naer 2400 skip har utslipp i norske farvann kommer om lag
90 prosent av utslippene fra 160 skip. Disse skipene er betydelig eldre og
mindre enn gjennomsnittet i segmentet.
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| global sammenheng bidrar tank- og bulkskipene sammen med
containerskipene med hovedtyngden av CO.-utslippene fra verdensflaten,
samtidig som de utfgrer hovedtyngden av det globale transportarbeidet.

Tabell 4: Tank- og bulkskip i norske farvann

Undersegment Gj.snitt Gj.snitt Innenriks Andel av
alder (ar) storrelse utslipp totale innen-
(DWT) (1000 tonn riks utslipp
co,) fra skip
Torrbulkskip 1032 8 64 200 112 2,3 prosent
Réoljetankere 369 10 118 500 174 3,6 prosent
Produkttankere 126 14 36 300 24 0,5 prosent
Kjemikalietankere 666 11 26 300 195 4,1 prosent
Gasstankere 187 9 25400 89 1,9 prosent
fg{;ﬁygkategor'e” 2380 10 57 500 594 12,4 prosent

Tiltak og virkemidler

Sjetransport er, med dagens teknologi, generelt den mest energieffektive
transportformen. @kt sjgtransport bedrer fremkommelighet og sikkerhet
pa veiene, samt reduserer lokal forurensing og veislitasje. Dekkslitasje er
ogsa sterste direktekilden til mikroplast nasjonalt, hvorav ca. halvparten
ender i havet.?? Hvis overfgring av last fra vei til sjg bidrar til & redusere den
samlede veitrafikken, vil det vaere et viktig tiltak for & redusere spredning
av mikroplast.

Regjeringens ambisjon er a overfere 30 prosent av gods over 300 kilometer
fra vei til sjg og bane innen 2030. Ifglge Miljgdirektoratet kan dette tiltaket
redusere transportsektorens klimagassutslipp med om lag 1,5 millioner
tonn CO,-ekvivalenter akkumulert i perioden 2021-2030.% Overfaring av
gods fra vei til sjg vil dermed veere et godt klima- og miljgtiltak, selv til skip
med konvensjonell teknologi.

Tilskuddsordningen for godsoverfaring fra vei til sjg ble innfert i februar
2017 som en treadrig preveordning. Tilskuddsordningen vil bidra til & styrke
sjptransportens konkurransekraft, samtidig som man far positive effekter
pa miljg, klima, trafikksikkerhet og framkommelighet.

Tilskuddsordningen har hatt en god respons i markedet. Det er hittil
giennomfert to tildelingsrunder (i 2017 og i 2018). Dette har resultert i fem

22 https://www.miljostatus.no/mikroplast

23 http://www.miljodirektoratet.no/Global/dokumenter/tema/klimar/klimatiltak/klimatiltak-
klimalovrapportering2018.pdf#page=33



nye sjgtransporttilbud som antas a gi varig godsoverfering. Kystverket
estimerer at disse prosjektene vil overfgre opp mot 1 mill. tonn gods arlig.

Overfering av gods fra vei til sjg er imidlertid avhengig av helhetlig tenking
rundt logistikkjeder. Det krever planlegging og koordinering mellom
lasteier, transporter og rederi. [kke minst ma transportetappen pa land

og den pa sjo veere del av en integrert logistikkjede. Enova har stettet to
prosjekter hvor logistikkjeden er et sentralt element og hvor sjgtransporten
lgses gjiennom innovativ bruk av autonome fartgy. Bade Yara og ASKO
opptrer i disse prosjektene som lasteier, transportgr og reder og evner
derigiennom & skape en helhetlig logistikkjede. Prosjektene viser at det
giennom helhetlig tenking kan det vaere mulig a gjere butikk av a redusere
utslipp ved overfering av gods fra vei til sj@.

@kt hybridisering gjennom installasjon av batterier og energigjenvinning i
forbindelse med lasthandtering gir reduserte utslipp i kombinasjon med
lavere driftsutgifter. Enovas stette til slike prosjekter er et ledd i 4 bidra til
en markedsendring hvor slike lgsninger etter hvert blir standard.

Fornyelse av lasteskipene vil veere avgjgrende for utvikling av miljgvennlig
godstransport i Norge. Utvikling av konkurransedyktige null- og lavutslippslas-
ninger for lasteskip vil ogsa ha global betydning. Det er lasteskipene som star
for de store utslippene fra internasjonal skipsfart. En politikk som sgrger for
introduksjon av lasteskip med null- og lavutslippslgsninger for naerskipsfarten
vil gke sannsynligheten for at IMOs utslippsmal kan nas.

Skipsfinansiering, bade til ombygging og til kjgp av nye skip, er en forutsetning
for a redusere utslippene fra lasteskip. Det er rederienes virksomhet og
inntjeningsevne som danner grunnlag for en markedsbasert flatefornyelse.

Neerskipsfartsflaten, med gods-, tank- og bulkskip, har i liten grad
langsiktige kontrakter. Seerlig for mindre stykkgodsskip er marginene sma.
Det er derfor vanskelig & opparbeide tilstrekkelig investeringskapital til
fornyelsesprosjekter. Naeringen er preget av mange mindre, og kanskje
0gsa mindre gkonomisk robuste virksomheter.

Neerskipsrederienes kredittverdighet framstar dermed som den stgrste
hindringen for bruk av de eksisterende naeringsrettede virkemidlene og
for kommersiell skipsfinansiering. Dette skyldes trolig markedsstrukturen

i fraktmarkedene, der det i liten grad benyttes langsiktige kontrakter i
naerskipsfartsflaten med gods-, tank- og bulkskip. Det gir liten sikkerhet for
inntjening for rederiet. Det er behov for mer kunnskap om barrierer for
finansiering av skip i dette segmentet.

Regjeringen vil ta initiativ til en dialog med relevante naeringsakterer for a
drefte en mulig intensjonsavtale for flatefornyelse for lasteskip. Formalet
med en slik intensjonsavtale vil vaere 8 komme frem til samarbeidspunkter
som kan stimulere til grenn flatefornyelse og bedre samarbeid mellom
offentlige og private akterer.
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Regjeringen vil:
+ Tainitiativ til en dialog med relevante naeringsakterer for a drefte en
mulig intensjonsavtale for flatefornyelse for lasteskip

+ Kartlegge utfordringer med finansiering av miljgvennlig flatefornyelse
for naerskipsfrakteflaten med sikte pa a forbedre rammevilkarene for
miljgvennlig flatefornyelse

+ Gjennomfgre en vurdering av handlingsrommet for miljgvennlig
flatefornyelse innenfor de eksisterende virkemidlene i GIEK,
Eksportkreditt Norge og Innovasjon Norge

* Folge opp ambisjonen om a overfgre gods fra vei til sjg og bane, og
prioritere godstiltak som reduserer klimagassutslippene

+ Bruke incentivordninger for nzerskipsfart som virkemiddel for a
redusere de totale utslippene fra godstransporten

+ Stille krav om nullutslippstransport i leveranser til det offentlige, der
det ligger til rette for det

3.4.0ffshorefartoy

Eidesviks forsyningsskip Viking Energy var forste offshorefartoy med LNG- motor i 2003. |1 2016 var
skipet igjen forst med en avansert batteriinstallasjon som per ar har redusert drivstofforbruket
med 17 prosent. Batterisystemet har en kapasitet pa 650kWh og omformer/kraftelektronikk som
gjor at det kan levere 1600kW. Foto: Eidesvik Offshore



Offshorerederiene har i samarbeid med oljeselskapene veert tidlig ute med
a drive frem mer energieffektive skip med batterihybridisering, ta i bruk
LNG og preve ut umoden teknologi. Flaten er generelt moderne og langt
fremme nar det gjelder miljglasninger.

AlS-data indikerer at offshorefartgy sto for om lag 23 prosent av
utslippene fra innenriks skipsfart i 2017, jf tabell 5. Fartayskategorien
bestar av mange avanserte skip som er spesialdesignet for a utfere
operasjoner for petroleumsaktiviteten pa sokkelen under krevende
forhold. De vanligste fartgyene er forsyningsfartay (platform supply
vessel). Disse er spesialtilpasset for & kunne frakte utstyr og ulike laster til
og fra olje- og gassinstallasjoner. Selv om tabell 5 viser at det er et stort
antall offshorefartgy som er innom norsk havn, stammer tilnaermet hele
innenriksutslippet fra halvparten av fartgyene. Forsyningsfartgyene leies
ofte inn pa langvarige kontrakter av operatgrer pa sokkelen og mange skip
pa slike kontrakter er allerede hybridisert.

| tillegg til forsyningsfartayene finnes det et betydelig antall andre
offshorefartay for eksempel beredskapsfartey, ankerhandteringsfartay,
konstruksjonsfartgy og rerledningsfartgy. Offshoreskipene er relativet nye,
i snitt ca. 12 ar.

Tabell 5: Offshorefartoy

Undersegment Gj.snitt Gj.snitt Innenriks Andel av
alder (ar) storrelse utslipp totale innen-
(DWT) (1000 tonn riks utslipp
co,) fra skip
Forsyningsfartay 358 11 3450 827 17,3 prosent
Ae e sl et 204 12 5620 269 5,6 prosent
fartey
il e i 561 12 4240 1096 23,0 prosent

totalt

Tiltak og virkemidler

Neaeringene har selv startet arbeidet med a fase inn utslippsreduserende
teknologi. Equinor setter for eksempel krav til batterihybride skip, landstrem
og energieffektivisering i nye langtidskontrakter. Equinor har ogsa innfart
en belgnningsordning hvor besparelser gjennom redusert drivstoffbruk
deles med reder. Hvis forbruket derimot er hgyere enn normalt, ma
rederiet betale 35 prosent av de overskytende drivstoffutgiftene.*

Enova har stettet batterihybridisering i flere fartay knyttet til
petoleumsproduksjon og til offshore vind. Dette gjelder seerlig operasjoner
med varierende padrag, som for eksempel operasjoner med dynamisk
posisjonering. Det finnes eksempel pa skip, ogsa i andre land, som bygges
med batterihybridlgsninger uten stgtte. Dette tyder pa at markedet utvikler

24 https://sysla.no/maritim/hver-krone-de-sparer-drivstoff-far-de-50-ore-av-statoil/
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seg i riktig retning. Enovas satsing pa landstrem bidrar samtidig til at
utslipp kuttes nar fartey ligger i havn. Mange av forsyningsbasene som
benyttes i tilknytning til petroleumsvirksomheten har etablert landstrgm.

Bruk av miljgkrav vil kunne medfare ytterligere innfasing av lav- og
nullutslippslasninger, utover det som utlgses av CO_-avgift og eksisterende
stotteordninger. Konsekvensene av et eventuelt krav ma utredes naermere.

Regjeringen vil:

+ Vurdere a innfere krav om lav- og nullutslippsl@sninger for nye
driftsfartgy i forbindelse med petroleumsproduksjon

3.5.Spesialfartoy

Den hybridelektriske arbeidsbaten Elfrida, ble tatt i bruk av Salmar Farming i 2017, med 80-90
prosent elektrisk drift. Foto: Enova

Kategorien inneholder en stor variasjon av fartey som stetter havbruk,
inkludert brgnnbater, forbater og ulike servicefartgy, samt andre
spesialfartay som forsknings- og seismikkskip, taubater og statlige skip
(kystvakt og oljevernfartgy). Skipene i dette segmentet er i snitt ca. 21
ar. Havbruksnaeringen er preget av hay lannsombhet, investeringsvilje,
vekstpotensial og skende fokus pa barekraft.

Brgnnbater brukes for a frakte levende oppdrettsfisk og smolt og opererer
hovedsakelig pa charter og faste rammeavtaler med oppdrettsselskapene.
Flaten har vokst i takt med veksten i oppdrettsnaringen. Mattilsynets

nye krav til renseutstyr for avigpsvann vil tre i kraft i 2021. Det vil trolig
fore til et generasjonsskifte i flaten, ettersom ombygging ikke vil veere
hensiktsmessig for eldre og sma brgnnbater.



Statlige fartgy omfatter Kystvakten og Kystverkets skip. Seismikkskip har
typisk aktivitet i forbindelse med oljeleting, og leies inn pa kontrakter

av oljeselskaper. Forskningsskipene er involvert i ulike oseanografiske
og miljerelaterte forsknings/overvakningsoppdrag i regi av blant annet
universiteter og Havforskningsinstituttet.

Taubater brukes til varierte slepe- og manevreringsoppdrag for bade
skip og andre fartgy/konstruksjoner. De brukes ogsa innen offshore
petroleumsaktivitet i forbindelse med ulike marine operasjoner.

Tabell 6: Havbruksfartey og andre spesialfartoy

Undersegment Gj.snitt Gj.snitt Innenriks Andel av
alder (ar) storrelse utslipp totale innen-
(DWT) (1000 tonn riks utslipp
co,) fra skip
Brgnnbater 76 14 1600 - -
Statlige fartoy 25 18 1430 - -
Fo.rskni.ng- og seis- 120 21 2100 ) )
mikkskip
Taubater 167 24 426 - -
f:{;ﬁys"ateg"”e” 388 21 1220 344+ 7,2 prosent

* Utslippene fra dette segmentet er samlet sett beregnet til om lag 7 prosent av utslippene fra innenriks sjofart
og fiske. Tall for undersegmentene er ikke tilgjengelig, for eksempel mindre arbeidsbdter til operasjoner ved
oppdrettsanlegg og transportbdter til transport av mennesker fra og til anlegg. ABB og Bellona (2018) ansldr
at disse bdtene har et utslipp pd 205 000 CO,-ekv. Merk at ca. 260 unike skip/innretninger blir identifisert via
AlS-systemet i tillegg. Disse er utelatt fra denne analysen da de bestdr av en rekke spesialfartayer (rigger, etc.).

Tiltak og virkemidler

Kombinasjonen av CO,-avgift og statte fra Enova til energi- og klimatiltak
gir oppdrettsnaeringen insentiver til & utvikle og ta i bruk lav- og
nullutslippslasninger. En videre opptrapping av CO_-avgiften, slik som
varslet i Granavolden-plattformen, og en videreutvikling av Enova som et
viktig virkemiddel i klimapolitikken, vil forsterke disse insentivene.

Enova har tildelt stgtte til en rekke prosjekter i havbruksnaeringen,
blant annet til arbeidsbater og brennbater, men ogsa til naeringens
satsing pa landstrem. Verdens ferste batterihybride arbeidsbat til bruk
i oppdrettsanlegg ble sjgsatt og tatt i bruk i 2017, og en batterihybrid
slaktebat er satt i drift. Begge fartgyene har mottatt stette fra Enova.

| kombinasjon med stgtte gjennom virkemiddelapparatet vil det vaere mulig
a fa en raskere innfasing av nye teknologier og lgsninger i dette segmentet
ved bruk av miljgkrav og reguleringer.

For statlige fartgyer (inkludert forskningsskip) kan staten som reder i
stor grad pavirke skipenes utrustning og klima- og miljgprofil. | trad med
anskaffelsesloven skal offentlige innkjgpere vurdere vektlegging av milja
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ved anskaffelser av statlige skip. Det samme gjelder for taubdter som ofte
har oppdrag for statlige akterer.

Regjeringen vil:
* Vurdere krav om innfering av null- og lavutslippslgsninger for
servicefartey i havbruksnaeringen

+ At statlige myndigheter skal vektlegge klima- og miljghensyn ved
anskaffelser av fartay, inkludert fartgy som tar oppdrag for statlige
akterer

3.6.Fiskefartoy

Karoline er verdens forste hybridsjark med elmotor. Det snaut 11 meter lange farteyet bruker
dieselgeneratorer til og fra fiskefeltet. Batteriet forsyner skipet med nok kraft til to timer fiske og
45 minutter framdrift. Foto: SIEEMENS

Et stort antall fartay tar del i fiskeriaktiviteten i norske farvann. | 2018 besto
flaten av 5296 aktive fiskefartey og ii 2017 ble 826 fiskefartey registrert

via AlS. De AlS-registrerte fiskefarteyene er i snitt 25 ar gamle. For mindre
bater er giennomsnittsalderen hgyere.

Den norske fiskeflaten kan grovt deles inn i kystfiskefartgy og havgaende
fartey, basert til dels pa sterrelse, men ogsa pa farteyenes fiskerettigheter

og redskapstype. Mindre bater opererer som regel langs kysten og inne i
fijordene. De havgdende fartayene driver i hovedsak med tral eller snurpenot,
som krever kraftige fartgy og stor motorkraft. Sterre fartay kan ogsa drive
garn- og linefiske. Fisket reguleres gjennom kvoter og konsesjoner. Aktiviteten
og CO,-utslippene fra fiskeflaten vil derfor variere noe fra ar til ar.



Metoden som ble benyttet av SSB fram til 2017 viste at fisket sto for et
utslipp pa rundt 1,1 millioner tonn CO,-ekvivalenter i 2016. SSBs nye
metode, basert pa endringer i energibalanse, viser et langt lavere utslipp.
Basert pa den nye metoden var de rapporterte klimagassutslippene fra
fiskeflaten 339 000 tonn CO,-ekvivalenter i 2017.

Fiskeflaten har i dag tilgang til en ordning, der deler av CO,-avgiften pa
drivstoff kjapt til fiske og fangst i naere farvann blir refundert. Gjennom
Garantikassen for Fiskere (GFF) har man tilgang pa tall for antall liter det
er sgkt refusjon for, og en kan derfor beregne drivstofforbruk og utslipp
fra disse tallene. Det er grunn til & tro at refusjonstallene gir et godt bilde
av drivstofforbruk, ettersom fiskerne har sterke insentiver til a kreve
refusjon for drivstoffet de har kjgpt. Tallene fra GFF gir et betydelig hgyere
klimagassutslipp enn tallene fra SSB med den nye metoden, selv om SSBs
tall ogsa inkluderer drivstoff kjept i Norge for bruk i fjerne farvann. Det er
dermed grunn til & tro at tallene fra SSB er underestimerte. Tallene fra GFF
viser at klimagassutslippene fra fiske og fangst i norske naere farvann var
rundt 640 000 tonn CO_-ekvivalenter i 2018.

| AlS-regnskapet er all fiskebattrafikk innenfor norske farvann
kategorisert som innenrikstrafikk. Det gir et innenriks utslipp pa 877
000 tonn CO,, eller 18 prosent av de totale CO_-utslippene fra innenriks
skipsfart.

Tabell 7: Fiskefartoy

Gj.snitt Gj.snitt Innenriks Andel av
alder (ar) storrelse utslipp totale innen-

(DWT) (1000 tonn riks utslipp
co,) fra skip

Fiskefartay 826 25 680 877* 18,4 prosent

*) | tillegg til dette kommer utslipp fra sma fiskefartayer som ikke er inkludert i beregningene fra AlS systemet, som
DNV GL beregner til 240 000 tonn CO,, eller omtrent 20 prosent av totalt drivstofforbruk og utslipp fra fiskefldten.

Tiltak og virkemidler

Enova har tildelt stgtte til mange prosjekt innen fiskerinaeringen. En type
prosjekt er landstrem. Enova har eksempelvis tildelt over 25 mill. kroner til
Batsfjord havn, som er en av de sterste fiskerihavnene i Norge. Enova har
tildelt stotte til flere teknologitiltak pa fiskefartay innen ulike segment av
flaten. Prosjektene inneholder batterihybrid framdrift, varmegjenvinning,
elektrifisering av redskap og andre klima- og energitiltak i fiskeflaten.

Igjen er denne satsingen et ledd i & bidra til & utvikle verdikjeder for
nullutslippsteknologi som batterier og ladeinfrastruktur som kan lede til
markedsendringer for hele maritim naering.

Det er nedsatt et partssammensatt utvalg for a vurdere muligheten for
gradvis gkt CO_-avgiftssats for fiskerinaeringen, samt gvrige virkemidler for
klimagassreduksjoner. Utvalget har sluttfert sitt arbeid, og deres rapport
er sendt pa hgring med svarfrist 1. august 2019. Regjeringen tar sikte pa

a folge anbefalingene fra utvalget, forutsatt at forslagene gir reelle og
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tilstrekkelige utslippsreduksjoner. Hvis ikke oppheves reduserte satser og
fritak i CO,-avgiften i 2020.

Regjeringen vil:
* Folge opp tilrddningene fra utvalget som ser pa tiltak for & redusere
utslipp innenfor fiskeri

* Oppheve reduserte satser og fritak i CO_-avgiften hvis ikke forslagene
fra det partssammensatte utvalget gir reelle og tilstrekkelige
utslippsreduksjoner

3.7.Fritidsbater

«GreenWaves 601» er en norsk, helelektrisk fritidsbat, med 7,5 kW motor. Standard lithium-
batteripakke gir 5-7 lydlase timer pa sjoen. Foto: Johner Bildbyra AB

| det nasjonale utslippsregnskapet herer fritidsbatene hjemme under
maskiner eller ikke-veigdende transport. Ifglge SSB var fritidsbater kilde til
rundt 530 000 tonn CO_-ekvivalenter i 2017.

Norske husholdninger eier mer enn 600 000 fritidsbater med motor og/
eller seil som fremdrift.> Motorbat uten overnattingsmulighet utgjer mer
enn 400 000 bater og har gkt betydelig siden forrige undersekelse i 2012.
@vrige battyper har gatt noe tilbake. Totalt var det en gkning pa ca. 100 000
bater fra forrige maling i 2012.

25 https://knbf.no/images/Presentasjoner/Hovedrapport_Nasjonal_2018.pdf
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Tabell 8: Antall fritidsbater?

Type Antall fritidsbater

2012 2018
Motorbat uten overnattingsmulighet 291 000 402 000
Motorbat med overnattingsmulighet 176 000 161 000
Vannscooter - 10 000
Seilbat uten overnattingsmulighet 17 000 13 000
Seilbat med overnattingsmulighet 35000 27 000
Sum 520 000 614 000

Tiltak og virkemidler

Bensin til bruk i fritidsbater er ilagt CO,-avgift og veibruksavgift. Diesel til
bruk i fritidsbater er ilagt CO,-avgift og grunnavgift. Regjeringen har varslet
at CO,-avgiften vil gkes med fem prosent arlig frem til 2025.

Det er i dag et begrenset utvalg av serieproduserte modeller av fritidsbater
eller starre batmotorer basert pa null- og lavutslippsteknologi. Samtidig

er det grunn til  tro at det vil vaere en utvikling her, som i andre deler av
transportsektoren.

Det er behov for a fa et bedre kunnskapsgrunnlag om hvordan man,
utenom dagens virkemidler, kan redusere utslippene fra fritidsbatene.
Sverige lanserte i fjor en stette til kjgp av elektriske pahengsmotorer,

men det er forelgpig ikke foretatt noen utbetalinger under ordningen.
Klima- og miljgdepartementet har gitt Miljgdirektoratet i oppdrag a lage et
kunnskapsgrunnlag om utslipp og reduksjonspotensial for ikke-veigdende
transport, inkludert fritidsbater.

+ Kartlegge utslipp og reduksjonspotensial for fritidsbater, og vurdere
virkemidler for a stimulere til null- og lavutslippslgsninger

26 https://knbf.no/images/Presentasjoner/Faktafolder_Nasjonal_2018.pdf
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Infrastruktur for
grgnn skipsfart

En sikker, effektiv og tilnaermet utslippsfri kraftforsyning er et av

Norges fremste fortrinn i omstillingen til lavutslippssamfunnet. Det gir
umiddelbare miljggevinster ved elektrifisering. Regjeringen vil legge til
rette for en rask utbygging av ladeinfrastruktur i hele landet gjennom en
kombinasjon av offentlige virkemidler og markedsbaserte lgsninger, for a
holde tritt med gkningen i elektriske transportmidler.

Handlingsplanen for infrastruktur for alternative drivstoff beskriver
rammevilkar knyttet til kraftsystemet som pavirker bruk av elektrisitet i
transportsektoren.

Grenne havner
Regjeringen vil med samarbeid med kommuner og havnemyndigheter ha
som mal & ha utslippsfrie havner der det ligger til rette for det innen 2030.
For utviklingen av grenn skipsfart er det viktig at havnene tilbyr land- og
ladestrem og tilstrekkelige muligheter for & bunkre miljgvennlig drivstoff
som hydrogen og biogass. Omfanget av miljgrelaterte investeringer i
havnene har gkt betydelig de siste arene. Siden 2015 har Enova innvilget
rundt en halv milliard kroner i stgtte til om lag 80 landstremprosjekter.
Seneste runde var i desember 2018.

Havnene fastsetter selv priser og forretningsvilkar for tjenestene de

tilbyr. I tillegg kan kommunene fastsette anlgpsavgift for fartgy som
anlgper havn i kommunen, for & dekke kommunens utgifter til offentlige
myndighetsoppgaver etter havne- og farvannsloven. Flere norske havner,
har innfert rabatter for miljevennlige skip basert pa miljgindeksen ESI
(Environmental Shipping Index). Fra 2019 planlegger flere havner & innfere
rabattordninger basert pa EPI (Environmental Port Index). EPI er en
norskutviklet indeks som viser hvor miljgvennlige skipene er nar de ligger
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til kai. En rabattordning vil vaere et incitament for a innfgre miljgvennlige
lasninger innen skipsfarten.

| statsbudsjettet for 2019 er det bevilget 50 mill. kroner til en midlertidig
tredrig tilskuddsordning for investering i effektive og miljgvennlige havner.
Hensikten med ordningen er a effektivisere logistikkjeden gjennom tiltak i
havn. Det kan bidra til lavere transportkostnader, godsoverfgring fra vei til
sj@ og ha positive klima- og miljgeffekter.

Stadig flere cruiseskip er tilrettelagt for landstregm. | september 2018
apnet Kristiansand havn Europas sterste landstremsanlegg tilpasset for
cruiseskip. Bergen havn planlegger a tilby dette fra 2020. Landstrem for
cruiseskip er et kostbart utslippsreduserende tiltak, ssammenlignet med
landstrem til skip i ordinaer trafikk. Prosjektene har derfor inntil nylig ikke
nadd opp i konkurransen om midler fra Enova. For a utlese Enova-stette
ma det legges til rette for at kommunene eller andre akterer tar en stgrre
del av regningen, slik Bergen havn na planlegger.

Miljetiltak i havner

Oslo Havn er Norges st@rste havn, og vedtok h@sten 2018 en plan

for a bli nullutslippshavn. Planen etablerer et mal om reduksjon

av klimagassutslippene med 85 prosent innen 2030 beregnet fra
dagens niva. Dette omfatter skipenes utslipp ved innseiling, ved kai og
operasjoner i havnen.

Batterihybridisering gir mulighet for lading fra land og delelektrifisering
av driften. | Bergen har for eksempel BKK etablert et selskap sammen
med Bergen Havn for a bygge landstremanlegg til cruise. | desember
2018 fikk de tildelt 50 mill. kroner fra Enova til etableringen av anlegget,
som skal vaere i drift fra juli 2020. Oslo Havn dpnet nylig sitt anlegg som
skal betjene Stena Line og DFDS. Color Line i Oslo er allerede tilknyttet
landstrem, og farteyet som skal ga fra Sandefjord til Stremstad for
Color Line vil ha mulighet til a seile utslippsfritt deler av seilasen.

13 store cruisehavner (Oslo, Bergen, Alesund, Stavanger, Kristiansand,
Trondheim, Stranda (Geiranger og Hellesylt), Eidfjord, Aurland (FIam),
Molde, Rauma, Tromsg og Nordkapp) har nylig blitt enige om 14 felles
tiltak ovenfor cruisenaeringen som vil gi mindre utslipp og grennere
havner.?” Tiltakene de er enige om er blant annet:

+ Krav til at alle cruiseskip i norske fjorder, sdrbare omrader i norske
farvann eller norske cruisehavner ma operere i trad kravene som
stilles til skip i verdensarvfjordene.

+ Felles krav til bruk av landstrgm for cruiseskip, for alle norske
cruisedestinasjoner, med virkning fra 2025.

27 https://www.skipsrevyen.no/article/fijorder-og-byer-fronter-felles-krav-til-cruiseskip-om-lavere-utslipp/



* Felles krav til utslippsfri drift av cruiseskip, inkludert inn- og utseiling

til alle norske cruisedestinasjoner, sa snart dette teknisk lar seg
giennomfare.

Fra 2021 prioritere anlgpende cruiseskip som kan dokumentere bruk
av klima- og miljeatiltak.

Arbeide sammen for en arlig trinnvis gkning av statlige
farledsgebyrer, for anlgpende cruiseskip som ikke tar i bruk
landstr@m, i havner der landstrgm er tilgjengelig.

Arlig trinnvis gkning av kommunale havneavgifter for anlgpende
cruiseskip som ikke tar i bruk landstrem, i havner der landstrem er

tilgjengelig.

Arbeide for at ny lov kan gi hjemmel for & innfgre begrensninger pa
maksimalt antall cruisepassasjerer per dag, samt maksimalt antall
cruiseanlgp per dag.

Regjeringen vil legge til rette for en rask utbygging av
ladeinfrastruktur i hele landet gjennom en kombinasjon av offentlige
virkemidler og markedsbaserte lgsninger, for & holde tritt med
gkningen i elektriske transportmidler

| samarbeid med kommuner og havnemyndigheter ha som mal a ha
utslippsfrie havner der det ligger til rette for det innen 2030
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Rammevilkar
og virkemidler
for a fremme
grgnn skipsfart

Som omtalt i kapittel 3 har regjeringen innfert tiltak og virkemidler

for & redusere utslippene fra sjofart i de fleste farteyskategoriene. |

dette kapitlet gis en mer helhetlig beskrivelse av rammebetingelser og
virkemidler som er relevante pa tvers av de ulike fartgyskategoriene.

De overordnede virkemidlene er hovedsakelig krav og reguleringer og
gkonomiske virkemidler som avgifter og stetteordninger. Virkemidlene
for & fremme greonn skipsfart er utviklet i tett samarbeid med naeringen og
dekker hele verdikjeden fra forskning til markedsreguleringer som gker
etterspegrselen etter klima- og miljgteknologi.

Reguleringer og krav
De viktigste lovene som regulerer utslipp til luft og sje fra skipsfart er
skipssikkerhetsloven, forurensningsloven og havne- og farvannsloven.
Miljgreguleringer og offentlige krav kan bidra til & skape nye markeder
for grenne lgsninger og produkter. Krav om null- og lavutslipp i offentlige
fergeanbud er et eksempel pa dette. P4 samme mate vil et omsetningskrav
for avansert biodrivstoff eller biogass kunne bidra til skape et marked for
norske produsenter i disse markedene.

Miljekrav og reguleringer

Norge er en padriver for a utvikle et godt internasjonalt rammeverk

for klima- og miljgvennlig skipsfart. Skipsfarten har i de senere ar blitt
underlagt et strengere internasjonalt regime med regler som begrenser
utslipp til luft og sj@.
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Skipssikkerhetsloven hjemler regulering av skip med norsk flagg, og med de
begrensninger som felger av folkeretten for utenlandske skip som befinner
seg i norsk territorialfarvann, gkonomisk sone og pa kontinentalsokkelen.
Loven regulerer blant annet miljgmessig sikkerhet, og det stilles en rekke
miljgkrav knyttet til konstruksjon, utstyr og drift av skip. Den internasjonale
konvensjonen om hindring av forurensning fra skip (MARPOL) er
giennomfert i norsk rett. Denne regulerer for eksempel oljeforurensning,
skadelige flytende stoffer i bulk, skadelige stoffer som transporteres til sjas
i emballert form, kloakk, avfall og luftforurensning.

| IMOs miljeregelverk er det ogsa pa noen omrader definert saerskilt
strenge krav i enkelte farvann, eksempelvis i Nordsjgen og @stersjgen.
IMOs Polarkode etablerer saerskilte sikkerhets- og miljgkrav i polare
farvann. Havretten gir ogsa kyststaten rett til 8 etablere saerskilte regler

i vart eget farvann. Slike anlgpskrav kan benyttes nar tiltak er viktig for
miljgbeskyttelse, og det ikke er mulig eller relevant a finne en lgsning i IMO.
Norges tungeoljeforbud pa Svalbard er et eksempel pa dette.

Forurensningsloven gjelder for forurensning fra havner sa langt
forurensningsmyndigheten bestemmer. For havner gjelder loven blant
annet forurensede sedimenter, stay, lokal luftkvalitet og mottaksanlegg for
avfall. Loven kan ogsa brukes til & regulere utslipp av klimagasser i havner,
for eksempel i form av palegg om landstrgm og andre teknologikrav.

Havne- og farvannsloven skal legge til rette for god fremkommelighet, trygg
ferdsel og forsvarlig bruk og forvaltning av farvannet. Dette omfatter ogsa
miljgkrav for skip. Miljgkrav kan benyttes som virkemiddel blant annet for
a redusere skadelige utslipp til luft fra sjgtransporten. Slike virkemidler
kan for eksempel vaere krav om at havner skal tilby landstrem og lading
av batterier eller naermere bestemmelser om infrastruktur for alternative
drivstoff. Loven gir havnene adgang til a ta betaling fra sine kunder for a
dekke kostnadene ved driften.

Omsetningskrav for biodiesel og biogass

| den maritime naeringens «Sjgkart for grann kystfart» er det lagt til grunn
betydelige utslippskutt giennom ekt bruk av biodiesel og biogass mot 2050,
for @ na en visjon om nullutslipp for norsk skipsfart. Regjeringen statter

ny biogassproduksjon, forskning og utvikling gjennom Enova, Innovasjon
Norge og Forskningsradet.

Stortinget har bedt regjeringen foresla et omsetningskrav for bruk av
baerekraftig biodrivstoff for skipsfarten.® Med bakgrunn i dette har

Klima- og miljgdepartementet gitt Miljgdirektoratet, i samarbeid med
Sjefartsdirektoratet, i oppdrag a utrede muligheten for og konsekvenser
av innfgringen av et omsetningskrav for baerekraftig biodiesel og biogass.
For a sikre positiv global klima- og miljgeffekt bar biodrivstoffet baseres pa
baerekraftig avansert rastoff, som biorester og avfall.

28 Dok 8:71S (2015-16), hasten 2016.



Direktoratene er bedt vurdere hvordan biogass kan inngd innenfor

et eventuelt omsetningskrav, og foresla en organisering som unngar
kostnadsulemper for gassdrevne skip. Et omsetningskrav ma ikke gjere
transport pa sjg mindre attraktivt sammenlignet med transport pa vei,
eller fore til at skip i starre grad bunkrer i utlandet. Kunnskapsgrunnlaget
ferdigstilles i 2019. Et eventuelt omsetningskrav for biodrivstoff til skipsfart
ma konsekvensutredes og sees i sammenheng med bruk av biodrivstoff i
veitransport og luftfart.

Miljekrav i offentlige anskaffelser

Det folger av anskaffelsesregelverket at offentlige virksomheter skal
innrette sin anskaffelsespraksis slik at den bidrar til & redusere skadelig
miljgpavirkning og fremme klimavennlige lasninger der det er relevant.
Regjeringen vil at offentlig sektor, gjennom sine innkjap, skal bidra

til & stimulere ettersperselen etter produkter som er produsert med
lavutslippsteknologi.

Regjeringen la 10. april 2019 frem en stortingsmelding om offentlige
anskaffelser. Meldingen omhandler blant annet hvordan offentlige
oppdragsgivere kan bidra til at miljgmalene nds mest mulig effektivt.
Meldingen handler ogsd om innovasjon, inkludert miljevennlig innovasjon,
og regjeringens tiltak for a stimulere til gkt innovasjon i offentlige
anskaffelser. Som annonsert i Granavolden-plattformen vil regjeringen
utarbeide en handlingsplan for & eke andelen klima- og miljgvennlige
offentlige anskaffelser og greann innovasjon, blant annet ved styrket
veiledning og kompetanseutvikling giennom Direktoratet for forvaltning og
IKT (Difi).

Regjeringen vil stille krav om nullutslippstransport i leveranser til det
offentlige der det ligger til rette for det. Regjeringen vil konkretisere
hvordan dette kan gjennomfgres i offentlige innkjep i forbindelse med
arbeidet med den kommende handlingsplanen om klima- og miljgvennlige
offentlige anskaffelser og grenn innovasjon.

Krav om nullutslippstransport i leveranser til det offentlige vil gi muligheter
og incentiver til & utvikle og ta i bruk nullutslippskjeretay- og fartay,

for eksempel batteri- eller hydrogenelektriske lasteskip. Ordningene

ma imidlertid ikke utformes pa en mate som gjer sjgtransport mindre
konkurransedyktig mot godstransport pa vei.

Som omtalt i kapittel 3.1 har bruk av miljgkrav i offentlige innkjap i
kombinasjon med ulike stgtteordninger vaert et effektivt virkemiddel for a
stimulere til utvikling av null- og lavutslippsferger. Regjeringen vil legge til
rette for at anbudskrav i kombinasjon med stetteordninger ogsa vil bidra til
a realisere utslippsfrie lesninger i offentlige hurtigbatsanbud der det ligger
til rette for det.
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Innovative anskaffelser

Anskaffelsesregelverket legger blant annet til rette for samarbeid
mellom oppdragsgiver og leverander om innovasjon. Ved a legge til
rette for innovasjon i anskaffelsene kan det offentlige fa dekket sitt
behov pa en ny og bedre mate. Dette kan oppdragsgiverne gjere ved a
ha markedsdialog og bruke dpne funksjonsbeskrivelser.

Innovasjonspartnerskap er en av flere anskaffelsesprosedyrer som
kan benyttes for & fremme innovasjon og utvikle nye produkter og
lasninger som per i dag ikke er tilgjengelig i markedet. Gjennom

et innovasjonspartnerskap kan oppdragsgiver utvikle en vare

eller tieneste sammen med en eller flere partnere, og deretter

velge a kjgpe lgsningen som er utviklet. Innovasjon Norge har
stgtteordninger for innovasjon i offentlige anskaffelser, giennom
ordningen med innovasjonskontrakter. Denne ordningen gir blant
annet statte til offentlig-private utviklingskontrakter, som for eksempel
innovasjonspartnerskap.

Nasjonalt program for leverandgrutvikling («Leverand@rutviklings-
programmet») er et samarbeid mellom blant annet NHO, KS, Difi,
Innovasjon Norge og Forskningsradet og har som formal a gke
innovasjonseffekten av offentlige anskaffelser. Klima og transport er
prioriterte omrader for Leverandgrutviklingsprogrammet.

Avgifter
Prising av utslipp er et hovedvirkemiddel i klimapolitikken. Over 80
prosent av de norske klimagassutslippene er omfattet av CO,-avgift, EUs
kvotesystem eller begge deler. Disse virkemidlene gir insentiver til at
utslippsreduksjoner gjennomfares til lavest mulig kostnad for samfunnet.

Samtidig vil karbonprising ofte ikke vaere tilstrekkelig for a forsvare
kostnadene ved a utvikle ny miljgteknologi. Godt utformede stotte-
ordninger kan vaere ngdvendig for 8 kompensere for hgye kostnader og
stor risiko i en overgangsperiode. Ordninger for stette til miljgteknologi
ma begrenses til prosjekter hvor det er utsikter til at null- og lavutslipps-
lasninger over tid skal bli konkurransedyktige uten statte.

Opptrapping av CO,-avgiften

Norge innfgrte CO,-avgifti 1991, som ett av de farste landene i verden.
CO,-avgiften er et teknologingytralt virkemiddel som stimulerer til
kostnadseffektive utslippskutt. Tiltak som koster mindre enn avgiftssatsen
blir lsnnsomme, selv om det i noen tilfeller kan veere andre barrierer som
hindrer at tiltaket blir realisert.

Skipsfart er omfattet av generelt niva pa CO,-avgiften. Den alminnelige
satsen for mineralolje i 2019 er 1,35 kroner per liter, som er lik 508 kroner
per tonn CO,-ekvivalenter. Fra 1. januar 2018 ble naturgass (LNG) og
flytende petroleumsgass (LPG) til innenriks skipsfart omfattet av CO,-avgift
pa generelt niva. Fra 2019 er avgiften pa 1,02 kr/SM3, for LNG og 1,52 kr/



SM3. Det tilsvarer 508 kroner per tonn CO, for LNG og 507 kroner per
tonn CO, for LPG. Fiske og fangst i naere farvann har redusert sats pa
mineralolje i CO,-avgiften og unntak fra CO,-avgift LNG og LPG. Redusert
sats er pa 0,29 kroner per liter mineralolje, som er lik 109 kroner per tonn
CO,-ekvivalenter.

Regjeringen vil trappe opp den flate CO,-avgiften med fem prosent arlig for
alle sektorer frem til 2025. Provenyet skal brukes til 8 redusere skatter og
avgifter for bergrte grupper for a lette omstillingen. Andre relevante avgifter
(blant annet HFK/PFK) gkes tilsvarende. En forutsigbar opptrappingsplan

for CO_-avgiften vil gjere det enklere for redere & inkludere fremtidig
karbonpris nar det tas investeringsbeslutninger. Regjeringen vil na vurdere
oppfelgingen av tilrddningene fra utvalget som ser pa tiltak for a redusere
utslipp innenfor fiskeri. Utvalget anbefaler blant annet en gkt CO,-avgift for
naringen, kombinert med kompenserende tiltak.

Elavgift for skip

Fra 1. januar 2017 innfarte regjeringen redusert elavgift for skip i
naringsvirksomhet. | 2019 er redusert sats for skip i naering 0,5 ere per
kilowattime (kWh). Ordinaer sats er 15,58 gre per kWh. Redusert sats er
bestemt av minstesatsen i EUs energiskattedirektiv. Avgiftsreduksjonen
gir insentiv til gkt bruk av landstrem og til elektrisk framdrift for skip i
naeringsvirksomhet.

Stotteordninger

Enova

Enovas formal er a bidra til reduserte klimagassutslipp og styrket
forsyningssikkerhet for energi, samt teknologiutvikling som pa lengre sikt
ogsa bidrar til reduserte klimagassutslipp. Enova gir stette til investeringer i
klima- og energitiltak i alle sektorer, og tilfgres over 3 mrd. kroner i 2019.

Klima- og miljgdepartementets styring av Enova skjer i all hovedsak
gjennom firedrige styringsavtaler. Innevaerende styringsavtale med Enova
gjelder for perioden 2017-2020. Enova har fra 2017 dreid aktiviteten mer
mot klima og innovasjon. Dette innebaerer en styrket satsing pa a redusere
utslipp fra transport og andre ikke-kvotepliktige utslipp og innovative
lasninger tilpasset lavutslippssamfunnet. Styringsmodellen gir Enova
fleksibilitet til a tilpasse sine virkemidler ut fra kunnskap om utvikling av de
enkelte teknologier og markeder. Statsstetteregelverket setter rammer for
hvilke typer tiltak som kan stettes, og pa hvilken mate.

Enova skal rette innsatsen mot a bygge ned barrierer og a drive frem
varige markedsendringer. | lavutslippssamfunnet ma det vaere slik at de
miljgvennlige og klimavennlige lasningene blir foretrukket uten statte.
Enova bidrar pa den ene siden til & lafte teknologiinitiativer fra pilotfasen
og over i markedsintroduksjon, og har pa den andre siden programmer
som bidrar til ettersparsel etter energi- og klimateknologi. Begge
tilnaermingene skal bidra til varig markedsendring.
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Enova benytter om lag en tredjedel av budsjett til transport, hvor maritim
virksomhet utgjer den sterste delen. Norge er i en unik posisjon med et
velutviklet gkosystem rundt maritim sektor. Teknologiutvikling i maritim
transport representerer dessuten gode muligheter for verdiskaping for
Norge. Det skjer en rivende utvikling rundt elektrifisering, spesielt for
kortere samband og skip som opererer pa dynamisk posisjonering. Ved
langsiktig og dedikert satsing vil Enova stimulere markedet gjennom bade
teknologiutvikling og markedsintroduksjon som bidrar til en raskere og
starre omlegging av norsk skipsfart og videre internasjonal skipsfart.

Enova har programmer bade for landstrem i norske havner og for
infrastrukturdelen av offentlige transporttjenester. Enovas stegtteordninger
for ny teknologi bidrar til at nullutslippslasninger videreutvikles, testes

og optimaliseres. Programmene er ogsa apne for nye lgsninger som kan
bidra til redusert transportomfang, for eksempel gjennom digitalisering

og autonome lgsninger. Pa fartgysiden har Enova gitt investeringsstatte
som senker teknologisk risiko og gjer det bedriftseskonomisk attraktivt
investere i energi- og klimatiltak i skip.

Siden 2015 har Enova tildelt over 1,6 mrd. til skipsprosjekter hvorav

1,5 mrd. har omfattet fartey med batteri og ladeanlegg for lav- eller
nullutslippsfartey som benytter batteriteknologi. Enova har stattet fartay
og prosjekter i de fleste segmenter av maritim transport. | tillegg har Enova
bidratt til en konkurransebasert utbygging av landstrem i norske havner
med om lag 500 mill. kroner innenfor den samme perioden. Den totale
satsningen pa fartey og infrastruktur bidrar til a styrke verdikjeden for
batteriteknologi som vil veere viktig pa veien mot lavutslippssamfunnet.

For 2019 har overfgringene til Enova gjennom Klima- og energifondet
blitt styrket med 485 millioner kroner. Regjeringen tar sikte pa a innga en
tilleggsavtale med Enova om de nye midlene, rettet mot en styrket satsing
pa reduserte utslipp fra naeringstransport. Den nye ordningen vil omfatte
stette til investeringer bade i kjgretay og i fartey med naeringsformal, og
det legges opp til at arbeidet vil starte raskt.

Innovasjon Norge

Innovasjon Norge skal bidra til en omstilling av norsk naeringsliv hvor
baerekraftige lasninger og innovasjon knyttet til samfunnsutfordringer
bidrar til fremtidens konkurransekraft. Innovasjonsprosjekter innen grenn
skipsfart er relevante for en rekke av selskapets finansierings-, profilerings-
og kompetansetjenester.

Miljgteknologiordningen gir risikoavlastning for bedrifter som bidrar

til okt verdiskaping gjennom a utvikle og teste ny teknologi. Maritim
naering er nest stgrste mottaker under ordningen, med anslagsvis 73
millioner kroner i tilskudd i 2017. Prosjektene omhandler alt fra lade- og
fortayningssystemer for elektriske ferger, smart lading, oppvarming og
energistyringssystemer til systemer for bunkring av hydrogen.



Innovasjonskontrakter er ogsa en av Innovasjon Norges starste
tilskuddsordninger. Ordningen retter seg mot sma og mellomstore
bedrifter som vil utvikle helt nye, innovative produkter, tjenester og
teknologier i tett samarbeid med en pilotkunde. Den er dpen for alle
bransjer og naeringer. Maritim sektor mottar anslagsvis 25 millioner kroner
arlig fra ordningen. Mange av de maritime prosjektene har en grgnn profil.

Innovasjonslan eller lavrisikoldn er sveert relevante former for finansiell
risikoavlastning til innovasjonsprosjekter innen grenn skipsfart. Lan fra
Innovasjon Norge kan inngd i en helhetlig finansieringslgsning sammen
med tilskudd fra Innovasjon Norge, lanefinansiering fra privat bank og
egenkapital.

| 2018 ble det opprettet en tilskuddsordning i Innovasjon Norge pa 30 mill.
kroner til pilot- og demonstrasjonsprosjekter i marin og maritim sektor.
Havpilot stetter pilotering og demonstrasjon av ny teknologi, systemer og
prosesser i marin og maritim sektor. Innovasjon Norges oppdrag fra 2018
om a profilere Norge som havnasjon er ogsa viderefert i 2019.

The Explorer er et digitalt utstillingsvindu som skal styrke Norges grenne,
internasjonale profil og fungere som en kanal til de internasjonale
markedene. Den bygges opp som en viktig profileringsarena for grenne
norske innovasjoner. Satsingen skal bygges ut til & fungere som en
matchingtjeneste som kobler norske Igsninger til internasjonale behov,
investorer og samarbeidspartnere.

Norges Forskningsrad

Hav og klima, milje og miljgvennlig energi er to av fem prioriterte omrader i
regjeringens Langtidsplan for forskning og heyere utdanning (LTP) som ble
lagt frem i oktober 2018.%

MAROFF er Forskningsradets viktigste program for maritim forskning og
innovasjon. Midlene til maritim forskning skal stimulere til investeringer
i forsknings- og innovasjonsprosjekter som styrker den maritime
naeringens konkurransedyktighet, omstillingsevne og samarbeid mellom
forskningsmiljger og naeringen. Forskningsprosjekter pa omrader som
autonomi og digitalisering, klima- og miljgvennlig skipsfart og nye
muligheter for havnaeringene er hgyt prioritert.

NFDs tildeling til MAROFF-programmet i 2017 var 169,3 mill. kroner. Etter
budsjettforliket med KrF ble MAROFF-programmet styrket med 25 millioner
kroner. | tillegg ble utviklingen av havteknologi og maritim innovasjon i
Norges Forskningsrad styrket med 17 millioner kroner.

Skattefunn er en skattefradragsordning for naeringslivets kostnader til
forskning og utvikling. 1 2017 ble 480 millioner kroner gitt i skattefradrag til
bedrifter i maritim sektor. Sma og mellomstore selskaper kan fa 20 prosent

29 Meld. St. 4 (2018-2019) Langtidsplan for forskning og heyere utdanning (2019-2028).
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av prosjektkostnadene som skattefradrag, mens store selskaper kan fa
18 prosent. Ordningen er rettighetsbasert og lovregulert, og gjelder alle
bransjer og bedrifter - uansett sterrelse.

Prosjekt med EU-stotte

| september 2018 ble Europas sterste landstremanlegg dpnet i
Kristiansand havn. Anlegget kan betjene selv de starste cruiseskipene
med tilstrekkelig elektrisk kraft. Prosjektet er medfinansiert giennom
EUs Horisont 2020-program. EU har vedtatt en ambisjon om at alle de
starste havnene skal ha landstremanlegg fra 2025.

I januar 2018 ble det kjent at et prosjekt for utvikling av elektrisk
hurtigbat far 110 millioner kroner i stgtte giennom Horisont 2020. Det
er Rogaland fylkeskommune som er prosjektleder, med NCE Maritime
Clean Tech og en rekke av dets medlemsbedrifter som norske partnere.
Hurtigbaten skal demonstreres pa strekningen Stavanger-Hommersak
innen 2022.

PILOT-E OG PILOT-T

PILOT-E ble lansert av Enova, Innovasjon Norge og Norges
forskningsrad i 2016. Malet med initiativet er at helt nye produkter og
tjenester innen miljgteknologi skal bli raskere utviklet og tatt i bruk for
a bidra til utslippskutt bade i Norge og internasjonalt. Gjennom god
koordinering av virkemiddelapparatet felger PILOT-E opp aktgrene
giennom hele teknologiutviklingslgpet - fra idé til marked.

Bade i 2016 og 2018 var utlysningene under PILOT-E rettet mot
utslippsfri maritim transport. Nullutslippsskipet Future of the Fjords

er det farste PILOT-E prosjektet som er blitt kommersialisert. Skipet er
verdens farste helelektriske turistbat bygget i karbonfiber. Bradrene

Aa i Hyen fikk i 2016 stgtte pa 10 millioner kroner giennom PILOT-E til 4
utvikle Future of the Fjords. Enova har stettet rederiet The Fjords med
kr 17,8 mill. kroner for a kjgpe utslippsfri bat, og rundt 7 mill. kroner til
ladelgsningen PowerDock. Nylig ble det klart at The Fjords skal bygge et
nytt nullutslippsturistskip som skal seile i Oslofjorden.

Pilot-T er en del av regjeringens innovasjonssatsing, lagt frem

i Stortingsmelding 33 (2016-2017) om Nasjonal transportplan
2018-2029 (NTP). Ordningen er et samarbeid mellom Forskningsradet
og Innovasjon Norge, og er et tilbud til norske bedrifter om a

bidra i utviklingen av ny teknologi og nye lgsninger til nytte for
transportsektoren. Forskningsradet lyste ut inntil 40 mill. kroner til
prosjekter i forskningsstadiet, og Innovasjon Norge har satt av inntil 25
mill. kroner til prosjekter i utvikling- og demonstrasjonsfasen. Pilot-T
viderefgres i 2019.



Future of the Fjords er en helelektrisk turistbat med plass til 400 passasjerer.
Foto: Helge Sunde / Samfoto / NTB scanpix

Maritime klynger og testfasiliteter

Klyngeprogrammet i regi av Innovasjon Norge, Siva og Forskningsradet
skal bidra til & forsterke innovasjons- og fornyelsesevnen i regionale
innovasjonsmiljger gjennom gkt samspill og samarbeid innenfor
naringslivet, og mellom naeringsliv, kunnskapsmiljger og offentlige
utviklingsaktarer.

Programmet har tre nivaer: Arena omfatter klynger med nyetablerte og/
eller umodne samarbeidsinitiativ. Norwegian Centres of Expertise (NCE)
omfatter klynger med en etablert organisasjon med velutviklede tjenester,
partnere og oppnddde resultater fra samarbeidsprosjekter. Global Centres
of Expertise (GCE) er rettet mot modne klynger som har et systematisk
samarbeid pa strategiske omrader, bade innad i klyngen og internasjonalt
med FoU-institusjoner og andre relevante partnere. Klyngene skal ha en
global posisjon innenfor sine respektive sektorer og teknologiomrader.
Bedriftene i klyngen skal vaere en del av en global verdikjede, og det

skal veere er stort potensial for vekst i bade nasjonale og internasjonale
markeder.

Klyngeprogrammet har finansiert klyngeutvikling siden 2002, og maritime
klynger har veert en stor andel av programmet.

Flere klynger med medlemmer som tidligere hadde sitt marked innenfor
olje- og gass- sektoren ser na nye muligheter innenfor havrommet,
spesielt knyttet til & levere grenne lgsninger. Flere modne klynger endrer
strategi, og det har oppstatt nye klynger som satser pa blant annet
fornybarlgsninger og offshore vindkraft.
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NCE Maritime Cleantech fokuserer pa utslippsvennlige maritime
transportlgsninger. Ocean Hyway Cluster fikk Arenastatus i 2018 og har
ambisjon om a samle hele verdikjeden for hydrogenteknologi.

De modne maritime klyngene, som GCE Blue Maritime, er verdensledende
pa sine omrader. Flere av klyngene var i 2017 med pa et forprosjekt hvor
de kom med innspill til hvilke eksporttiltak naeringene trenger, hvilke

grep som kan styrke norsk vertskapsattraktivitet, og hvordan Merkevaren
Norges konsept kan videreutvikles og tilpasses havrommet. De modne
klyngene er ogsa klare til & giennomfgre nasjonale satsinger.

Regjeringen vil fortsatt legge til rette for naeringsklynger som drivkraft for
innovasjon. Klyngesatsingen ble evaluert i 2017, og anbefalingene vurderes
i forbindelse med videreutvikling av programmet.

Private samarbeidsfora

Maritime Battery Forum (MBF) ble etablert i 2014. Dette er et
samarbeidsforum for norske interessenter innen batteridrevne skip.
Forumet har bidratt til kunnskapsutveksling og samarbeid mellom
naeringen, myndigheter og forskningsmiljger. Norsk Forening for
autonome skip (NFAS) er et samarbeidsforum for autonome skip.
NFAS ble etablert i 2016, og har medlemmer fra store deler av
maritim naering i Norge, inkludert Kystverket og Sjafartsdirektoratet,
arbeidstaker- og arbeidsgiverorganisasjoner.

Katapult-ordningen

Regjeringen vil legge til rette for testfasiliteter for utvikling og bruk av

ny teknologi i alle naeringer. Katapult-ordningen ble etablert i 2017,

og stetter etablering av nasjonale sentre som tilbyr fasiliteter og
kompetanse for testing og simulering av ny teknologi og nye lgsninger.
Formalet er d bidra til at bedriftene kan utvikle ideer fra konseptstadiet til
markedsintroduksjon raskere, rimeligere og bedre. Malgruppen er farst
og fremst sma og mellomstore bedrifter, men ogsa store bedrifter, FoU-
miljger og utdanningsinstitusjoner. Tre nye katapult-sentre som alle er
relatert til havnaeringene ble utnevnt i 2018. Ocean Innovation Catapult,
basert i Bergen, har fokus pa utvikling av nye lgsninger for vekst og grenn
omstilling innenfor havnaeringene. Sustainable Energy Catapult pa Stord
er et testanlegg for maritime og desentraliserte energisystemer (batteri,
brenselceller og hybride systemer) til havnaeringene og relatert industri.
DigiCat Catapult i Alesund er knyttet til bruken av simulering, digitale
tvillinger og virtuell prototyping. Det er primaert rettet mot havnaringene,
men er relevant for hele den norske produksjonsindustrien.

GIEK og Eksportkreditt Norge

GIEKs eksportgarantier og Eksportkreditt Norges eksportlan er apen for
sgknader fra alle naeringer. | en lang periode har en dominerende andel
av eksportfinansieringen fra GIEK og Eksportkreditt Norge veert relatert til
aktgrer som har sin inntjening fra olje- og gassvirksomhet. Finansieringen



har i hovedsak bidratt til leveranser av fartgyer fra norske verft eller
farteyer bygget i utlandet med norsk utstyr.

Skip og skipsutstyr har fra 2015 til 2018 utgjort om lag 85 prosent av
utldnssaldoen til Eksportkreditt Norge og om lag 75 prosent av utestdende
garantiansvar for GIEK. Av Eksportkreditt Norges utldnssaldo til skip og
skipsutstyr i denne perioden var det kun ca. 5-6 prosent som ikke var
relatert til olje og gass. For GIEK har denne andelen veert gkende over
perioden, fra 6 prosent i 2015 til 22 prosent i 2018. GIEK og Eksportkreditt

Norge samarbeider ofte, men finansierer ikke alltid de samme kontraktene.

Norske skipsverft og maritim naring har de siste par arene hatt en
omstilling fra olje og gass til andre segmenter. Det kan over tid gi mer
utslag i portefgljene til Eksportkreditt Norge og GIEK, med gkning i
segmenter som shipping, fiskeri og cruise.

| statsbudsjettet for 2018 fikk GIEK og Eksportkreditt Norge anledning til
a finansiere kjgp av skip som bygges i Norge og som skal brukes i Norge.
Fiskebater, ferger, brennbater, hurtigbater og naerskipsfartsfartay kan
finansieres. Tilbudet er midlertidig for tre ar og skal evalueres. Ordningen
ble operativ i GIEK fra januar 2018 og i Eksportkreditt Norge fra slutten

av juni 2018. Forelgpig er det kun gitt én garanti fra GIEK som gjaldt ni
elektriske ferger og Eksportkreditt Norge har inngatt én avtale om a gi lan
for bygging av en hekktraler.

GIEKs byggelansgarantiordning benyttes til 8 garantere for byggeldn

i forbindelse med bygging eller ombygging av skip, fartayer eller
innretninger til havs. Formalet med ordningen er a sikre at norske
skipsverft, offshoreverksteder eller annen relevant virksomhet oppnar
byggelan gjennom risikoavlastning for private banker, og pa den maten
sikrer gkt aktivitet. Ordningen skal bidra til & gjere norske verft mer
konkurransedyktige ved a gi lettere tilgang pa finansiering og gke
kapasiteten i det norske finansmarkedet.

NOx-avtalen og Naeringslivets NOx-fond
Norge innfarte avgift pa utslipp av nitrogenoksider (NOx) i 2007. Skip med
et framdriftsmaskineri med samlet installert motoreffekt pa mer enn 750
kW er omfattet av avgiften. Det kan gis avgiftsfritak for utslipp som er
omfattet av miljgavtale med staten om reduksjon av NOx-utslipp. 1 2017
ble det inngatt en ny NOx-avtale mellom Klima- og miljgdepartementet og
15 neeringsorganisasjoner for perioden 2018-2025.

Naeringsorganisasjonene som er parter til miljgavtalen har etablert
Neeringslivets NOx-fond. Fondet har som formal a arbeide for at
virksomheter i Norge gjennomfegrer NOx-reduserende tiltak. Avgiftspliktige
virksomheter som slutter seg til avtalen forplikter seg blant annet til a
foreta innbetalinger til fondet per kg utslipp av NOx. Naeringslivets NOx-
fond gir statte til virksomheter som gjennomferer tiltak for a redusere sine
NOx-utslipp.
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Neeringslivets NOx-fond har gitt hovedtyngden av sin stgtte til prosjekter

i maritim sektor. Tiltak i maritim sektor har statt for om lag 60 prosent av
utslippsreduksjonene av NOx.*° Tiltak som reduserer utslipp av NOx som
felge av redusert forbruk av drivstoff eller energiomlegging gir ogsa lavere
CO,-utslipp. NOx-fondet anslar at prosjektene som er stottet av fondet,
samt prosjekter som er innvilget stgtte men enna ikke giennomfert, kan
ha bidratt til 4 redusere arlige CO_-utslipp med rundt 400 000 tonn CO.-
ekvivalenter.

Samarbeid mellom myndigheter og naeringsliv
Regjeringens politikk for grenn skipsfart er utviklet i tett samarbeid med
naeringslivet. Det blir viktig a bygge videre pa det gode samarbeidet mellom
myndigheter og naeringsliv nar omstillingstakten i maritim sektor skal gkes
frem mot 2030.

Norsk senter for naerskipsfart
Norsk senter for naerskipsfart, Short Sea Promotion Centre Norway
(SPC-N), ble opprettet i 2003.

SPC-N er et kompetansesenter for neerskipsfart i et europeisk nettverk av
tilsvarende sentre. Senteret skal i samarbeid med relevante akterer knyttet
til sjgtransport bidra til & framskaffe og formidle kunnskap, og veaere arena
for informasjon og kontakt mellom aktarer i transportmarkedet. SPC-N

kan ha enrolle i a fa industrielle akterer til 3 samarbeide om a styrke
narskipstilbudet.

Prosjektet eies av Naerings- og fiskeridepartementet og
Samferdselsdepartementet. Maritimt Forum er vertskap for prosjektet
i perioden 2018-2023. Sjgtransportnaeringen og logistikkorganisasjoner
inngar i styringsgruppen for SPC-N.

Gront Skipsfartsprogram

Grent Skipsfartsprogram er et partnerskapsprogram mellom det private
og det offentlige som ble opprettet i 2015 etter initiativ fra DNV GL.
Programmets visjon er at Norge skal etablere verdens mest effektive og
miljgvennlige kystfart. Studiene og pilotene i Grgnt Skipsfartsprogram
bidrar til & identifisere og utvikle null- og lavutslippslgsninger som raskt lar
seg realisere.

Arbeidet i Grgnt Skipsfartsprogram er lagt opp i fire faser. | den forste
fasen som startet i 2015 ble potensialet for batteri- og gassbasert
transport i Norge vurdert. Det ble gjennomfgrt to studier og etablert fem
pilotprosjekter, som utredet muligheten for miljgvennlige driftslasninger.
Det ble primaert fokusert pa skipstekniske lgsninger.

30 https://www.nho.no/siteassets/nox-fondet/rapporter/2018/nox-fondet-arsrapport-2017_oppslag.pdf


https://www.nho.no/siteassets/nox-fondet/rapporter/2018/nox-fondet-arsrapport-2017_oppslag.pdf

| fase to som startet opp varen 2016 ble det utviklet businesscaser.
Programmet har definert mulige regulatoriske og finansielle insentiver
og virkemidler. Programmet har analysert samfunnsgkonomiske og
bedriftsskonomiske konsekvenser av ulike tiltak og utredet hvordan
nekkelbarrierer og utfordringer kan overkommes. Det ble etablert fem
pilotprosjekter i denne fasen.

| den en tredje fasen av programmet, som ble startet i 2018, er arbeidet
med a fjerne barrierer for null- og lavutslippslgsninger i skipsfarten en
hovedprioritet. | tillegg skal det utvikles detaljerte implementeringsplaner.

| den fjerde fasen frem mot 2030 vil akt@rene i programmet arbeide for at
lasningene som er utviklet giennom ulike piloter kan skaleres opp. | denne
fasen blir det avgjgrende at markedene for granne teknologier fungerer
godt, slik at lav- og nullutslippsl@gsninger kan realiseres i alle skipssegment.
Det vil fortsatt veere viktig at dialogen mellom myndigheter og aktgrene i
ulike deler av verdikjedene bidrar til & bygge ned barrierene for grenne og
kostnadseffektive lgsninger.

| statsbudsjettet for 2019 er det bevilget 7 mill. kroner til Grant
Skipsfartsprogram.

+ Viderefgre Enova som viktig virkemiddel for a stgtte omstilling til null-
og lavutslippsteknologi

+ | den kommende handlingsplanen om klima- og miljgvennlige
offentlige anskaffelser og greann innovasjon, vurdere hvordan det kan
stilles krav om nullutslippstransport i leveranser til det offentlige der
det ligger til rette for det

+ Vurdere et omsetningskrav for avansert biodrivstoff og biogass for
skipsfart

* Trappe opp CO,-avgiften med fem prosent arlig fra 2020 til 2025

*+ Viderefgre stagtten til Grgnt Skipsfartsprogram og ha tett dialog med
naeringslivet for a skape grenne, lannsomme arbeidsplasser innenfor
Norges maritime klynge
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