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1. Innledning

Fra 1. januar 2015 skjerpes kravene om svovelinnholdet i marinbrensel i
@stersjgen, Nordsjgen og Den engelske kanal, samt kystomrdder i Nord-
Amerikal. Innholdet senkes fra ndveaerende niva pa 1 % til 0,1 %. Utenfor
disse omrader skjerpes kravene fgrst fra 2020, og da kun til 0,5 % svovel-
innhold2 Som alternativ til lavere svovelinnhold kan skip ha rensningsan-
legg som gir samme standard.

Globalt er utslipp til luften fra skipstrafikken regulert ved MARPOL-
konvensjonen, som administreres av Den internasjonale maritimorganisa-
sjon (IMO). I overensstemmelse med MARPOL har EU i november 2012
vedtatt et direktiv om svovelutslipp3.

Renseanlegg, nye teknologier eller alternativ brensel ventes bade a forbedre
miljg og helbred i @stersjgen. Baksiden er merkostnader ved sjgtransport.
De nye krav er derfor en utfordring for landene rundt @stersjgen. Industrie-
ne i disse landene er utsatt for konkurranse pa det globale markedet, og
transportkostnader har konsekvenser for konkurranseposisjonen nar ikke
andre omrader, som de konkurrer med, er underlagt de samme strenge
krav.

Fire nordiske land vil bli pavirket av de nye kravene, nemlig Danmark, Fin-
land, Sverige og Norge. Pa fellesmgtet i Nordisk rads Neeringsutvalg og Mil-
jo- og naturressursutvalg i Reykjavik i januar 2013 ble det besluttet a opp-
rette en arbeidsgruppe for a se pa de nye utfordringene. Gruppen besto av
fglgende medlemmer:

Oskar Grimstad (Norge) Miljg- og naturressursutvalget
Anders Eriksson (Aland), Miljg- og naturressursutvalget
Thomas Danielsen (Danmark), Miljg- og naturressursutvalget
Billy Gustafsson (Sverige), Neeringsutvalget

Eero Suutari (Finland), Naeringsutvalget

Pa gruppens fgrste mgte i Stockholm den 10. april ble Oskar Grimstad valgt
som leder av arbeidsgruppen og Anders Eriksson som nestleder. Seniorrad-
giverne Johan Lindblad og Tryggvi Felixson i Nordisk rads sekretariat har
arbeidet med gruppen.

1 P4 fagsprak kalles omradet SECA, som er forkortelse for Sulphur Emission Control Area)

2 Beslutning er dog betinget at det skal tas stilling til et mulig alternativt tidspunkti 2018.

3 Directive 2012/33/EU of the European Parliament and of the Council of 21 November 2012 amending
Council Directive 1999/32/EC as regards the sulphur content of marine fuels



Arbeidsgruppen fikk i oppdrag a vurdere mulige felles nordiske tiltak for a
lette implementering av svoveldirektivet for sjgfarten i @stersjgen, Kattegat
og Nordsjgen, og utarbeide forslag til innspill fra Nordisk rads side herom.
Videre, & skape klarhet om mulige testperioder for nye teknologier eller
andre former for overgangs-ordninger ved innfgringen av svoveldirektivet i
2015. Gruppen konstaterte, at som direktivet er formet vil det ikke vaere
mulig med testperioder etter 1. januar 2015. Gruppen ansa det derfor ikke
hensiktsmessig a arbeide videre med denne delen av oppdraget, og rappor-
terte dette til de to respektive utvalg pa sommermgtet 2013.

2. Hovedkonklusjoner

Nye krav om utslipp av svovel vil ha gunstige miljg- og helbredseffekter. De
er i linje med det grunnleggende miljgpolitiske prinsipp, at forurenseren
skal betale for sin miljgpavirkning eller tiltak for & begrense den. Heldigvis
finnes det nye teknologier og alternative brensel som gjgr det mulig for
sjefarten a tilpasse seg. De nye krav ventes ogsa a fremme teknologisk utvik-
ling og skape nye muligheter for nordiske industrier, som satser pa renere
teknologier.

Anvendelsen av nye renere teknologier og alternativ brensel innebzrer gkte
driftskostnader, bade pa kort og mellomlangt sikt. For omradets konkurran-
seevne er det en stor utfordring, at det vil gjelde lempeligere regler om svo-
velutslipp for den meste av verden i forhold til @stersjgen, Kattegat og
Nordsjgen. Videre er byrden ved 4 implementere de nye regler om svovelut-
slipp ikke likt fordelt innenfor omradet. Noen omrader og industrier i Fin-
land og Sverige, ventes uten hjelpende tiltak, a bli hardt belastet. Videre, er
det sannsynlig at transport av varer overfgres fra sjg til vei, som fra et mil-
jeperspektiv er en uheldig utvikling.

For & motvirke de negative konsekvensene av de nye regler anbefaler ar-
beidsgruppen

at de nordiske lands regjeringer

e implementer tiltak for & opprettholde og styrke sjgfartens konkur-
ransekraft

e samarbeider om a utvikle felles reguleringer for bruk av LNG i Nor-
den og internasjonalt

e utarbeider nasjonale planer for opprettelse av LNG terminaler i
nordiske havner

e arbeider for at samme regler gjelder for flammepunkt for marin
diesel som for alminnelig diesel

e innenfor EU, IMO og andre relevante internasjonale fora, arbeider
for at samme regler som gjelder for utslipp av svovel i @stersjgen,
Kattegat og Nordsjgen, samt Nord-Amerikas kyst, ogsa tidligst mu-
lig gjelder for andre havomrader



e Kkartlegger den eksisterende skipsflate som betjener landene, for a
belyse omfanget av den omstillingen som implementeringen av
svoveldirektivet forutsetter

e skape gkonomiske insitament for bruk av renere teknologier i sjg-
farten, som bygger pa erfaringene med det norske NOx-fondet

at Danmarks, Finlands og Sveriges regjering
e inkluderer finansiering av infrastruktur for sjgtransport, inklusive
LNG-terminaler, i partnerskapsavtaler om midler fra EUs struktur-
fond i perioden 2014 til 2020

atregjeringen i Norge, Sverige og Finland
e samordner og prioriterer gjennomfgringen av planer om a styrke
og utvide jernbanekapasiteten i de nordlige omrader, samt forbin-
delse til havner i Norden utenfor SECA-omradet, som til eksempel
Narvik og Trondheim

atregjeringene i Sverige og Finland
e undersgker konsekvensene av implementeringen av svoveldirekti-
vet pa serlig utsatte sektorer i avgrensede geografiske omrader,
samt om det i en overgangsperiode er mulig a innfgre spesielle re-
gionalbaserte tiltak for & unngd den negative innvirkning imple-
menteringen av svoveldirektivet vil ha pa lokal og regional gkonomi

3. Mulige tekniske og andre lgsninger

Gruppen har under processens gang diskuterat olika tinkbara tekniska,
ekonomiska och infrastrukturella metoder for att forsoka mildra de nega-
tiva effekterna av svaveldirektivets inférande, vad gailler naringslivets kon-
kurrensfoérutsattningar, utan att for den saks skull bidra till att den miljo-
maissiga belastningen fér Ostersjon eller linderna runt Ostersjon forvirras.

Inom branschen och i stort, kan man se olika tankbara tekniska 16sningar
for att fa ner utslappen av svavel fran fartyg. Har nedan beskrivs flertalet av
dessa.

Scrubbers

Scrubbers ar en relativt enkel och billig 16sning som skulle kunna anvandas
pa aldre skepp. Scrubbertekniken gar ut pa att rena utslappet vid forbran-
ningen av traditionell tjockolja fran skeppet i fraga. Restprodukten kan se-
dan deponeras i hamn, eller dumpas i havet*. Den sistnamnda l6sningen ar

4 Muligheten til 4 at deponere restprodukter i havet ventes a bli underlagt regulering i fremtiden.



miljomassigt oldmplig, medan deponi i hamn vore mojlig om det hade fun-
nits en infrastruktur for att ta emot och slutbehandla/transportera bort
detta avfall fran hamnarna. Detta saknas idag. Det frimsta problemet med
scrubber-tekniken ar dock sannolikt att scrubbers tar mycket plats ombord
pa skeppen, pa bekostnad av viktigt lastutrymme for varor. Ocksa stabiliten
pa fartygen paverkast negativt. Aven om scrubbertekniken nimns som en
mojlig teknisk 16sning, sa forefaller det ej vara den metod som man inom
ndringen tror mest pa pa sikt.

Flytande naturgas (LNG)

Flytande naturgas ar en bransleform som i sig ar lagsvavlig. Tack vare ned-
kylingen av gasen sa dr den inte heller sarskilt skrymmande eller brandfar-
lig. Inom branschen omtalas LNG som sjofartens framtida bransle par prefe-
rence, men det saknas dnnu en fungerande infrastruktur for att fa fram LNG
till fartygen och i hamnarna. LNG ar ocksa ett bransle som det ar svart att
konvertera dldre skepp till att anvidnda, men det finns en trend att nya
skepp byggs for att drivas med LNG. Nastan 20 % av fartygen ar 30-40 ar
gamla och kan komma att ersattas fram till 2015-2020. Darmed finns en
potential att nybyggda fartyg blir utrustade for LNG-drift.

Viking Line har satsat pa LNG for sitt nya skepp Viking Grace, som ska trafi-
kerar strackan Stockholm-Abo. Bunkring av LNG kan ske fran annan bat, till
havs eller i hamn, via ledning, eller direkt fran lastbil. Enligt Viking Line har
de genom att 6verga till LNG férbrukat 70 % mindre bransle jamfort med
tidigareS. Det saknas dock ett regelverk for bunkring av LNG, ndgot som man
dock kikar pa pa europeisk niva. Inte heller finns det nagot tydligt regelverk
i forhallande till bunkring av LNG pa skepp med passagerare ombord.

Fartyg som ar byggda for att drivas med LNG, kan ocksa i framtiden drivas
med biogas. LNG skapar inte heller nagot avfall, och utslippen av klimatga-
ser reduceras med 15 %. Aven sjilva hanteringen ombord p& fartygen blir
renare och enklare jamfort med nar fartyg drivs med tjockolja. Dock saknas
det utbildningar for hantering av LNG, och det saknas regelverk kring hante-
ring av LNG pa land.

Idag finns LNG bara i stora hamnar i Norden, da det ar for dyrt att bygga ut i
mindre hamnar. Etableringen av mindre LNG-terminaler undersdks dock.
Enligt branschens bedémning klarar sjofartsaktorerna inte sjalva att driva
fram en dvergang till LNG i storre skala. Aven industrin méste bérja ga over
till LNG, som alternativ till kol och kdrnkraft m.m., for att det ska bli mer

5 Norges Rederiforbund, i uttalelse framlagt pa arbeidsgruppen megte den 24. juni, hevder at forskning viser
at flytende naturgass som drifstoff pa skip vil eliminere partikkel- og svovelutslipp, minske CO2 utslipp med
15-20 prosent og redusere NOx-utslippene med 90 prosent.



tillgangligt i samhaéllet. I vissa lander (Sverige sarskilt) finns det samtidigt en
politisk skepsis mot att storsatsa pa LNG som brénsle, dd man inte dnskar
investera in sig i ett nytt fossilt beroende 6verlag. Pa kartbilden nedan kan
man se var det idag existerar eller planeras LNG-terminaler och bunkrings-

moijligheter.

Exist-irlg LNG Production Plants L=
Plannad LNG Production Plants Ty &
Proposed LNG Praduction Plants

Existing small scale export/bunkering facilities |

Planned small scale exportbunkering faciities

Existing LNG Terminals g
Planned and decided LMG Terminals
Planned but not decided LNG Terminals 48
SECA Area

neebbFEF

Marint Diesel

Som alternativ till dagens primara bransle inom sjofarten, tjockolja, kunde
man i 6kande grad 6verga till marint diesel. Marin diesel ar dock betydligt
dyrare an tjockolja, och dessutom ar risken 6verhdngande att priset pa ma-
rint diesel 6kar kraftigt i framtiden. For att reducera pressen pa priset pa
marint diesel, skulle man kunna sdnka kravet pa flampunkten for marint
diesel, fran dagens 60 grader C till 52 grader C, sd som den ar for vanlig
vagdiesel. En dvergang fran sirskild marin diesel, till vanlig diesel inom
sjofarten, skulle dessutom utjamna konkurrensférhallandena mellan vag-
transporter och sjotransporter. [ takt med att alltmer skifferolja utvinns, och
bilparken dvergar till el, kommer ocksa priset och efterfragan pa diesel att



minska, till forman for sjofarten. Langsiktigt ar dock dieselforbranning inte
det optimala drivmedlet ur miljésynpunkt.

Metanol och Biobrinsle

Metanol ar ocksa ett tankbart bransle i framtiden, men brandrisken med
metanol ar storre da flampunkten ar endast 12 grader C. Vad gailler
biobransle sa ar det sannolikt att detta kan bli ett framtida bransle, da det
kan anvdndas i samma forbranningssystem som LNG. Utbudet av biobransle
pa marknaden ar dn sa lange dock alltfor litet.

Forutom byte av branslen eller andra tekniska omstallningar, finns det
ocksa mojlighet att motverka en forsamrad konkurrens genom att satsa pa
andra former av transportmedel/infrastruktur. Alla dessa alternativ ar dock
inte dnskvarda ur miljésynpunkt.

Okade transporter pd rdls

En tankbar 16sning pa saval miljo- som konkurrensférhallandena, vore att
overfora en storre del av godsfrakten fran sjofart till rils. Exempelvis i ost-
vastlig riktning, dar varken Narviks hamn eller Trondheims hamn och far-
vattnen utanfor dessa, omfattas av de SECA-restriktioner som sjofarten i
Ostersjon, Kattegatt, Skagerrak och sédra Nordsjén omfattas av. Det som gér
att detta pa kort sikt inte ar majligt ar dock att det rader kapacitetsbrist pa
flertalet av de aktuella strackorna och att investeringskostnaderna och pro-
jekteringstiderna ar alltfor langa for att detta ska kunna lésa niringslivets
konkurrenssituation pa kort sikt.

Okade vigtransporter

En tinkbar konsekvens av inforandet av Svaveldirektivet, ar att fler trans-
porter dvergar frén sjo till land. Aven om detta skulle kunna mildra de nega-
tiva konkurrensférhallandena, sa finns det miljomassiga skal att motsatta
sig en sadan utveckling. Dessutom kravs det ofantliga mangder lastbilar for
att transportera samma mangd gods som man kan fa ombord pa ett genom-
snittligt fartyg. Vill man politiskt motverka att en 6kande andel transporter
overgar fran sjo till land, kunde olika avgifter, sdsom hamnavgifter for last-
bilar och véagavgifter anvandas for att jamna ut kostnadsbilden mellan vag
och sjo. Detta paverkar dock inte den nordiska industrins konkurrenssituat-
ion i positiv riktning.

Gynnande av rena fartyg

T.ex. Sverige anvander farledsavgifter for att premiera 6vergangen till re-
nare branslen och tekniker. Detta kan anviandas som incitament for att be-
fraimja snabbare omstillning, men paverkar pa sikt inte konkurrenssituat-
ionen inom SECA-omradet da samtliga fartyg ar bundna av samma regelverk
kring utslapp.



4. Forventet effekt av svoveldirektivet

Ifglge HELCOM bidrar den voksende skipstrafikk i @stersjgen betydelig til
bade luft- og vannforurensning i @stersjgomradet. Utslipp av svoveldioksid
(SO2) stammer fra brensel som inneholder svovel og partikler, som skader
bade miljg og menneskers helbred®. Skipstrafikken har ogsa en stor andel i
utslipp av NOx og bidrar derfor til eutrofiering av @stersjgen ifglge HEL-
COM. Skipstrafikken har ogsa andre uheldige fglger som utslipp av CO,
ozon-nedbrytende stoffer og VOCs (volatile organic compounds). Alle disse
negative pavirkninger vil bli kraftig redusert ved implementeringen av de
strengere regler i 2015.

Pa kort sikt kan transportsektorene ikke omstille seg til nye teknologier.
Derfor ventes stgrstedelen av skipene i @stersjgen & skifte fra tungolje til
marin dieselolje med lavt innehold av svovel i 2015. Det er tale om dyrere
brensel i forhold til det som brukes i dag. De nye regler vil medfgre gkt et-
terspgrsel etter dieselolje. Prisen pa dieselolje med lavt svovelinnhold ven-
tes derfor a stige’. For marindiesel gjelder krav om flammepunkt ved 60
graders varme. For alminnelig diesel er det krav om 52 grader C flamme-
punkt, noe som gjgr det ulovlig & bruke det som substitutt for marindiesel.
Det bidrar til  presse prisen pa marindiesel oppads?.

Sjetrafikken vil pa kort sikt i en viss grad kunne tilpasse seg hgyere priser
ved 4 redusere bruk av brensel. Det kan den gjgre bl.a. ved a redusere has-
tighet. Pa lengre sikt vil nye teknologier og alternative brensel bli den ve-
sentlige tilpasning. Selv om noen av merkostnaden absorberes med gkt
effektivitet og nye teknologier, vil skipstrafikkens relative konkurransesi-
tuasjon bli forverret. Noe av transporten vil bli flyttet til jernbanetransport
og noe til veitransport, med negative miljgkonsekvenser som fglge. Kapasi-
teten pa jernbaner er begrenset, men kan utbygges over tid, bade ved a
styrke eksisterende baner og bygge nye®.

I en rapport fra EU kommisjonen i 201010 konstateres at det finnes teknolo-
giske lgsninger, som supplert med andre foranstaltninger, kan nedbringe
bade de stigende CO;-udledninger og SO,-udledninger fra skipsfarten. Ana-

6 http://www.helcom.fi/shipping/emissions/en_GB/emisions/

7 I rapporten Konsekvenser av skdrpta krav for svavelhalten i marint bransel - delredovisning (Trafik analy-
se, rapport 2013:7) vurdres at prisforskjellen mellom det brensel som brukes i dag og brennsel med lavt
innhold av svovel vil veere 50 til 75 %.

8 Saken var til behandling pd mgte i IMOs utvalg for maritim sikkerhet (92. mgte) med utgangspunkt i et
forslag fra USA. Ifglge den dokumentasjon som USA presenterte pa mgtet finnes det ikke saklig grunnlag for
at flammepunktet pa marindiesel og alminnelig diesel er forskjellig.

9 Nordisk rad vedtoki 2012 en rekommandasjon om 3 styrke Ofotbanen, og utvidet banen slik at den ogsa
dpner for transport fra Finland til Narvik.

10 Regulating Air Emissions from Ships



lyser indikerer at det generelt er samfunnsmessig lgnnsomt a redusere ut-
slipp for & oppna en gunstig miljgeffekt og bedre helbred. Det er dog tvil-
somt at kostnader og nytte er like fordelt. En forelgpig svensk vurdering
indikerer at de totale transport-kostnader vil gke med 2,4 til 4,6 milliarder
SEK. Det konkluderes at det er usikkert at miljggevinsten i Sverige star i
proporsjon til disse kostnader, i det minste hvis man ser bort fra de sydligs-
te delene av Sverige11.

Den positive effekt av de strengere regler er ikke alene knyttet til bedre
miljg og helbred. Den marinbaserte industri i Norden gyner nye muligheter
med nye teknologiske lgsninger. Omradet kan bli et foregangsomrade hvor
nye teknologier vil bli testet og som pa sikt vil sprede seg til resten av ver-
den. Det ville skape nye muligheter og arbeidsplasser. For & se de fulle kon-
sekvenser av nye regler er det ngdvendig bade & se pa geografi og produk-
sjonssektor. Noen geografiske omrader og noen sektorer er meget fglsomme
overfor transportkostnader. Det gjelder ikke minst metall- og papirindustri-
ene i de nordlige omrader av Sverige och Finland.

MARPOL Annex VI

Norsk forslagi 1990 5
Skibe: 4 % af total global svovl | £

1 Global
Protocol 1997 (MARPOL Annex V1) 5
@istersoen SECA fra start. J
Nordse SECA | juli 2008. ‘: e
2002-2004 gennemsnit 2.67% 8 25 snit
2005 50% la mellem2:3% 3 2
@ SOxECA

£Endringer i juli 2008: 3 l
3,50% fra 1. januar 2012 :
0,50% fra 1. januar 2020 05
SECA: 0

1% fra 2010 2005 2010 2015 2020 2025

0.1% fra 2015

Bildet pd féregdende sida er fra Danske Maritime2 og viser oppstrammingen av regle-
ne for utslipp av svovel fra sjgfart. Det fremgdr at ndvaerende nivd er 1 % i SECA omrd-
det (Dstersjgen, Kattegat og Nordsjgen og den amerikanske kyst) men 3,5 % globalt.
Gjennomsnittene for svovelutslipp innenfor sjgfarten som helhet er 2,5 %, som er lavere
enn de globale regler pdkrever. | SECA omrddet settes nivdet ned til 0,1 % i 2015, mens
de globale regler strammes til 0,5 % i 2020.

11 Konsekvenser av skdrpta krav for svavelhalten I marint bransel - delredovisning (Trafik analyse, rapport
2013:7)
12 Fra en presentasjon pa gruppens mgte i Kgbenhavn den 28. august.

10



5. Offentligt tiltak for a lette tilpasning til
svoveldirektivet

5.1 Den Europeiske Union
Ten-T

EU-har ingen stgtteordning som er gremerket til innfgringen av svoveldi-
rektivet. Men innenfor EUs transportstrategi, TEN, er det en finansierings-
ordning som medlemslandene kan trekke pa. I Perioden 2007-2013 var 8
milliarder Euro bevilget til dette formal, og nylig har Kommisjonen, Parla-
mentet og Radet blitt enig om en ny program-periode fram til 202013. Det
har veert arlige ansgkningsrunder, den siste ble avsluttet i februar 2013.
Noen av midlene er bevilget til sjgfarten, og det har flere land rundt @ster-
sjgen gjort bruk av. Et eksempel er bevilgning til et utredningsprosjekt om
harmonisering av LNG infrastruktur i @stersjgen, som involverer havnene i
Arhus, Helsingborg, Helsingfors, Malmg-Kgbenhavn, Tallin, Abo og Stock-
holm14. Prosjektet beskrives som «pre-investment study» er til 3,4 MEuro,
hvorav halvparten kommer fra TEN-T. I prosjektoversikten finnes det flere
prosjekter som vedrgrer sjgfarten i @stersjgen.

Strukturfondene

EUs fond for Regional utvikling (ERDF)15 kan i prinsippet ogsa anvendes til
a finansiere infrastruktur i Danmark, Finland og Sverige. Det foregar for
tiden utvikling av nasjonale programmer og partnerskapsavtaler mellom
medlemslandene og EU for EUs struktur-fond i perioden 2014 til 2020.
Infrastrukturinvesteringer for a redusere sjgfartens miljgpavirkning er stgt-
teberettiget og ogsa tiltak for & gke samarbeid mellom byer og regioner om
sjgtransport. En forutsetning er at prosjektene inngar i de nasjonale planer
samt partnerskapsavtalen med EU-Kommisjonen.

13 Beskrivelse fra en pressemelding: The new core TEN-T network will be supported by a comprehensive
network of routes, feeding into the core network at regional and national level. This will largely be financed
by Member States, with some EU transport and regional funding possibilities, including with new innovative
financing instruments. The aim is to ensure that progressively, and by 2050, the great majority of Europe's
citizens and businesses will be no more than 30 minutes' travel time from the comprehensive network.

14 Kilde: http://tentea.ec.europa.eu/en/home/

15 Kilde: http://ec.europa.eu/regional policy/thefunds/regional/index en.cfm

The ERDF aims to strengthen economic and social cohesion in the European Union by correcting imbalances

between its regions. In short, the ERDF finances: direct aid to investments in companies (in particular SMEs)
to create sustainable jobs; infrastructures linked notably to research and innovation, telecommunications,
environment, energy and transport; financial instruments (capital risk funds, local development funds, etc.)
to support regional and local development and to foster cooperation between towns and regions; technical
assistance measures.
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Marco Polo og EIB
I et arbeidsdokument fra EU Kommisjonen?é, henvises det ogsa til Marco
Polo II og Den europeiske investeringsbank som potensielle europeiske
finansieringskilder.

5.2 Norge
NOx-fondet

I Norge har 15 naeringsorganisasjoner i 2008 opprettet et fond, som har som
formal a redusere NOx-utslipp. Foretak som er avgiftspliktige og som slutter
seg til fondet slipper for a betale NOx avgift til staten, men betaler samme
belgp til fondet. Alle midler som fondet mottar, anvendes til & redusere NOx-
utslipp. Fondets virksomhet er vurdert av EU, og bedgmmes ikke 4 vaere
konkurranseforvridende?’.

Fondet har kapasitet til & utdele ca. 80 MEuro arlig til investeringer til skip
som seiler i norske farvann og industrianlegg pa land til noen av de ca. 650
bedrifter som er medlemmer. I dag utgjgr bevilgninger til omstilling til LNG
ca. halvdelen av alle utdelinger, og det er over 50 LNG skip som har mottatt
stgtte.

Fondet kan bl.a. stgtte:
e Nybygg som skal drives pa gass og ombygging til gassdrift
e LNG-infrastruktur
e Nye oglovende NOx-reduserende tiltak
e SCR-anlegg med bruk av urea pa skip
e SCR- og SNCR-anlegg i avfallsforbrenningsindustrien
o  Elektrisk drift av ferger og andre passasjerskip
e Gassiindustrien
e Lav-NOx motorombygging
e Motorbytte

I de fleste tilfelle kan fondet finansiere inntil 80 % av investerings-
kostnadene hvis de oppfyller kriterier om utslipp. Fondet har bidratt til en
arlig reduksjon av NOx-utslipp som tilsvarer 19.000 tonn, og det forventes
atdeti 2017 vil veere kommet 16.000 tonn i tillegg1s.

16 Commission Staff Working Paper, "Pollutant Emission Reduction from Maritime Transport and the Sus-
tainable Waterborne Transport Toolbox”, Brussel 16.9.2011.

17 Stgtte gis til tiltak som gir reduksjoner utover lovfestete krav. Dette er knyttet opp mot statsstgtteregler,
som angir at en ikke kan motta stgtte for 4 tilfredsstille eksisterende krav. Virksomhet som opererer under
maritimt regelverk vil ikke kunne motta stgtte fra NOx-fondet etter et eventuelt Tier III krav har tradt i kraft.
All annen virksomhet som ikke bergres av et Tier III krav vil fortsatt kunne motta stgtte fra NOX-fondet. Tier
III er en politisk fastsat greense for, hvor meget en ikke-vejgdende dieselmotor ma forurene. Tier betyder
"gradvis" og beskriver, hvorledes normerne skarpes i rater. Nummeret angiver, at vi er ndet til Tier-kravets
tredje udgave.

18 Kilde: Control mechanisms for Nordic ship emissions, TemaNord 2013:518 og Nox fondest hjemmeside
www.nho.no
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Stgtte til LNG-terminaler

Enova, som eies av olje- og energidepartementet, har 30 millioner kroner a
bruke i aret til stgtte for infrastrukturutbygging for naturgass. Dette er en
egen post pa statsbudsjettet og holdes utenom Enovas energifond.

Efter ansokan har Enova under varen 2013 beslutat att sta for 25 % av inve-
steringskostnaden for Gasnors etablering av en LNG-anlaggning i narheten
av Sarpsborg i Ostfold. Tanken &r att Gasnors anldggning inom nagra fa ar
ska kunna férsérja industrin pa Ostlandet och delar av Vist-Sverige med
LNG. Det finns ytterligare LNG-terminaler i Norge, saval utanfor Stavanger
som utanfor Fredrikstad.

5.3 Finland

Stgtte til investeringen i fartgy??

Finske rederier kan sgke til investeringsprosjekter, som medfgrer betydelig
forbedring av miljget. Fra april i ar gjelder ordningen ogsa for skip som alle-
rede er i bruk. Ordningen er rettet mot investeringer i teknologier som ren-
ser utslipp, og spesielt for a redusere utslipp av svovel. Det kan vaere tale om
investeringer for & gjgre det mulig a skifte til annet og renere brensel eller
for 4 rense utslipp. EU har godkjent stgtteordningen hvis den hgyest utgjgr
50 % av investeringskostnadene. I statens budsjett i 2013 er det bevilget 30
millioner Euro til stgtten.

Stptte til LNG-terminalerz°

Den finske stat har bevilget 100 millioner Euro til investeringer i LNG-
terminaler i 2013 og 2014. Regler for stgtten er vedtatt i Finland, men er for
tiden til behandling i EU- Kommisjonen for a sikre at de er i overenstem-
melse med EUs regler om statsstgtte. Reglene ventes a tre i kraft i septem-
ber. Ordningen er utviklet som et energitiltak?21.

5.4 Sverige
Farledsavgift

Siden 2004 har den svenske sjgfartsmyndigheten palagt differensiert far-
ledsavgift pa skip. Intensjonen er a skape gkonomiske insitament for a redu-
sere fartgyenes negative miljgpdvirkning. Fartgy som anvender drivstoff
med sovelinnehold under 0,5 % far en betydelig reduksjon i avgiften, og hvis
innholdet er under 0,2 % er skipet fritatt fra & betale avgiften. Skip som har

19 Kilde: http://www.lvm.fi/web/sv/pressmeddelande /- /view /4142520

20 Kilde: http://www.tem.fi/index.phtml?l=sv&s=5353

21 [nvesteringer av denne typen er underlagt EUs regler for nasjonal regional stgtte 2007-2013 (0JC54,
4.3.206)
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utstyr til & redusere utslipp av NOx far ogsa lavere farledsavgift pa skala fra
10 g/kWh til 0,4 g /kWh hvor skipet er avgiftsfritt.

Stod till LNG-terminal

I mars 2013 godkdnde Sveriges regering en ansokan om EU-medel till att
etablera en LNG-terminal i Géteborgs hamn. Malet ar att terminalen ska
vara operativ fran och med 2015. Tanken ar att LNG-terminalen ska kunna
servicera saval sjofarten som industrin i Vast-Sverige. Bakom satsningen
star bl.a. Swedegas, samt hamnarna i Goteborg och Rotterdam, som i part-
nerskap satsar pa att etablera LNG som framtidens drivmedel inom sjofar-
ten.

5.5 Danmark

Partnerskap

Det finnes ikke noen spesielle stgtteordninger i sjgfarten i Danmark, som er
rettet mot a redusere utslipp av svovel eller NOx22, men det er opprettet et
Partnerskap for Renere Skibsfart23 av Miljgstyrelsen og Danmarks Rederfo-
rening, som bl.a. har som formal a redusere utslipp fra skipstrafikken. Part-
nerskapet arbeider i henhold til en arbeidsplan, som identifiserer et antall
mulige tiltak hvorav de fleste tar sikte pa a utvikle og prgve tekniske lgs-
ninger.

Stod till LNG

Danska sjofartsmyndigheter har inlett en dialog med lokala och regionala
intressenter i syfte att etablera konkreta LNG-demonstrationsprojekt. Man
har dven igangsatt ett projekt kring en harmoniserad tillgang till utveckling-
en av tankningsstationer for LNG i Ostersjéregionen, nirmare bestimt i 9
hamnar runt Ostersjon, dir bland annat Malmé-Copenhagen Port, samt
hamnen i Arhus ing3r.

Kontroll

For & sikre gjennomfgringen av de nye krav, og at alle rederier er underlagt
samme konkurranseforhold, er det i Danmark utviklet et system med auto-
matiske maleapparater, som kan identifisere skip som ikke oppfyller regler
om utslipp.

5.6 @vrige @stersjgland

Informasjon om planlagte eller gjennomfgrte tiltak eller stgtte-ordninger i
de gvrige @stersjgland er ikke lett tilgjengelig. Det kan konstateres at Est-
land ikke har innfgrt tiltak. [ Tyskland er det tilgang til 1anefinansiering med

22 Kilde: Reducing Air Pollution from Ships, Danish Ministry of the Environment, 2012

23http: //www.ecoinnovation.dk/Emneoversigt/Partnerskaber miljgteknologi/Partnerskabet for renere ski
bsfart/Ambitioes handlingsplan.htm
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subsidierte renter og stgtte til & utvikle rensningsanlegg pa skip2+. Det fore-
faller som om lander som Lettland och Polen ar bekymrade 6ver konse-
kvenserna av inférandet av svaveldirektivet, men att man har vaknat upp
for sent for att hinna vidta ndgra nimnvarda atgarder.

6. Konklusjoner og anbefalinger om felles
nordiske tiltak

Nye krav om utslipp av svovel er uunngaelige og gnskelig pa grunn av guns-
tige miljg- og helbredseffekter. De nye krav ventes ogsa at fremme teknolo-
gisk utvikling. De er ogsa i linje med et grunnleggende miljgpolitisk prin-
sipp, at forurenseren skal betale for sin miljgpavirkning eller tiltak for &
begrense den. Det er en utfordring for omradets konkurranseevne at det vil
gjelde lempeligere regler om svovelutslipp for det meste av verden i forhold
til @stersjgen, Kattegat og Nordsjgen. Sjgtransport er fra et miljgperspektiv
et positivt alternativ til transport pa veier. Overfgring av transport fra sjg til
veitransport pa land bgr derfor unngas.

Det er forskjeller i vurderingen av hvor vanskelig det vil bli & oppfylle de nye
krav om utslipp i de bergrte nordiske land. I Norge og Danmark er vurde-
ringen at det vil vaere mulig & oppfylle de nye utslippsregler uten stgrre
konsekvenser for transport- og eksportsektorene?2s. I Sverige og Finland, er
det en utbredt bekymring for at transportkostnadene vil gke betydelig, og at
det vil ha meget alvorlige konsekvenser for konkurransesituasjonen, spesi-
elt for malm- og skogsindustriene samt gruvedriften, som er lokalisert i de
nordlige delene av disse landene. Disse sektorer eksporterer stgrstedelen av
sin produksjon, transport er en vesentlig utgiftspost, og de er underlagt
globale markedspriser. Pa sikt vil utbygning av jernbane kunne lgse trans-
portbehovet, men innen da vil de nye regler kunne ha alvorlige konsekven-
ser for det lokale naeringsliv. Det finnes ikke tiltak eller planer om tiltak som
er gremerket til & lette tilpasningen pa kort sikt for meget utsatte sektorer
og geografiske omrader26. En konsekvensutredning er en forutsetning for a
vurdere mulig tiltak?27.

24 Kilde. Rapporten Konsekvensera av skédrpta krav for svavelhalten i marint brénsel - delredovisning,
rapport 2013:7. Trafikkanalyse samt kontakt med relevante instanser i Estland og Tyskland.

25 Norges Rederiforbund har i en uttalelse konstatert at det ikke kan stgtte reversering av EU-direktivet da
dette kan virke konkurransevridende for de rederier som allerede forholder seg til regelverket, og at det vil
kunne undergrave IMOs autoritet og posisjon som lovgivende organ innenfor det maritime politikkomrade.
26 | en rapport fra Sjgfartstyrelsen i Sverige fra 2009 med en oversikt over mulige virkemidler, inklusive
subsidier til definerte havner (i Bottenviken), investeringsstgtte, redusert farselsavgift, avgiftsfri strgmfor-
syning til skip.

27 [ rapporten Konsekvensera av skarpta krav for svavelhalten i marint brénsel - delredovisning, rapport
2013:7 star til eksempel at tidligere utredninger viser at den samlede effekt pa skogsindustrien beregnes til
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P4 Aland er sjgfarten i seg selv en stor andel av BNP og alle endringer i sjg-
fartens konkurranseforhold vurderes fra dette perspektiv.

Det vil vaere forbud mot statlige stgtteordninger fra 1. januar 2015. Derfor
skal det ageres hurtig, hvis de nordiske lands regjeringer vil lette overgang-
en med stgttende tiltak. Finland har opprettet en stgtteordning med midler
fra staten i 2013 og 2014. Norge har et NOx-fond som letter tilpasningen og
er finansiert av sektoren og betegnes derfor ikke som statsstgtte.

EU har flere ordninger som kan bidra til a finansiere omstillingen. Resultatet
av pagaende forhandlinger om partnerskapsavtaler om midler fra EUs
strukturfond vil ha innvirkning pa muligheten for 4 sgke finansiering til
relevant infrastruktur i Danmark, Sverige og Finland i perioden 2014 til
2020.

Markedet kommer til & tilpasse seg de nye regler. Ikke alle bedrifter kan
reddes i transformasjonen, og det ventes samfunnsgkonomiske konsekven-
ser av transformasjonen; darligere konkurranseevne og tap av arbeidsplas-
ser.

Fraktskip har en levetid pa ca. 25 ar. Ved bygging av nye skip kan det legges
til rette for a oppfylle nye krav om svovelutslipp uten betydelige merkost-
nader. Problemet er den store flate av skip som ble bygget og er i drift med
utgangspunkt i de eldre og mer lempelige regler. Det er behov for a skape en
klarhet om hvor omfattende behovet er for a fornye eller ombygge frakt-
skipflaten, som fra 2015 skal sgrge for sjgtransporten i @stersjgen, og hvilke
konsekvenser de nye reglene vil fa for disse eldre skipene og dermed stgrs-
teparten av skipsfarten.

Det finnes flere tekniske alternativer for rederiene a velge i mellom: diesel-
olje og andre typer av renere brensel, LNG, rensing av utslipp, dobbel bren-
sel-system og lavere fart. Det er fornuftig ikke & lase seg fast pa en enkelt
lgsning. Gruppen vurderer dog at LNG (flytende naturgass) og metanol28
sannsynligvis vil veere fremtidens viktigste brensel i skipstrafikken i @ster-
sjgen. Videre, at marindiesel vil bli brukt i en overgangsfase. Regelverket for
bruk av LNG er mangelfullt eller ikke eksisterende og her er det behov for
en hurtig innsats fra det offentlige. Et arbeid med at utvikle ett felles
syn/regelverk vedrgrende handteringen av LNG er kommet i gang?® men

vaere relativt liten, men store lokale og regionale konsekvenser kan ikke utelukkes. [ sluttrapporten vil dette
bli belyst.

28 Flammepunkt for metanol er 12 grader C og derfor er bruk av det med dagens teknologi forbundet med
stgrre risiko en marindiesel.

29 Se for eksempel rapporten “North European LNG Infrastructure Project, Summary Report» Danish Maritime
Authority, mai 2012
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det vil ta tid at gjgre det klart. Det mangler ogsa en felles strategi for utbyg-
ging av en dekkende LNG-infrastruktur i Norden og @stersjgomradet. Sterk
politisk oppbakking er en forutsetning for hurtig implementering og frem-
gang i disse tingene. Det er en oppgave som bgr prioriteres i de nordiske
land.

Begrenset tilbud av diesel og hgye priser vil kunne bli en utfordring for
rederiene i overgangsfasen. De hgyere dieselpriser vil ogsa pavirke vei-
transporten. At regler om flammepunkt er forskjellige for marindiesel og
alminnelig diesel er et uheldig og ungdvendig hinder ifglge et forslag som
USA presenterte i IMO i 201330,

De nye og strenger regler for svovel, samt NOx, har skapt, og ventes a skape
ytterligere nye muligheter for den delen av industrien som kan levere de
nye lgsninger. Utsettelse av implementeringen av NOx-reglene, som drgftes
i IMO3?, kan ha negativ innvirkning pa dette.

For a sikre fair konkurranse etter at de nye regler er implementert er det
viktig & stoppe fusk. Det krever overvakning fra myndighetenes side. Dan-
mark har planer om a sette opp instrumenter («sniffers») som maler svovel-
utslipp i passerende skip.

Det er meget positive erfaringer med det norske NOx-fond som ble etablert
av neeringslivet i 2008 og finansieres med avgifter fra nzeringslivet. Fondet
finansierer tiltak til 4 redusere utslipp og letter dermed tilpasningen til de
nye svovel og NOx-regler. Erfaringene med NOx-fondet viser at miljgavgif-
ter i stgrre grad med fordel bgr kanaliseres til & finansiere lgsninger pa de
selvsamme miljg-problemer, og i mindre grad anvendes som en inntektskil-
de for staten. Gruppen anser, at pa kort sikt kan NOx-fondmodellen ikke
brukes av de andre nordiske land, men erfaringen viser at gkonomiske insi-
tamenter letter overgangen til renere teknologier i sjgfarten, og NOx-fondet
kan de gvrige nordiske land med fordel bruke som inspirasjon til & skape
egne insitament-modeller.

Det er en reell risiko at varetransport flyttes fra sjgtransport til transport pa
landeveier. Det vil skape ytterligere trengselsproblemer og miljgbelastning.
I den forbindelse observeres at i EUs hvitbok om transport, er malet at ingen
transport av varer som overstiger 300 km skal forega pa veiene. Ytterligere

30 International Maritime Organisation (IMO), Maritime Safety Committee’s 92nd session, agenda item 10,
Comments on document MSC 92/10 submitted by the United States.

31 Det har veert forslag i arbeidsgrupper i IMO at forsinke implementering av de regulerende tiltak. Det har
skapt usikkerhet for produsenter av de nye teknologier som skal erstatte de eldre mer forurensende tekno-
logier.
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avgifter pa veitransport, vurderer Gruppen ikke som et politisk alternativ,

bl.a. fordi det i mange tilfeller ikke er noe alternativ til veitransport, som for

eksempel i Nord-Finland. En senkning av havne- og/eller farleds- avgifter vil

kunne bidra til & styrke sjgtransportens konkurranseposisjon i forhold til

veitransport.

I lys av ovenstaende anbefaler arbeidsgruppen at Naeringsutvalget og Miljg-

og naturressursutvalget framlegger et utvalgsforslag til behandling pa Nor-

disk rads sesjon i Oslo i oktober 2013 som inneholder fglgende rekomman-

dasjoner:

a)

b)

d)

g)

18

at de nordiske lands regjeringer implementer tiltak for a
opprettholde og styrke sjgfartens konkurransekraft

at de nordiske lands regjeringer samarbeider om 3 utvikle felles
reguleringer for bruk av LNG i Norden og internasjonalt, og at de
nordiske regjeringer utarbeider nasjonale planer for opprettelse
av LNG terminaler i nordiske havner.

at Danmark, Finland og Sverige inkluderer finansiering av
infrastruktur for sjgtransport, inklusive LNG-terminaler, i
partnerskapsavtaler om midler fra EUs strukturfond i perioden
2014 til 2020

at de nordiske lands regjeringer arbeider for at samme regler
gjelder for flammepunkt for marin diesel som for alminnelig
diesel

at de nordiske lands regjeringer innenfor EU, IMO og andre
relevante internasjonale fora, arbeider for at samme regler som
gjelder for utslipp av svovel i @stersjgen, Kattegat og Nordsjgen,
samt Nord-Amerikas Kyst, ogsa tidligst mulig gjelder for andre
havomrader

at regjeringen i Norge, Sverige og Finland, samordner og
prioriterer gjennomfgringen av planer om & styrke og utvide
jernbanekapasiteten i de nordlige omrader, samt forbindelse til
havner i Norden utenfor SECA-omradet, som til eksempel Narvik
og Trondheim

at regjeringene i Sverige og Finland undersgker konsekvensene
av implementeringen av svoveldirektivet pa szerlig utsatte
sektorer i avgrensede geografiske omrader, samt om det i en
overgangsperiode er mulig 4 innfgre spesielle regionalbaserte
tiltak for 4 unnga den negative innvirkning implementeringen av
svoveldirektivet vil ha pa lokal og regional gkonomi.



h) at de nordiske lands regjeringer skaper gkonomiske insitament

for bruk av renere teknologier i sjgfarten, som bygger pa
erfaringene med det norske NOx-fondet.

at de nordiske lands regjeringer kartlegger den eksisterende
skipsfldte som betjener landene, for & belyse omfanget av den
omstillingen som implementeringen av svoveldirektivet
forutsetter
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7. Bilag

Pa Naringsutskottets och Miljo- och naturresursutskottets gemensamma
mote i Reykjavik den 29 januari 2013, beslutades att respektive lands dele-
gation, med undantag av Island, Fardéarna och Gronland, skulle utse en re-
presentant till en ny arbetsgrupp som skulle arbeta med problemstallningar
kopplade till implementeringen av EU:s Svaveldirektiv

Gruppens sammansdttning

Arbetsgruppen har bestatt av foljande personer: Oskar Grimstad (Norge),
Anders Eriksson (Aland), Eero Suutari (Finland). Thomas Danielsen (Dan-
mark) och Billy Gustafsson (Sverige). Oskar Grimstad har varit gruppens
ordférande och Anders Eriksson vice ordférande. Tryggvi Felixson och Jo-
han Lindblad fran Nordiska radets sekretariat i Kopenhamn, har fungerat
som sekretariat at gruppen. De enskilda representanterna har i tilligg haft
nationella tjdnsteman som bisittare under moétena.

Gruppens uppdrag
Gruppen fick pa mdtet i januari 2013 nedanstaende uppdrag:

A vurdere mulige felles nordiske tiltak for & lette implementeringen av svo-
veldirektivet for sjgfarten i @stersjgen, Kattegat og Nordsjgen, og om even-
tuelt felles innspill fra Nordisk rads side.

Arbeidsgruppens oppdrag er a skape klarhet om mulig testperioder for nye
teknologier eller andre former for overgangsordninger ved innfgringen av
svoveldirektivet i 2015. Videre a kartlegge og sammenlikne eksisterende
stgtteordninger til omstilling til nye teknologier som reduserer svovel og
NOx utslipp fra skip, bade i de enkelte nordiske land og EU, som rederiene
kan benytte seg av.

Arbeidsgruppen skal vurdere mulig felles nordiske tiltak for a lette imple-
mentering av svoveldirektivet for sjgfarten i @stersjgen, Kattegat og Nord-
sjgen, og utarbeide forslag til innspill fra Nordisk rads side herom.

Pa arbetsgruppens méte i Mariehamn den 24/6 2013, konstaterades att
fragan om mojliga testperioder, som en del av uppdraget, inte var mojliga,
vilket man lyfte fram och fick accept for i en sarskild delrapport till de bada
utskotten.

Gruppens méten och aktiviteter

Gruppens konstituerande och férsta méote dgde rum i Stockholm den 10/4.
For att fa en grundlig genomgang och presentation av den samlade proble-
matiken, hade gruppen inbjudit Per-Ake Hultstedt, som ar projektledare pa
Lansstyrelsen i Vasternorrland, och som har lett ett projekt och skrivit en
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rapport om Svaveldirektivet, dir problematiken framfor allt belyses utifran
ett nordsvenskt och delvis nordfinskt perspektiv. P4 detta mote beslutade
arbetsgruppen ocksd om gruppens arbetsplan, diar man i princip beslutade
att halla ytterligare tre moten och att i samband med respektive mote sar-
skilt belysa situationen i utvalda lander i Norden och niromradet. Det forsta
motet fokuserade saledes sarskilt pa svenska regler och forhallanden.

Gruppens andra méte holls som videomote den 23 maj. Til mgtet hadde sek-
retariatet utarbeidet et notat om nasjonale stgtteordninger og EUs stgtte-
ordning. Landerna gicks igenom och beskrevs kort. Til mgtet hadde sekreta-
riatet ogsa utarbeidet ett underlag om de tekniske lgsninger som rederiene
kan anvende for a leve opp til de nye krav om utslipp av svovel. Man disku-
terade ocksa problematiken kring konkurrensen mellan vagtransporter och
sjotransporter och risken for att fler transporter 6vergar till landsvag.

Gruppens tredje méte dgde rum i Mariehamn den 24 juni. Till moétet hade
gruppen inbjudit representanter for Finlands rederiférbund for att fa dess
syn pa problematiken, Viking Lines tekniska direktor, for att fa veta mer om
LNG (Liquid Natural Gas) som tdnkbart framtida drivmedel, samt BSPCs
maritima rapportor, for att héra nidrmare om hur man har arbetat med fra-
gan inom BSPC. Vidare diskuterades villkoren for vagtrafik samt potentialen
att overfora fler framtida transporter fran sjofart till rals, samt vilka stod-
jande atgiarder som andra linder runt Ostersjon vidtagit fér att hjilpa sina
foretag och rederier i 6vergangen till 2015. P4 moétet i Mariehamn diskute-
rades dven det forsta utkastet till rapport fran svavelgruppen, till de bada
utskotten.

Gruppens fjdrde méte agde rum i Képenhamn den 28 augusti, och hade fokus
pa danska och norska forhdllanden. Sarskilt inbjudna var Dansk Maritime
(dansk branch- och arbetsgivarférening for danska leverantorer av maritim
utrustning och skepp) och Fjord1 (Norskt farjebolag). Genom input fran de
externa presentatdrerna bekraftades den bild av problematik och tankbara
insatser som Gruppen fatt under arbetets gang. Vid motet genomgicks ut-
kastet till slutrapport fran arbetsgruppen, till de bade utskotten pa nytt,
med for slag till insatser som utskotten kan stilla till Nordiska radet och
radet darefter till de nordiska regeringarna. Avklarande méten i arbets-
gruppen halls endast om nédvandigt.

I och med slutrapporten till de bada utskotten anser sig arbetsgruppen ha
slutfort sitt uppdrag.

Samtliga méten har tolkats mellan Skandinaviska och finska, men det skrivna
materialet har som regel inte éversatts till finska.
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