Norges
Rederiforbund

A
- A ‘ ‘

Klima- og miljgdepartementet Oslo 03.05.24
Kongens gate 20, 0153 Oslo
P.B. 8013 Dep, 0030 Oslo

Heringsinnspill fra Norges Rederiforbund om ny styringsavtale med
Enova 2025 - 2028

Viser til innspillsmgte om ny styringsavtale med Enova og invitasjon til & sende inn skriftlig
innspill. Norges Rederiforbund takker for muligheten til & komme med innspill.

Enova bar jobbe for reduksjon av klimagassutslipp mot 2030 ogsa i kvotepliktig
sektor

Enova og Klima- og energifondets formal er i dag & bidra til & n& Norges klimaforpliktelser
og bidra til omstillingen til lavutslippssamfunnet. Norges Rederiforbund er positive til at dette
formalet beholdes ogsa i den nye styringsavtalen for perioden 2025- 2028.

Norske myndigheter har satt et mal om a redusere klimagassutslippene fra innenriks sjgfart
med 50 prosent innen 2030. Dette malet ble fastsatt som en del av Norges overordnede
forpliktelser for & redusere klimagassutslippene i trad med Parisavtalen. Men arets
Barometerapport for innenriks skipsfart og fiske i 2023 (DNV 2024), viser at det i 2023 er et
fortsatt sveert lavt omstillingstrykk og at det er behov for kraftige grep raskt dersom 2030-
malet skal nas.

Ett av Enovas delmal er & bidra til & redusere ikke-kvotepliktige klimagassutslipp mot 2030.
Fra og med 1. januar 2024 gjelder EUs klimakvotedirektiv (ETS) ogsa maritim transport. |
forste omgang gjelder regelverket kun for skip over 5 000 bruttotonn, men offshore-fartgy vil
bli inkludert fra 2027, og det vurderes ogsa a utvide omfanget til fartay mellom 400 og 5 000
bruttotonn. Store deler av innenriks skipsfart vil derfor ikke dekkes av Enovas delmal a.
dersom det viderefgres i ny styringsavtale.

Vi anser det som helt avgjgrende for at Norge skal kunne na sine mal at Enova stimulerer til
et gkt tempo i den granne omstillingen i skipsfarten. Norges Rederiforbound mener derfor at
Enovas delmal ma revideres i den nye styringsavtalen til “a. reduserte nasjonale
klimagassutslipp mot 2030”.

Behov for at Enova tar en stgrre rolle for & nd 2030-klimamalene.

For & na de nasjonale klimamalene om a halvere utslipp innen 2030 skal maritim naering
gjennom store endringer. Det iverksettes i dag allerede en rekke tiltak for & redusere utslipp
og norske rederier er fremoverlent nar det kommer til a ta i bruk klimavennlige Igsninger om
bord. Likevel er det mange barrierer frem mot & na 2030-malet.

Det er stor grad av usikkerhet knyttet til fremtidens teknologi og drivstoff, og det mangler
bade infrastruktur og betalingsvilje i et umodent marked. Men det som er sikkert nar det
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kommer til & na klimamalene er at energieffektivisering blir en helt sentral del av lgsningen.
Fremtidens drivstoff vil vaere mindre energitette, de vil koste mer, og de vil vaere mindre
tilgjengelig enn tradisjonelle drivstoff. Da er det helt avgjgrende av vi bruker tiden na til &
optimalisere og begrense behovet for fremtidens drivstoff. Den grenneste energien er den vi
ikke forbrenner.

Statte til skalering av teknologi er avgjgrende for a fa en raskere grgnn omstilling av
skipsfarten. Det er stor investeringsvilje i naeringen, men manglende offentlig
investeringsstatte anses av norske rederier som en av de mest sentrale barrierene for
investeringer i klima- og miljgteknologi.

Derfor mener Norges Rederiforbund at Enova bgr ta en enda starre rolle mot & na 2030-
klimamalene og tilby statteordninger for energieffektivisering og utslippsreduksjoner.
Tidligere statteordninger har falt bort for tidlig, og markedsutrulling stopper opp. Enovas
mandat tolkes i dag for snevert og vi trenger flere virkemidler for & gke satsningen pa
energieffektivitet i maritime fartay.

Teknologingytralitet

Nar det gjelder alternative drivstoff, er det forelapig ingen klar vinner i skipsfarten, og det vil
variere fra segment til segment hva som er aktuelt & bruke. Derfor ma alle drivstofftyper
utvikles og distribueres parallelt.

Krav til utslippsreduksjon ma sees i kontekst av hva som er tilgjengelig av
nullutslippsdrivstoff. | en lenger overgangsfase bgr det veere mulig & ga benytte tradisjonelle
drivstoff, hvor det fremgar en plan om hvordan skipet skal konverteres til klimangytrale
lasninger frem i tid. Med dagens tilgjengelighet er det utfordrende for et rederi a fatte
investeringsbeslutning om & ga over til nullutslippslasninger. Infrastruktur for
nullutslippslgsninger vil ta tid & bygge ut pa verdensbasis, og at det for mange vil veere
ngdvendig & kunne kombinere nullutslippslasninger med for eksempel MDO/MGD og LNG i
en overgangsperiode pa 10-20 ar.

Malet om nullutslipp i Enovas stgtteordninger bar veere fgrende, og investeringsstgtte til
nullutslippsteknologi bar veere teknologingytral. Stagtteordninger bgr enten utformes
teknologingytralt eller apne opp for flere energibeerere, for & inkludere flere prosjekter med
mal om nullutslipp. | en overgangsfase bar det vaere mulig & kunne kombinere
nullutslippslgsninger med tradisjonelle drivstoff, frem til alternative drivstoff blir tilgjengelig.

Ordningene bgr veere rettighetsbaserte

Statteordningene bar veere rettighetsbaserte, og ikke innrettes som en konkurranse.
Konkurranseelementet utgjer en usikkerhet for neeringen, som ogsa vil kunne bidra til
utsettelse av investeringsbeslutninger. Det samme gjelder usikkerheten rundt stgttegrad.
For & kunne gjare nettopp dette er forutsigbarhet avgjarende. Tildeling bar derfor skje etter
objektive kriterier. Dersom det er tydelig at en sgknad ikke vil fare frem, er det gnskelig med
raske og begrunnede tilbakemeldinger om dette.



Tidskrav ved prosjektstgtte og stgttebelap

Frist for gjennomfaring/drift av prosjekt som mottar stgtte ma gjenspeile et normalt
tidsforlgp. For enkelte skipsfartssegmenter er det knappe frister fra investeringsbeslutning til
prosjektet skal veere gjennomfart/satt i drift. Byggetiden fra inngatt verftskontrakt til levering
kan ofte veere lang. Dette, i tillegg til prosjektering, charterkontraktsforhandlinger og
investeringsbeslutning hos toppledelse/styret i forkant, gjar at kravet ikke er gjennomfarbart
for mange aktarer.

Grenser for totalt stgttebehov begr settes i prosent, ikke i belgp. For eksempel i
stotteprogrammet “Batteri i nullutslippsskip” foreslas det en grense for totalt stattebehov pa
100 millioner kroner. Med dagens priser vil denne begrensningen utgjgre mellom 2,5 til 3,27
prosent av prisen pa et offshore vindinstallasjonsskip, som for tiden har en pris pa 2,5 til 3
milliarder kroner. Tilsvarende er dagens pris for et ankerhandteringsskip 1,5 til 1,8 milliarder
kroner og et konstruksjonsskip 2 til 3 milliarder kroner, avhengig av stagrrelse og fleksibilitet.
Videre tar ikke begrensningen tilstrekkelig innover seg merkostnaden ved investering og
installering av nullutslippsenergibaerer i kombinasjon med batteri. Derfor vil en begrensning i
prosent i stgtteordningene veere mer forutsigbar og hensiktsmessig.

Vi takker for muligheten til & dele vare innspill, og star til radighet ved eventuelle behov for
avklaringer eller spgrsmal.

Med hilsen
Norges Rederiforbund

Heidi Kaspara Kilemo
Radgiver
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