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Sammanfattning

Rapporten redovisar insikter och slutsatser i regeringsuppdraget om grona
sjofartskorridorer och miljo- och klimatstyrningsincitament. Uppdraget ar en del av
det pagdende regeringsuppdraget som nationell samordnare for inrikes sjofart och
narsjofart.

Utredningen visar att det finns ett stort intresse bland rederier, hamnar, varuigare
och energileverantorer av att etablera grona sjofartskorridorer i Sverige. Den visar
ocksa att flera olika typer av atgiarder behovs for att fa till stand en omstéllning
inom sjofarten:

Det behovs fortsatt samordning for att etablera grona sjofartskorridorer.

- Tillgdngen och efterfragan pa fornybara branslen behover oka.
- Aktorerna behover dela pa riskerna.
- Omstillningen behover ske bade pé kort och pa lang sikt.

- Intresset for miljo- och klimatstyrningsincitament behover bibehéllas.

Det behovs fortsatt samordning for att etablera
grona sjofartskorridorer

Det finns ett stort intresse och en bred samsyn bland rederier, hamnar, varuagare
och energileverantorer om att etablera grona sjofartskorridorer i Sverige. Enstaka
aktorer har borjat ga fore, men i ménga fall saknas nagon som tar de forsta
initiativen till de partnerskap som behovs. I det ssmmanhanget kan den nationella
samordnaren, som en neutral part, fungera som initiativtagare och katalysator for
fordjupade dialoger. Sddana dialoger kan ske stegvis och involvera inte bara
niringen utan dven ovriga berorda lander. For att nd mer konkreta resultat kan det
behovas ytterligare stodjande atgarder. Det finns sedan tidigare forslag pa
styrmedel som skulle kunna underlatta och skynda pa etableringen av grona
sjofartskorridorer. Dessa forslag behover analyseras och beslutas om.

Tillgangen och efterfragan pa fornybara branslen
behover oka

En stor utmaning med att etablera grona sjofartskorridorer ar den begransade
tillgdngen och efterfragan pa fornybara branslen. Produktionen av saval
biobranslen som elektrobranslen behover 6ka och prisbilden bli mer attraktiv for att
sjofarten ska fa bra forutsattningar att stilla om. Distributionen av brianslena ar
aven det en nyckelfraga, som kraver bade en fungerande infrastruktur men ocksa
niira samarbeten mellan en rad olika aktorer. Aven effektbehovet i hamnarna ir en
kritisk faktor, i synnerhet for rederier som planerar for en elektrifiering.
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Aktorerna behover dela pa riskerna

Att skapa grona sjofartskorridorer kraver investeringar i fartyg, antingen i form av
ombyggnationer eller nybyggnationer. Det leder ocksa till 6kande driftskostnader,
bland annat pé grund av att de fornybara brianslena ofta ar dyrare. Att genom hogre
transportpriser kompensera for de merkostnader som uppstar ar oftast inte
realistiskt. Samtidigt 4r omstallningen inte bara en fraga for rederierna, utan dven
varudgare, hamnar, bransleproducenter och bransleleverantorer berors.
Sammantaget behover fler aktorer dela pa riskerna och samarbetena utvecklas om
takten i sjofartens omstillning ska kunna 6ka. Det giller saval for utvecklingen av
nya fartyg som for produktionen och distributionen av fornybara bréanslen.

Omstallningen behover ske bade pa kort och pa
lang sikt

For att mojliggora omstallningen till grona sjofartskorridorer ar det viktigt att inte
bara frimja den ldngsiktiga utvecklingen utan ocksa skapa forutsittningar i ett
kortare tidsperspektiv. Det finns redan idag fartyg som trafikerar svenska hamnar
som kan drivas av fornybara branslen. En omstallning av dessa linjer skulle
sannolikt ge snabba, positiva klimateffekter. Samtidigt ar det n6dvandigt att ocksa
utveckla nya branslen och nya framdrivningstekniker for att kunna skala upp och
bredda sjofartens omstillning pa langre sikt. Bade det kortsiktiga och det
langsiktiga perspektivet behover darfor beaktas i det fortsatta arbetet.

Som ett forsta steg bedoms nedanstaende linjer ha goda forutsattningar for fortsatt
dialog och samverkan kring grona sjofartskorridorer:

- Stromstad—Sandefjord

- Goteborg—Gent

- Goteborg—Fredrikshamn

- Helsingborg—Helsingor

- Trelleborg—Travemiinde

- Ystad—Ronne

- Visby—Oskarshamn/Nynashamn

- Stockholm—Abo/Helsingfors/Mariehamn
- Umeéd—Vasa

- Skellefted—sddra Ostersjon/kontinenten
- Luled—soddra Ostersjon/kontinenten

Utover ovanstdende linjer finns det flera andra exempel pa initiativ som
fortsattningsvis behover bevakas och stodjas. Det ror bland annat container-,
produkttank- och torrbulktransporterna mellan Ostersjon, svenska vastkusten och
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kontinenten. Dessa transportuppligg ar svarare att definiera som korridorer, men
utgor en betydande del av transporterna till och fran Sverige och ar darmed ocksa
viktiga att stdlla om.

Intresset for miljo- och klimatstyrningsincitament
behover bibehallas.

Miljo- och klimatstyrningsincitament i sjofartens avgifter ar en av manga faktorer
som kan skapa forutsattningar for grona sjofartskorridorer. De tillaimpas idag pa
olika sitt och i olika utstrackning i hamnarna och av Sjofartsverket. En majlig vag
att na storre likvardighet ar att anvanda ett vedertaget miljoindex som grund for att
miljodifferentiera avgifterna. De vanligaste forekommande indexen i Sverige ar
Clean Shipping Index (CSI) och Environmental Ship Index (ESI). Indexen utgér
fran delvis samma utslappskriterier, men viktningen gors pa olika satt. I bada fallen
kan en redare, genom att miljocertifiera sina fartyg i ndgot av indexen, fa en
reduktion pa farleds- respektive hamnavgiften. Idag anviander Sjofartsverket
miljoindexet CSI som grund for miljodifferentiering, medan hamnar anvander bade
CSI och ESI. Genom att utgé fran dessa bada index kan det skapas en storre
likvardighet i miljoincitamenten. Incitamenten forstarks om fler hamnar anvander
index som grund for avgiftsdifferentiering.

Sedan Sjofartsverket 2018 inférde den miljo- och klimatstyrningsmodell som
tillimpas idag har anvindningen av miljoindex i svenska hamnar 6kat kraftigt. 2017
anvande 6 hamnar i Sverige CSI eller ESI som grund, medan siffran 2022 hade
stigit till 17 hamnar. Ytterligare ndgra hamnar planerar att infora index som grund
for att miljodifferentiera sina avgifter. Aven nirliggande utlindska hamnar
tillampar index som grund for miljo- och klimatstyrningsincitament. Av 26
undersokta utlaindska hamnar tillampar 15 index, varav merparten anvander ESI.

Sammantaget visar undersokningen att anvandningen av miljoindex okar, men att
intresset hos hamnarna behover bibehéllas. Branschorganisationen Sveriges
hamnar och Sjofartsverket har, tillsammans med den nationella samordnaren, for
avsikt att gemensamt f6lja den fortsatta utvecklingen pa omréadet. Det kan dven bli
aktuellt att ge stod och radgivning till hamnar som onskar det.
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() Sundsvall

Hamnar som identifierats i kartlaggningen och som anvander index som grund for miljo- och
klimatstyrningsincitament (CSI, ESI eller bada)
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Ordlista

Begrepp

Forklaring

Allman hamn

En hamn som &r av vasentlig betydelse fér den allmanna
samfardseln och som finns fortecknad i Sjofartsverkets
register éver allmanna farleder och allmanna hamnar.
(SJOFS 2013:4).

Anldp En ankomst och en avgang for ett fartyg i en hamn.

Biobransle Bransle producerat av biomassa

Bruttodraktighet (BRT) Ett enhetslost matt pa fartygets totala inneslutna volym.

Bunkring Pafylinad av bransle i ett fartyg

ConRo Ett fartyg som lastar bade container och rullande last och ar
utrustat bade med ramper och containersektioner.

Dual fuel Motorer som &r férberedda for att kunna koras pa olika typer
av branslen.

DWT Deadweight Tonnage. Ett matt pa ett fartygs maximala

lastformaga i ton.

Elektrobransle

Syntetiskt framstallt bransle med vatgas och
koldioxid/kolmonoxid som bas. Det bendamns aven e-bransle
eller Power to X. Grona elektrobranslen produceras med hjalp
av fornybar energi.

Feedersjofart Containertrafik mellan de stérre transoceana

containerhamnarna och de mindre hamnarna.
Feederfartyg Mindre containerfartyg som gar i feedertrafik.
LBG Liquefied Bio Gas (biogas)

Letter of Intent

Avsiktsforklaring

Linjesjofart

Fartyg som gar mellan fasta hamnar efter en bestamd tidtabell

LNG

Liquefied Natural Gas (naturgas)

LoLo

Lift on, lift off. En fartygstyp som ar konstruerad for att lasten
lyfts ombord med kran, exempelvis containerfartyg.

Nettodraktighet (NT)

Ett enhetsldst matt pa lastutrymmenas inneslutna volym pa ett
fartyg

Narsjofart Intra-europeisk sjotrafik. Kallas &ven short-sea shipping
(SSS), kortsjofart och europasjofart.

Produkttanker Fartyg som transporterar raffinerade produkter, bland annat
petroleumprodukter.

Ropax Fartyg som tar bade rullande last och passagerare,
exempelvis farjor.

Roro Fartyg dar lasten kérs ombord med lastbarare med hjul eller

att lasten har hjul
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Begrepp Forklaring

Spotmarknad Fraktmarknad dar fartyg hyrs for enstaka resor (aven kallad
trampfart)

TEU Twenty-Foot Equivalent Unit (20-fots container)

Timecharter, tidsbefraktning

Uthyrning av fartyg inklusive besattning for en viss summa per
dag eller per DWT och manad. Den som hyrfartyget betalar for
bunker och hamnavgifter.

Torrbulk

Torr oférpackad last som lastas I0st, till exempel malm, kol,
spannmal
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Uppdraget

Regeringen gav hosten 2018 Trafikverket i uppdrag att tillsatta en nationell
samordnare for inrikes sjofart och nérsjofart. Uppdraget 16per pa 6 ar och har som
huvudsyfte att forbattra forutsattningarna for overflyttning av godstransporter fran
vag till sjofart. I januari 2022 beslutade regeringen om den andra av tva dndringar
som hittills tillforts uppdraget. Uppdraget omfattar nu dven att:

1. Fora en dialog med branschorganisationen Sveriges Hamnar och
Sjofartsverket med malsattningen att fa till stdnd likvardiga milj6- och
klimatstyrningsincitament i hamn- och farledsavgifterna.

2. Genomfora en kartliggning av miljo- och klimatincitamenten i
avgiftssystemen i de utlindska hamnar som mest frekventeras av trafik till
och fran svenska hamnar. I férekommande fall ska d&ven miljo- och
klimatincitament i farledsavgifter for savil passagerar- som godstrafik, som
tas ut for trafik i farleder som ansluter till dessa hamnar, inga i
kartlaggningen.

3. Fora en dialog med hamnar, rederier, transportkopare samt andra berorda
aktorer for att utreda forutsattningarna for grona korridorer och hur dessa
kan utformas for att s effektivt som mojligt bidra till minskade utslapp
inom sjofarten samt verka for att sidana etableras i enlighet med
Clydebankdeklarationen for grona sjofartskorridorer som lanserades den 10
november 2021 vid Forenta nationernas klimatmote i Glasgow.

Trafikverket ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet) senast den 14 oktober 2022.

Den 18 augusti 2022 beslutade regeringen att forlanga del 3 i uppdraget. Denna del
ska nu slutredovisa till infrastrukturdepartementet senast den 30 juni 2024.

Genomforande

Genomforandet av del 1 baseras pa faktainsamling och dialog, bade med
branschorganisation Sveriges hamnar men ocksd med hamnarna enskilt. Malet har
varit dels att skapa en mer heltackande och uppdaterad bild 6ver hur klimat- och
miljostyrningsincitamenten tillampas i de svenska hamnarna idag, men ocksa hur
hamnarna tanker kring miljo- och klimatincitamenten mer allmant. En
overgripande ambition har varit att skapa ett intresse hos de hamnar som inte
tillampar miljo- och klimatstyrningsincitament i avgifterna idag, med sarskilt fokus
pa anvandningen av miljoindex som grund. En néra dialog har ocksa forts med
Sjofartsverket och VTI.

Genomforandet av del 2 baseras pa framst en enkdtundersokning som skickades
ut till ett urval utlindska hamnar som frekvent trafikeras av fartyg till och fran
svenska hamnar. Resultaten fran undersokningen har kompletterats med
information fran andra killor.

Malet har varit att bl.a. kartlagga:
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- om hamnarna tillimpar klimat- och miljéincitament idag och i sa fall i
vilken form

- om hamnarna anvander sig av ndgon form av miljéindex som grund for
miljodifferentiering

- om hamnarna har eller har for avsikt att vidta nagra ytterligare
miljoatgarder

Genomforandet av del 3 baseras pa intervjuer med foretriadare for hamnar,
rederier, varuigare, energileverantorer, akademi och andra berérda aktorer. Malet
har varit att fanga hur aktorerna jobbar med sjofartens omstéllning, hur de ser pa
sin roll i etableringen av grona sjofartskorridorer och vilka utmaningar och
eventuella hinder som finns. Intervjuerna har skett i samtalsform med en fragemall
som grund. Majoriteten av samtalen har skett vid fysiska moten, men négra har
aven genomforts digitalt.

Intervjuerna med nagra av varuiagarna har skett i samarbete med
samverkansplattformen CLOSER, som har for avsikt att tillsammans med andra
intressenter etablera en innovationsplattform for grona transporter till och fran
Norrland.

Avgransningar

Malgruppen for de intervjuer som genomforts har varit:

Hamnar med breda verksamheter av nationell betydelse

Rederier med svenska agare eller med annan tydlig koppling till Sverige
Varuigare inom svensk basindustri med stora egna godsfloden.

Andra aktorer som fangats upp under arbetet gang, till exempel
brénsleleverantorer, forskningsinstitut och akademi.

Intervjuerna gor inga ansprak pa att vara heltackande, utan ar mer att betrakta som
ett nedslag hos ett antal olika aktorer. Det finns darmed ytterligare aktorer av
intresse som inte fangas upp av studien.

Kvantitativ data i form av antal anlop, energiforbrukning, utslappsméangder och
godsvolymer har endast sammanstillts i den del av uppdraget som handlar om
miljo- och klimatstyrningsincitament. Mer utforlig information om trafik- och
godsflodena 6ver olika hamnar aterfinns istéllet i ett pagaende pilotprojekt for
Nordiska ministerradet, som kommer att delredovisa under hosten 2022.
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Grona sjofartskorridorer — en introduktion

Bakgrunden till regeringsuppdraget ar den sé kallade Clydebank-deklarationen,
som presenterades pa COP-26 motet hosten 2021. Clydebankdeklarationen tar
utgdngspunkt fran det globala initiativet "Getting to Zero-coalition” som samlar en
rad kommersiella aktorer kring ett gemensamt arbete om grona sjofartskorridorer.
Inom Nordiska ministerradet antogs varen 2022 dessutom en deklaration om att
genomfora ett pilotprojekt om grona sjofartskorridorer. Nedan foljer en kort
beskrivning 6ver hur dessa olika initiativ forhaller sig till varandra.

Getting to Zero-koalitionen

2018 antog IMO* ett mal att fram till 2050 reducera sjofartens utslapp av
vaxthusgaser med minst 50 procent. Som ett resultat av IMO:s utslappsmal startade
ett branschoverskridande och varldsomspannande samarbetsprojekt benamnt
”Getting to Zero-coalition”. Koalitionen bestar av 200 medlemsorganisationer
varlden Over, varav 160 kommersiella aktorer verksamma inom séval den maritima
sektorn som inom energi-, infrastruktur och finanssektorn. Medlemsforetagen har
enats i en gemensamma ambition om att senast 2030 ha emissionsfria och
kommersiellt fungerande fartyg i trafik pa vissa rutter. Senast 2050 ar maélet att
sjofarten ska vara helt fossilfri. Initiativtagare ar de tva oberoende organisationerna
Global Maritime Forum och World Economic Forum, som ocksé haller ihop
koalitionens arbete. Bland medlemmarna i Getting to Zero-coalition finns flera
foretag med svensk anknytning, bland annat Goteborgs hamn, Wallenius
Willhelmsen och Volvo Cars. Utover de medverkande medlemmarna sé stottas
initiativet av flera lander, daribland de skandinaviska landerna och Storbritannien.2
Redan 2015 tog emellertid Foreningen Svensk Sjofart fram en klimatfardplan med
en nollvision om CO2-utslapp 2050. Svensk rederinaring placerade sig darmed pa
framkant i jamforelse med andra branschorganisationer varlden o6ver. 3

Hosten 2021 publicerade Global Maritime Forum rapporten "The Next Wave -
Green Corridors”, dar de grundlaggande idéerna till grona sjofartskorridorer
presenterades. Genom att koncentrera sjofartens omstallning till vissa utpekade
sjofartskorridorer blir det, enligt rapporten, lattare att mobilisera saval
kommersiella som politiska krafter. Dessa sjofartskorridorer ska ocksa kunna
fungera som en katalysator for omstéllningen av sjofarten i andra korridorer.

I rapporten identifierade totalt 10 globala sjofartskorridorer som bedoms ha sarskilt
goda forutsattningar att stilla om. Det gjordes ocksa en sammanstillning over vilka
olika branslen som har potential att méta framtida krav och efterfragan.

! International Maritime Organization
2 https://www.globalmaritimeforum.org/getting-to-zero-coalition
3 Klimatfardplan - Underlag fér utredningen Klimatfardplan 2050, Féreningen Svensk Sjéfart 2015
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Clydebank-deklarationen

Med utgdngspunkt fran det paborjade arbetet inom Getting to Zero-coalition tog
Storbritannien hosten 2021 initiativ till den sa kallade Clydebank-deklarationen#. I
deklarationen, som presenterades pa COP 26-motet i Glasgow samma ar, atar sig de
undertecknande linderna att verka for etableringen av minst 6 grona
sjofartskorridorer fram till mitten pa 2020-talet. 2030 ar ambitionen att betydligt
fler grona sjofartskorridorer ska ha etablerats. Tanken med deklarationen &r att
utveckla uppskalningsbara losningar och driftsdtta dem, for att efter 2030 kunna
skala upp sjofartens omstillning pa bredare front. Arbetet ar tiankt att redovisas pa
de arliga COP-motena som FN arrangerar.

Med grona sjofartskorridorer avses “emissionsfria rutter mellan tva eller flera
hamnar”. Det innebér enligt deklarationen att branslet inte ska bidra med néagra
utslapp av vaxthusgaser till atmosfiaren ur ett livscykelperspektiv. Det inkluderar,
forutom sjialva konsumtionen aven produktionen och distributionen av branslena.
Korridorerna kan besta av sjotrafik mellan hamnar i olika lander men ocksa
sjotrafik mellan hamnar inom ett och samma land. Partnerskapen behover inte
inbegripa alla linjer i en korridor, utan kan vara begransade till vissa enstaka linjer.

I landernas dtaganden ingar bland annat att:

framja partnerskap mellan strategiska aktorer

identifiera hinder och eventuella atgirder

inkludera eventuella atgarder i nationella handlingsplaner

beakta hur grona sjofartskorridorers paverkar miljo- och héllbarhet i 6vrigt
Deklarationen understryker sarskilt vikten av att deltagandet ska bygga frivillighet.

For att halla ihop det fortsatta arbetet har de undertecknande landerna
inledningsvis enats om att ge Global Maritime Forum en sekretariatsroll.

Deklarationen i Nordiska ministerradet

I maj 2022 enades de nordiska miljo- och klimatministrarna i en sarskild
deklaration om att genomfora ett pilotprojekt om grona sjofartskorridorer.
Pilotprojektet, som tar sin utgdngspunkt fran Clydebankdeklarationen, ar tankt att
kartlagga potentiella rutter och aktorer som vill ingd partnerskap om grona
sjofartskorridorer. I deklarationen understryks ocksa vikten av att ocksa skapa
forutsattningar for rena marina branslen.s

Projektet, som drivs av det norska klassningssallskapet DNV, ar inriktat pa sjotrafik
mellan de nordiska landerna och omfattar bland annat:

4 https://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-
corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors

> https://www.norden.org/sv/declaration/forklaring-om-utslappsfria-sjofartsrutter
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- att berdkna utslappen fran potentiella rutter

- att sammanstilla hamnarnas godsvolymer

- att gora ett urval av hamnar och rutter baserat pa framtagen data

- att fora en dialog med aktorerna pa utvalda rutter
Slutredovisning ska ske under Q2 2023.

Utover pilotprojektet driver DNV ocksa ett mer omfattande projekt— Nordic
Roadmap - som dven det finansieras via Nordiska ministerradet. Projektet har ett
tydligt fokus pa framtida maritima bréanslen och ska bland annat sammanstélla en
fardplan for nettonollutslapp inom sjofarten 2050. Nordiska ministerradet vill
genom projektet visa hur landerna i Norden kan fa acceleration och handling i
omstillningsarbetet inom sjofarten. Projektet pagar fram till 2026.°

Det finns tydliga 6verlapp och synergieffekter mellan & ena sidan
regeringsuppdraget och 4 andra sidan DNV:s uppdrag for Nordiska ministerradet.
DNV:s initiala fokus pa kvantitativ datainsamling och regeringsuppdragets
inriktning mot en mer kvalitativ informationsinhdmtning kompletterar varandra val
och sammanfaller dessutom rent kronologiskt. En nira dialog och samarbete med
DNV har darfor inletts, for omsesidig dialog och informationsutbyte.

6 https://futurefuelsnordic.com/
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Fornybara branslen for sjofarten — nulage

Framdriftstekniker for framtida branslen inom sjofarten ar ett komplext omrade.
Brinslenas egenskaper varierar och kraver ofta specifika 16sningar bade ombord
och iland. Tekniken for att producera de nya branslena ar dessutom olika mogen.
Vissa branslen, som exempelvis biodiesel, produceras redan idag och kan anvindas
i befintliga motorer utan ytterligare utveckling. Andra brianslen, som exempelvis
ammoniak, ari en tidig utvecklingsfas och har hittills inte anvénts som bransle
inom sjofarten. Gemensamt for de olika branslena ar att tillgdngen beh6ver oka for
mota en forviantad efterfragan. Produktionen dr idag begransad och volymerna inte
i nirheten av den méngd brénsle som sjofarten idag forbrukar.

I detta avsnitt beskrivs de branslen som redan idag kan anviandas inom sjofarten
eller som ar under utveckling och som bedéms uppfylla de egenskaper som beskrivs
i Clydebankdeklarationen. De olika potentialerna hos biobrianslen respektive
elektrobranslen beskrivs oversiktligt i bilaga 5 och 6. Nar det giller biobranslen kan
det tilldggas att EU-parlamentet nyligen har rostat for att visst spill fran
skogsbruket inte ska betraktas som fornybart. Det kan komma att paverka synen pa
biobranslen i framtiden och dess roll i den grona omstallningen. Hur direktivet
slutligen kommer att formuleras ar emellertid annu inte klart.”

Batterier ar dven det en alternativ energibarare, men tekniken har vissa
begransningar och beskrivs inte narmare har. Nagra av utmaningarna ligger i att
utveckla batteriernas lagringskapacitet och att sakerstalla effektbehovet iland. Inte
heller etanol beskrivs nirmare, branslet ar i nulaget inte aktuellt att anvanda inom
sjofarten i storre skala.

Detta avsnitt baseras bland annat pa underlag som IVL tidigare tagit fram. 8 ¢

Biobranslen

I detta avsnitt beskrivs olika branslen som utvinns frdn biomassa och som kan
anvandas inom sjofarten

Biodiesel/Bioolja

Biodiesel framstills av vegetabiliska oljor, slaktavfall eller tallolja. Exempel pa
produkter ar Hydrerad Vegetabilisk Olja (HVO) och fettmetylestrar (FAME).
Brianslets egenskaper ar i stort sett samma som konventionell marindiesel och kan
anvindas i befintliga motorer. Aven regelverken ir desamma som for fossil diesel.

En stor del av den biodiesel som anvinds inom transportsektorn i Sverige idag ar
importerad och fraimst avsedd for landtransporter. Tillgdngen for sjofarten ar lag,
men det finns planer pa att 6ka produktionen i Sverige. Hur stor del av de
eventuella tillkommande volymerna som kommer att kunna anvindas inom
sjofarten ar emellertid oklar.

7 https://www.di.se/hallbart-naringsliv/eu-svensk-bioenergi-inte-fornybar/
8 Styrmedel och scenarier for sjofartens omstélining. IVL 2022.
9 Can LNG be replaced with Liquid Bio-Methane (LBM) in shipping? IVL 2022.
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Fornybara marina bréanslen utgjorde 2019 cirka 2 procent av den totala
bransleforbrukningen for inrikes sjofart i Sverige, varav HVO utgjorde merparten. ©

Biogas

Biogas (LBG) ar liksom naturgas (LNG) olika former av metan. Metan kan antingen
vara av fossilt ursprung (naturgas) eller framstillas genom rétning av organiskt
material (biogas). Metan kan ocksa framstillas av koldioxid och vatten med hjilp av
elektricitet. Ar killan till koldioxiden respektive elektriciteten gron blir produkten
gron e-metan.

For att kunna anviandas inom sjofarten behover biogasen vara i vatskeform. Jamfort
med andra fornybara branslen finns det forhallandevis manga fartyg med gasdrift
pa marknaden. Framdriftstekniken dr densamma bade for naturgas, biogas och e-
metan och brianslena kan anviandas var for sig eller blandas. Ofta dr gasmotorerna
av sa kallad ”dual fuel”-typ, vilket innebair att de kan anvindas bade for gas- och
dieseldrift. Utslapp av oférbrand metan genom exempelvis lackage har stor
vaxthusgaspaverkan.

Den totala mangden bransle som bunkras av sjofarten i Sverige idag motsvarar
cirka 25 TWh per ar. Om 15 procent av de totala bunkrade volymerna antas g till
LNG-fartyg skulle omkring 4 TWh behova skiftas till biogas. Tillgdngen pa biogas i
forvatskad form ar emellertid begransad, men IVL bedomer att det skulle vara
mojligt att 6ka produktionen fram till 2045, fran dagens 2,2 TWh biogas till 30
TWh/ar (e-metan inkluderat).™

Det finns tekniker for att producera biogas i forvatskad form och dven regelverk och
klasskrav ar framtagna. Dessutom kan den infrastruktur som idag anvands for att
transportera och lagra naturgas vanligtvis aven anviandas for biogas. Det kravs
emellertid att infrastrukturen byggs ut for att tillgdngen pa biogas for sjofarten ska
kunna oka.

Elektrobranslen

I detta avsnitt beskrivs olika branslen som kan framstallas med hjalp av elektricitet
fran fornybara energikallor och som kan anviandas inom sjofarten.

Vatgas

Vitgas framstillas huvudsakligen pa tva satt, antingen ur fossil naturgas (som ar
vanligast och mest utvecklad) eller genom spjalkning av vatten med hjalp av
elektricitet. Om produktionen sker med elektricitet fran fornybara energikallor blir
brénslet gron vitgas. Vid anvandning av vatgas blir det enda utslappet vatten.

Tillgdngen pa vatgas som fartygsbrinsle ar idag mycket begransad. Den vatgas som
produceras utvinns ur naturgas och anviands nastan uteslutande for industriellt
bruk. Idag finns endast ett fatal fartyg med vitgasdrift i trafik och da pa kortare
strackor. Branslet ar fraimst aktuellt vid nybyggnation

10 Drivmedel 2020. Energimyndigheten 2021.
11 Can LNG be replaced with liquid bio-methane (LBM) in shipping? (IVL 2022)
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Regelverk och klasskrav for vitgas saknas idag och tekniken &r i en utvecklingsfas.
Bland annat behover metoder for att transportera och lagra vitgas utvecklas, bade
iland och ombord. Dessutom behover infrastrukturen for produktion, distribution
och lagring byggas ut. Tillgdngen pa fornybar energi ar en forutsiattning for att
kunna producera gron vitgas.

Biometanol

Metanol tillverkas bade som biometanol, e-metanol och fossil metanol. Biometanol
kan utvinnas antingen som en biprodukt fran tillverkning av pappersmassa eller
framstallas genom forgasning av biomassa. Biometanol kan ocksa framstillas
genom en kemisk process, i vilken koldioxid och vitgas ingar. Koldioxiden kan
fangas in exempelvis frin varmeverk. Produkten blir di e-metanol. Den vanligaste
metoden ar emellertid att kemiskt processa fram metanol ur naturgas. Metanolen
betraktas da som ett fossilt brénsle.

Det finns fartyg pd marknaden som kan koras pa biometanol. Maskinerna &r ofta av
”dual-fuel”-typ, vilket innebar att bdde biometanol och marin dieselolja kan
anviands som brénsle i samma motor. Bréanslet lampar sig vél bade for
ombyggnation och nybyggnation av fartyg och tekniken ar for narvarande under
utveckling. Eftersom biometanol har en lagre energitithet dn dieselolja behover
fartygen ha storre bransletankar eller kortare intervall for bunkring. Regelverk och
klasskrav for biometanol som fartygsbransle ar framtagna och det finns dven
tekniska l6sningar for att lagring och transport. Biometanol ar bade giftigt och
korrosivt.

Tillgdngen pa biometanol ar begriansad och produktionskapaciteten behover byggas
ut for att branslet ska kunna anvindas inom sjofarten i storre omfattning.
Produktionspotentialen for branslet bedoms vara relativt hog. (Jivén, 2022)

Ammoniak

Ammoniak framstills fran vatgas och kvavgas, som kan hamtas direkt fran luften.
Om vitgasen ar producerad med férnybar energi blir produkten gron ammoniak.

Ammoniak, som dven benimns e-ammoniak, anvands idag framst for industriellt
bruk.

Det finns inga fartyg med ammoniakdrift i trafik idag, men maskinleverantérerna
planerar att ha motorer pa marknaden inom nagra ar.

Produktionen av ammoniak i Sverige ar ldg och det finns inga regelverk och
klasskrav for ammoniak som fartygsbransle. Sannolikt &r ammoniak det
fartygsbriansle dar kunskapsluckorna ar storst. Det dr dessutom ett giftigt &mne och
metoderna for att hantera och anvinda ammoniak som fartygsbransle behover
utvecklas.
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Vad satsar rederierna pa?

For att fa en bild over vilken typ av bréansletekniker som rederierna satsar pa har en
kartlaggning 6ver vilken typ av fartyg som ligger i order genomforts.2
Kartlaggningen omfattar samtliga varvsbestillningar av fartyg 6verstigande 200
BRT som gjorts efter 2018'3. De planerade leveranserna striacker sig fran hosten
2022 fram till 2028.

Kategorier som ingar i kartlaggningen

Fuel ready omfattar fartyg som ar forberedda for framtida konvertering till LNG,
metanol eller ammoniak. Graden av forberedelser varierar, men nar de levereras
kommer att drivas med konventionellt bransle. I vissa fall ar fartygen tankta att
drivas med LNG vid leverans, for att sedan konverteras till drift pA ammoniak eller
annat bransle.

LNG bestar till storsta delen av fartyg utrustad med dual-fuel-teknik. Det innebar
att de antingen kan drivas med LNG eller diesel, men de kan ocksé koras pa biogas.

Metanol bestar liksom LNG mestadels av utrustade fartyg med dual-fuel-teknik,
det vill sdga de kan drivas med antingen metanol eller diesel. Fartygen byggs med
sarskilda tankar och bréansleoverforingssytem for att de ska kunna kora pa metanol.

Ammonia saknas idag som kategori. Det beror pa att det annu inte finns ndgon
motortillverkare som har en kommersiellt fardig produkt for ammoniak-drift. Alla
fartyg som ska kunna drivas med ammoniak aterfinns darfér i ammonia-ready-
kategorin.

El/Hybrid-kategorin ar varierande till sin karaktar och inte representerad i
nagon storre utstrackning i undersokningen. Det beror dels pa att kategorin till stor
del utgors av sma farjor och specialfartyg som inte ingar i urvalet. Statistiken fangar
heller inte fartygsbestillningar som avser batteriinstallationer for hjalpmotordrift,
utan endast bestillningar dar el kan anviandas for sjalva framdrivningen av fartyget.

LNG och LPG tankers har utelamnats eftersom dessa dven tidigare har kunnat
anvanda en del av lasten for sin framdrivning.

Fartyg i bestallning

I dagslaget ligger cirka 5500 fartyg i bestéllning varlden over, varav cirka 600 avser
fartyg som kan koras pd andra branslen an konventionell diesel. Flertalet av
bestallningarna (cirka 500) utgors av LNG-drivna fartyg och ytterligare ett 30-tal
beskrivs som "LNG ready”. I kategorin ’Ammonia Ready” utrustas flertalet med
konventionella motorer, som senare ar tankta att konverteras till ammoniak-drift.
Det kan alltsd antas att dessa fartyg vid leverans inledningsvis kommer att drivas pa
diesel eller LNG.

12 Baserat pa data frdn New Ships Orderbook samt DNV Alternative Fuels Insight.
13 Inklusive Letter of Intent och optioner
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Klassreglerna ger redaren stor frihet att sjilv avgora i vilken omfattning
framdrivningstekniken ska installeras pa varvet och vad som eventuellt ska ldimnas
till senare konvertering. Det dr darfor inte helt tydligt vilken typ av fartyg som
faktiskt ingar i kategorin "Ready”. Det finns exempel pa bestéllningar dar fartygen
ar "ammonia ready” eller "LNG-ready” och som omnamnts i branschpressen men
som inte dterfinns i statistiken.

Av de kartlagda fartygen kommer cirka 8o procent utrustas med LNG-drift. Det bor
emellertid tillaggas att dven flertalet av fartygen i kategorin ’Ammonia-Ready”
sannolikt kommer att vara LNG-drivna nér de levereras.
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Figur 2: Fordelningen mellan olika framdrivningsalternativ.

Merparten av bestéllningarna utgors av containerfartyg. Bland annat har Maersk
bestallt 13 stora containerfartyg (16 000 TEU) for metanoldrift. Det schweiziska
containerrederiet MSC satsar fraimst pa LNG-fartyg men har ocksa LNG-fartyg i
kategorin “ammonia-ready” i order.
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Figur 3: Framdrivningsalternativ uppdelade efter antal och typ av fartyg.

23 (86)



Tabell (fran figur 3) Framdrivningsalternativ uppdelade efter antal och typ av fartyg

Typ av Methanol- | EL/Hybrid | Methanol |LNG- Amonia-

fartyg Ready Ready Ready LNG
Container 4 3 19 17 2 192
PCTC/RoRo 9 93
Bulk 1 32 51
Tank 6 3 74
Ferry 5 1 9 11
Special Craft 7 1 16
Cruise 22
Bunkering 5
General 4
Cargo

CO2 carrier 2

Forklaringar:

Bunkering:
CO2 Carrier:
Container:
Bulk:

Cruise

Ferry:
PCTC/RoRo:
Special Craft:

Tank:

General Cargo:

mindre tankfartyg avsedda for att bunkra andra fartyg

fartyg specialkonstruerat for barandet av flytande koldioxid
containerfartyg av olika storlek.

fartyg konstruerade for att lasta torra produkter i bulkform.
kryssningsfartyg

ropax-fartyg, rena passagerarfarjor och snabbgaende farjor
biltransportfartyg och roro-fartyg

en sammanslagning av olika fartygstyper, exempelvis isbrytare och
bogserbatar

fartyg for transport av flytande vatskor, exempelvis petroleumprodukter.
torrlastfartyg avsedda for olika andamal och ofta utrustade med egna
kranar

Vad géller elektrifiering har DNV, utover det som redovisats ovan, kartlagt alla
fartyg med batterier ombord som rapporterats som bestillda. Av underlaget
framgar att totalt 417 fartyg med batteri/hybrid-teknik ligger i order, vilket ar
nastan i nivd med LNG-fartygen.4 Sett till fartygens storlek i BRT raknat utgor
emellertid dessa fartyg endast 0,02 procent av den totala orderstocken. Batterier
och el/hybrid-drift ar framforallt tillampbart p& mindre farjor, specialfartyg,
offshore och kustsjofart.

14 Data fran Alternative Fuels Insight
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Dialogen med naringen

I genomforandet av uppdraget har dialogen med olika aktorer i branschen varit en
viktig del. Intervjuer och samtal har forts med totalt 20 hamnar, 16 rederier, 8
varuidgare och 2 energileverantorer. Ytterligare dialoger har forts med
representanter fran bland annat akademi, branschféreningar och nagra av de
undertecknande linderna i Clydebankdeklarationen. I detta avsnitt ges en
overgripande bild 6ver vad som framkommit under fran intervjuerna.

Rederiernas utvecklingsarbete

De initiativ som hittills tagits och som lett till att fartyg med nya framdriftstekniker
faktiskt tagits i drift har till 6vervigande del varit rederidrivna. Nagra exempel ar
Forseas elektrifiering av farjeforbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor,
Wallenius-SOLSs nya ConRo fartyg med LNG-drift samt Furetanks pagaende
satsning pa fartyg for biogasdrift. Nar det giller innovativa och framatsyftande
satsningar, det vill sdga utveckling av ny teknik, ar det endast ett fatal rederier i
Sverige som har de organisatoriska och ekonomiska forutsattningar att bedriva ett
sadant arbete. Det kan exempelvis handla om att utveckla tekniska 16sningar for
elektrobranslen och batteridrift samt att ta fram koncept for modern segel- och
rotorframdrift. De storre rederierna gar fore medan 6vriga till stor del maste forlita
sig till redan beprovad teknik.

De flesta rederier arbetar, utover branslet, aven med olika former av
energioptimeringar, exempelvis skrovdesign och propellerteknik. En mer allman
trend tycks vara att optimera och minska fartygens maskinstyrka for att darigenom
kunna spara bransle. Det har framforts en viss oro for att detta i forlangningen
skulle kunna fa konsekvenser for exempelvis vintersjofarten, da lagre maskinstyrkor
kan péaverka behovet av isbrytarassistans.

Ett onskemal som lyfts fran rederihall 4r mojligheten att fa undantag fran de
statliga farledsavgifterna under uppstarten av grona sjofartskorridorer, i syfte att
hantera de merkostnader som uppstéar vid 6vergéangen till hallbara branslen.
Rederierna understryker ocksa vikten av att snabbt oka tillgdngen pa fornybar
energi och fornybara branslen.

Hamnarnas funktion

Med sin koppling bade till fartygen, rederierna, varuigarna, bransleleverantorer och
andra hamnar har hamnarna har en central funktion i de grona
sjofartskorridorerna. De flesta hamnar bedriver ett omfattande omstéllningsarbete
av sina egna verksamheter, det vill siga den verksamhet de faktiskt kan paverka
sjalva. Det kan exempelvis handla om att investera i elektriska fordon och
lasthanteringsutrustning eller att bygga solscellsanlaggningar for att kunna
producera den el som hamnen sjélv forbrukar. Médnga hamnar gor ocksa
investeringar for att fartygen ska kunna ansluta till landel vid kaj. Vissa hamnar
arbetar parallellt med sina anlopsprocesser, vilket bidrar till att fartygen i ett tidigt
skede kan anpassa sina hastigheter och darigenom minska bransleférbrukningen.
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Hamnarna ar ocksa intresserade av sjofartens omstillning i stort och grona
sjofartskorridorer specifikt, men manga har svart att se sin vilken roll de sjilva ska
ta. Det hdanger bland annat ihop med om hamnen har for avsikt att vara en
bunkringshamn for férnybara branslen i framtiden. I de fallen finns en rad fragor
som behover klargoras, exempelvis vilken typ av brianslen som ska tillhandahallas,
vilken typ av affirsmodeller som ska tillimpas och vilka samarbeten som kan bli
aktuella.

En annan faktor som spelar in ar konkurrensytan gentemot andra hamnar. Vissa
hamnar ar osédkra pa hur ett mer progressivt forhallningssatt till sjofartens
omstillning kommer att uppfattas och om det i sa fall kommer att paverka
konkurrenssituationen med andra hamnar. Sammantaget ar det inte sjalvklart att
hamnarna kommer att ta initiativ till de partnerskap och samarbeten som krévs for
att etablera grona sjofartskorridorer, trots den centrala funktion de faktiskt har.

Ett undantag ar Goteborgs hamn, som redan nu beslutat sig for att vara en hub for
framtidens marina branslen. Det pagar flera projekt i hamnen, bland annat kring
bunkring av biogas till kaj. Hamnen har dessutom inlett ett samarbete med Stena
Line, DFDS, @Orsted och Liquid Wind med syfte att etablera en hub for gron e-
metanol i hamnen.’s Goteborgs hamn har genom sin storlek emellertid en
sarstillning i Sverige och paverkas sannolikt inte lika mycket av
konkurrenssituationen gentemot andra svenska hamnar. P4 samma satt som for
rederierna finns det tendenser till att de storre hamnarna borjar gé fore.

Nagot enstaka rederi har framfort 6nskemal om tydligare och hardare miljokrav
fran hamnarnas sida, for att kunna forcera fram en snabbare omstéllning av
sjofarten. Det skulle gynna de rederier som idag har kommit langt i
omstallningsarbete och satta press pa de rederier som jobbar mindre aktivt med
fragan. Med tanke pa hamnarnas sjilvstandighet och konkurrenssituation ar det
emellertid svart att realisera en sadan idé. En mjukare vag ar istallet att genom
miljo- och klimatstyrningsincitament i avgifterna fraimja fartyg med lag
miljopaverkan. Detta beskrivs mer utforligt i en annan del av rapporten.

Varuagarnas roll

Att stilla om sjofarten kraver investeringar i form av ny- eller ombyggnationer. Det
medfor ocksa 6kande branslekostnader pa grund av att de fornybara branslena ofta
ar dyrare. Sammantaget innebar omstallningen merkostnader for rederierna, vilket
i forlangningen kan komma att behova kompenseras genom hogre transportpriser.
Omstillningen forutsatter darfor att det finns en viss betalningsvilja hos
transportkoparna, men i slutindan ocksa hos slutkonsumenterna. Hur
merkostnaden ska kunna fordelas ut till konsumentledet ar emellertid svart att
bedoma.

Léngvariga kontrakts- eller samarbetsformer och tydliga kravstillningar kan vara
andra satt for en varuigarna att skapa incitament for rederier att investera i nytt
tonnage. Inte minst torrbulkssegmentet ar problematiskt, dar fartygen ofta gar pa
spotmarknaden eller time-charter med korta kontraktstider. De korta
kontraktstiderna gor det generellt svarare for rederierna att ta de investeringsbeslut

15 https://www.liguidwind.se/news/industry-leaders-collaborate-europes-first-green-efuels-hub
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som kravs for att stilla om sina flottor. Fler aktorer behover dela pa riskerna och
affirsmodellerna utvecklas for att takten i sjofartens omstéllning ska kunna oka.

Framfor allt varudgare med stora egna godsfloden skulle kunna ta en tydligare roll
béade som kravstillare och som forutsiattningsskapare. Vissa varudgare ar tydliga
med att de inte ar beredda att aktivt bidra till sjofartens omstillning, utan menar att
det ar en utveckling som behdver ske anda. Andra dr mer positiva till okad
delaktighet och har ocksa borjat ndrma sig fragan. Det finns exempel pa varuiagare
som har ambitioner att medverka till att etablera grona sjofartskorridorer.

Manga varudgare har ambitiésa klimatmal for sina transporter. For att kunna né
dessa mal behover emellertid fler aktivt bevaka och medverka till sjofartens
omstillning. Dialogerna med varuédgarna tyder ocksa pa ett det finns en viss vilja
och ambition att ga i den riktningen. Om négra storre varuigare gar fore kommer
fler sannolikt att folja efter. Ett exempel ar ett initiativ som ett antal varuigare inom
RSI'¢ nyligen tagit. Varudgarna gor i ett gemensamt projekt en
genomforbarhetsstudie, med syfte att kraftigt skynda pa klimatomstallningen inom
torrbulksegmentet. Arbetet ar tankt att resultera i generella systemlosningar och
ska kunna fungera som stod vid framtida upphandlingar av grona sjotransporter.
Projektet finansieras av Trafikverket och naringslivet gemensamt.

Branslet en nyckelfraga

De flesta aktorerna som intervjuats tycks vara 6verens om att det inte ar
framdrivningstekniken ombord som ar den stora utmaningen. Istallet lyfts
tillgdngen pa fornybara brinslen fram som det enskilt storsta hindret for att kunna
stilla om sjofarten. Olika rederier arbetar med olika bréanslelosningar, men for
samtliga galler att produktionen och tillgdngen pa fornybara brianslen maste oka.
For att minska sarbarheten satsar ménga rederier pa dual-fuel teknik, det vill saga
motorer som efter konvertering kan koras pa saval konventionella som fossilfria
branslen.

For att skynda pa energiomstallningen av fossilfria branslen har regeringen avsatt
445 miljoner kronor for 2022, i syfte att 6ka produktionen av biogas och stiarka
producenternas konkurrenskraft. Utlysningen har varit 6ppen fram till den 1 juli
2022, da foretag kunde ansoka om ett produktionsstod for biogas motsvarande 30
ore alternativt 45 ore per producerad kilowattimma.”Det hogre beloppet avser
biogas i forvatskad form, det vill sdga det bransle som kan anvandas inom sjofarten.

Nar det giller elektrobranslen s finns det ett stort intresse hos savil investerare
som hos rederiniringen. Produktionen ar emellertid forhallandevis kostsam, vilket
gor det svart for leverantorerna att erbjuda rederierna en konkurrenskraftig
prisbild. De hogre priserna bidrar till att efterfragan pa elektrobranslen fortfarande
ar relativt 1g, trots det tydliga behovet av branslen. Elektrobréanslen befinner sig i
en tidig kommersialiseringsfas och potentiella producenter bedomer att det behovs
en statlig satsning for att kunna sakerstilla konkurrenskraftiga priser under en
inledande period. Det finns bland annat ett forslag pa ett 10-arigt stodsystem

16 Responsible Shipping Initiative (RSI) dr en ideell férening som samlar féretagen EFO,
BillerudKorsnas, Lantmannen, Stockholm Exergi, SSAB och Sodra.
17 https://www.energimyndigheten.se/utlysningar/stod-till-produktion-av-biogas/
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(introduktionsstod) motsvarande cirka 500 miljoner kronor per ar. Det skulle enligt
branschen gora det mojligt att successivt skala upp produktionen och 6ka
tillgangen, for att kunna minska kostnaderna och sinka priserna 6ver tid. Stodet
per producerat ton riaknat skulle dirmed successivt minska, allteftersom
produktionen 6kar. Enligt forslaget skulle det beh6vas motsvarande 43 TWh
elektrobransle per ar for att stilla om inrikes sjofart, luftfart samt en del av de tunga
vagtransporterna'8. Samtidigt bedoms potentialen for att producera elektrobrinslen
i Sverige Overstiga 100 TWh. Trots det finns &n s ldnge inga kommersiella
produktionsanldggningar for elektrobrinslen i bruk Sverige, men aktorer som
exempelvis Liquid Wind planerar for flera etableringar bland annat i Ornskoldsvik.

Sammanfattningsvis dr produktionen, distributionen och prissittningen av
fornybara brianslen en nyckelfraga for att stédlla om sjofarten och for att etablera
grona sjofartskorridorer.

18 Elektrobranslen — en svensk industriell majlighet. Liquid Wind, 2022.
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Grona sjofartskorridorer i Sverige

Grona korridorer ar inget nytt begrepp. Redan 2008 péaborjades ett arbete inom
davarande Logistikforum, som bland annat resulterade ett uppdrag till Trafikverket,
Sjofartsverket och VINNOVA om att utveckla konceptet grona korridorer. Grona
transportkorridorer skulle, enligt Logistikforum, bland annat utmarkas av héllbara
logistiklosningar med minskad miljo- och klimatpéaverkan, integrerade
logistikupplidgg med ett optimalt utnyttjande av trafikslagen, en koncentration av
nationell och internationell godstrafik, effektiva och strategiskt placerade
omlastningspunkter samt vara en plattform for utveckling och demonstration av
innovativa logistiklosningar.

Begreppet grona sjofartskorridorer ar betydligt sndvare och avgriansat till sjilva
sjotransporten. I Global Maritime Forums rapport “The Next Wave” ndmns bade
kvantitativa och kvalitativa kriterier som grund for grona sjofartskorridorer.
Kriterierna beskrivs i termer av mojliga utslappsminskningar, transporterade
godsvolymer, paverkan pa transportkostnaderna samt ambitioner och mognadsgrad
hos naringslivet och hos politiken. I rapporten poangteras sarskilt vikten av att den
teknik som utvecklas i en viss sjofartskorridor ocksa ska kunna tillimpas i andra
korridorer. De grona sjofartskorridorerna ska genom séa kallade "spill-over effects”
kunna fungera som en katalysator for att minska klimatutslappen aven i andra
sjofartskorridorer. Inom Clydebank-arbetet har det bland annat tagits fram olika
vagledningar som stod for det fortsatta arbetet.

Grona sjofartskorridorer och dess potentialer skulle kunna beskrivas dven utifran
andra faktorer. Gods- och passagerarvolymer, trafikintensitet, energiatgang, teknisk
mognadsgrad, forutsattningar for partnerskap, hamnarnas omstallningsarbete,
tillgangen till grona branslen och anslutningar till grona landtransporter ar nagra
exempel som skulle kunna beskriva korridorernas olika potentialer.
Forhallningssattet i det har uppdraget har emellertid varit att inte lasa sig vid pa
forhand faststallda kriterier. Ambitionen har snarare varit att 6ppet och
forutsattningslost fanga upp lovande projekt och linjer och fora ett mer allmant
resonemang kring potentialer och forutsattningar. Samtidigt ar det viktigt att fanga
upp utmaningar och eventuella hinder i de olika sjofartkorridorerna.

I foljande kapitel beskrivs exempel pé korridorer och linjer i Sverige som bedoms ha
goda forutsattningar att reducera eller helt ta bort klimatutslappen innan och efter
2030. Sammanstallningen ar inte att betrakta som en fullstindig redovisning, utan
representerar snarast ett urval av potentiella linjer som fingats upp under arbetets
gang. Begreppet korridorer anviands i det har sammanhanget framst for att beskriva
och tydliggora potentialerna. Ur ett akademiskt perspektiv kan emellertid
inneborden vara en annan.

Linjer som trafikerar ldnder som inte ingdr i Clydebank dr dven de viktiga att
beskriva, men kommer inte prioriteras i det fortsatta arbetet. I nuldget ar
exempelvis vare sig Polen eller de baltiska staterna en del av Clydebank, men kan
diaremot komma att bli det framover.

19 Green Corridors: Definitions and Approaches. Global Maritime Forum 2022
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Vastkusten — Norge

Korridoren bestar av en och samma linje, nimligen ropax-linjen mellan Stromstad
och Sandefjord. Linjen operareas av tva norska rederier, Color Line och Fjord Line
med runt 5 avgangar per dygn. Ur ett korridorsperspektiv ar trafikintensiteten
forhallandevis 1ag, men som linje betraktat ar trafiken omfattande. Linjernas
tonvikt ligger pa passagerartrafik, men farjorna transporterar ocksa gods.

Color Line har sedan ett par ar tillbaka ett elhybridfartyg i trafik pé linjen, som av
rederiet beskrivs som vildens storsta plug-in fartyg. Fiarjans batterier kan laddas
antingen under gang via fartygets motorer eller via landanslutning.
Batterikapaciteten gor det mojligt att kora fartyget helt pa eldrift i upp till 60
minuter i hastigheter upp till 12 knop. Rederiet planerar att fordubbla
batterikapaciteten ombord, vilket skulle gora det majligt att driva en storre del av
farjans framdrift pa el. Men d&ven med den storre batterikapaciteten skulle fartyget
fortfarande behova producera cirka 65 procent av energiforbrukningen via fartygets
maskiner.

En forutsattning for att rederiet ska bygga ut batterikapaciteten ombord ar
sannolikt att det blir mojligt att ladda farjan bade i Sandefjord och i Stromstad. Idag
ar det endast mojligt att ladda farjan i Sandefjord, vilket begransar nyttan med
batterierna.

Om laddningskapaciteten pa dagens farja utokas och branslena till maskinerna
ombord ersatts med grona branslen skulle det kunna etableras en grona
sjofartskorridor mellan Stromstad och Sandefjord. I det pilotprojekt som DNV
driver pa uppdrag av Nordiska ministerradet2c pagar ett arbete dar
forutsattningarna for att genomfora nodvandiga anpassningar av dagens farja
utreds narmare.

Med en fortsatt utveckling av batteritekniken skulle nista generations farjor
sannolikt kunna byggas med en helt elektrifierade framdrift. Det ar emellertid en
utveckling som skulle kunna ske pa langre sikt.

Vastkusten - kontinenten/Storbritannien

Mellan svenska vastkusten och kontinenten bedrivs en omfattande trafik med saval
roro-, container, bil- och tankfartyg. I Sverige berors hamnarna i Géteborg och i viss
man Brofjorden, pa kontinenten hamnar som Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam
och Hamburg och i Storbritannien exempelvis Immingham och London.

Mellan hamnarna pa svenska vastkusten och hamnarna utomlands transporteras
stora mangder gods och trafikintensiteten ar hog. Flera och rederier jobbar aktivt
och framétsyftande med omstéillningen av sina flottor och den tekniska
mognadsgraden bedoms vara forhallandevis hog. Goteborgs hamn har en uttalad
ambition att vara en bunkringshub for grona brianslen och driver projekt bade med
koppling till biogas och till elektrobranslen. Det finns ocksa en tydlig koppling till

20 e kapitel Gréna sjdfartskorridorer — en introduktion.
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andra linder Clydebank-deklarationen, bland annat Belgien, Nederldnderna och
Storbritannien.

Roro-trafiken mellan Géteborg och hamnarna pa kontinenten ar ett exempel pa en
trafik som har goda forutsattningar att bli en gron sjofartskorridor. Trafiken ar
savil gods- som trafikintensiv och har tydliga kopplingar till viktiga varusgare.
Trafiken har dessutom goda forutsittningar att avlasta vignatet pa kontinenten och
i Sverige. I detta segment finns flera direktlinjer mellan Goteborg och hamnar som
Gent och Zeebriigge.

Potentiella linjer

Goteborg-Gent

Rederiet DFDS, G6teborgs hamn och North Sea Ports har under 2022 tecknat en
partneroverenskommelse med ambitionen att inféra en gron sjofartskorridor
mellan Géteborg och Gent innan 2030. Overenskommelsen, som 4r den forsta i sitt
slag i Sverige, innebar ett viktigt steg i ratt riktning och kan férhoppningsvis fungera
som inspiration aven for andra. Utover de undertecknande parterna finns aven ett
tydligt engagemang och ett langsiktigt samarbete med varudgare som exempelvis
Volvo Cars.

Rederiet planerar att som ett forsta steg konvertera befintliga fartyg till
metanoldrift. Det tidigare namnda partnerskapet med Goteborgs hamn, Stena Line,
DFDS, @rsted och Liquid Wind utgor en viktig del i det arbetet. Pa langre sikt
planerar rederiet for att utveckla ett nytt fartygskoncept baserat p4 ammoniakdrift.
Det ar en omfattande satsning som rederiet har for avsikt att ansoka om EU-medel
for.

For att underratta omstéllningen av linjen kommer Goteborgs hamn fran och med 1
januari 2023 att infora ytterligare miljorabatter i avgifterna. Fartyg som drivs med
fossilfria branslen som bunkras i Goteborg far da, utover tidigare miljorabatter,
ytterligare 10 procents reduktion pa fartygshamnsavgiften. Samtidigt genomfor
North Sea Ports motsvarande atgard i sina hamnar.

Det finns en rad utmaningar som behover hanteras i projektet som ror bland annat
regelverk och finansiering av de planerade ammoniakfartygen. Tillgdngen till
bréanslen ar dven det en central fraga.
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Figur 4: DFDS natverk av sjofart- och jarnvagsforbindelser i norra Europa.

Andra linjer

En annan potentiell roro-linje i samma korridor ar cLdN:s trafik mellan Goteborg
och Zeebriigge. Rederiet har nyligen satt in ett nybyggt LNG-fartyg pa linjen, som
kan drivas med biogas. 2

Aven rederiet UECC:s linjeuppliigg mellan Goteborg och hamnar i bland annat
Danmark och pa kontinenten har vissa forutsattningar att stdlla om. Rederiet, som
transporterar fordon och annan rullande last, har nyligen tagit leverans av det
forsta av totalt tre dual-fuel LNG-fartyg med batterihybriddrift. 22 23

Det finns ocksa andra roro-linjer, exempelvis DFDS linje mellan G6teborg och
Immingham, som skulle kunna bli grona sjofartskorridorer men dar det i dagslaget
saknas konkreta planer pa att gé over till fornybara bréanslen.

Vastkusten-Danmark

Linjerna i korridoren trafikeras fraimst av ropax-fartyg, som pa svenska sidan
omfattar hamnarna Go6teborg, Halmstad och Helsingborg och pa danska sidan
Fredrikshamn, Grena och Helsingor. Korridoren ar bade gods- och passagerartung
och trafikintensiteten ar 6verlag hog. Den tekniska mognadsgraden ar generellt hog
och rederier i omréadet har redan idag teknik i drift som kan reducera
klimatutslappen.

2! https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/miljo--och-effektivitetsvinster-med-
nytt-fartyg-pa-trafiken-mellan-goteborg-zeebrugge/

22 https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/goteborgs-hamns-linjeutbud-breddas-
med-ny-nordeuropeisk-fartygsslinga/

23 https://www.sjofartstidningen.se/forsta-Ing-batterihybriden-till-uecc/

32 (86)


https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/miljo--och-effektivitetsvinster-med-nytt-fartyg-pa-trafiken-mellan-goteborg-zeebrugge/
https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/goteborgs-hamns-linjeutbud-breddas-med-ny-nordeuropeisk-fartygsslinga/
https://www.sjofartstidningen.se/forsta-lng-batterihybriden-till-uecc/

Potentiella linjer

Goteborg-Fredrikshamn

Stena Line har idag tva konventionella ropax-fartyg i trafik mellan Géteborg och
Fredrikshamn projekterar for en framtida elektrifiering av linjen. Det pagar ett
omfattande utvecklingsarbete med maélet att driftsitta en nytt batteridrivet ropax-
fartyg runt 2030. Fartyget, som har arbetsnamnet Stena Elektra, planeras att bli
cirka 215 meter lang och fa en kapacitet pa 1200-1500 passagerare och 3100
langdmeter for rullande gods.

En utmaning ar att sikerstilla effektbehovet for laddning i de bada hamnarna.
Goteborgs hamn har en effektstrategi som stracker sig fram till 2030 och som bland
annat ska mota Stena Lines behov. Enligt hamnen kommer man kunna leverera det
effektbehov som kravs for laddningen i Goteborg.

Ytterligare annan utmaning ar finansieringen. Merkostnaden jamfort med ett
konventionellt fartyg berdknas bli cirka 300 miljoner kronor, nagot som rederiet
behover kunna rakna hem rent affirsmassigt. En annan utmaning ar att flottan som
helhet blir mindre flexibel, i och med att fartyget inte kommer att kunna sittas in pa
andra linjer. Det beror dels pa att de kréivs sirskilda anpassningar i hamnarna, men
ocksa pa att alla linjer rent avstandsmassigt inte ar lampade for elektrifiering. (se
Figur 5)

Rederiet jobbar brett &ven med andra tekniska losningar. Bland annat har ropax-
farjan Stena Germanica, som trafikerar linjen Goteborg-Kiel, tidigare konverterats
till metanoldrift.24 Rederiet tar nu successivt leverans av ett antal nya fartyg i den sa
kallade E-Flexer serien, som ar forberedda for konvertering till bide e-metanol och
LNG/biogas. Parallellt jobbar rederiet aktivt med att energieffektivisera fartygen. 25

24 https://news.cision.com/se/stena-line/r/stena-line-tankar-med-metanol-som-atervunnits-ur-
svensk-staltillverkning,c3372821
25 https://www.stenaline.com/about-us/next-generation-ferries/
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Figur 5: Stena Lines natverk av sjofartsforbindelser i Skandinavien.

Helsingborg-Helsingor

Linjen Helsingborg-Helsingor opereras av rederiet ForSea med tre farjor och star
ensam for cirka en tredjedel av det totala antalet anlop i svenska hamnar.26 Tva av
de tre farjorna som trafikerar linjen ar redan idag fullt elektrifierade.2” Det ar
resultatet av ett flerarigt, delvis EU-finansierat projekt, dar de tva befintliga farjorna
konverterats till batteridrift. Projektet har inneburit ett omfattande
utvecklingsarbete med en lang inkorningsperiod, men de elektrifierade farjorna ar
nu i full drift. De tva farjorna snabbladdar pa vardera sidan av sundet och genom
det kan det energibehov som kravs for kora farjorna pa batterier tillgodoses. En
viktig del i utvecklingsarbetet har varit energieffektiviseringen, dar den spillvairme
som uppstar i systemet anvands i farjans ovriga funktioner.

Dagens tva elektrifierade farjor star for cirka 75 procent av driften pa linjen. ForSea
planerar att dven elektrifiera den tredje farjan pa linjen, men det dr en omfattande
satsning dar finansieringen ar en utmaning att 16sa. Investeringen ar i
storleksordningen 150 miljoner kronor och rederiet bedomer att mgjligheterna att
fa ytterligare delfinansiering fran EU ar begransade.

Andra linjer
Ytterligare en tinkbar linje ar Halmstad-Grend, som drivs av Stena Line. Nagra
konkreta planer pa att stilla om denna linje har emellertid inte kommunicerats.

26 K3lla: Sjofartsverket.
7 Linjen trafikeras av batterifarjorna Aurora och Tycho Brahe samt det konventionella fartyget
Hamlet.
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Sydkusten-Sddra Ostersjon

Korridoren r trafikintensiv, med en omfattande ropax-trafik mellan svenska
hamnar som Malmo, Trelleborg, Ystad, Karlshamn och Karlskrona och hamnar i
Tyskland, Polen, Litauen och Danmark. Destinationer ar bland annat Travemiinde,
Rostock, Swinoujscie, Gdynia, Klaipeda och Ronne. Utover den traditionella ropax-
trafiken finns dven en tagfarja i trafik mellan Trelleborg och Rostock, men
framtiden for den trafiken ar oviss.28

Hamnarna pa sydkusten har en viktig funktion for det gods som transporteras pa
vag och intermodalt mellan Europa och Sverige. Dessutom fiardas en stor mangd
passagerare over dessa hamnar. Rederier som ar verksamma i omradet ar bland
annat Finnlines, TT-Line, Stena Line, Polferries och Unity Line.

Potentiella linjer

Trelleborg — Travemiinde

Linjen trafikeras av rederiet TT-Line, som gor en omfattande satsning pa nya LNG-
fartyg. Det forsta fartyget levererades varen 2022 och ar satt i trafik pa linjen
Trelleborg — Travemiinde. Ett andra fartyg kommer att levereras senare under 2022
och sittas in pd samma linje. Ddrmed finns tekniken pa plats for att skapa en mer
héllbar sjofartskorridor, men det kravs att det finns biogas tillgdngligt. Trelleborg
energi satsar stort pa fornybar energi, men har i nuliget inga planer pa att bygga
upp négon biogasproduktion for sjofarten.

Ystad - Ronne

Pa linjen Ystad — Ronne uppritthéller Molslinjen trafiken, pa uppdrag av danska
staten. Trafiken ar, liksom den svenska Gotlandstrafiken, upphandlad vilket
innebar att den danska staten har magjlighet att paverka forutsiattningarna for varje
ny upphandlingsperiod. Nuvarande avtal loper fran den 1 september 2018 till den
31 augusti 2028. Eventuella forandringar av prestandakrav under avtalsperioden
kan emellertid dven regleras i tilliggsavtal.

Trafiken bedrivs idag av tva hoghastighetskatamaraner med en maxfart pa upp till
38 knop och med en 6verseglingstid pd 80 minuter. Sannolikt kommer den hoga
servicegraden pa linjen att bibehallas, vilket ocksa paverkar de tekniska
forutsattningarna for att etablera en gron korridor. Samtidigt skulle en ldngsiktig
utveckling av framdrivningstekniken pa denna linje kunna ge "spill-over” effekter
pa andra linjer med liknande férutsattningar.

Molslinjen, som driver Bornholmslinjen, har bestillt en ny katamaran med
planerad driftstart varen 2023. Bestéllningen regleras i ett tillaggsavtal med danska
staten, som specificerar bland annat miljoprestanda. Fartyget, som byggs i
Filipinerna av ett australiskt varv, blir med en langd pa 115 meter och en kapacitet
pa drygt 1600 passagerare och 450 personbilar virldens storsta snabbfarja. Farjan
kommer inledningsvis att drivas med konventionellt bransle, men det kommer vara
mojligt att konvertera den till andra bréanslelésningar, exempelvis biogas. 29

28 T3gfarjeférbindelse Trelleborg-Tyskland. Trafikverket 2021.
2 https://www.bornholmslinjen.dk/express-5
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Ronne hamn har en ambition att etablera sig som en hub for gront marint bransle i
Ostersjon. Tillsammans med en rad andra aktorer har hamnen bildat ett
konsortium med inriktning mot produktion och distribution av hallbara branslen. 3°
Hamnen har, tillsammans med hamnarna i Hamburg, Gdynia, Renne, Rotterdam
och Tallinn ingatt ett partnerskap med Maersk Mc-Kinney Moéller Center for Zero
Carbon Shipping”, for att mgjliggora distribution av hallbara brénslen till grona
sjofartskorridorer.s!

Andra linjer

Det finns fler linjer i korridoren som kan vara aktuella fér grona sjofartskorridorer
men som saknar anknytning till andra lander i Clydebank-deklarationen. De polska
dgarna till Unity Line och Polferris har exempelvis bestéllt tre nya ropax-fartyg av
LNG dual-fuel typ och som kommer att sittas i trafik mellan Ystad, Trelleborg och
den polska hamnen Swinoujécie. Fartygen, som blir 195 meter 1anga och fir en
kapacitet pa 400 passagerare och 4100 lingdmeter rullande last, ar tinkta att drivas
med biogas fran 2025. Liksom f6r andra fartyg med LNG-teknik blir tillgangen och
priset pa biogas avgorande for om driften av farjorna ska kunna bli fossilfri. 32

Samma géller for trafiken mellan Karlskrona och Gdynia i Polen, dar Stena Line
planerar att sitta in tva fartyg i E-flexer serien under hosten 2022. Det forsta
fartyget satts i trafik i september och det andra fartyg preliminart i november.
Fartygen kommer i ett forsta skede att koras pa konventionellt brinsle, men ar
forberedda for konvertering till bade metanol och LNG/biogas. 33

Aven rederiet DFDS har p4 linjen mellan Karlskrona och Gdynia satt in tva nya
ropax-fartyg som ar mdjliga att konvertera till fornybara bréanslen. Nagra konkreta
planer pa en sadan konvertering finns emellertid inte i dagslaget. Polen ar heller
inte en del av Clydebank-deklarationen.

Sodra ostkusten — Gotland

Trafiken mellan svenska fastlandet och Gotland handlas upp av svenska staten och
I6per normalt i avtalsperioder pa 10 ar. Nuvarande avtal 16per perioden 2017-2027
och avser linjerna Nynashamn-Visby samt Oskarshamn-Visby. Viss trafik bedrivs av
samma operator aven pa linjen Vastervik-Visby, men den omfattas inte av dagens
avtal.

Potentiella linjer

Visby — Oskarshamn/Nynashamn

Trafikintensiteten pa de upphandlade linjerna ar forhallandevis h6g, med mellan 6
och 20 turer per dygn beroende pa sisong. Linjerna trafikeras av
hoghastighetsfartyg med en restid pa drygt tre timmar och en fart pa upp till cirka
28 knop.

30 https://www.energinyheter.se/en/node/24271

31 https://baltictransportjournal.com/index.php?id=2273, https://www.zerocarbonshipping.com/
32 https://baltictransportjournal.com/index.php?id=2176

33 https://www.stenaline.com/media/stories/stena-line-deploys-e-flexers-on-karlskrona-gdynia-
route/, https://www.sjofartstidningen.se/premiar-for-stena-estelle-i-september/
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Den tekniska mognadsgraden ar h6g. Nuvarande operator Destination Gotland har
nyligen satt tva nya fartyg i trafik, med huvudmaskiner baserade pa LNG-teknik. En
viss inblandning av biogas i bréanslet gors redan idag och kommer successivt att 6ka
fram till 2030. Med 100 procent inblandning av biogas skulle korridoren i princip
kunna blir helt fossilfri. Moderbolaget Rederi AB Gotland driver dven ett
omfattande och mer langsiktigt utvecklingsarbete inom projektet Gotland Horizon.
I det projektet har rederiet undersokt olika majligheter att stilla om trafiken pa
langre sikt, bland annat genom en 6vergang till batteridrift. Med nuvarande
overseglingshastigheter bedoms det emellertid inte vara majligt att elektrifiera
framdriften av trafiken. Daremot skulle det vara mojligt att elektrifiera "hotelldelen”
i fartyget, med batterier som kan laddas under liggetid i hamn. Rederiet fokuserar
nu framst pa en framtida 16sning baserad pa vatgasteknik, som ocksa ar mer flexibel
ur ett bransleperspektiv. Nyligen har rederiet lanserat tva fartygsmodeller, Gotland
Hydrocat och Gotland Horizon, som béada ar designade for att drivas av fossilfri
vatgas. Enligt rederiet blir det varldens forsta storskaliga vatgasdrivna katamaran.

Malsattningen ar att bestilla ett nytt fartyg under 2025 for att kunna ta detta i drift
2030.34 Om rederiet, i konkurrens med andra rederier, vinner kommande
upphandling 6kar sannolikheten att ett sddant fartyg satts i trafik. En stor utmaning
nar det galler vitgas ar emellertid att fa fram den mangd av fornybar energi som
kravs for att producera branslet.

Den framtida upphandlingsformen for farjetrafiken till Gotland ar for narvarande
under utredning och de langsiktiga forutsattningarna ar i nulaget oklara.ss
Sannolikt kommer emellertid nuvarande modell tillampas aven vid nasta
upphandlingstillfille. Det finns d& mdjlighet for staten att specificera miljokraven sa
att de tydligare styr mot en fossilfri Gotlandstrafik och grona sjofartkorridorer.
Inrikes sjofart omfattas av transportsektorns klimatmal for 2030 respektive 2045
och ingér ocksa ett delomrade i Fossilfritt Sveriges arbete. 3¢ Enligt malen ska
utslappen av vaxthusgaser fran inrikes sjofart minska med 70 procent jamfort med
2010. 2045 ska det inte forekomma nagra nettoutslapp av vaxthusgaser fran inrikes
sjofart alls.

Mellersta och norra ostkusten - Finland

I omrédet bedrivs en omfattande trafik med ropax- och roro-fartyg till och fran de
svenska hamnarna Kapellskar, Stockholm, Norvik och Nynashamn och Umeaé. I
Finland och Baltikum frimst hamnarna i Helsingfors, Abo, Nadendal, Hango,
Mariehamn och Vasa. Trafiken uppritthaller viktiga godsflodena mellan Sverige och
Finland men ar ocksa viktig for de floden som transporteras i transit genom Sverige.
Godsvolymerna ar betydande och det fiardas en stor mangd passagerare i
korridoren, bade i rekreations- och transportsyfte. Trafikintensiteten pa linjerna ar
generellt hog, dven om i synnerhet farjerederierna fortfarande ar paverkade av
effekterna fran pandemin. Det finns LNG-fartyg i trafik pa vissa av linjerna, men
den tekniska mognadsgraden or 6verlag varierande.

34 https://gotlandhorizon.se/

35 Analys av alternativa modeller fér farjetrafik till Gotland. Trafikverket 2021.

36 Fardplan for fossilfri konkurrenskraft — sjéfartsnaringen. Féreningen Svensk Sjofart med flera
2019.
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Potentiella linjer

Stockholm-Helsingfors/Abo/Mariehamn

Fran Stockholm utgar firjetrafik till bade Helsingfors, Abo och Mariehamn med
fartyg som opereras av bland annat rederierna Viking Line och Tallink Silja. Bada
rederierna har LNG-fartyg i sina flottor, men endast Viking Line opererar nagot av
dessa pa svensk hamn. LNG-fartygen Viking Grace och Viking Glory gar i trafik
mellan Stockholm och Abo och rederiet medverkar dessutom i flera
utvecklingsprojekt som rér anviandning och tillging pa fornybara bréanslen.
Rederiets planer pa att konvertera dven andra fartyg i flottan har emellertid av olika
skal fatt skjutas upp.

Umea - Vasa

Korridoren bestér av en och samma linje, nimligen trafiken mellan Umeé och Vasa.
Trafiken uppritthalls av ett enda fartyg och savil trafikintensiteten som gods- och
passagerarvolymer ar relativt begransade jamfort med andra korridorer. Linjen ar
emellertid av stor strategisk betydelse och har en hog mognadsgrad. Det finns
dessutom goda forutsattningar for partnerskap kring grona sjofartskorridorer.

Trafiken uppratthalls av en nyligen levererad LNG-farja, Aurora Botnia, som kor tva
till fyra enkelresor per dygn beroende pa veckodag. Farjan har en kapacitet pa 800
passagerare och 1500 langdmeter for gods. Det finns ett offentligt 4gande bade i
rederiet Wasa Line och i det gemensamma hamnbolaget Kvarken Ports. Liksom for
andra LNG-fartyg ar den mest kritiska fragan tillgdngen pa biogas.

Andra linjer

Aven andra linjer i omradet har forutsittningar att bli grona sjoéfartskorridorer,
exempelvis Stena Lines linje mellan Norvik och Hangd. An s4 linge har det
emellertid inte kommunicerats nigra konkreta planer pé att g over till fornybara
branslen.

Norra Ostkusten - sédra Ostersjon/kontinenten

Trafiken mellan norrlandskusten och sédra Ostersjon och kontinenten ir till stor
del kopplad till den industriella utvecklingen i Norrland. Omstallningen till en
fossilfri stalproduktion kommer att innebara bade stora volymokningar men ocksa
att nya typer av gods kommer att behova transporteras. De planerade satsningarna
ger starka drivkrafter for foretagen att inte bara stilla om produktionen utan dven
transporterna. Foretag som LKAB, SSAB och H2GS som har en tydlig gron profil for
den framtida produktionen, men dven varuforsorjningskedjorna behover stilla om
for att produkten som levereras till kunden ska kunna bli fossilfri.

I omrédet pagar dven andra industrietableringar, exempelvis Northvolts
batterifabrik i Skellefted. Batteriproduktionen utgor en viktig del av
bilproducenternas varuférsérjningskedjor vid tillverkningen elbilar. Aven dessa
godstransporter behover stilla om for att slutprodukten ska kunna anses vara
fossilfri.

De nya produktionsanldggningarna och varuférsorjningskedjorna ar i en

uppbyggnadsfas och det ar i nuldget oklart hur godsflodena kommer att se ut, vilka
volymer som kommer att transporteras och vilka hamnar som slutligen kommer att
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involveras. Inte desto mindre behover de berérda varudgarna redan nu beakta den
omstillning som behdver goras inom sjofarten. Om bulksegmentet, som
transporterar en stor mangd av godset for stalindustrin, ska kunna stélla om kravs
nybyggnationer av fartyg. Det behovs darfor en god framforhéllning om sjofarten
ska kunna erbjuda fossilfria transporter nar vil produktionen startar. Tillgangen pa
vatgas ar en forutsiattning for omstéillningen av stalproduktionen. Det kan darfor
antas att vatgas for marint bruk kan fa en betydande roll for sjofartens omstillning i
omradet.

Det pagar flera projekt kopplat till den framtida produktionen och lagringen av
vatgas:

- Hybrit 4r ett samarbete mellan SSAB, LKAB och Vattenfall och omfattar
bland annat en ny anlidggning for vatgasproduktion i Gillivare och
bergrumslagring for véitgas i Lulea.

- BotnialdnkenHz2 &r ett samarbete mellan Luled hamn, Luled Energi, ABB
och ESL Shipping och syftar till att etablera en regional vitgashub i Lulea.

- H2GS etablerar en ny produktionsverksamhet fran grunden och 6vervager
att ta en roll aven som bransletillverkare.

Potentiella linjer

Lulea — sédra Ostersjén/kontinenten

Transporterna till och fran Luled sker till stor del med torrbulkfartyg och handlas
upp pa spotmarknaden eller genom time charter-avtal. Fartygen gar normalt inte i
linjetrafik och tonnaget varierar. Det gor det generellt svarare att for den som
handlar upp transporten att paverka de trafikerande fartygens miljoprestanda. En
del av de nya godsflodena kan komma att konsolideras i storre utstrackning, vilket i
sin tur kan skapa forutsattningar for mer permanenta slinglosningar och langsiktiga
samarbeten mellan rederier och varuigare. Det ar i nuldget svart att bedoma vilka
godsvolymer det handlar om och vilka hamnar som kommer att beroras. Trots det
behover varudgarna redan nu planera for de framtida godstransporterna for att
rederierna ska hinna fornya eller anpassa sina flottor. Forutom Luled berors
sannolikt ocksa Narviks hamn och narliggande svenska hamnar av den framtida
utvecklingen.

Den nationella samverkansplattformen CLOSER planerar att, tillsammans med
andra aktorer, etablera en innovationsplattform for grona transporter kopplat till
den industriella utvecklingen i Norrland. Initiativet ar i en sonderingsfas men
skulle, om det kommer till stand, med fordel kunna samordnas med det fortsatta
arbetet med grona sjofartskorridorer.

Skelleftea — sédra Ostersjon — kontinenten

Wallenius-SOL har idag en etablerad linje som forbinder finska och svenska
hamnar i norra Bottenviken (Skelleftea, Karleby, Uledborg och Kemi) med tyska och
belgiska hamnar (Travemiinde, Zeebriigge och Antwerpen). Rederiet har nyligen
satt in tva nybyggda LNG-fartyg av typen ConRo pa linjen, det vill sidga fartyg som
kan hantera bade container- och roro-last. Fartygen ar drygt 240 meter langa och
35 meter breda och har 6kat lastkapaciteten pé linjen med 300 procent for
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containers och 100 procent for roro. Rederiet arbetar parallellt med nésta
generations fartyg, dar andra typer av brianslen ocksa kan bli aktuella.

SKELLEFTEA

KOKKOLA
PIETARSAARI

KASKINEN

TRAVEMUNDE/
LUBECK

TILBURY
ANTWERP

ZEEBRUGGE

Figur 6: Wallenius-SOL:s natverk av sjofartslinjer mellan norra ostkusten och sédra
Ostersjon/kontinenten

Liksom for ovriga LNG-fartyg ar den kritiska faktorn tillgdng och pris pa biogas.
Skellefte Energi driver en biogasanldggning i omradet, men produktionen ar i
nulaget inte avsett for sjofarten. Parallellt driver Skelleftea hamn ett
utbyggnadsprojekt dir kommunen investerar runt 850 miljoner kronor i
hamnanlaggningen Det finns sammantaget flera faktorer som talar for en gron
sjofartskorridor mellan Skellefted, narliggande hamnar och kontinenten.

Andra linjer

Det finns dven andra tinkbara linjeupplagg i omradet som skulle kunna utvecklas
till grona sjofartskorridorer. Ett exempel ar Umed hamn och dess koppling till
hamnar i sédra Ostersjon och pa kontinenten. Hamnen gor omfattande
investeringar for att mota en framtida efterfrdgan pa containertransporter och
kapaciteten i hamnen byggs ut for att kunna hantera storre containerfartyg. En
bakomliggande orsak ar att SCA investerar i en ny produktionsanlaggning i Umea
och planerar pa sikt att 6ka sina containertransporter. Det finns i dagslaget
emellertid inga konkreta planer pa att stélla sjofarten pa dessa linjer, a&tminstone
inte innan 2030.
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Andra korridorer och linjer av betydelse for
sjofartens omstallning

Det sker ett aktivt omstillningsarbete dven inom andra sjéfartssegment, men
trafiken &r svarare att kategorisera som sjofartskorridorer. Det beror bland annat pa
att trafiken omfattar manga olika hamnar, inte ar tidtabellsbunden eller att
linjeupplédggen fordandras 6ver tid. Trafiken kan ocksa vara global, beréra manga
lander och opereras av stora rederier som sjilva har en tydlig plan for sina
respektive flottors omstillning. Trots att trafiken som sddan kan vara svarare att
definiera som sjofartkorridorer ar det viktigt att stodja omstillningen dven inom
dessa.

Containersjofart

Den transoceana containersjofarten bedrivs av ett relativt fatal globala aktérer med
omfattande verksamheter och stora resurser. Inom detta segment finns flera
betydande godskorridorer, varav nagra ar beskrivna i Global Maritime s rapport
“the Next Wave”. Flera av rederierna har ambitiosa miljomal och bedriver ett
malmedvetet arbete med att stdlla om sina fartygsflottor. Det danska rederiet
Maersk driver exempelvis genom "Maersk Mc-Kinney Moller Center for Zero
Carbon Shipping Industry” ett ambitiost omstallningsprogram som samlar en rad
olika partners.37 38 Rederiet har ocksa tecknat partnerskapsavtal med ett antal
globala foretag, for att sakerstalla sitt egna framtida behov av gron metanol.

Ett annat exempel ar CMA-CGM, som nyligen bestallt 10 LNG-fartyg och 6
metanoldrivna fartyg i den storre storleksklassen.39 Sammantaget forefaller de stora
containerrederierna se fordelar i att sjilva leda utvecklingen och med egen kraft
bygga de partnerskap som kravs.

Feedersjofarten ar, liksom den transoceana sjofarten, uppbyggd i slingor. Slingorna
bestar ofta av ménga hamnar och upplaggen anpassas kontinuerligt efter
marknadens behov. Det dr dirmed svarare att knyta specifika hamnar till en
sarskild korridor, atminstone 6ver en langre tid. Samtidigt ar feeder- och
narsjofarten en viktig och omfattande del av det transportsystem som knyter ihop
Sverige med ovriga Europa. Darfor ar det angelaget att omstallningen fortgar aven
har.

Det pagar flera olika initiativ som syftar till att stilla om feedersjofarten. X-Press
Feeders har exempelvis atta dual fuel fartyg i order som ska kunna drivas pa e-
metanol.4°. Rederiet trafikerar skandinaviska hamnar, men det ar inte klart pa vilka
linjer de nya fartygen kommer att operera. Aven Wallenius planerar for ny
nirsjofartstrafik mellan svenska ostkusthamnar och hamnar i sédra Ostersjon, som
gradvis ar tankt att gd over till fossilfria branslen.

37 https://www.zerocarbonshipping.com

38 https://cms.zerocarbonshipping.com/media/uploads/documents/Five-Critical-Levers-that-make-
a-Difference.pdf

39 https://Ingprime.com/europe/cma-cgm-reveals-orders-for-10-Ing-powered-and-6-methanol-
fueled-containerships/53540/

40 https://www.x-pressfeeders.com/news/new-build-purchase
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Goteborgs hamn har nyligen inlett ett partnerskap med North Sea Ports om att
etablera en gron feedersjofartskorridor mellan Goteborg och Rotterdam. Projektet
ar i ett tidigt skede, men ar tankt att successivt att involvera fler parter. Initiativet
har en nira koppling till den transoceana sjofarten och knyter an till arbetena bade
inom Clydebankdeklarationen, Getting to Zero Coalition och Maersk Mc-Kinney
Moller Center for Zero Carbon Shipping.

Tanksjofart

Transporterna av raffinerade oljeprodukter utgor i ton riknat en betydande del av
den inrikes sjofarten i Sverige. Godsflodena gar i stor utstrackning fran
raffinaderierna i Brofjorden respektive Goteborg till hamnar liangs hela svenska
kusten. Trafiken ar liksom feedersjofarten mer att betrakta som ett
transportsystem, med dterkommande anl6p pa en rad olika hamnar och dar
transportbehovet styrs av tillgdng och efterfrigan pa produkterna. Aven om det 4r
svart att kategorisera dessa transportfloden som korridorer fyller de en viktig
funktion for landets energiforsorjning. Trots att de transporterade produkterna
utgors av fossila branslen kommer trafiken som sadan troligtvis besta under
overskadlig tid framover, dven om de transporterade produkterna kommer att
forandras.

Produkttankmarknaden ar en viktig del av svensk rederinaring och svenska rederier
ligger pa framkant vad géller teknisk utveckling och omstillning. Som exempel kan
namnas Furetank, som tillsammans med sina samarbetsparters i Gothia Tanker
Alliance under en ldngre tid systematiskt arbetat med att stilla om sin flotta.
Furetank har idag atta LNG fartyg av dual fuel typ i sin flotta och ytterligare sju ar
bestillda. For att kunna forsorja flottan med biogas har Furetank ingéatt ett
samarbete med Eskilstuna energi om att kopa 75 procent av den nya
biogasanliaggningens produktion. Anlaggningen ska kunna borja leverera brénsle i
slutet pa 2023.4t Tanken ar att biogasen ska kunna bunkras frén lagringstank i
Goteborgs hamn, men upplagget for det ar annu inte klart.

Aven om volymerna inte kommer kunna ticka rederiets totala behov ir det ett bra
exempel pa hur rederier och brinsleleverantorer kan samarbeta for att mgjliggora
omstillningen inom sjofarten. Biogasproducenten far en garanterad avsattning for
sin produkt samtidigt som rederiet sakerstaller tillgdngen pa branslet och far en
mer forutsagbar prisbild over tid.

41 https://www.sjofartstidningen.se/ny-anlaggning-for-biogas-planeras/
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Figur 7: Exempel pa trafikfloden for produkttankfartyg i norra Europa (bild fran Furetank)

Réoljemarknaden avser transporter fran utvinningar i olika delar av virlden till
raffinaderierna i Europa. Denna marknad har inte bedomts som relevant for detta
uppdrag.

Bilbatssjofart

Transporter av bilar dr i hog grad en global verksamhet med ldngvéga transporter
mellan bland annat Europa, Nordamerika och Asien. En av rutterna ingar ocksa
bland de 10 globala transportkorridorerna som Global Maritim Forum pekat ut i sin
rapport The Next Wave. Det forekommer ocksé en relativt omfattande,
intraeuropeisk trafik med bilbatsfartyg. Exempel pa svenska bilhamnar ar
Wallhamn, G6teborg, Malmé och Sodertilje. I nagra av dessa hamnar finns idéer
om grona bilbatskorridorer, men det saknas an sa lange konkreta forslag.

Bland de mest innovativa bilbatsrederierna ar Wallenius Willhelmsen som genom
sitt utvecklingsbolag Wallenius Marine har utvecklat ett koncept for seglande
bilbatsfartyg. Fran att ha varit ett rent konceptfartyg planerar nu Wallenius
Willhelmsen att bestilla det forsta seglande bilfartyg fartyg inom de narmast aren.
Konceptfartyget heter Orcelle Wind och baseras pa erfarenheterna fran det tidigare
utvecklingsprojektet Oceanbird.

Det ar emellertid inte bara tekniken ombord som behover utvecklas, utan det kravs i
lika stor grad en logistisk innovation for att kunna ga over till seglande
bilbatsfartyg. De langre overseglingstiderna staller helt nya krav pa
bilproducenternas varuforsorjningskedjor. Kunderna behover darfor vara med i ett
tidigt skede for att kunna gora nodvandiga anpassningar av sina verksamheter. Det
faktum att 6verseglingstiderna okar paverkar ocksa den totala kapaciteten pa linjen.
Med lagre fart binds fartygen upp under en langre tid och transportkapaciteten som
helhet minskar. For att kompensera for de langre 6verseglingstiderna och bibehalla
kapaciteten behovs i princip fler fartyg. En annan viktig komponent att beakta ar de

43 (86)



vindmaissiga forutsiattningarna. Det forsta fartyget planeras att sattas i trafik pa
bland annat Nordatlanten, dar vindférhallanden bedéms vara gynnsamma.

Torrbulksjofart

Utover de torrbulkstransporterna som sker till och fran Norrland (se kapitel Norra
ostkusten - sodra Ostersjon/kontinenten) transporteras #ven en rad andra
produkter med torrbulkfartyg. Skogsprodukter, cement, spannmal,
energiprodukter, atervinningsmaterial och olika insatsvaror till metallindustrin ar
exempel pa varor som transporteras for stora varuidgare som Boliden, Heidelberg
Cement, Sodra och Lantméannen. Transporterna ar olika till sin karaktir, men det
finns vissa storre godsfloden av regelbunden karaktar som skulle kunna utgora
basen for grona sjofartskorridorer.

Torrbulksflottan bestar till 6verviagande del av fartyg byggda pa konventionell
teknik, men det finns ocksa exempel pa mer framatsyftande 16sningar. Rederiet
AtoB@C har exempelvis nyligen bestillt 7 elhybridfartyg som visserligen bygger pa
konventionell framdrift, men dar en del av energibehovet kommer att kunna
tillgodoses med hjalp av batterier.

Inre vattenvagar

Malaren, Vanern, Gota alv samt vissa kustomréaden ar klassificerade som inre
vattenvagar (IVV). Det innebar att det ar majligt att trafikera dessa omraden med
fartyg som ar sarskilt anpassade for de inre vattenvigarna. Farlederna pa de inre
vattenvagarna i Sverige trafikeras dven av havsgiende fartyg som angor hamnar
utanfor de inre vattenvagarna, exempelvis kontinenthamnarna

Trots de politiska ambitionerna att 6ka trafiken pa de inre vattenviagarna har de
sjoburna godsvolymerna inte 0kat de senaste dren. Det finns tydliga konkurrensytor
med saval vag- som jarnvagstrafik och sjofarten har haft svart att havda sig i
konkurrensen pa de korta avstanden. Renodlad IVV-trafik, det vill saga trafik med
IVV-klassade fartyg inom de inre vattenvagarna, forekommer knappast alls. I
Europa daremot utgor den har typen av trafik en viktig del i transportsystemet. Det
pagar flera olika atgarder som syftar till att starka sjofarten och prdmtrafiken, bade i
form av fysiska atgarder i slussar och farleder och i form av mer framjande atgarder.

Trafikintensiteten pa de inre vattenviagarna ar, jamfort med de storre
godskorridorerna, 14g och konceptet grona sjofartskorridorer ar svarare att tillimpa
har. Darmed inte sagt att omstéllningen av sjofarten pa de inre vattenviagarna ar
oviktig, i synnerhet med tanke pa att just miljonyttan ar ett viktigt argument for att
flytta gods fran vag till de inre vattenvagarna. Den tekniska mognadsgraden ar
forhéllandevis 1ag, men det finns aktorer pa den svenska marknaden som planerar
for fossilfri sjotrafik pa de inre vattenviagarna. Rederiet Avatar Logistics har
tillsammans med varuigaren Jehander som ambition att bestilla ett nytt eldrivet
pramfartyg for transporter av sand och grus inom Stockholmsregionen. Avatars
befintliga fartyg MS Jehander 1 transporterar idag ballastmaterial till
betongfabrikerna inne i Stockholm. Det nya pramfartyget ar tankt att ersitta
nuvarande fartyg och berdknas kunna tas i drift i mitten av 2024. Om
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nybyggnationen genomfors enligt plan kommer det finnas en gron inre
vattenvagstransport i drift i mitten pa 2020-talet.42

Satsningen forutsitter delfinansiering via Klimatklivet. Om ansokan inte beviljas
kommer sannolikt projektet inte kunna realiseras.

Stod och styrmedel

I en 6vergangsperiod kan det finnas ett behov av ekonomiska incitament och andra
styrmedel for att underlitta etableringen av grona sjofartskorridorer. Klimatklivet
ar ett exempel pa ett befintligt investeringsstod for atgarder som minskar utslappen
av koldioxid och andra viaxthusgaser och som ar tillampbart 4ven inom sjofarten.4s
Det finns emellertid ocksa forslag pa nya styrmedel. Bland annat har Trafikanalys i
ett nyligen redovisat regeringsuppdrag tagit fram ett antal forslag till styrmedel for
transportsektorns omstillning, bland annat for sjofarten.+ 45 Trafikanalys kommer
dessutom, inom ramen for tva pagaende regeringsuppdrag, presentera ytterligare
forslag som kan underlatta omstallningen inom sjofarten.+¢ Tidigare har aven
branschféreningen Svensk Sjofart, Sveriges hamnar och Skiargardsredarna tagit
fram liknande forslag till atgarder+ . Det har ocksa framforts ytterligare idéer om
stod och styrmedel i arbetet med detta uppdrag. Pagaende forhandlingar inom EU
om kommissionens forslag i Fit for 55-paketet kan ocksd komma att paverka
forutsattningarna for sjofartens omstallning.

Sammantaget kommer ekonomiska incitament och styrmedel i kombination med
nya regelverk inom EU sannolikt utgora viktiga verktyg i det fortsatta arbetet med
grona sjofartskorridor. Det finns ett flertal forslag framtagna som behover
analyseras och beslutas om.

42 https://avatarlogistics.se/wp-content/uploads/2022/06/PRESSMEDDELANDE-
Avatar-Logistics-Nytt-pramfartyg-reducerar-CO2-med-95-002.pdf

43 Elektrifieringen av sjofarten — férutsattningar, nuldge och styrmedel. VTI 2022.

44 Fdrslag som leder till transportsektorns klimatomstéllning. Trafikanalys 2022.

45 Styrmedel for sjéfartens klimatomstallning. Trafikanalys 2022

46 Trafikanalys regleringsbrev 2022: https://www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/?RBID=22463
47 F3rdplan for fossilfri konkurrenskraft — sjéfartsnaringen: https://fossilfrittsverige.se/wp-
content/uploads/2020/09/sjfartsnringen.pdf
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Tabell 1: Exempel pa tidigare framtagna forslag pa styrmedel*®

hamnars miljétillstand

Styrmedel Kategori Omfattning |Status Forslag fran
Fuel EU Maritime Regelverk EU Bereds EU
AFIR Regelverk EU Bereds EU
ETS Skatter/ EU Bereds EU
Avgifter
Regelutveckling i IMO  |Regelverk Global Befintlig/ IMO
bereds
Prisséattning av Skatter/ Nationell Analyserad Trafikanalys
sjofartens Avgifter 2022
vaxthusgasutslapp
(koldioxidfond)
Krav och standarder Regelverk Global Befintlig/lbereds | SSPA 2022
elanslutning
Klimatdifferentierat Skatter/ EU Analyserad Trafikanalys
sjofartsstod Regelverk 2022
Nationella krav pa Regelverk Nationell Foreslagen Trafikanalys
drivmedel for mindre 2022
fartyg
Uppdrag till nationell Samverkan Nationell Foreslagen Trafikanalys
samordnare for 2022
sjofartens omstallning
Omstallningsprogram Samverkan Nationell Foreslagen Trafikanalys
enligt norsk modell 2022
Konsultstod sjéfartens | Investeringsstod Nationell Foreslagen Trafikanalys
omstallning enligt norsk 2022
modell
Krav pa myndigheters | Offentlig Nationell Foreslagen/ Trafikanalys
fartygsflottor upphandling vidareutvecklad |2022
(Gotlandstrafik)
Forskningsstod Forskningsstod Nationell Befintlig VTI 2022
Miljodifferentierade Avgift Nationell Vidareutvecklad |VTI 2022
hamnavgifter
Miljodifferentierade Avgift Nationell Vidareutvecklad | Trafikanalys
farledsavgifter 2022
Klimatklivet Investeringsstod Nationell Vidareutvecklad |VTI 2022
Utbkade krav pa Regelverk Nationell Vidareutvecklad |VTI 2022

48 K3lla: Trafikanalys.
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Miljo- och klimatstyrningsincitament i
sjofartens avqifter

Enligt uppdraget ska samordnaren fora en dialog med branschorganisationen
Sveriges hamnar och Sjofartsverket, med malsattningen att fa till stand likvardiga
miljo- och klimatincitament i sjofartens avgifter. Malet med den delen av uppdraget
har varit att:

a) Kartlagga vilka hamnar som tillampar index som grund miljé- och
klimatstyrningsincitament i avgifterna.

b) Belysa vilka fler hamnar planerar att infora index som grund f6r miljé- och
klimatstyrningsincitament i avgifterna.

¢) Skapa ett intresse hos 6vriga hamnar att infora miljo- och
klimatstyrningsincitament

d) Utifran resultaten, fordjupa dialogen med branschorganisationen Sveriges
hamnar och Sjofartsverket.

Som en utgangspunkt har det antagits att om ett vedertaget miljéindex anvands
som grund for avgiftsdifferentiering bidrar det till likvardighet i miljo- och
klimatstyrningsincitament.

Beskrivning av miljoindex

Clean Shipping Index (CSI) och Environmental Ship Index (ESI) ar de vanligaste
forekommande miljoindexen i Sverige idag. Genom att ansluta sig till nagot av
indexen kan en redare miljocertifiera sina fartyg enligt respektive index
klassificering. Indexen kan i sin tur anvandas som grund for miljodifferentiering i
hamnarnas och Sjofartsverkets avgifter. Sjofartsverket anvander CSI som grund for
miljodifferentiering av farledsavgifterna medan hamnarna anviander bade CSI och
ESI. I detta avsnitt beskrivs de 6vergripande principerna for de bada indexen.

Clean Shipping Index (CSl)

I CSI gor redare en egen uppskattning av sitt eller sina fartygs miljoprestanda
utifrén ett frageformular. Fem olika kategorier av miljopaverkan bedoms:

utslapp av koldioxid (CO,)

- utslapp av kvaveoxider (NOx)

- utslapp av svaveldioxid (SO.) och partiklar
- kemikalieanvandning

- hantering av vatten och avfall

Utfallet av bedomningen placerar in fartyget i en av fem klasser. I var och en av de
fem kategorierna kan ett fartyg tilldelas max 30 poang. For att fa hoga poang och
dirmed hamna i en battre klass kravs att fartyget uppfyller hogre krav. Klasserna
beskrivs med stjarnor, dar fartygen i den basta klassen far fem stjarnor. Kraven
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uppdateras kontinuerligt allteftersom kunskapen om fartygens utslapp och
miljopaverkan 6kar och lagar och regler dndras. I varje kategori kravs battre
prestation dn lagkraven for att fa poiang.

Tabell 2: Olika klasser och poang i CSI

Klass
(stjirnor) |1 2 3 4 5
Poang 0-37 38-74 75-99 100-124 | 125-150

Rederiets utviardering maste granskas av en tredjeparts verifieringsorgan for att
fartyget ska bli certifierat. Ett certifikat géller i tre ar och det verifierande foretaget
gor mindre genomgangar varje ar. Redaren betalar en arlig avgift pa 2800 euro for
att ansluta sig till CSI. Till det kommer kostnader for certifieringen och 500 euro
per ar i administrativ avgift i for certifikaten. Cirka 2400 fartyg ar registrerade i CSI.

CSI drivs sedan 2021 av IVL Svenska miljoinstitutet och ar 6ppet for alla typer av
fartyg. Indexet har anvants sedan 2007 och var inledningsvis tankt som ett
hjalpmedel for lastdgare som efterfragade sjotransporter med 1lag miljopaverkan.

Environmental Ship Index (ESI)

ESI &r ett index som huvudsakligen baseras pa utslapp till luft. Kraven utgar fran
gillande lagar och regler. Foljande kategorier av miljopaverkan poangsatts:

- Utslapp av kviveoxid (NOx)
- Utsldpp av svaveloxid (SOx)
- Utsldpp av koldioxid (CO-)
- Teknik for att ta emot el

Ett fartyg som presterar over lagkraven far hoga poang, medan fartyg som ar
relativt nira gransvardena far laga poang. Ett fartyg kan som mest tilldelas 67
poang i kategorin NOX, 33 podng i kategorin SOX, 15 poang i kategorin for CO2 och
10 poang om det ansluter till elnétet i land vid kajlage. En sammanriakning av
poangen i de olika kategorierna kan alltsd ge en summa pa 125, men ett maxvirde
har sattas till 100 poang. Det slutliga indexviardet for ett fartyg ar alltsa en poang
mellan o och 100.

De rederier som vill ha sina fartyg varderade enligt ESI har sjdlva ansvar for att
lagga in de uppgifter som kravs for att rakna fram ett indexvarde. ESI kontrollerar
informationen som redaren har uppgett genom att leta efter inkonsekvenser och
uppenbara misstag. Om ett fartyg far mycket hoga poang kan dokumentation om
exempelvis bunkerleveranser kravas in fran redare.

ESI ar 6ppet for alla typer av fartyg. Kostnaden for att vara med i ESI tas ut per
halvar och uppgar till 160 euro for fartyg med bruttodraktighet >20000, och 8o
euro for mindre fartyg. Idag ar ungefar 6900 fartyg registrerade i ESI och 60
hamnar anviander ESI som grund for miljodifferentiering i hamnens avgifter. ESI

48 (86)



administreras av “Green Award Foundation49” f6r den internationella
hamnorganisationen “International Associations of Ports and Harbors” rakning
(IAPH).

CSl och ESI — en jamforelse

Sammanfattningsvis har CSI en bred ansats och tar hiansyn till flera olika typer av
ett fartygs miljopaverkan. Fartyg som hamnar i den hogsta klassen maste samla
poang fran samtliga fem kategorier. Tredjepartsverifieringen siakerstiller att
uppgifterna om fartygen ar riktiga.

ESI har ingen tredjepartsverifiering men ar ett relativt 1att administrerat system
som framst bygger pa dokumentation som redan finns pa fartygen. Kontrollen av
uppgifter gors genom att administratérerna i vissa fall kraver in dokumentation
som stirker de uppgifter som alltid samlas in.

Ur ett klimatperspektiv, som ar mest relevant i sammanhanget for den har
rapporten, ar kategorin CO2 betydelsefull. I CSI kan ett fartyg hamna i den basta
klassen med bara 5 poiang fran CO2-kategorin. I ESI viktas 4 andra sidan
kvaveoxider tungt och koldioxidkategorin kan max ge 15 av 100 mgjliga poang. Av
dessa 15 ar endast 10 poang relaterat till de faktiska utslappen. 5 poang ges for att
lamna in fullstindiga uppgifter. Ett fartyg kan fa full poing utan att géra ndgon
ansats att bli mer bransleeffektivt.

Sammantaget utgar bada indexen fran delvis samma kategorier utslapp, men
viktningen gors pa olika sitt.

Tabell 3: 6versiktlig jamforelse mellan CSI och ESI

Faktor Poang CSI Poang ESI
(max 150) (max 100)
Koldioxidutslapp Maxpoang 30 Maxpoang 15

Svaveloxidutslapp

Maxpoang 15

Maxpoang 33

Partikelutslapp

Maxpoang 15

Kvaveoxidutslapp

Maxpoang 30

Maxpoang 67

Anvandning av kemikalier
ombord

Maxpoang 30

Hantering av avfall och
fororenat vatten

Maxpoang 30

Installerad landelsanslutning
(OPS)

Maxpoang 10

Poang utgar fran regleringar Delvis Ja
och/eller referensdata fran IMO
Verifiering av tredje part Ja Nej

43 https://www.greenaward.org/
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Miljo- och klimatstyrningsincitament |
Sjofartsverkets avgifter

Sjofartsverket tar ut avgifter dels for lotsningstjansten och dels for anvindning av
infrastrukturen, det vill saga farleden. Farledsavgiften bestar av fyra komponenter,
namligen gods, passagagerare, fartyg och beredskap. Gods- och passageraravgiften

baseras pa lossat- och lastat gods (ton) samt embarkerande och debarkerande
passagerare (antal).

Fartygsdelen av farledsavgiften betalas per anlop och baseras dels pa fartygets
nettodriktighet och dels pa fartygets miljoprestanda enligt miljéindexet CSI. CSI:s
klassificering i stjarnor har av Sjofartsverket delats in i olika kategorier, dar A
motsvarar fem stjarnor i CSI och D/E inga stjarnor, alternativt att CSI klassning
saknas. Aven beredskapsavgiften baseras pa fartygets nettodriktighet. (Tabell 4).
Sjofartsverkets ser for narvarande over nuvarande avgiftsmodell, men principerna
for miljo- och klimatstyrningsincitamenten kommer att vara oférandrade.

Tabell 4: Berakningsgrunder for miljodifferentieringen i farledsavgiften. (kalla:
Sjofartsverket)

Klass | Nettodriktighet |CSl klass A CSl klass B CSl klass C CSl klass D/E
(ton) (SEK) (SEK) (SEK) (SEK)
1 0 295 885 2 650 2950
2 1 000 1130 3375 10 125 11 250
3 2 000 2210 6 635 19 880 22 085
4 3000 3525 10 565 31695 35210
5 6 000 6 470 19 410 58 205 64 670
6 10 000 9400 28 190 84 590 93 995
7 15 000 12 040 36 110 108 330 120 365

Saval fartygsdelen av farledsavgiften som beredskapsavgiften omfattas av den sé
kallade frekvensrabatten. Det innebar att for de tva forsta anlopen varje ménad
erlaggs full avgift och darefter sker en succesiv nedsattning. Vid fler an 6 anl6p per
manad ar reduktionen 100 procent.

Sjofartsverket har tillimpat miljodifferentiering av avgifterna enligt nuvarande
modell sedan 2018. I Tabell 5 nedan framgar hur anvindningen av
miljodifferentieringen utvecklats sedan dess.
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Tabell 5: Antal fartyg som anvant miljodifferentiering i farledsavgifterna och hur manga
anl6p dessa debiterats for. (kalla: Sjofartsverket)

Ar Antal debiterade anl6p |Antal fartygsindivider
2018 2335 65
2019 3320 94
2020 3100 102
2021 3122 105
2022 2031 109

Miljo- och klimatstyrningsincitament i svenska
hamnar

I genomforandet i tillaggsuppdraget om hamnars° gjordes ett enkatutskick till 42
allménna hamnar, varav 28 svarade. I enkaten stilldes bland annat fragor om
hamnarnas miljoarbete och om hamnarna tillampar miljo- och
klimatstyrningsincitament i avgifterna. Studien visade att 22 av hamnarna erbjuder
nagon form av miljodifferentiering i hamnavgifterna. 7 av dessa 22 hamnar
tillampar CSI eller ESI, varav 6 hamnar tillaimpar bada indexen. De 7 hamnarna
(hamnbolagen) representerar 10 allmanna hamnar5*

I en mer aktuell studie har VTI undersokt vilka miljo- och
klimatstyrningsincitament som &r publicerade pa de allmédnna hamnarnas
hemsidor.52 I forekommande fall har informationen inhdmtats pa annat satt. Av de
totalt 55 allmédnna hamnarna har 9 hamnar valts bort pa grund av att
verksamheterna forandrats eller att de pa annat sétt inte bedomts vara relevanta.
Ytterligare 3 hamnar har utgatt pa grund av att det saknas tillgdnglig information.

Resultaten visar att 30 av de 43 hamnar som ingar i undersokningen tillampar
nagon form av miljodifferentiering i hamnavgiften. Dessa hamnar anvander sig av
totalt sex olika baser for differentieringen. Den vanligaste forekommande basen ar
indexen CSI och/eller ESI, som anvands av totalt 16 av 43 undersokta hamnar. 14
hamnar tillampar bade CSI och ESI, 1 hamn endast ESI och 1 hamn endast CSI.

Utover de 43 hamnar som ingdr i VTI:s studie fAngades ytterligare en hamn upp i
Trafikverkets enkit fran 2021. Slar man ihop resultaten fran de bada studierna blir
resultatet foljande:

- Totalt har 44 unika svenska hamnar undersokts i de bada kartlaggningarna.

- 17 av dessa hamnar tillimpar miljéindex som grund for
avgiftsdifferentiering.

S0Tilliggsuppdrag hamnar. Trafikverket 2021.

51 |nom Stockholms hamnars organisation ingar 4 allmdnna hamnar, ndmligen Kapellskar,
Stockholm, Norvik och Nyndshamn.

52 Kartlaggning av hamnarnas avgifter. VTl 2022.
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- 14 hamnar tillimpar bade CSI och ESI.
- 1 hamn tillimpar bara ESI och 2 hamnar bara CSI.

De 17 hamnarna stod sammanlagt for hiften av det gods som hanterades i alla
Sveriges hamnars3 under 2021 och en fjardedel av det totala antalet anlop.
Anledningen till att andelen anl6p ar forhallandevis liten dr att Helsingborg,
Trelleborg och Ystad star for ndrmare hélften av landets anlop (45 procent).
Helsingborg star ensam for narmare en tredjedel (32 procent) av det totala antalet
anlop, vilket beror pa den frekventa trafiken till Helsingor

Utifran de intervjuer som genomforts i uppdraget kan det dessutom konstateras att
ytterligare 3-5 hamnar planerar att inféra miljo- och klimatstyrningsincitament
med index som grund, under de kommande aren.

Tabell 6: Allmédnna hamnar som tilldmpar miljdindex som grund for miljodifferentiering

(kalla: Sjofartsverket och VTI)
Uppgifter om gods och anlép avser 2021. Rank anger placering i forhallande till samtliga cirka 110 hamnar som
ingar i Sjofartsverkets underlag.

Hamn Hamnbolag | Gods Gods Anlop |Anlo6p
(tton) (rank) (antal) |(rank) |CSI ESI

1| Géteborg Goteborgs 35417 1 5232 2|CSl ESI
hamn

2| Brofjorden* | Preem 19 271 2 1106 13| CSI
Petroleum

3|Luled Lulea hamn 7 693 5 598 26| CSl ESI

4 | Stockholm | Stockholms 4139 8 2567 5|CSlI ESI
hamnar

5| Gavle Géavle hamn 3930 10 668 21|CSl ESI

6 | Kapellskar | Stockholms 3290 13 2211 6|CSlI ESI
hamnar

7 | Nynashamn | Stockholms 3 265 14 1584 9| CSlI ESI
hamnar

8| Vasteras Malarhamnar 1 886 21 553 28 |CSI ESI

9| Sundsvall | Sundsvalls 1763 23 465 31 ESI
hamn

10| Pitea Pitea Hub 1578 25 284 36| CSl ESI
and Port

11 | Norvik Stockholms 1 504 27 614 24 |CSl ESI
hamnar

12 | Sodertdlje | Sodertalje 1101 33 483 29|Csl ESI
hamn

13 | Kdping Malarhamnar 1042 34 284 35|CSlI ESI

14| Uddevalla |Uddevalla 1007 35 256 37|CsSl ESI
hamnterminal

15| Hargshamn | Hargs hamn 636 42 183 45| CSl ESI

53Cirka 110 hamnar ingér i Sjofartsverkets anlépsdatabas. Férutom de allmidnna hamnarna ingar
dven andra hamnar, exempelvis industrihamnar.

52 (86)



Hamn Hamnbolag | Gods Gods Anlop |Anlop
(tton) |[(rank) |(antal) |(rank) |CSI ESI

16 | Wallhamn | Wallhamn AB 436 48 152 47 |CSl ESI
17 | Lysekil SDK 101 80 81 63 |CSI

Shipping

Summa 88 059 17 321

Summa riket 177 348 71 264

(cirka 110

hamnar)

* Uppgifter fran Trafikverkets enkit fran 2021. Hamnen ingér inte i VTT:s studie.

Utveckling over tid

I en kartldggning som IVL genomforde 201754 framgick att 4 hamnorganisationer
som representerade totalt 6 allminna hamnar tillimpade antingen CSI, ESI eller
béada indexen.55. Det innebar att tillimpningen av index som grund for miljo- och
klimatstyrningsincitament har 6kat betydligt under de senaste fem aren. Det ska
emellertid tillaggas att sedan IVL:s studie genomfordes har ytterligare en allman
hamn tillkommit, ndmligen Norvik hamn. Vidare bor det beaktas att svaren pa
Trafikverkets enkit fran 2021 inte tacker samtliga allmidnna hamnar, vilket innebar
att det finns en viss osdkerhet i jaimforelserna. Siffrorna fran 2021 baseras pa
uppgifter bade frén VTI:s undersokning fran 2022 och fran Trafikverkets enkét
2021.

Tabell 7: Allmdnna hamnar som tillampade miljéindex aren 2017, 2021 och 2022.

Ar Bade CSl och ESI |Endast CSI Endast ESI Totalt
2017 5 0 1 6
2021 8 1 1 10
2022 14 2 1 17

Hur tillampas indexen?

Differentieringen gors pa olika satt men ar overlag enkelt utformade. Den kan
exempelvis vara i form av en rak rabatt pa mellan 5 och 10 procent av
fartygshamnsavgiften, om fartyget ar certifierat upp till en viss niva i nagot av
indexen. Det finns ocksd hamnar som har en stigande/fallande skala, beroende pa
klassificeringsniva i de olika indexen I nagra enstaka hamnar har man vant pa
villkoren, det vill siga den miljodifferentierade avgiften utgor grundpriset. Om
fartygen inte uppfyller satt villkor i ESI eller CSI adderas ett miljotillagg. For en
fullstandig beskrivning av hur indexen tillampas, se bilagor.

I de hamnar som tillimpar bade CSI och ESI far rederierna sjilva avgora vilket av
indexen som ska tillimpas. Generellt tycks det inte vara mgjligt att kombinera

>4 Environmentally differentiated port dues. IVL 2019
55 | Stockholms hamnars organisation ingick vid den tiden 3 allmdnna hamnar. Norvik tillkom férst
2019.
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indexen med andra former av miljérabatter som kan finnas i hamnarna, 4ven om
det inte tydligt framgar i hamntaxorna. 5

Att tillimpa indexen ar inte forenat med nagon kostnad for hamnen. Daremot
betalar redaren for certifieringen av respektive fartyg samt i vissa fall 4ven en arlig
avgift. For hamnen tillkommer ett administrativt arbete, exempelvis for att verifiera
att fartygen kor pa det bransle som uppges. En hamn kan ocksa vilja att vara
medlem i CSI eller ESI, for att mer aktivt vara delaktiga i indexens utformning.

Intresseskapande atgarder

I juni 2022 genomforde branschféreningen Sveriges hamnar ett webbinarium for
sina medlemshamnar, i syfte att sprida kunskap och erfarenheter hamnarna
emellan. Nagra av de hamnar som idag tillimpar index som grund for
miljodifferentiering beridttade da hur de resonerat kring intikter, hur mycket
rabatter som betalats ut och hur systemen utvecklats 6ver tid. Webbinariet samlade
ett 20-tal deltagare och kunde ocksa ses i efterhand.

Sammanfattningsvis forefaller det finnas ett intresse hos fler hamnar att infora
miljo- och klimatstyrningsincitament med index som grund. En utmaning ar
emellertid att hamnarna ofta bestar av sma organisationer med begriansade
personella resurser. I vissa fall driver hamnarna dessutom projekt i olika
omfattning, vilket gor att fragan latt prioriteras ner. Med ett externt stod skulle flera
hamnar sannolikt ha battre moéjligheter att komma vidare i fragan.
Branschorganisationen Sveriges hamnar och Sjofartsverket har ambitionen att med
stod av den nationella samordnaren tillsammans folja utvecklingen och bibehélla
intresset for miljo- och klimatstyrningsincitament hos hamnarna.

Parallellt pagar det ett angransande arbete inom Sveriges kommuner och regioner
(SKR), med att ta fram en agarhandledning for kommunala hamnar. I arbetet
diskuteras bland annat att i handledningen fortydliga att miljoindex kan vara ett
satt for hamnarna att miljodifferentiera sina avgifter.

Miljo- och klimatstyrningsincitament i utlandska
hamnar

Som en del i uppdraget ingar att gora en kartlaggning av miljo- och
klimatincitamenten i avgiftssystemen i de utlindska hamnar som mest frekventeras
av trafik till och fran svenska hamnar. I forekommande fall ska dven miljo- och
klimatincitament i farledsavgifter som tas ut for trafik i farleder som ansluter till
dessa hamnar inga i kartlaggningen.

For att samla in relevant information har det genomforts ett enkatutskick till ett
urval av hamnar i norra Europa. Av de totalt 24 hamnar som ingick i urvalet
svarade 21 hamnar pé enkiten. Information fran ytterligare 2 hamnar inhdmtades
pa annat sitt. Underlaget representerar darmed information fran 23 hamnar som

56 Kartlaggning av hamnarnas avgifter. VTI 2022.
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frekvent trafikeras av fartyg till och fran Sverige. Information frén ytterligare 3
hamnar fangades upp i VTI:s stadie om hamnavgifter. 57

Miljodifferentiering

Av de 23 hamnarna uppger 14 (61 procent) att de anvinder nagon form av
miljodifferentiering i avgifterna. Den vanligast forekommande basen for
differentieringen ar ESI, men dven CSI och Green Award forekommer. 13 av 23

hamnarna (57 procent) uppger att de anvander antingen CSI eller ESI. Ingen av
hamnarna tillimpar bada indexen. (Se Figur 8).

Mariehamn Hlsingfors
 Abo | T T

Sandefjord [ B bt Ta’“
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Hull, Immingham S )
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Figur 8: utlandska hamnar som tillampar index som grund for avgiftsdifferentiering

Liksom i de svenska hamnarna tillampas indexen pa olika satt. Eftersom det
sannolikt finns individuella avtal med kunder som reglerar miljorabatterna ar det
svart att fa en heltickande bild. Det framkommer emellertid att det finns en bred
variation av olika rabattnivaer och incitament. Rabattnivierna ligger i spannet 10-
50 procent av hamnavgiften. I vissa fall tillampas emellertid begransningar (tak) i
absoluta tal.

Landstréom och férnybara branslen

I undersokningen framgar vidare att nirmare 80 procent av hamnarna erbjuder
néagon form av landstrémsanslutning, men att denna i méanga fall ar begransad bade
i antal kajplatser och i de eleffekter som kan levereras. Planering och investeringar
for ytterligare landstromsanslutningar gors i emellertid i manga hamnar.

57 Kartlaggning av hamnarnas avgifter. VTI 2022.
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Cirka 35 procent av de hamnar som ingér i underlaget har i dagsldget inte mojlighet
att tillhandah&lla andra brinslen #n konventionella. Over hilften uppger att de kan
erbjuda LNG som brinslealternativ. Infor framtiden rader en stor osidkerhet i
hamnarna kring vilka brinslelosningar man ska satsa pa. De flesta hamnarna
planerar emellertid for att kunna erbjuda nagon form av férnybara branslen i
framtiden.
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Figur 9: Fornybara branslen i hamnarna

Farledsavgifter

Nar det giller uttaget av farledsavgifter ar de begransade till Estland och Finland i
det undersokta omradet. Enligt de tillfraigade hamnarna tillampas inte
miljodifferentiering av farledsavgifter i vare sig i Finland eller Estland. I Finland
tillampas daremot andra typer av avgiftsreduktioner. Exempelvis kan fartyg fa
nedsatt farledsavgift pa 50 eller 75 procent beroende pé lastningskapacitetens
utnyttjandegrad. 58

Samlade bild over utlandska hamnar

I VTI:s studie om hamnavgifter ingick dven tre utlindska hamnar som inte ingick i
Trafikverkets urval, nimligen Arhus, Bergen och Hamina-Kotka. Av dessa anvinder
Arhus och Bergen ESI som grund fér miljédifferentiering. Hamina-Kotka tillimpar
inte index alls. Slas resultaten fran de bdda studierna ihop blir resultaten foljande:

- totalt har 26 hamnar undersokts
- 15 hamnar anvander miljoindex som grund for avgiftsdifferentiering.
- 13 av dessa hamnar anviander ESI, 2 anvander CSI.

- Ingen av hamnarna anvander bdda indexen.

58 https://tulli.fi/sv/foretag/transport-och-lagring /farledsavgifter

56 (86)


https://tulli.fi/sv/foretag/transport-och-lagring/farledsavgifter

Eftersom anvindningen av CSI ar ovanlig i utlindska hamnar blir det svart for en
redare att tillgodogora sig rabatter bade i de utlindska hamnarna och i de svenska
hamnarna och i Sjofartsverkets avgifter. Det dr endast mojligt for fartyg som
trafikerar Mariehamn och Abo, som bada tillimpar CSI som grund for
miljodifferentiering. I annat fall kravs att fartygen ar certifierade i bade CSI och ESI.
Redaren behover alltsd bedoma vilket eller vilka index som fartygen ska ansluta till
beroende pa vilka hamnar som trafikeras.

Svenska och utlandska hamnar - en overblick

I den sammanfattande bilden nedan redovisas samtliga de 17 svenska hamnar och
15 utlindska hamnar som identifieras i undersékningen och som anviander index
som grund for miljo- och klimatstyrningsincitament. Ett sarskilt utsnitt har gjort
runt Stockholm och Goteborg, dar hamnarna ligger tatt.
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Figur 10: hamnar som anvander index som grund for miljo- och klimatstyrningsincitament
som identifierats i kartlaggningen (CSI, ESI eller bada)
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Sammanfattande iakttagelser och vagen
framat

I detta avsnitt beskrivs de viktigaste iakttagelserna i uppdraget och hur arbetet kan
drivas vidare.

Moijligheter och utmaningar for grona
sjofartskorridorer

Bade det kortsiktiga och det langsiktiga perspektivet behover
beaktas

Arbetet med Clydebankdeklarationen syftar i stor utstrackning till att utveckla ny
teknik och uppskalningsvara 16sningar, for att pa sikt kunna stilla om sjofarten pa
bred front. Som namnts i rapporten bedomer IVL att det ar mojligt att kraftigt oka
produktionen av biogas i Sverige fram till 2045.59 Aven om biogas inte anses vara
uppskalningsbart i ett globalt perspektivée skulle det sannolikt ge snabba positiva
miljoeffekter om dagens LNG- fartyg istillet bunkrade biogas. EU-parlamentet har
visserligen nyligen rostat for att energi fran biomassa inte ska klassas som fornybar
i det kommande fornybarhetsdirektivet. Inte desto mindre kommer héllbart
producerad biogas sannolikt vara en viktig del av energimixen inom sjofarten
framover. Att stdlla om de linjer dar framdrivningstekniken for fornybara branslen
redan ar i drift ar darfor lika angelaget som att utveckla nya, uppskalningsbara
l6sningar. I det fortsatta arbetet behéver bade det kortsiktiga och det 1angsiktiga
perspektivet beaktas.

Tillgangen pa fornybara branslen behdver 6ka

Aven om utvecklingen av ny framdrivningsteknik #r viktig tycks de flesta vara
overens om att den stora utmaningen ar att forbattra tillgdngen pa fornybara
bréanslen. Produktionen av saval biobranslen som elektrobranslen behover oka for
att mota det framtida behovet. Det dr ocksa viktigt att sakerstilla effektbehovet for
laddning och forbrukning av el i hamnarna. I bada fallen ar tillgdngen pa fornybar
energi en kritisk faktor.

Efterfragan pa féornybara branslen behdver dka

En annan utmaning ar att det saknas en tydlig efterfrdgan pa fornybara branslen.
Aven om det finns ett patagligt behov ir prisskillnaden jimfort med konventionella
bréanslen fortfarande stor. S& lange de fornybara branslena ar vasentligt dyrare
kommer de inte att efterfragas av rederierna i den utstrackning som kravs for att
producenterna ska investera i nya produktionsanlaggningar. Om inte tillgdngen pa
fornybara brianslen 6kar kommer heller sannolikt inte priserna att sjunka.

Distributionen for fornybara branslen behover utvecklas

Ytterligare en utmaning ligger i lagringen och distributionen av fornybara branslen.
Aven om produktionen 6kar behéver brinslena goras tillgingliga for bunkring i de

59 Can LNG be replaced with liquid biomethane (LBM) in shipping? IVL 2022.
0 The Next Wave — Green Corridors. Global Maritime Forum m.fl. 2021.
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hamnar fartygen trafikerar. Dels behover infrastrukturen for distribution utvecklas
och byggas ut, men sannolikt behover ocksa nya samarbeten etableras.
Distributionskedjan involverar flera kommersiella aktorer som behéver vara
overens om hur de ekonomiska riskerna ska fordelas, i synnerhet under
etableringsfasen.

Flera aktorer behdver dela pa riskerna

Att skapa grona sjofartskorridorer kraver investeringar i fartyg, antingen i form av
ombyggnationer eller nybyggnationer. Det leder ocksa till 6kande driftskostnader,
bland annat pé grund av att de fornybara brianslena ofta ar dyrare. Att genom hogre
transportpriser kompensera for de merkostnader som uppstar ar emellertid oftast
inte realistiskt. Samtidigt 4r omstéllningen inte bara en fraga for rederierna, utan
aven varudgare, hamnar, bransleproducenter och bransleleverantorer berors. Fler
aktorer behover dela pa riskerna och affirsmodellerna utvecklas om takten i
sjofartens omstallning ska kunna oka.

Sammantaget finns det en rad utmaningar som anknyter till etableringen av de
grona sjofartskorridorerna som behover diskuteras vidare. For att na konkreta
resultat kan det under en 6vergangsperiod ocksa behovas andra stodjande atgirder.
Det har i tidigare sammanhang tagits fram olika forslag pa styrmedel som skulle
kunna underlitta och skynda pa etableringen av grona sjofartskorridorer. Det
forandrade ekonomiska laget och handelser i omvarlden bidrar emellertid till en
viss forsiktighet hos berorda aktorer.

Fortsatt dialog om grona sjofartskorridorer

Det finns en bred samsyn bland rederier, hamnar, varudgare och energileverantorer
kring omstéallningen inom sjofarten. Det finns ocksa ett stort intresse bland
aktorerna for att etablera grona sjofartskorridorer i Sverige. Enstaka, storre aktorer
har ocksé borjat gé fore, men i manga fall saknas det ndgon som tar de forsta
initiativen till samarbeten om grona sjofartskorridorer. I det sammanhanget kan
den nationella samordnaren, som en neutral part, fungera som initiativtagare och
katalysator for fordjupade dialoger. Sddana dialoger kan ske stegvis och involvera
inte bara niringen utan dven andra berorda lander.

Tabellerna 8 och 9 visar linjerna med bast forutsattningar for fortsatt dialog och
samverkan kring grona sjofartskorridorer

Tabell 8: Linjer déar teknik eller samarbeten redan etablerats som kan stalla om pa kort sikt.

Linje Lander Fartygstyp |Bréansle Kommentar
Stréomstad — Sandefjord* Sverige Ropax Elektrifiering/ | Utvecklingsarbete
Norge Biobransle pagar
Goteborg — Gent* Sverige Roro Elektrobransle |Partnerskap
Belgien etablerat
Helsingborg — Helsingor Sverige Ropax Elektrifiering | drift/
Danmark arbete pagar
Trelleborg — Travemiinde | Sverige Ropax Biogas Fordjupade
Tyskland dialoger planeras
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Linje Lander Fartygstyp |Bréansle Kommentar
Stockholm — Sverige, Ropax Biogas/ Fordjupade
Abo/Helsingfors/Mariehamn | Finland elektrobransle |dialoger planeras
Sverige Foérdjupade
Umea - Vasa Finland Ropax Biogas dialoger planeras
Sverige
Finland
Skelleftea — Sodra Tyskland Biogas/ Foérdjupade
Ostersjon/Kontinenten™ Belgien ConRo Elektrobransle |dialoger planeras

*Kan dven inbegripa utveckling av ny teknik, for implementering pa langre sikt.

Tabell 9: Linjer dar ny teknik behéver utvecklas och som kan stélla om pa langre sikt.

Linje Lander Fartygstyp Brénsle Kommentar
Goéteborg - Sverige Ropax Elektrifiering Utvecklingsarbete
Fredrikshamn Danmark pagar
Ystad — Ronne* Sverige Ropax Biogas/ Statlig

Danmark Elektrobransle |upphandling
Visby - Oskarshamn/ |Sverige Ropax Biogas/ Statlig
Nynashamn* Elektrobransle |upphandling
Lulea — Sédra Sverige Bulk Elektrobransle |Fordjupade
Ostersjon/Kontinenten | Finland dialoger planeras

Tyskland

Belgien

Nederlanderna

*Viss teknik redan etablerad/planerad. Linjen kan stilla om aven pa kort sikt.

Utover ovanstdende linjer behover utvecklingen bevakas och stodjas aven inom
andra segment. Det ror bland annat container- produkttank- och
torrbulktransporterna mellan Ostersjon, svenska vistkusten och kontinenten. Dessa
transportupplagg ar svarare att kategorisera som korridorer, men utgor inte desto
mindre en betydande del av transporterna till och fran Sverige.

Regeringsuppdraget om grona sjofartskorridorer ingar i den nationella
samordnarens uppdrag och stracker sig tiden ut, det vill sdga fram till den 30 juni
2024. Omstallningen inom sjofarten behover emellertid fortga aven efter det. Det
kan darfor finnas anledningen att i ett tidigare skede utviardera behovet av fortsatt
statlig samordning.

Miljoindex kan skapa likvardighet i miljo- och
klimatstyrningsincitamenten

Miljo- och klimatstyrningsincitament i sjofartens avgifter ar en av manga faktorer
som kan skapa forutsittningar for grona sjofartskorridorer. De tillaimpas idag pa
olika sitt och i olika utstrackning i hamnarna och av Sjofartsverket. En mojlig vag
att na storre likvardighet ar att anvianda ett vedertaget miljoindex som grund for att
miljodifferentiera avgifterna. De vanligaste forekommande indexen i Sverige ar
Clean Shipping Index (CSI) och Environmental Ship Index (ESI). Indexen utgar
fran delvis samma utsldppskriterier, men viktningen gors pa olika satt. I bada fallen
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kan en redare, genom att miljocertifiera sina fartyg i nagot av indexen, fa en
reduktion pa farleds- respektive hamnavgiften. Idag anvander Sjofartsverket
miljoindexet CSI som grund for miljodifferentiering, medan hamnar anvinder bade
CSI och ESI. Genom att utgé fran dessa bada index kan det skapas en storre
likvardighet i miljoincitamenten. Incitamenten forstarks om fler hamnar anvander
index som grund for avgiftsdifferentiering.

Sedan Sjofartsverket 2018 inférde den milj6- och klimatstyrningsmodell som
tillampas idag har anviandningen av miljéindex i svenska hamnar 6kat kraftigt. 2017
anvande 6 hamnar i Sverige CSI eller ESI som grund, medan den siffran 2022 hade
stigit till 17 hamnar. Intervjuerna visar att ytterligare 3-5 hamnar planerar att infora
index som grund for miljo- och klimatstyrningsincitament. Aven flera nirliggande
utlindska hamnar tillimpar index som grund for miljo- och
klimatstyrningsincitament. Av 26 undersokta hamnar tillimpar 15 index som
grund, varav merparten anvander ESI. Sammantaget visar undersokningen att
anvandningen av miljoindex okar, men intresset hos hamnarna behover bibehéllas.

Branschorganisationen Sveriges hamnar och Sjofartsverket har, tillsammans med
den nationella samordnaren, for avsikt att gemensamt f6lja den fortsatta
utvecklingen pa omradet kontinuerligt. Det kan dven bli aktuellt att ge stod och
radgivning till hamnar som har behov av det. Sveriges kommuner och landsting
(SKR) har i ett pagdende arbete med att ta fram en 4garhandledning for de
kommunala hamnarna dessutom diskuterat mojligheten att belysa miljo- och
klimatstyrningsincitament i handledningen.
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Forteckning over intervjuer och kontakter

Hamnar

Hamnar

Kontakt

Gotlands hamnar

Mats Eriksson

Gavle

Fredrik Svanbom, Linda Astner, Natalie Gerami

Goteborg

Jens Larsson, Edvard Molitor, Arvid Guthed

Hallands hamnar

Bjorn Alvengrip, Tony Ortenldv

Helsingborg Bart Steijaert, Joakim Sandberg

Karlshamn Mats Olsson

Karlskrona Ola Gren, Johan Hansson

Luled Gdran Carlsson, John Sundwall

Malmé-CMP Ulrika Prytz Rugfelt, Emil Nordstrém, Ann-Charlotte Halldén- Akeson,

Anna Luterkort

Malarhamnar

Carola Alzén

Norrkdping

Ola Hjartstrém, Magnus Grimhed

Oxeloésund

Staffan Thelander, Fredrik Nikander, Karl Minkkinen

Smalands hamnar

Niclas Strémqvist

Skelleftea

Lars Widelund

Stockholms hamnar

Thomas Andersson, Charlotta Solerud

Sodertalje Per Fredman
Trelleborg Jorgen Nilsson
Uddevalla UIf Stenberg
Umea/INAB Isabella Forsgren
Ystad Agneta Nilsson
Rederier

Rederier Kontakt
AtoB@C Shipping Frida Rowland
Avatar Logistics Johan Lantz
DFDS Morgan Olausson, Jesper Aagesen
ForSea Kristian Durhuus
Furetank Lars Hoglund

Rederi AB Gotland/Gotland
Tech Development

Christer Bruzelius

MSC

Nicklas Fredriksson

Stena Line

Claes Berglund Per Wimby, Patrik AiImqvist
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Rederier

Kontakt

Tallink Silja Hans Friberg

Thunbolagen Johan Kallsson, Henrik Kallsson
Viking Line Peter Hellgren, Ulf Hagstrom
Wagenborg Bengt Mueller

Wallenius Marine (bilsjofart)

Carl Fagergren

Wallenius Marine (narsjofart)

Goran Soéderdahl

Wallenius-SOL

Ragnar Johansson

Wallenius-Willhelmsen

Roger Strevens

Varuagare

Varuagare Kontakt

Boliden Karl-Owe Svensson

H2GS Jenny Marin, Mikael Lindstrom, Gustav Rehnman, Peder Osterkamp
LKAB Magnus Brevemark, Sara Keisu

Northvolt Fredrik Wrede

SCA Peter Eriksson

SSAB Olof Carré, Per Arnlund, Malin Fredriksson, Lotta Jakobsson
Soédra Rebecka Nyholm

Volvo Group Trucks Fredrik Wramo

Energibolag

Energibolag Kontakt

Trelleborg Energi

Magnus Sahlin

Liquid Wind

Caroline Bath

Ovriga kontakter

Ovriga kontakter

Kontakt

CLOSER

Bo Hallams, Daniel Moback

DNV

Nathaniel Frithiof, Hannes von Knorring

Elektrifieringskommissionen

Anna Ullstrom, Martina Wikstrom, Rebecka Johansson

Handelshégskolan vid GU

Johan Woxenius

IVL Svenska Miljoinstitutet

Karls Jivén

Lighthouse

Asa Burman

Naringslivets Transportrad

Jenni Ranhagen
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Ovriga kontakter

Kontakt

Sjofartsverket

Johan Wahlstrom, Emelie Angberg, Sabina Hoppe, Hulda Winnes,
Niklas Hammarkvist

Foreningen Svensk sjofart

Anders Hermansson, Fredrik Larsson, Christina Palmén

Sveriges hamnar

Eric Tedesjo

Trafikanalys

Pia Bergdahl, Bjorn Olsson

VTI

Inge Vierth, Axel Merkel
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Bilagor

Bilaga 1: Grunder for miljodifferentiering i svenska

hamnar
Killa: Kartliggning av hamnarnas avgifter. VIT 2022.
Hamntaxa| o) |Es) |NOX | Svavelhalt| LNG |OPS

Hamn Hamnbolag |fran
Falkenbergs

Falkenberg |hamnterminal | 2017 NOX

Gavle Gavle hamn |2022 CSl |ESI LNG
Goéteborgs

Goéteborg hamn 2022 CSlI |ESI

Hargshamn |Hargs hamn |2022 CSlI |ESI LNG
Helsingborgs

Helsingborg |hamn 2022 NOX | Svavelhalt
Landskrona

Landskrona |hamn 2022 NOX

Lulea Lulea hamn |2022 CSl |ESI

Koping Malarhamnar | 2022 CSI |ESI

Vasteras Malarhamnar | 2022 CSl |ESI

Pited Pited hamn 2022 CSl |ESI LNG
SDK

Lysekil Shipping 2022 Csl LNG
Skelleftea

Skelleftea hamn 2020 NOX | Svavelhalt
Stockholms

Kapellskar hamnar 2022 CSl |ESI OPS
Stockholms

Norvik hamnar 2022 CSl |ESI OPS
Stockholms

Nynashamn |hamnar 2022 CSlI |ESI OPS
Stockholms

Stockholm hamnar 2022 CSl |ESI OPS
Stréomstads

Strémstad hamn Ej angivet Svavelhalt
Sundsvalls

Sundsvall hamn 2021 ESI LNG
Sdodertalje

Sddertalje hamn 2022 CSI |ESI |[NOX LNG
Solvesborgs
stuveri och

Solvesborg  |hamn 2021 NOX
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Hamntaxa| oo/ |£g) | NOX | Svavelhalt| LNG |OPS
Hamn Hamnbolag |fran
Uddevalla
Uddevalla hamnterminal | 2022 CSl| [ESI LNG
Karlstad Vanerhamn |[2022 NOX
Kristinehamn |Vanerhamn |[2022 NOX
Lidkdping Véanerhamn |2022 NOX
Otterbacken |Vanerhamn |[2022 NOX
Vanersborg |Vanerhamn |2022 NOX
Wallhamn Wallhamn 2022 CSl| |ESI
Ystad hamn
Ystad logistik 2022 NOX LNG |OPS
Ahus hamn
Ahus och stuveri |2022 NOX
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Bilaga 2: Svenska hamnar med CSI som grund for
miljodifferentiering

Killa: Kartldggning av hamnarnas avgifter. VIT 2022.

Fartygsavgift

Hamn Hamnbolag (SEK/GT) Niva Kommentar
Minst klass 4 CSI, 10 %
Gavle Gavle hamn |1,43 - 4,82 rabatt pa fartygsavgiften
Goéteborgs Minst klass 4 CSlI, 10 %
Goéteborg hamn 0,70 - 5,06 rabatt pa fartygsavgiften
Minst klass 4 CSI, 10 %
Hargshamn [Hargs hamn [4,1-6,0 rabatt pa fartygsavgiften
Minst klass 4 CSI, 5 %
Lulea Luled hamn |4,4 rabatt pa fartygsavgiften
Minst klass 4 CSI, 5 %
Koping Malarhamnar | 5,6 - 5,9 rabatt pa fartygsavgiften
Minst klass 4 CSI, 5 %
Vasteras Malarhamnar |5,6 - 5,9 rabatt pa fartygsavgiften
Minst klass 4 CSI, 10 %
Pitea Pitea hamn |4,5 rabatt pa fartygsavgiften
SDK Minst klass 3 CSI, 5 %
Lysekil Shipping 3,8-5,63 rabatt pa fartygsavgiften
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max Beaktar endast Sox/PM, NOx
Kapellskar  |hamnar 1,1-4,28 0,19 SEK/GT och CO2,
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max Beaktar endast Sox/PM, NOx
Norvik hamnar 4,28 0,19 SEK/GT och CO2,
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max Beaktar endast Sox/PM, NOx
Nynashamn |hamnar 1,1-4,28 0,19 SEK/GT och CO2,
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max Beaktar endast Sox/PM, NOx
Stockholm hamnar 1,12 - 4,28 0,19 SEK/GT och CO2,
Sddertalje Minst klass 4 CSI, 10 %
Sddertalje hamn 4,5 rabatt pa fartygsavgiften
Minst klass 4 CSI ger inget | Miljétilllagg pa 0,35 SEK/GT om
tillagg pa avgiften, fartyg ej uppfyller CSI krav, ESI
Uddevalla de facto 0,36 SEK/GT i krav eller anvander LNG for
Uddevalla hamnterminal | 1,8 - 3,95 rabatt framdrift
Minst klass 4 CSI, 10 %
Wallhamn Wallhamn 1,61-5,24 rabatt pa fartygsavgiften
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Bilaga 3: Svenska hamnar med ES| som grund for
miljodifferentiering

Killa: Kartldggning av hamnarnas avgifter. VIT 2022.

Fartygsavgift

Hamn Hamnbolag (SEK/GT) Niva Kommentar
Minst 30 poang ESI ger 10 %
Gavle Gavle hamn |1,43 - 4,82 rabatt pa fartygsavgiften
Goéteborgs Minst 30 poang ESI ger 10 %
Goéteborg hamn 0,70 - 5,06 rabatt pa fartygsavgiften
Minst 30 poang ESI ger 10 %
Hargshamn |Hargs hamn |4,1-6,0 rabatt pa fartygsavgiften
Minst 30 poang ESl ger 5 %
Lulea Luled hamn [4,4 rabatt pa fartygsavgiften
Minst 30 poang ESI ger 5 %
Koping Malarhamnar | 5,6 - 5,9 rabatt pa fartygsavgiften
Minst 30 poang ESl ger 5 %
Vasteras Malarhamnar 5,6 - 5,9 rabatt pa fartygsavgiften
Minst 30 poang ESI ger 10 %
Pitea Pitea hamn [4,5 rabatt pa fartygsavgiften
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max 0,19 |Kan begara kompletterande
Kapellskar | hamnar 1,1-4,28 SEK/GT dokumentation gallande ESI
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max 0,19 |Kan begara kompletterande
Norvik hamnar 4,28 SEK/GT dokumentation gallande ESI
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max 0,19 |Kan begara kompletterande
Nynashamn | hamnar 1,1-4,28 SEK/GT dokumentation gallande ESI
Stockholms Rabatt enligt tabell, Max 0,19 |Kan begara kompletterande
Stockholm | hamnar 1,12 - 4,28 SEK/GT dokumentation gallande ESI
Miljétilllagg pa 0,33 SEK/GT
om fartyg ej uppfyller ESI krav
Sundsvalls Minst 30 poang ESI ger 10 % | eller anvander LNG fér
Sundsvall hamn 2,7 rabatt pa fartygsavgiften framdrift
Sodertalje Minst 30 poang ESI ger 10 %
Sodertalje hamn 4,5 rabatt pa fartygsavgiften
Miljotilllagg pa 0,35 SEK/GT
30 poang ESI ger inget tilldgg |om fartyg ej uppfyller CSI
Uddevalla pa avgiften, de facto 0,36 krav, ESI krav eller anvander
Uddevalla hamnterminal| 1,8 - 3,95 SEK/GT i rabatt LNG for framdrift
Minst 30 poang ESI ger 10 %
Wallhamn Wallhamn 1,61-5,24 rabatt pa fartygsavgiften
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Bilaga 4: Oversikt dver fornybara marina branslen

I genomforandet av uppdraget har en genomgang 6ver olika fornybara branslen
som kan anviandas inom sjofarten gjorts. Sammanstillningen baseras pa tidigare
framtaget material, bland annat underlag som IVL tidigare tagit fram. Lankar till
killor aterfinns sist i bilagan.

Vatgas

Fysikaliska egenskaper

Vite (H) ar det enklaste, lattaste och vanligaste forekommande grunddmnet.
Normaltillstdndet for véte ar gasformigt (Hs,). Kokpunkten for vitgas ar 253°C.
Energidensiteten dr hog per massenhet men 1ag per volymenhet.

Produktion

Vitgas framstills idag oftast i en process med naturgas som ramaterial. Koldioxid ar
en biprodukt fran processen och infangning och lagring av koldioxiden kan vara en
mojlighet att sanka utslapp. Ett annat produktionssatt ar att genom elektrolys i en
sa kallad elektrolysor spjilka vatten (H,O) till vatgas (H.) och syrgas (O.) med hjalp
av el. Det gar at stora méangder el for att producera vitgas och verkningsgraden pa
dagens elektrolysorer ligger pa 70-80 procent.! Produceras vitgas i en elektrolysor
med gron el blir produkten gron vatgas.

Lagring
Vitgas lagras och transporteras i komprimerad form under tryck (200-700 bar)
eller flytande vid -253 °C.

Teknik

Vitgas kan anvandas bdde i forbranningsmotorer och i bransleceller. Bransleceller
bedoms ha en verkningsgrad pa cirka 50 procent jamfort med en marin dieselmotor
som har cirka 40 procents. Vitgas som bransle pa fartyg ar framst aktuellt for
nybyggnation. Det behover bland annat ske en utveckling av tekniken for att forvara
storre mangder viatgas ombord pa fartyg for att kunna anvanda det som brinsle. Det
pagar ocksa en utveckling av brinsleceller och elektrolysorer. Idag finns endast en
handfull fartyg som drivs av vatgas pa kortare strackor.

Tillgang
Tillgdngen pa vatgas som fartygsbrinsle ar idag mycket begransad. Den vitgas som
idag produceras anviands nastan uteslutande for industriellt bruk och ar baserad pa
naturgas.

Regelverk
Idag saknas regelverk och klasskrav for vatgas som fartygsbransle.

Utslapp

Vid anvandning av vatgas i en forbranningsmotor eller i en branslecell blir det enda
utslappet vatten. Vid produktion av vitgas baserad pa naturgas frigors koldioxid
och vid produktion av vitgas i en elektrolysor frigors syrgas.
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Kommentarer

Infrastruktur for produktion, transport och lagring behover byggas ut.
Investeringskostnader och driftkostnader ar hoga. Kostnadsutvecklingen for
elektrolysorer och el har ocksa betydelse for hur attraktiv vitgasen kan bli som
fartygsbrinsle. Vitgas kan ocksa omvandlas till ammoniak. Ammoniak ar enklare
att hantera och transportera.

Biometan/Biogas

Fysikaliska egenskaper

Metan ar det enklaste kolvitet. Normaltillstandet for metan ar gasformigt.
Kokpunkten for metan ar -162 °C. Nar metan kyls ned till vitska minskar dess
volym mer dn 600 ganger.

Produktion

Metan kan framstéllas genom rétning av organiskt material da kallas produkten
biogas. Den fossila naturgasen bestar till storsta delen av metan. Metan kan ocksa
produceras genom syntes av koldioxid och vatten med elektricitet. Da kallas det for
e-metan och &r ett sa kallat elektrobrénsle eller "Power to X”. Koldioxiden som
anvands vid framstéllning av e-metan kan fingas in fran forbranning av biomassa
eller fran produktion av biogas. Ar killan till koldioxiden och elektriciteten fornybar
blir e-metanen gron.

Lagring

Biogas kan lagras i flytande form (LBG Liquefied BioGas/LBM Liqufied
BioMehane) nedkyld till -162 eller under tryck (CBG Compressed BioGas/CBM
Compressed BioMethane) Energiinnehallet i flytande biogas ar cirka 2,5 ganger
hogre an i komprimerad biogas.

Teknik

Biogas kan anviandas bade i forbranningsmotorer och i bransleceller. I dagslaget
finns inte biogasbransleceller for fartyg. Det ar biogas i forvatskad form (LBG/LBM)
som ar aktuell att anvanda i fartyg. Tekniken for att anvanda biogas ombord i fartyg
med forbranningsmotorer ar identiskt med tekniken for naturgas, och branslena
kan anvandas utbytbart eller tillsammans i en och samma motor. Forvatskad
naturgas (LNG) ar det vanligaste alternativet till marin dieselolja eller tjockolja som
bransle till fartyg. Det finns idag forbranningsmotorer som ar byggda for gasdrift pa
marknaden. De vanligaste gasmotorerna ar av sa kallad "dual fuel” och byggda for
béde gas- och dieseldrift. Det finns ocksa teknik for att producera och transportera
biogasen. Infrastrukturen for LNG kan ofta anvidndas dven for LBG, men en
utbyggnad av infrastrukturen dr nodvandig for att magjliggora biogas som
fartygsbransle i storre utstrackning.

Tillgang

Tillgangen pa biogas i viatskeform (LBM) ar begriansad i Sverige. Storre delen av den
befintliga produktionen ir i gasform (CBM). Ar 2020 producerades 2,2 TWh biogas
i Sverige. IVL bedomer att det finns mojlighet att till &r 2045 utoka produktionen av
LBM i Sverige till 30 TWh/ar (e-metan inkluderat).62

82 Can LNG be replaced with liquid biomethane (LBM) in shipping? IVL 2022
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Regelverk
Det finns regelverk och klasskrav for biogas i forviatskad form som fartygsbrinsle.

Utslapp

Forbranning av biogas i forbranningsmotorer ger upphov till utslapp av koldioxid
(biogent®3). Hur biogasen produceras ar avgoérande for utslappen under dess
livscykel. Om biogasen produceras med substrat som kan anvindas som mat blir
viardena sdmre dn om biogasen produceras med substrat baserat pa avfall.
Biogasens CO, utslapp brukar betraktas som klimatneutral.

Beroende pa motortyp skiljer sig storleken pa utslappen at till viss del, men de
vanligaste motorerna ger relativt 1aga utslapp av kviveoxider och partiklar. De mest
anvianda gasmotorerna har forhéllandevis hoga utslapp av oforbriand metan. Till
skillnad fran CO. fran fornybara killor sa raknas metan fran fornybara killor som
ett tillskott av vaxthusgaser nir de slapps ut i atmosfaren. Metan ar en kraftfull
vaxthusgas.

Kommentarer

Tillgangen pa LBM éar idag begriansad i Sverige. For att de fartyg som idag anvander
LNG ska kunna anvinda LBM maste produktionskapaciteten byggas ut. Det finns
idag potential att producera lika mycket biogas i Sverige som all svensk inrikes och
utrikes sjofart forbrukar totalt. Men sadan utbyggnad tar tid och det kommer sékert
vara konkurrens om sddan biometan fran industrin ocksa. Det finns positiva
exempel dar redare har tecknat avtal med ett kommunalt energibolag om att kopa
en stor del av deras framtida LBG produktion for att trygga tillgdngen pa biogas for
en del av rederiets fartygsflotta

Biometanol

Fysikaliska egenskaper

Metanol ar den enklaste alkoholen. Normaltillstdndet for metanol ar i vatskeform.
Kokpunkten for metanol ar 64,7°C. Metanol ar akut giftig vid fortaring, metanol kan
ocksa tas upp genom huden. Metanol ar inte cancerframkallande.

Produktion
Biometanol kan framstillas som en biprodukt fran tillverkning av pappersmassa
metanol kan ocksa framstallas av naturgas.

Metanol kan produceras som elektrobransle genom syntes av vitgas och
koldioxid/kolmonoxid som till exempel infdngats fran rotning av substrat eller
avskiljs fran rokgaser som kommer fran forbranning av biomassa.

Lagring

Biometanol kan lagras i tankar under atmosfarstryck. Biometanol har en lagre
energitiathet an tex dieselolja. Det innebar att biometanol storre plats dn
motsvarande energiméangd diesel.

83 Utsldpp fran hallbart producerade biobrdnslen som pa ldngre sikt kan anses koldioxidneutrala da
koldioxiden som slapps ut vid férbréanning hela tiden binds till ny biomassa. (kalla: Naturvardsverket)
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Teknik

Eftersom biometanol har en lagre energitithet dn dieselolja behovs det storre
bransletankar eller kortare intervall for bunkring for att fa med motsvarande
energimangd diesel. Det finns idag forbranningsmotorer for fartyg som kan koras
pa biometanol. Maskinerna ar ofta av “dual-fuel”-typ, det vill sdga att biometanol
och marin dieselolja kan anvinds som brinsle i samma motor. Det pagar ocksa en
teknikutveckling pa omradet. Biometanol kan ocksa anviandas i vissa typer av
bransleceller. Det finns idag forbranningsmotorer som ar byggda for biometanol pa
marknaden. Det gér ocksa att genom sa kallad "retrofit” konvertera befintliga
motorer ombord i fartyg till drift med biometanol. Det finns ocksa teknik for att
producera och transportera biometanol. Flera fartyg i viarlden ar byggda med
metanolteknik och flera ar bestillda.

Tillgang

Tillgadngen pa biometanol ar idag begransad. S6dras pappersbruk i Monsteras har
en viss produktion av biometanol. Produktionskapaciteten for gron biometanol
behover byggas ut om branslet ska kunna bli ett framtida drivmedel for fartyg i
storre skala. Produktionspotentialen ar hog till medel.%4

Regelverk
Det finns regelverk och klasskrav for biometanol som fartygsbrinsle.

Utslapp

Forbranning av biometanol i en forbranningsmotor ger utslapp av till exempel
koldioxid oforbranda kolvaten, kvaveoxider och partiklar, men har lagre
utsldppsnivaer av de flesta fororeningarna jamfort med konventionella bréanslen.%
Koldioxiden som slapps ut raknas som biogen. Vid utslapp av biometanol i vattnet
loses biometanolen snabbt upp och blir ofarlig.

Kommentarer
Biometanol ar ett briansle som lampar sig val bade for ombyggnation av befintliga
motorer samt for nybyggnation.

Ammoniak

Fysikaliska egenskaper:

Ammoniak ar en kemisk forening av vite och kviave. Normaltillstandet for
ammoniak ar gasform och det har en kokpunkt pa -33 °C. Ammoniak ar toxiskt och
har en mycket stark, stickande lukt.

Produktion:

Ammoniak produceras genom Haber-Bosch-processen dir ammoniak framstalls
direkt fran kvavgas (N.) och vatgas(H.). Den ammoniak som produceras idag
anvinds frimst for industriellt bruk. Ar vitgasen som anvinds producerad med
fornybar energi blir produkten gron ammoniak eller e-ammoniak. Ammoniak kan
ockséa framstillas fran naturgas.©°

64 Can LNG be replaced with Liquid Bio-Methane (LBM) in shipping? IVL 2022.
85 Styrmedel och scenarier for sjéfartens omstallning. IVL 2022
8 Styrmedel och scenarier fér sjéfartens omstélining. IVL 2022.
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Lagring:
Ammoniak kan lagras som vitska under tryck 5-10 bar eller nedkyld -33 °C vid
normalt lufttryck.

Teknik

Ammoniak kan anvindas i bade forbranningsmotorer och bransleceller. Det finns
idag inga fartyg som drivs med ammoniak. Stora motortillverkare planerar
emellertid att ha ammoniakmotorer pa marknaden inom négra ar. Det pagar ocksa
forstudier dar en vitgasbranslecell drivs av vitgas som produceras ombord genom
reformation av ammoniak. Tekniken testas bland annat pa ett offshorefartyg.¢”
Inom industrin anviands ammoniak for tillverkning av till exempel konstgodsel, som
ar en beprovad teknik.

Tillgang
Produktionen av ammoniak i Sverige ar lag: ¢8

Regelverk
Det finns idag inga regelverk och klasskrav for ammoniak som fartygsbransle.

Utslapp

Ammoniak ger upphov till utslapp av NO,. Vid utslapp till vatten ar ammoniak
giftigt for vattenlevande djur och organismer. Ammoniakutslapp till luft bidrar till
bland annat forsurning, 6vergodning och bildar halsoskadliga partiklar.
Ammoniakgas ar kraftigt irriterande pa 6gon och slemhinnor. Vid inandning av
ammoniakgas i hog koncentration finns risk for andningsbesvar och lungskada.

Kommentarer

Ammoniak ar idag det bransle dar kunskapsluckorna ar storst. Danska
containerrederiet Maersk ser ammoniak som ett framtida bréansle for sin flotta.
Ammoniak ar ett toxiskt amne och riskerna med dess toxicitet maste hanteras for
att majliggora en sidker anvindning av ammoniak som brinsle for fartyg.©

Biodiesel/Bioolja

Fysikaliska egenskaper
I stort samma egenskaper som fossil diesel.

Produktion

Biodiesel framstills av vegetabiliska oljor, slaktavfall eller tallolja. Biodiesel kan
ibland framstillas som Hydrerad Vegetabilisk Olja (HVO) eller fettmetylestrar
(FAME)

Lagring
Samma lagring som fossil diesel

Teknik
Brinslet kan anviandas i befintliga motorer.

7 Marine fuels for short sea shipping. Forsman, N., & Palmgvist Broman, M. (2021)
68 Styrmedel och scenarier for sjdfartens omstallning. IVL 2022.
89 Styrmedel och scenarier fér sjéfartens omstélining. IVL 2022.
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Tillgang

I Sverige producerades 2020 2,8 TWh HVO100 och 1,4 TWh FAME100.7° Baserat
pa sélt bransle till fartyg i Sverige utgjorde fornybara marina branslen 2019
(exklusive el) cirka 2 procent av bransleforbrukning for inrikes sjofart i Sverige. Av
det utgjorde HVO den absoluta merparten.” Tillgangen pa biodiesel som
fartygsbrinsle ar 1dg. Den biodiesel som tillverkas i Sverige anvinds mestadels for
transporter pa land. Det finns planer pa att 6ka produktionen av biodiesel i Sverige.
Preem planerar att 6ka produktionen till 5 miljoner kubikmeter och dven St1
planerar att utéka produktionen. Hur stor del av denna 6kade produktion av
biodiesel som kan komma sjofarten till nytta ar emellertid oklar.

Regelverk
For biodiesel giller samma regelverk som for fossil diesel for transport och
anvandning.

Utslapp

Forbranning av biodiesel slapper bland annat ut koldioxid (biogent), kvaveoxider
och partiklar. Hur biodiesel produceras ar avgorande for CO, utslappen under
branslets livscykel. Produceras biodiesel med substrat som kan anvandas som mat
blir nyttan lagre 4n om biodieseln produceras med substrat baserat pa avfall.

Kommentarer
Hur ravarorna som anvénds vid framstéillning av biodiesel produceras har en stor
paverkan pa biodieselns klimatavtryck och miljopéverkan.

Elektrifiering/batteridrift

Fysikaliska egenskaper

Elektrisk strom ar en rorelse eller flode av elektriskt laddade partiklar och mats i
ampere. Elektrisk potential forméagan hos ett elektriskt falt att utfora arbete mats i
volt.

Produktion
Vattenkraft, karnkraft, kraftvarmeverk, vindkraft, solenergi, vagkraft, bransleceller.

Lagring
Batterier, vatgas, e-branslen.

Teknik
Kan anvindas pa kortare strackor med elkabel till land. Vissa vagfarjor har sidan
teknik. Batterier ombord som laddas i hamn. Fartyget drivs av en elmotor.

Batterier tar mycket stor plats i forhéllande till energidensiteten i batteriet. Det
medfor att batterierna blir stora och innehéller en betydligt mindre mangd energi
an motsvarande volym/vikt fossilt bransle. Med den nuvarande batteritekniken ar
det inte tekniskt mojligt att bygga fartyg som gar langre striackor med batteridrift.
Stena Line planerar for att bygga en farja med batteridrift som ska sittas in pa
strackan Goteborg-Fredrikshamn. Strackan Goteborg - Fredrikshamn ar 50M

70 Drivmedel 2020. Energimyndigheten 2021.
71 Drivmedel 2020. Energimyndigheten 2021
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(M=sjomil iM= 1852m) och batterikapaciteten behover vara cirka 70 MWh. Detta
ar sannolikt vad som ar maximalt mojligt med dagens batteriteknik.

Tillgang

En av utmaningarna med att anvinda batterier ombord péa fartyg dr mojligheten till
att kunna ladda i hamn och den infrastruktur som dr knuten till att kunna leverera
tillracklig mangd el for att ladda batterierna i hamnarna. Elnitet i hamnarna
behover byggas ut for att kunna leverera tillracklig mangd elektricitet for att kunna
ladda fartyg i hamn.

Regelverk
Det finns idag regelverk for elektriska installationer ombord i fartyg.

Utslapp
Hur elektriciteten produceras ar helt avgorande for vilka utslapp som genereras.

Kommentarer
De storsta utmaningarna for att elektrifiera framdrivning pa fartyg ar lagringen av
el 1 batterier samt att det ska finnas infrastruktur for att ladda batterierna i hamn.

Kallor och ytterligare information

Foljande rapporter och hemsidor rekommenderas for ytterligare fordjupning pa
omradet fornybara marina bréanslen:

IVL: studie-pa-sjofartsomradet-styrmedel-och-scenarier-for-sjofartens-omstallning.html

https://vatgas.se/faktabank/

Five lessons to learn on hydrogen as ship fuel - DNV

IEA-AMF: The Progress of Advanced Marine Fuels

Can LNG be replaced with liquid bio-methane (LBM) in shipping?

f3centre: the-role-of-electrofuels-a-cost-effective-solution-for-future-transport/
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Bilaga 5: Forutsattningar for fornybara marina branslen

IVL Svenska Miljoinstitutet 2022.

Killa: Styrmedel och scenarier for sjofartens omstéllning.

Kostnader
Branslekostnad/ Bransletillgang Hélso-
Teknisk Investeringskostnad | Nuvarande Paverkan paverkan
mognadsgrad (inklusive produktion/ GHG-utslapp forsurning pga. | pga.
Bransle Framdrivnings- (bréansle®/fram- | framdrivning och Produktions- (LCA- utslapp partikelut
(energibdrare) | och lagringsteknik | drivningsteknik) | lagring av brénsle) potential perspektiv)® luftférorening’ | slapp? Sakerhet
Hog (men Lag (givet en
begransad elmix med
tillgang for relativt laga
El Elmotor, batteri Hog/Medel Lag till h6g®/Medel fartyg)/Hog GHG-utslapp) Lag Lag Lag risk
Elmotor, generator,
ev. batteri for Beroende pa Beror pa Beror pa Beror pa
Hybrid-elektrisk | lagring H6g/Hbg bransle/Medel branslet branslet branslet Lag Lag risk
Hag till
medel
Hog (samma (Nagot
som fossil for lagre an
Biodiesel/ Forbranningsmotor, Medel/ Medel till NOx, lagre for for fossil
Fornybar diesel | brénsletank Hog/Hog Medel/Lag Hog* Lag SOx) diesel) Lag risk
Metanol Branslecell, Lag/Medel till Lag till
(biobaserad bransletank Hog/Medel Medel till hbg®/Hog Hog* Lag Lag Lag medel
eller Foérbranningsmotor, Medel till hog®/Lag till Lag/ Medel till Lag till
elektrobransle) bransletank Hog/Medel Medel Hog* Lag Medel Medel medel
Etanol Foérbranningsmotor, Lag/Medel till
(biobaserad bransletank Hog/Lag Medel till hég®/na Hog* Medel Medel Medel Lag risk
eller
elektrobransle) Branslecell, Lag (mycket lag
Metan elmotor, trycksatt Lag/ Medel till om godsel-
komprimerad tank Hog/Medel Medel till hbg®/Hog Hog* baserad) Lag Lag Lag risk
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Kostnader

Branslekostnad/ Bransletillgang Hélso-
Teknisk Investeringskostnad | Nuvarande Paverkan paverkan
mognadsgrad (inklusive produktion/ GHG-utslapp forsurning pga. | pga.
Bransle Framdrivnings- (briansle®/fram- | framdrivning och Produktions- (LCA- utslapp partikelut
(energibdrare) | och lagringsteknik | drivningsteknik) | lagring av brénsle) potential perspektiv)® luftférorening! | slapp? Sakerhet
(biobaserad
eller
elektrobransle)
Lag (mycket lag

Forbranningsmotor, Medel till hog®/ Lag till | Lag/ Medel till om
LBM (forvatskad | trycksatt tank Hog/Medel Medel Hog* godselbaserad) | Medel Lag Lag risk
metan - Lag (mycket lag
biobaserad eller | Branslecell, Lag/ Medel till om
elektrobransle) elmotor, kryotank Hog/Medel Medel till hog*/Hog Hog* godselbaserad) | Lag Lag Lag risk

Lag (mycket lag

Forbranningsmotor, Medel till hog®/Lag till Lag/ Medel till om

kryotank Hog/Medel Medel Hog* gOdselbaserad) | Medel Lag Lag risk
Vatgas Branslecell,
komprimerad elmotor, trycksatt
(grén) tank Medel/Medel Hog/Hog Lag/Hog Lag Lag Lag Storre risk

Forbranningsmotor, Hog/Eventuellt Lag till
Vatgas trycksatt tank Medel/Medel Hog Lag/Hog Lag Medel Lag Storre risk
férvatskad Branslecell,
(gron) elmotor, kryotank Medel/Medel Hog/Hbg Lag/Hog Lag Lag Lag Storre risk

Forbranningsmotor, Hog/Eventuellt Lag till

kryotank Medel/Medel Hog Lag/Hog Lag Medel Lag Storre risk

Branslecell,

elmotor, trycksatt

tank Lag/Medel Hog/Hog Lag/Hog Lag Lag Lag Storre risk
Ammoniak Forbranningsmotor, Hog/Eventuellt Lag till Lag/
(grén) trycksatt tank Lag/Lag Hog Lag/Hog Lag Medel Medel Storre risk
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Kostnader

Branslekostnad/ Bransletillgang Halso-

Teknisk Investeringskostnad | Nuvarande Paverkan paverkan

mognadsgrad (inklusive produktion/ GHG-utslapp forsurning pga. | pga.
Bransle Framdrivnings- (briansle®/fram- | framdrivning och Produktions- (LCA- utslapp partikelut
(energibdrare) | och lagringsteknik | drivningsteknik) | lagring av brénsle) potential perspektiv)® luftférorening! | slapp? Sakerhet
Vind (vinddrivna
och Hog/Lag till hog -/H8g (vinddrivna),
vindassisterade (beroende pa Lag till medel
koncept) teknik) (vindassisterade) Hog/Hbg - - - Lag risk

oo Mojligheten att anvénda ett brinsle for sjofart paverkas dock ocksé av standarder for branslekvalitet vilket finns for metanol och ar under
utveckling for vatgas och pé sikt dven for ammoniak.

© GHG-utslapp beror pa produktionsvig och kan darmed variera. Bedomningen i denna tabell baseras pd sammanstillningen 6ver
klimatprestanda i Tabell 1.

1 Paverkan pa forsurningen beror pa utslapp av NOx och SO, dar NOX bildas i motorn och SO2 kommer fran svavel i branslet. Val av

pilotbrénsle i dual-fuel engines paverkar.

2 Partikelutslappen beror i vissa fall pa i vilken utstrackning och vilken form av pilotbransle som anvinds.

3 Beroende pa produktionsvag. For el beroende pa elprisets utveckling.

4 Begransad om produceras fran biomassa, men stor potential om produceras som elektrobransle
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Bilaga 6: Forutsattningar for implementering av olika branslesegment

Killa: Styrmedel och scenarier for sjofartens omstéllning. IVL Svenska Miljoinstitutet 2022.

Bransle
(energibéarare)

Framdrivnings/
lagringsteknik

Majlighet till retrofit

Lamplighet segment uttryckt

som maximalt avstand/rackvidd

Status idag

Majligt men generellt sett
kostsamt (ex Helsingborg-
Helsingdrs-farjor). Enklare for
vissa segment som

Fréamst kortare avstand. Mer
[Bmpligt for rutter med lagre
energiférbrukning mellan méjliga
laddningstillfallen. Ex strackan

Anvands inom flera segment for narsjofart Landel finns

El Elmotor, batteri dieselelektriska fartyg Goteborg-Fredrikshavn utreds redan idag tillgangligt i vissa hamnar
Elmotor, generator,
ev. batteri for Ho6g for i princip samtliga Anvands inom flera segment. Landel finns redan idag
Hybridelektrisk lagring segment Lang, passar alla segment tillgangligt i vissa hamnar
Hog (i princip inga férandringar Biodiesel blandas i viss utstrackning in i konventionell
Biodiesel/ Forbranningsmotor, | kravs, beror delvis pa diesel pa vissa framfor allt mindre fartyg, ar majligt att

Fornybar diesel

bransletank

branslekvalitet)

Lang, passar alla segment

bunkra

Mojligt men generellt sett
kostsamt. Enklare for vissa

Ingen kand tillampning for sjtfart. Brist pa fornybar

Branslecell, segment som dieselelektriska metanol aven om finns viss produktion globalt sett och
bransletank fartyg Lang pilotférsok i Sverige.
Mojligt men kraver Testas for marin tillampning. Stena Germanica har
anpassning, variera med framst anvant fossil metanol. Brist pa fornybar metanol
Forbranningsmotor, | motorprogram/tillverkare (t.ex. aven om finns viss produktion globalt sett och
Metanol bransletank Stena Germanica) Lang pilotférsok i Sverige for elektrometanol.
Forbranningsmotor, Ingen kand anvandning for marin tillampning.
Etanol bransletank Mojligt men kraver anpassning | Medel Pilotférs6k med mindre marina etanolmotorer.
Branslecell,
Metan elmotor, trycksatt Lag men inte omgjligt, Koncept utvecklas och testas for andra applikationer,
komprimerad tank generellt sett kostsamt Kort till medel ingen kand marin tilldmpning &nnu.
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Bransle
(energibéarare)

Framdrivnings/
lagringsteknik

Majlighet till retrofit

Lamplighet segment uttryckt
som maximalt avstand/rackvidd

Status idag

Forbranningsmotor,

Lag men inte omdgjligt,

Koncept utvecklat och testat fér andra applikationer

trycksatt tank generellt sett kostsamt Kort till medel (vagtransporter)
Branslecell, Majligt men beddms idag Koncept utvecklas och testas for andra applikationer,
elmotor, kryotank generellt sett kostsamt. Medel ingen kdnd marin tilldmpning &nnu.
LBM (férvatskad | Férbranningsmotor, | Méjligt men bedéms idag Anvands i viss man for sjofart idag som drop-in
metan) kryotank generellt sett kostsamt. Medel (Gotlandstrafiken)
Branslecaell,
elmotor, trycksatt Majligt men bedéms idag
tank generellt sett kostsamt. Kort Mindre antal fartyg har satts i operation.
Vatgas Forbranningsmotor, | Mgjligt men beddms idag
komprimerad trycksatt tank generellt sett kostsamt. Kort Mindre antal fartyg har satts i operation.
Branslecell, Mojligt men bedéms idag
elmotor, kryotank generellt sett kostsamt. Medel Fartyg har satts i operation 2021 (Hydra).
Vatgas Forbranningsmotor, | Mojligt men bedéms idag
forvatskad kryotank generellt sett kostsamt. Medel Utveckling pagar framst pa land.
Lag, inte sarskilt sannolikt i
Branslecell, dagslaget. Kraver
elmotor, trycksatt sakerhetsmassiga Annu ingen kand maritim tillAmpning hittills. Stort
tank anpassningar. Lang intresse
Lag, inte sarskilt sannolikt i
dagslaget. Kraver
Forbranningsmotor, | sakerhetsmassiga De stdrre marina motortillverkarna utvecklar koncept
Ammoniak trycksatt tank anpassningar. Lang for ammoniakmotorer
Vind (vinddrivna Beddms i manga fall mgjligt for
och vindassisterande I6sningar.
vindassisterade For helt vinddrivna koncept Svenskt koncept for seglande biltransportfartyg under
koncept) mindre sannolikt. Lang utveckling med planerad leverans 2025
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Bilaga 7: Resultat fran enkatutskick till utlandska
hamnar

I denna bilaga redovisas hamnarnas svar pa de fragor som stélldes i enkiten i sin
helhet.

Grunder for miljo- och klimatstyrningsincitament i utlandska
hamnar

Port

Question: Which kind of EP-related port fees does your
port offer? (EP=Environmental Performance)

ABP Humber (Grimsby,
Immingham, Hull)

None

Bremerhaven ESI (Kélla: Hamnens hemsida)
Equinor Mongstad Segregated ballast (Double Hull)
Gdynia Port ESI (Kélla: Hamnens hemsida)

Hamburg Port Authority

ESI (Environmental Ship Index); Environmental component,
graded on Tier Level basis. Green Award Certificate for
tankers. Blue Angel certificate. ESI Noise

Helsinggr Havne None
Libecker Hafen GmbH ESI
North Sea Port (Gent) ESI

Port of Antwerp Bruges

(Zeebrugge) ESI (2 hamnar)
Port of Frederikshavn No
Port of Gdansk None
Port of Grenaa None
Port of Helsinki ESI ,Noise levels, environmental investments
Port of Kiel None
Green Award, International Sewage, Pollution Prevention
Port of Klaipeda certificate
Port of Mariehamn CSI
Port of Rotterdam ESI, Rebate on waste fee if fuel is MDO/LNG, Green Award
Port of Tallinn ESI
Port of Turku (Abo) Csl
Rostock Port GmbH ESI

Sandefjord No emissions = best slot-times
Szczecin, Swinoujécie None
Vaasa (Kvarkenhamnar) None
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Modeller for miljo- och klimatdifferentiering i utlandska hamnar

Port

Question: If any - How are your incentive system(s) structured and applied?

Applied (which vessels?), Measured? , Verified? , Rewarded

Bremerhaven

ESI discount (Environmental Ship Index)

A total of 25 ships with the best ESI score = 40 will receive a discount of 15 per cent per
port call per quarter, up to a maximum of 4500 euros.

The discount will be granted at the end of the year. Applications must be submitted by
the party liable for payment of the charges. The figures will be verified by Bremen ports.
If an LNG discount is granted, no ESI discount will be granted.

Gdynia Port

Environmental fee — for vessels entering the port or permanently employed in the port: -
PLN 0.20 / 1GT The due fee is reduced by the following scale if the vessel submits a
valid ESI Certificate of the WPCI: a) ESI points 40.0 — 59.9 - 10% b) ESI points 60.0 —
79.9 - 30% c) ESI points = 80.0 - 50%

Hamburg Port

Rebates according to public listing on web page. (https://www.hamburg-port-
authority.de/fileadmin/user _upload/Hafengeld Seeschifffahrt/Port of Hamburg-STC-

Authority Maritime-Shipping_as_of 01.01.2022 issued 27.09.2021.pdf)
North Sea
Port Applied on vessel basis (Gross Tonnage)

Port of Grenaa

We do not have any

ESI incentive is awarded based on ESI certificate, noise level incentive is based on

Port of verified measurements, environmental investment incentive is based on a freely worded
Helsinki application with supporting documentation

We are a port and only offer the infrastructure. We do not have any influence on fairway
Port of Kiel dues.

For vessels with an on-board waste treatment system installed, operated and

recognised by international certificates (with documentary evidence), as well as with
Port of other modern waste management systems that reduce the amount of waste, and with
Klaipeda the reuse and sorting of waste, the sanitary due shall be reduced by 20%.

Applied for passenger vessels, measured and verified according to certificate.

In the port of Mariehamn a discount of 0-16 % is applied, depending on the CSI

certificate of the vessel:

Class 1: 0 %

Class 2: 2 %

Class 3: 6 %
Port of Class 4: 10 %
Mariehamn Class 5: 16 %
Port of ESI must be proven and is checked by Inspections, (at random) Rebate on waste fee is
Rotterdam checked by Inspections (at random)

Rostock Port
GmbH

all vessels with a valid ESI certificate get port fee reduction depending on the ESI
points:

> 40 points 5% reduction

> 50 points 7,5% reduction

> 60 points 10% reduction

Sandefjord

Best slot times for the ship with no emissions!
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https://www.hamburg-port-authority.de/fileadmin/user_upload/Hafengeld_Seeschifffahrt/Port_of_Hamburg-STC-Maritime-Shipping_as_of_01.01.2022_issued_27.09.2021.pdf

Antal kajer i utlandska hamnar som ar utrustade med
landstromsanslutning

Port Question: How many berths are equipped with electric shore connection?
ABP Humber

(Immingham,

Hull Grimsby) None

Equinor

Mongstad N/A

Hamburg Port

Authority Actual 1 for cruise, 2 for cruise and 8 for container are in construction or planning.
Helsingar Havne | All Quays are fit but only with 16A-160 Ampere 400 V, 50 HZ

Kvarkenhamnar

AB (Vaasa) Farjeterminalen, nattstrom kan erbjudas pa 6vriga kajer 125 A

Libecker Hafen-
Gesellschaft

mbH 1 berth

North Sea Port At the moment only for inland vessels and inland cruise vessels. We are currently
(Gent) looking at OPS for sea ships in line with AFIR + roro cargo

Port of Antwerp

Bruges

(Zeebrigge) 1

Port of Nearby all berths - we don’t have frequency regulated shore power. Only 400V and
Fredrikshavn up to 1200 amp.

Port of Gdansk almost all regular cargo and repair berths

Port of Grenaa 9

Port of Helsinki By the end of this year 6 berths will be equipped

Port of Kiel 3, we are building another 3 shore connections (to be finished by the end of 2023)
Port of Klaipeda Existing OPS only for small ships, 10 stations, 10kW in each station

Port of At the moment one (1), but future plans for more. For the regular traffic, only one of
Mariehamn 14 daily calls stays for more than 30 minutes.

Port of

Rotterdam 3

Port of Tallinn 5

Port of Turku 5 quays but only for small cargo vessels and tugs

Rostock Port
GmbH

2 (cruise berths only)

Sandefjord 2
Szczecin,
Swinoujscie 0
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Implementering av fornybara branslen i utlandska hamnar

Question: Please specify time frame for implementation and which type(s) of

Port fuels?

ABP Humber

(Immingham,

Hull Grimsby) Hydrogen — late 2020s; ammonia and LNG being looked at but no timeframe.
Equinor Equinor is participating in research on ammonia as propulsion for aframax size vsl.
Mongstad Mongstad is a potential site for ammonia production for marine fuel within 2030.
Hamburg Port Hydrogen, Methanol and Ammonium, all under examination without fixed
Authority implementation plans

Helsinggr Havne

Kvarkenhamnar

AB (Vaasa) Kan bli e- metanol, évriga branslen vet vi inte om i dagslaget.

Libecker Hafen-
Gesellschaft

mbH LNG. No timeframe available
North Sea Port For sea ships we are currently looking at methanol and ammonia. For inland vessels
(Gent) and working vessels we are also looking at power batteries.
Port of Antwerp
Bruges Ammonia, Liquified Hydrogen, Methanol, (HVO)
Port of LBG in 2023 - Battery charge dedicated to one ferry before 2030 - E-Methanol "2025"
Fredrikshavn - HVO before 2030
One of leading bunker company considers supply of LNG, so far it has been done only
twice for a new built ship. No information yet available when they will offer such
Port of Gdansk bunkering on a regular basis.

Port of Grenaa

Brint and Hydrogen (2030)

We don't have a firm knowledge yet of what the future alternative fuels will be, but we
are actively trying to understand what the next alternative fuels will be, and what the

Port of Helsinki demands on the port infrastructure are.

Port of Kiel Hydrogen will be a topic for sure. But we don't have a concrete time frame for this, yet.
At moment only LNG. In future (not before 2030) all kind of alternatives are going to

Port of Klaipeda | consider

Port of This port does neither offer any fuels at the moment. There is not enough time for

Mariehamn bunkering.

Port of

Rotterdam Hydrogen, Ammonia, Methanol, Electric.

Port of Tallinn 2026 methanol, Hz later time

Port of Turku not specified yet

Rostock Port
GmbH

The Leibnitz institute of Rostock plans to operate a demonstrator in the port of
Rostock for the production of synthetic diesel in 2027

Sandefjord TBA, process in progress regarding slot times after 2025
Szczecin,
Swinoujscie LNG
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Ovriga miljoatgarder i utltandska hamnar

Question: What other plans do you have regarding environmental and climate

Hamn control measures, both in your own operations and for the ships using your port?
ABP Humber

(Immingham, Hull

Grimsby) Electrification of port equipment. Embedded generation of solar power and wind power.
Equinor Equinor is performing a pilot for shore powered connection on one of our other plants.
Mongstad Equinor Mongstad will adapt if feasible.

Hamburg Port Digitalization and data cooperation, port call optimization, HPA green fleet, onshore
Authority power for inland barges.

Helsingegr Havne

We are investigating more Shore power Capacity for Larger Vessel requiring 350-400 A,
400-700 V, Converter 50-60 HZ.

Kvarkenhamnar
AB (Vaasa)

Landstrém, alternativa brénslen ar en ténkbar 16sning. Mm

Libecker Hafen-
Gesellschaft mbH

Electric driven vehicles
Smart Led illumination

North Sea Port

see our strategic plan: https://en.northseaport.com/new-strategic-plan-takes-north-sea-

(Gent) ports-development-as-a-european-port-step-further

Port of Antwerp

Bruges Onshore power supply for cruise and container terminal before 2030.

Port of More shore power

Fredrikshavn New system for trash handling from ships
Plans for Port of Gdansk for near future are to diversify bunkering methods and
bunkering fuels, to enlarge the area of the port pushing it outer the limits of the city,
creating new terminals on artificial islands and quays, maintaining the reservoirs of
nature, birds and plants protective areas. If more information needed we shall support

Port of Gdansk you with links to the plans of Gdansk Port for future.

Port of Grenaa

We already work with shore power and garbage sorting (also for vessels) and will in the
coming years give even more focus on this.

OPS is the category with the most impact that the port can currently do. We are
expanding that offering constantly, and are also preparing for the coming Fit-for-55

Port of Helsinki regulations
We have a Blue Port Concept in place which can be downloaded from our internet page.
Our strategy includes solar panels, wastewater treatment, more shore power facilities,
Port of Kiel electric cars and port equipment, green electricity etc.
For ships - development of OPS stations, renewing system of existing port reception
facilities.
For our own operations - electrification of ships of Port Authority.
Green Klaipeda Port concept have prepared, programme of actions is under
Port of Klaipeda development
According to the environmental policy of Mariehamn:
Port of https://www.mariehamn.ax/sites/default/files/attachments/guidedocument/miljoprogram-
Mariehamn for-mariehamns-stad-2019-2030.pdf

Port of Rotterdam

As per EG directive 2019/883 more rebate on ship waste mgmt. systems.

CO2 measures and mitigation methods Automooring, H2 OPS for cruise vessels,

Port of Tallinn renewable energy
Port of Turku -
Rostock Port Development and implementation of an emission monitoring system (noise, air pollution)
GmbH at the port until 2030.
For slot times after 2025 the port have the process is started.
Sandefjord Main focus = emissions as low as possible
Szczecin,
Swinoujécie port dues rebates, electrical shore connection
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