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Forord

| regleringsbrevet for 2022 har Trafikanalys fatt i uppdrag dels att utreda férutsattningarna for
en 6kad anvandning av helt eller delvis eldrivna fartyg i Sverige, dels att utreda mdjliga
incitament for att &stadkomma en 6kad anvandning av land- och laddstrom (se bilaga 1).
Uppdragen redovisas gemensamt i denna rapport.

Pia Bergdahl var projektledare for uppdraget fram till 31 augusti, darefter tog Bjérn Olsson
Over uppgiften. Bjorn Andreasson och Lennart Thorn har ocksa ingatt i projektgruppen.
Avdelningschef Gunnar Eriksson har deltagit i arbetet.

Till projektet har knutits en referensgrupp och ett flertal kontakter har tagits med branschen
samt med berérda myndigheter. Referensgruppens deltagare beskrivs i bilaga 2. Vi vill tacka
alla inblandade for ett gott samarbete.

Stockholm i december 2022

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

| Sverige finns ett tjugotal elektrifierade fartyg. Motsvarande siffra globalt ar cirka 400, vilket ar
en brakdel av flottans totala storlek. Antalet elfartyg vaxer dock snabbt, om an fran en lag
niva, och det finns goda mojligheter att elektrifiera delar av sjofarten. Samtidigt finns det
begransningar.

| begreppet eldrivna fartyg inkluderar vi de tekniker och installationer som utnyttjar el som
energilagring eller energibarare, vanligtvis i form av batterier. Elen som energibarare kan
anvandas for hela fartygets kraftproduktion (batterielektriskt) eller delar av den (batterihybrid)
eller for framdrift. Aven om andra alternativa drivmedel, som elektrobranslen eller
bransleceller, inte ingar i analyserna i den har rapporten omfattas de till viss del i de
foreslagna styrmedilen, eftersom tekniken ofta kombineras med ett batteri ombord pa fartygen.
| de fortsatta utredningar som vi foreslar for flera av styrmedlen kan anslaget breddas for att
aven omfatta andra alternativa drivmedel.

Marknaden for elsjofart vaxer

Potentialen och marknaden for batterielektriska fartyg respektive batterihybridfartyg skiljer sig
kraftigt at. Det ar framst inom passagerartrafiken, med sina ofta korta resor och stadiga trafik
pa samma hamnar, som det finns forutsattningar for batterielektriska fartyg, sarskilt om
fartbehovet kan hallas nere. Vara analyser av energibehovet per resa for passagerar- och
ropaxfartyg visar att den sammanlagda potentialen for batterielektriska fartyg motsvarar 12 till
20 procent av energianvandningen inom segmentet. For de flesta andra segment inom
sjofarten kravs mer energi fOr resorna an vad dagens batteriinstallationer kan ge.

For batterihybridfartyg ar daremot flexibiliteten stérre och dar bedéms marknadspotentialen
vara hela fartygsflottan eftersom batterier fyller en roll i det totala energisystemet ombord som
ger en total energieffektivisering och minskad bransleférbrukning pa i genomsnitt omkring tio
procent. De fartygen ar inte beroende av laddstrom, men det ar en férdel.

Hamnarnas elektrifiering behover ga hand i hand med fartygens

Hamnarnas elektrifiering med infrastruktur fér ladd- och landstrom behéver ga hand i hand
med utvecklingen av elektrifierade fartyg. Sverige ligger i europeisk framkant nar det galler
antalet hamnar som i nadgon form erbjuder landstrom men den totala anvandningen av
landstrom ar 1ag. Enligt vara berakningar ar bara 5 procent landstrom av den totala energin
som fartyg anvander vid kaj i svenska hamnar. Ovrig energi produceras ombord av i forsta
hand dieseldrivna generatorer. P& europeisk niva pagar forhandlingar som av allt att déma
kommer att resultera i 6kade krav pa svenska hamnars utbud, och fartygs utnyttjande av
landstrédm, men det ar en kostsam process for bade hamnar och redare.

Trafikanalys berakningar visar att det behdvs cirka 700 GWh per ar for att tacka behovet av
landstrom till samtliga fartygsanlop i samtliga hamnar, exklusive mindre passagerarfartyg. Till
det kommer ett uppskattat behov av laddstrém pa 175 GWh, vilket tillsammans blir cirka 900
GWh. Det kan jamféras med fartygens uppskattade elférbrukning ar 2020 som var 34 GWh.
Kapacitetsbehovet kan ligga till grund for fortsatt kartlaggning av behovet av investeringar i
utbyggnaden av elinfrastruktur i hamnar och hur det kan integreras i elsystemet. Den har
uppgiften finns beskriven som en av atgarderna i regeringens elektrifieringsstrategi och ingar
inte i var rapport.



Samtidigt som utslappen fran inrikes vagtransporter har minskat éver tid, 6kar utslappen av
vaxthusgaser fran inrikes sjotransporter, vilket visar pa ett behov av styrmedel for att
accelerera sjofartens omstallning. Fartygs langa livslangd bidrar ocksa till att omstaliningen av
fartygsflottan gar langsammare an omstallningen av vagfordonsflottan. For att stimulera
marknadstillvaxt och snabbare dstadkomma en elektrifiering av hamnar och fartyg behover
sjofarten stdd i detta fortfarande tidiga skede av sin omstallining. En 6kad grad av elektrifiering,
dar sa ar maojligt, innebar ett i jamférelse dampat behov av andra alternativa drivmedel som
kommer att kravas for sjofartens omstalining, till exempel biodrivmedel med begransad
tillgang. Tillgangliga volymer av alternativa drivmedel kan da riktas mot de segment och fartyg
dar operationella krav gor att elektrisk drift inte ar majlig.

Internationella styrmedel ar viktiga for sjofarten

For sjofarten finns det redan idag styrmedel for 6kad klimatanpassning, vilket indirekt ger ett
stdd aven till elektrifiering. De flesta rapporter och utredningar pekar dock pa att det kommer
att kravas ytterligare styrmedel for att klara sj6fartens klimatomstallning, &ven med
antaganden om en hdg grad av energieffektiviseringar och branslebyten. Det galler sarskilt for
nationell sjéfart som inte omfattas av EU:s politik inklusive férslagen i Fit for 55. Aven
Trafikanalys konstaterar att det finns behov av styrmedel som mer specifikt styr mot en 6kad
elektrifiering av bade hamnar och fartyg. Det galler inte minst eftersom fartygs konventionella
bransle ar skattebefriat, vilket bidrar till att ett byte till alternativa branslen medfor storre
kostnadsokning jamfort med branslebyten for vagtrafiken.

Energieffektivisering spelar en viktig roll i den pagaende elektrifieringen av Sverige och i
genomforandet av nationella elektrifieringsambitioner. Styrmedel fér en 6kad elsjofart bor
darfor inkludera atgarder for en 6kad energieffektivisering. Fartygs langa livslangd kraver att
styrmedlen inte bara omfattar nybyggnation utan ocksa befintligt tonnage och ombyggnation.

Det pagar mycket arbete med att ta fram nya och att utveckla befintliga styrmedel for sjofart,
bade globalt inom den internationella sjéfartsorganisationen IMO och inom EU. Aven i Sverige
har olika forslag pa styrmedel lagts fram, till exempel i en aktuell rapport fran Trafikanalys om
klimatstyrmedel for transportsektorn dar en av underlagsrapporterna analyserar flera olika
klimatstyrmedel for sjofart. De har befintliga och féreslagna styrmedlen ingar inte i var rapport,
men de viktigaste med baring pa elsjofart beskrivs oversiktligt eftersom de har stor betydelse
for den totala bilden och de styrmedel vi foreslar och darfér behdver ses i ett sammanhang.

Sarskilt forslagen inom EU-kommissionens Fit for 55-paket, dar férhandlingar pagar, bedéms
fa en genomgripande paverkan pa sjofarten. Paketet innehaller bland annat férslag om handel
med utslappsratter for sjofarten, koldioxidbaserade branslekrav, krav pa att erbjuda och
anvanda landstréom samt beskatta sjofartsbransle. Ett inforande av Fit for 55 kan komma att
Oka kostnaderna for utslapp och darmed 6ka viljan att investera i elektrifiering av sjofarten.
Svenska styrmedel bor utformas for att stddja, och i viss man komplettera, de europeiska och
internationella initiativ som pagar.

Styrmedel for vagtrafikens elektrifiering kan utvecklas for sjofart

Pa vagsidan gar utvecklingen snabbare mot 6kad elektrifiering och dar finns riktade styrmedel
for ytterligare elektrifiering, som klimatpremier och stdd till laddinfrastruktur. Har finns
forutsattningar att skapa motsvarande styrmedel som riktar sig till sjéfarten. Likasa finns vissa
styrmedel som riktar sig mot elflyg och luftfartens elektrifiering. Bade luftfart och sjofart
karaktariseras av att vara i hog grad internationella, vilket gor att utformningen av styrmedel
for det ena trafikslaget kan hitta nya I6sningar genom att se pa utformningen av styrmedel for
det andra.



Vi gor aven i rapporten en internationell utblick dar vi pekar pa exempel pa I6sningar fran
Norge och Nederlanderna som genom en malmedveten politik har kommit férhallandevis langt
i sin elektrifiering av sjofarten jamfort med andra lander.

Forslag pa styrmedel

Slutligen landar vi i sju forslag pa styrmedel och ett par 6vriga atgarder. Styrmedlen beskrivs
var for sig, men ett brett arbete och en kombination av styrmedel behévs for att minska
trosklarna for en 6kad elsjofart. Bade satsningar pa ekonomiska styrmedel, offentlig
upphandling, bestdmmelser, samarbete och éverenskommelser mellan olika aktorer fyller sin
funktion. Vid utformningen av styrmedel for 6kad elektrifiering inom sjofarten behéver de
utformas sa att de samspelar och inte motverkar varandra eller andra transportpolitiska mal.
Med tanke pa det tidiga utvecklingsstadium som elsj6farten befinner sig i, behdver till exempel
satsningar pa infrastruktur for elanslutning av fartyg kombineras med satsningar pa sjélva
fartygen.

| forslagen pa styrmedel nedan anger vi styrmedlets malgrupp inom parentes, for att visa om
det riktas mot fartygen och rederierna eller mot hamnarna och elinfrastrukturen. Malgruppen
kan ocksa ses som en vagledning till vilket av vara tva regeringsuppdrag som forslaget kan
hanforas till.

» Skattereduktion for elanslutning fér mindre fartyg (fartyq)

Trafikanalys foreslar att befintlig skattereduktion for landstrom for storre fartyg utdkas till att
aven galla fartyg med en bruttodraktighet som understiger 400 och som anvands i
yrkesmassig trafik.

De mindre fartygen gar ofta kortare strackor och ar en kategori som generellt lampar sig for
elektrifiering. Forslaget skulle gynna en 6kad elektrifiering genom att sanka kostnaderna for
elen och pa sa satt likstalla villkoren eftersom diesel som anvands i yrkesmassig trafik ar
skattebefriad.

» Klimatpremie for elfartyg (fartyg)

Trafikanalys foreslar att Energimyndigheten far i uppdrag att narmare analysera och foresla
hur en klimatpremie kan utformas for att stimulera en marknadsintroduktion av elfartyg.

Det finns idag tva klimatpremier: en for elbussar samt en for lastbilar och arbetsmaskiner.
Energimyndigheten har dessutom i uppdrag att analysera och foresla hur en klimatpremie for
elflygplan kan utformas. Som namnts har férutsattningarna for elflyg flera likheter med elfartyg
och att utga fran Energimyndighetens erfarenheter fran elflygsutredningen ar darfor enligt
Trafikanalys den mest effektiva arbetsgangen.

» Stod till elanslutning fér fartyg (hamnar)

Trafikanalys foreslar att lAmplig myndighet far i uppdrag att ta fram forslag till férordning for ett
stdd till land- och laddinfrastruktur for fartyg.

Det finns tva befintliga stdd fér vagtrafik vars logik och principer kan vara férlaga: dels stodet
for snabbladdningsstationer utmed motorvagar som administreras av Trafikverket, dels stodet
for regionala elektrifieringspiloter som administreras av Energimyndigheten.

» Undantag fran kravet pa ndtkoncession féor hamnar (hamnar)

Trafikanalys foreslar att en utredning tillsatts for att klargora hur undantag fran krav pa
natkoncession for elledningar och elnat i hamnar kan inforas.

Huvudregeln enligt ellagen ar att det kravs tillstand for att fa bygga och anvanda
starkstromsledningar, sa kallad natkoncession. Forfarandet kan foérenklas genom att undanta



elledningar och elnat i hamnar fran kraven pa natkoncession. Motsvarande undantag finns for
en rad andra liknande omraden. Energimarknadsinspektionen utreder ett undantag for hamnar
och ett eventuellt behov av fortsatt utredning beror pa resultatet av deras utredning som ska
redovisas i januari 2023.

» Tydligare klimatkrav pa nationella fartyg (fartyg)

Trafikanalys foreslar att Transportstyrelsen far i uppdrag att utreda behovet av fortydligade
krav pa minskade vaxthusgasutslapp fran nationella fartyg.

Internationellt regleras vaxthusgasutslapp i 6kande omfattning genom IMO och EU, men
nationella fartyg omfattas inte av dessa regler. Nationella fartyg har generella funktionskrav for
miljé och malbaserade regler dar detaljerade, uttryckliga krav pa energieffektivisering eller
utslapp av vaxthusgaser saknas.

» Underlitta processen foér certifiering av fartyg vid konvertering till
eldrift (fartyg)

Trafikanalys foreslar att Transportstyrelsen far i uppdrag att genomféra atgarder som
underlattar processen for certifiering av nya I6sningar kopplade till elektrifierad sjofart.

Funktionsbaserade bestdmmelser anses normalt ha fordelen att vara innovationsdrivande och
fungerar normalt val. Vid det stdrre teknikskifte som analyseras i var rapport har det i vissa fall
daremot visat sig innebara svarigheter, osakerheter och sarskilda kostnader fér dem som gar i
utvecklingens frontlinje.

» Innovationsupphandling i regionalt upphandlad férjetrafik (fartyg)

Trafikanalys foreslar att staten tar initiativ till ett samarbete med regioner med malet att f4 till
stand innovationsupphandling av statlig och regionalt upphandlad trafik for att framja en
utveckling av elsjofart. Inom samarbetet bor en nationell vagledning utformas, som syftar till
att tilldmpa upphandlingsformer pa ett satt som driver utvecklingen framat tillsammans med
leverantorer och ger utrymme for nya tekniska och ekonomiskt genomférbara I6sningar.

Ovriga atgarder
Foérutom ovanstaende styrmedelsforslag gor Trafikanalys aven foljande tva medskick.
» Miljodifferentierade avgifter

Trafikanalys efterlyser en vidare diskussion om miljodifferentierade sjofartsavgifter for att
stimulera introduktionen av elsjofart.

Miljodifferentierade farleds- och hamnavgifter ar befintliga styrmedel som ocksa gynnar en
utveckling mot 6kad elektrifiering. De kan utvecklas ytterligare var for sig eller samordnat. For
att stérka incitamentseffekten av miljédifferentierade avgifter ar ett samordnat arbete dar flera
parter anvander samma eller liknande differentieringsgrund att féredra.

» Miljézoner i hamnar

Enligt Trafikanalys uppfattning ar det inte lampligt att infora miljézoner i vissa hamnar for att
Oka anvandningen av ladd- och landstrém.

Miljézoner ar generellt sett ett styrmedel som kan ha sin plats nar marknaden ar mogen och
det finns flera operatérer inom relevanta segment som kan leva upp till de krav som stélls.
Elektrifiering av sjofarten har inte kommit dit an. Det kan ocksa diskuteras hur en ordning dar
vissa fartyg utestangs fran en allman hamn forhaller sig till aktuell svensk lagstiftning, som i
princip ger alla fartyg ratt att i man av plats anlépa hamnen.



Summary

There are some twenty electrified vessels in Sweden. The corresponding global figure is
roughly 400, which is a fraction of the total fleet size. The number of electric vessels is,
however, growing rapidly, albeit from a low level, and good opportunities exist to electrify parts
of our maritime transport operations, while there are also limitations.

The term 'electric vessel' encompasses technologies and installations that utilise electricity,
such as energy storage or energy carriers, usually in the form of batteries. The electricity as
energy carrier can be used to produce power for the entire vessel (battery-electric), for parts of
it (battery-hybrid), or for propulsion. Although other alternative fuels such as electrofuels or
fuel cells are not included in the analyses in this particular report, they are covered to some
extent in the proposed policy instruments, as such technologies are often combined with a
battery onboard the vessels. The approach taken in the future studies that we are proposing
regarding a number of the policy instruments could also be broadened to include other
alternative fuels.

The market for electrified vessels is growing

The potentials and markets for battery-electric and battery-hybrid vessels differ dramatically.
Conditions favourable for battery-electric vessels are found primarily in the area of passenger
service, which often involves short trips and regular travel to the same ports, and particularly if
the need for speed can be kept low. Our analyses of the energy required per trip for
passenger and RoPax ferries indicate that the total potential for battery-electric vessels
corresponds to 12—20 per cent of the energy usage within that segment. With regard to most
other maritime segments, the trips require more energy than current battery installations can
deliver.

Conversely, the flexibility associated with battery-hybrid vessels is greater, and the market
potential is considered to encompass the entire vessel fleet, as batteries can fill a role in the
total energy system onboard, leading to higher energy efficiency and a roughly 10 per cent
reduction in fuel consumption. Such vessels are not dependent upon charging current,
although it is beneficial.

Port electrification goes hand in hand with vessel electrification

The electrification of our ports via infrastructure for charging current and shore-side power
goes hand in hand with the development of electrified vessels. Sweden is a European leader
in terms of the number of ports which offer some form of shore-side power, although total
usage of shore-side power is low. According to our calculations, shore-side power accounts
for just 5 per cent of the total energy used by dockside vessels in Sweden. The rest of the
energy is produced onboard, mainly by diesel-powered generators. Negotiations are
underway at the European level which, all things considered, will result in heavier
requirements in terms of Swedish ports' offerings of and use of shore-side power by vessels,
but this is a costly process for both ports and shipowners.

Transport Analysis calculations indicate that roughly 700 GWh are needed annually to meet
the demand for shore-side power from all port calls in all our ports, excluding smaller
passenger vessels. Added to this is an estimated 175 GWh in charging current, yielding a total
of some 900 GWh. This figure may be compared to the estimated amount of electricity
consumed by vessels in 2020, which totalled 34 GWh. The capacity demand may serve as the
basis for future mapping of the need for investments in building out electrical infrastructure in
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ports, and how it can be integrated into the electrical grid. This information is reported as one
of the measures in the Swedish government's electrification strategy and is not included in our
report.

Even as emissions from domestic road transport have decreased over time, greenhouse gas
emissions from domestic maritime transport are increasing, which points to a need for policy
instruments to accelerate the transition of our maritime transport operations. The long service
lives that vessels have are also contributing to the relatively slow pace of the transition of our
vessel fleet compared to the transition of our road vehicle fleet. The maritime segment will
require subsidisation in this still early phase of its transition in order to stimulate market growth
and achieve the electrification of ports and vessels more quickly. An increased degree of
electrification, where possible, will entail a comparatively suppressed demand for the other
alternative fuels that will be needed for the transition of our maritime transport operations,
such as biofuels with limited availability. Available volumes of alternative fuels can then be
directed towards those segments and vessels whose operational requirements make electrical
operation unfeasible.

International policy instruments are important to maritime transport

Policy instruments already exist to encourage increased climate adaptation in the maritime
sector, and they offer indirect support for electrification as well. However, most reports and
studies indicate that additional policy instruments will be needed to climate-transition our
maritime transport operations, even assuming extensive improvements in energy efficiency
and fuel switching. This applies in particular to our national maritime transport operations,
which are not covered by EU policy, including the Fit for 55 proposals. Transport Analysis also
finds that there is a need for policy instruments that will steer us towards the increased
electrification of both ports and vessels. This is particularly valid insofar as conventional vessel
fuels are tax-exempt, which contributes to a switch to alternative fuels entailing major cost
increases compared to switching fuels for road transport.

Greater energy efficiency will play a key role in the ongoing electrification process in Sweden,
and in the achievement of our national electrification aims. Policy instruments to expand
electrified maritime transport should consequently include measures to increase energy
efficiency. The long service lives that vessels have entail that such policy instruments should
cover not only newbuilds but also existing tonnage and rebuilds.

A great deal of work is being done to create new and to further develop existing maritime
policy instruments, both globally within the International Maritime Organization (IMO) and
within the EU. Various policy measures have been proposed in Sweden as well, e.g. in a
current Transport Analysis report on climate policy instruments for the transport sector, in
which one of the background reports analyses a number of different climate policy instruments
for the maritime sector. These existing and proposed policy instruments are not included in
our report, although the most important ones with a bearing on electric maritime transport are
summarised, as they are of major importance to the total picture and to the policy instruments
we are proposing, and consequently need to be viewed in a single context.

It is believed that the proposals in the EU Commission's Fit for 55 package will have a
pervasive impact on maritime transport. The package includes proposals regarding emission
rights trading for maritime transport, carbon dioxide-based fuel requirements, and
requirements to offer and use shore-side power and to tax vessel fuels. Implementing Fit for
55 could increase the costs of emissions, and thus incentivise investment in the electrification
of maritime transport. Swedish policy instruments should be configured so as to support and,
to some extent, complement the ongoing European and international initiatives.
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Policy instruments for road transport electrification can be
developed for maritime transport

The trend towards greater electrification is progressing more rapidly with regard to roads, with
targeted policy instruments to encourage greater electrification, such as climate prizes and
subsidies for charging infrastructure. Opportunities exist to craft corresponding policy
instruments that target maritime transport. There are also certain policy instruments that target
electric aircraft and the electrification of aviation. Both aviation and maritime transport are
characterised by being largely international, which means that the configuration of policy
instruments for the one mode of transport could yield new solutions based on the configuration
of policy instruments for the other.

There is also an international perspective in the report, as we cite examples of solutions from
Norway and the Netherlands which, through goal-based policies, have made relatively good
progress in electrifying their maritime transport operations compared to other countries.

Proposed policy instruments

To conclude, we will discuss seven proposed policy instruments and a pair of other measures.
The policy instruments are described individually, although a broad-based effort and a
combination of policy instruments will be needed to lower the thresholds for more electrified
maritime transport. Investments in economic policy instruments, public procurements,
regulations, cooperation, and agreements between various actors will all play a part. Policy
instruments to increase electrification in the maritime sector need to be configured so that they
work together with rather than against one another, or against other transport policy
objectives. Given the early stage of development in which electrified maritime transport finds
itself, investments in onshore infrastructure for supplying electricity to vessels must, for
example, be combined with investments in the vessels themselves.

In the policy instruments proposed below we identify each instrument's target group in
parentheses in order to indicate whether the instrument targets the vessels and shipowners or
the ports and electrical infrastructure. The target group may also be viewed as a guide as to
which of our two government assignments the proposal is referable.

» Tax credit for onshore power supplies for smaller vessels (vessels)

Transport Analysis proposes that the existing tax credit for shore-side power for larger vessels
be expanded to include vessels with a gross tonnage of less than 400 that are being used
commercially.

Such smaller vessels often travel shorter distances and constitute a category that is generally
well suited for electrification. This proposal would promote greater electrification by lowering
the costs of the electricity and levelling the playing field, as the diesel used by commercial
vessels is tax-exempt.

» Climate premium for electric vessels (vessels)

Transport Analysis proposes that the Swedish Energy Agency be tasked with conducting a
detailed analysis and proposing how a climate premium could be configured to stimulate the
market introduction of electric vessels.

There are currently two climate premiums, one for electric buses and another for lorries and
work machines. The Swedish Energy Agency has also been tasked with analysing and
proposing how a climate prize for electric aircraft could be configured. As noted, the conditions
surrounding electric aircraft share a number of similarities with those that apply to electric
vessels and based on the Swedish Energy Agency's experiences from its study of electric
aircraft, Transport Analysis considers this to be the most effective working process.
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» Subsidy for onshore power supplies for vessels (ports)

Transport Analysis proposes that the appropriate government agency be tasked with
formulating proposals for arranging subsidies for shore-side power and charging infrastructure
for vessels.

There are two existing subsidies for road transport, i.e. one for rapid-charging stations along
motorways, which are administered by the Swedish Transport Administration, and another for
regional electrification pilot projects, which are administered by the Swedish Energy Agency.
The logic and principles involved in these subsidies could serve as models.

» Exemption from network licence requirement for ports (ports)

Transport Analysis proposes that a study be launched to clarify how exemptions from network
licence requirements for electrical cables and electrical networks in ports could be introduced.

According to the Swedish Electricity Act, the principal rule is that a licence, the so-called
'network licence’, is required to build and use high-voltage power lines. The process could be
simplified by exempting power lines and networks in ports from the network licence
requirement. Corresponding exemptions exist for a host of other similar areas. The Swedish
Energy Markets Inspectorate is looking into an exemption for ports, and any need for further
study will depend upon the results of the current one, which will be reported on in January
2023.

» Clearer climate requirements for national vessels (vessels)

Transport Analysis proposes that the Swedish Transport Agency be tasked with studying the
need for clarified requirements regarding reduced greenhouse gas emissions from national
vessels.

Greenhouse gas emissions are being regulated to a growing extent at the international level
via the IMO and the EU, but national vessels are not subject to such regulations. National
vessels are subject to general environmental performance requirements and goal-based
regulations, in which detailed and explicit requirements regarding increased energy efficiency
and greenhouse gas emissions are lacking.

> Facilitate the certification process for vessels converting to electric
power (vessels)

Transport Analysis proposes that the Swedish Transport Agency be tasked with implementing
measures to facilitate the certification process for new solutions associated with electrified
maritime transport.

Function-based regulations are usually considered to have the advantage of driving
innovation, and normally work well. On the other hand, in the context of the major technology
shift analysed in our report, such regulations have in some cases proven to entail difficulties,
uncertainties and special costs for those in the vanguard of this development process.

» Innovation in procurements of regionally procured ferry service
(vessels)

Transport Analysis proposes that the State take the initiative in cooperating with regions with a
view to bringing about innovation in the procurement of nationally and regionally procured
service in order to promote the development of electrified maritime transport. National
guidelines should be formulated within such a cooperative arrangement for the purpose of
applying modes of procurement in a way that drives the development process forward
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together with suppliers and offers accommodation for new technical and economically feasible
solutions.

Other measures

In addition to the foregoing policy instrument proposals, Transport Analysis proposes the
following two additional measures.

» Environmentally differentiated shipping dues

Transport Analysis calls for a broader discussion of the use of environmentally differentiated
shipping dues to stimulate the introduction of electrified maritime transport.

Environmentally differentiated fairway dues and port charges constitute existing policy
instruments that also favour the trend towards greater electrification. They could be developed
further, either separately or in a coordinated fashion. A coordinated effort in which multiple
parties use the same or similar grounds for differentiation would be preferable in terms of
enhancing the efficacy of environmentally differentiated dues and fees as incentives.

» Environmental zones in ports

It is the view of Transport Analysis that it would not be appropriate to implement environmental
zones in certain ports to increase the use of charging current and shore-side power.

Environmental zones are generally seen as a policy instrument that may have its place when
the market is mature and there are multiple operators within the relevant segments who are
able to live up to the imposed requirements. The electrification of maritime transport has not
yet reached that point. There could also be discussion as to how an arrangement under which
certain vessels would be excluded from a public port would stand in relation to current
Swedish law, which, in principle, gives all vessels the right to call at ports, assuming that
space is available.
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1 Inledning

1.1 Regeringsuppdragen om elektrifiering
av sjofarten

| regleringsbrevet for 2022 har Trafikanalys fatt tva uppdrag om elektrifiering av sjofarten i
Sverige.

e Det ena uppdraget galler att analysera forutsattningarna for en 6kad anvandning av
helt eller delvis eldrivna fartyg i Sverige, och foresla maojliga atgarder for att
astadkomma det.

o Det andra uppdraget galler att analysera mdjliga incitament for att 6ka anvandningen
av land- och laddstrém i hamnar.

| uppdragen ingar att identifiera och analysera eventuella begransningar for en kad
anvandning av helt eller delvis eldrivna fartyg respektive land- och laddstrém och vi ska
analysera den samhallsekonomiska effektiviteten av méjliga atgarder och redovisa
konsekvenser.

Analysen ska belysa hur eventuella forslag stammer 6verens med internationell ratt och EU-
ratt. De pagaende forhandlingarna inom radet och Europaparlamentet med anledning av EU-
kommissionens forslag i Fit for 55-paketet ska beaktas.

De bada uppdragen ska redovisas till Regeringskansliet senast den 15 december 2022."

1.2 Utgangspunkter, definitioner och
avgransningar

Elektrifierad sjofart, dar framdriften av fartyget helt eller delvis sker med el, ar av olika skal
(tekniska, sdkerhetsmassiga, ekonomiska med flera) begransad till vissa typer av sjofart. Den
globala marknaden for elsjofart ar idag liten och anvandningen av eldrivna fartyg sker
foretradesvis inom segment som passagerartrafik pa korta avstand, trafik inomskars och trafik
pa inre vattenvagar. Uppskattningsvis finns éver hela varlden omkring 400 sadana fartyg i
drift.2 | Sverige finns nagra fa exempel pa helelektrifierade fartyg i skargardstrafik och i
farjesjofart mellan Sverige och Danmark. Flertalet &r dock annu pa teststadiet.?

Uppdragen omfattar saval inrikes som utrikes transporter pa svenska hamnar och i svenskt
vatten. Sjofarten ar en internationell marknad och paverkas av nationella och internationella
atgarder och styrmedel. Vi utgar i rapporten fran att bade nationella och internationella
styrmedel kan paverka anvandningen av elfartyg, men fokuserar pa styrmedel genom
nationell styrning.*

" Regeringen (2021a)

2DNV (2022)

3 VTI (2022)

4 Reglering av sjofarten vilar pa internationella konventioner och éverenskommelser. Vidare finns ny eller
kommande EU-reglering som ger utdkade méjligheter till statliga stdd till klimatatgarder i hamnar, exempelvis i
form av stdd till infrastruktur fér landstrom och bunkring av flytande naturgas (LNG) i hamnar. Inom ramen for
EU:s klimatpaket Fit for 55 finns ocksa forslag till bred och évergripande reglering for sjofartens omstallning till
fossilfrihet.
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| rapporten presenterar vi en rad méjliga atgarder och styrmedel och anvander begreppen
atgarder och styrmedel synonymt.

Vara utgangspunkter

Vi tolkar uppdragen som att syftet ar att driva pa sjofartens omstallning till mer hallbar och
fossilfri drift samt att fa till stdnd en utveckling mot ett forbattrat klimat samt en battre miljo i
framst svenska farvatten. Vi ser tva vagar for att &stadkomma detta och som ger effekter pa
olika satt.

e Laddstrom for fartyg ger framst globala effekter.
e Landstrom for fartyg i hamn ger framst upphov till lokala effekter.

En 6kad anvandning av fossilfri el i drift av fartyg kan bidra till minskade utslapp och paverkan
pa klimat och miljé globalt. Samtidigt kan anvandning av landstrém for fartyg i hamn bidra till
minskade utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar samt mindre buller i och kring hamn-
omraden. Dartill kan kompletterande anvandning av batterier ombord i syfte att effektivisera
driften bidra till mindre paverkan pa undervattensmiljon. Det senare galler kanske sarskilt for
sjofart i kustndra och tranga farvatten. Granserna mellan anvandningsomraden for land-
respektive laddstrom ar dock flytande, och det senare utesluter inte att ocksa landstrom kan
anvandas for att ladda fartyg pa vissa linjer.

Vara definitioner

Enligt vart uppdrag ska vi analysera forutsattningarna for 6kad anvandning av elfartyg i
bemarkelsen helt eller delvis eldrivna fartyg. Med elfartyg avses vanligen ett eldrivet fartyg
som drivs med atminstone en elmotor, som i sin tur drivs av antingen batterier eller
bransleceller. Ofta kombineras dessa framdrivningstekniker med en férbranningsmotor.
Sadana elhybrider kan kéras pa el som genereras under kdrning, medan laddhybrider kan
laddas med en extern energikalla. Vid dieselelektrisk framdrift ar fartygets dieseldrivna
huvudmotorer kopplade till generatorer. Elektriciteten som generatorerna producerar anvands
for att driva elmotorer som &r kopplade till fartygets framdrift.®

En entydig definition inom sj6éfartsbranschen av eldrivna fartyg saknas emellertid, och det
finns darfor behov av att tolka detta begrepp narmare utifran syftet med var rapport. Vi noterar
att vi har att valja mellan en bredare och en smalare definition. En bredare definition av
begreppet skulle kunna omfatta saval fartyg drivna av batterier som fartyg som genererar el
via egen maskin till en elektrisk drivlina/elmotor.

En snavare avgransning av eldrivna fartyg ar dock att féredra da till exempel konventionell
dieselelektrisk framdrift eller andra energibarare som anvands for att producera el for fartygets
framdrift inte utnyttjar nagon infrastruktur for laddstrém utan kraver annan infrastruktur for
alternativa drivmedel sdsom olika gaser eller flytande branslen som anvands som
energibarare. Vidare bedéms de fartyg som har andra energibarare an el ha andra och skilda
atgarder for att mojliggéra en utdkad anvandning.

| det féljande presenterar vi vara definitioner av elsjofart, eldrivna eller elektrifierade fartyg och
andra definitioner som vi utgar fran och anvander i rapporten.

Elsjofart

Som en samlande benamning pa den marknad som analyseras i rapporten anvands
begreppet elsjofart, det vill sdga marknaden for elfartyg och infrastruktur for elanslutning. De
fartyg som bedriver verksamhet pa marknaden ar helt eller delvis elektrifierade och kallas har
elfartyg.

5 V/TI (2022)
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Elfartyg éar helt eller delvis elektrifierade

For denna rapport inkluderas i begreppet elfartyg endast de tekniker och installationer som
utnyttjar el som energilagring eller energibarare, vanligtvis i form av batterier. Med detta
menas att energi lagras elektriskt ombord och inte enbart via andra energibarare. De fartyg
som utnyttjar elanslutning i land enbart fér energiférsérjning i hamn inkluderas ddrmed inte i
begreppet. Elen som energibarare kan anvandas for hela eller delar av fartygets
kraftproduktion alternativt framdrift och da kombineras med andra drivmedel/energibarare
ovan i form av sa kallade batterihybridfartyg. Batterihybriderna kan vara med eller utan
mojlighet till laddanslutning fran land dar de tidigare benamns plug-in batterihybridfartyg.

De elfartyg som inkluderas kan med detta som utgangspunkt delas in i tva kategorier:

1. Batterielektriska (helt elektrifierade) fartyg som drivs med batterier. Beroende av
extern laddning. Laddas med laddstrom i hamn eller eventuellt genom utbyte av
batterier.

2. Batterihybridfartyg, eller enbart hybridfartyg, med eller utan laddstrom. Inte beroende
av extern laddning, men dar tillgang till laddstrém ar en férdel.

For (batteri-)hybridfartyg kan klimatnyttor uppsta som en féljd av méjligheten att ladda och
lagra (fossilfri producerad) el via anslutning i land samt fran att batterierna fungerar som en
del av energisystemet ombord. | det senare fallet mojliggors totala effektivitetsvinster till
exempel genom att batterierna ger redundans for att slippa ha flera motorer i gang eller att
kunna kéra motorerna med optimal belastning (s.k. spinning reserve och peak-shaving).
Beroende pa olika fartygs driftsprofiler, till exempel mgjlighet att ladda batterier i land,
varierande effektbehov eller fartyg som forhallandevis stor del av tiden opererar med icke
optimala effektuttag, varierar hur stor nytta som fas av respektive del.

Elanslutning i hamn
Elanslutning av fartyg i hamn delas in i landstrédm respektive laddstrom.

Landstrém menar vi ar den stromkalla som fartyg kan ansluta sig till nar de ligger i hamn, for
att tacka sina energibehov till exempel belysning, ventilation, samt fér pumpar och annan
lastnings- och lossningsutrustning. Pa sa vis behdver fartygen inte ha i gang sina, vanligtvis
dieseldrivna, hjalpmaskiner for att generera el.

Laddstrém menar vi ar den stromkalla som ett fartyg kan ansluta sig till for att ladda batterier
som anvands under fartygets framdrift pa elektriska och batterihybridfartyg.

For infrastrukturen i land finns dock inte nagra specifika granser, for till exempel spanning eller
effekt, for vad som klassas som land- respektive laddstrom. Det ar darfér méjligt att anvanda
det som traditionellt benamns landstromsanslutning (da ingen omfattande anvandning av
laddstrom forekommit) aven fér laddning av batterier.

Avgransningar

Vi namner har nagra avgransningar som vi har valt att goéra.

Vi analyserar inte nationell elinfrastruktur

En forutsattning for att det ska finnas el for sj6farten ar att det svenska elnatet och
elproducenterna kan och vill leverera strém i hamnar i tid, i tillrdcklig omfattning och med
tillracklig effekt. Uppdraget namner i den har delen ingenting om varifran elen kommer, dvs. ar
den gron eller gra, eller vem eller vad som levererar denna till hamnen. | rapporten berér vi
kort problemen med att det finns en rad andra anvandningsomraden, till exempel andra
trafikslag, som konkurrerar om det férhallandevis begransade utbudet av el som finns idag,
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men vi analyserar inte detta narmare. Vi konstaterar, men analyserar inte narmare, det faktum
att dagens elutbud omfattar bade grén el och el som ger fossila utslapp vilket innebar att en
Okad elanvandning inte nddvandigtvis leder till minskade klimatutslapp, varken pa kort sikt
eller i ett langre livscykelperspektiv.

Elektrobrdnslen och andra alternativa branslen ingar inte

Elinfrastruktur och elbehov for tillverkning av branslen skapade fran el, sa kallade
elektrobranslen® ingar inte i rapporten. | stallet fokuserar vi pa direktel i batterier och via
landstrom. Darfor ingar heller inte analys av atgarder for att 6ka marknaden for alternativa
energilagringar och branslen som elektrobranslen. Vi konstaterar dock att med sj6fartens
férutsattningar for elektrifiering, sarskilt inom segment med stort energibehov och langa rutter,
ar det sannolikt att andra alternativa branslen som biobranslen och elektrobranslen kommer
att spela en vasentlig roll vid en dvergang fran konventionella fossila branslen.

Metod och genomforande

Uppdragen har genomférts av Trafikanalys med stéd av en referensgrupp bestdende av
aktorer fran berérda myndigheter och branschorganisationer (se bilaga 2). Dessutom har vi
genomfort en rad intervjuer med aktorer och intressenter p4 marknaden. Utbver fartygs-
tillverkare, rederier och fartygsagare samt hamnar har vi traffat foretradare for foretag och
organisationer som ingar i de olika marknadssegment som ar en del av eller paverkas av
elsjofarten.

Trafikanalys har anlitat en konsult for att kartldagga och beskriva hur marknaden for elsjofart
ser ut idag och i framtiden. Konsultens rapport ger aven en internationell utblick éver
elsjofarten och dess utveckling i nagra narliggande lander. Konsultrapporten” har anvants som
ett av underlagen for att beskriva marknaden for elsjofart i kapitel 2.

Marknadsbeskrivningen, intervjuerna och andra kontakter ar underlag fér var analys. Vi har
aven beskrivit hur existerande och féreslagen EU-lagstiftning av transporternas klimat-
paverkan paverkar elektrifieringen av sjofarten.

Forslag till atgarder och styrmedel utformas med utgangspunkt i identifierade majligheter och
hinder for utvecklingen och presenteras i kapitel 6. Konsekvenser och effekter av forslagen
beskrivs i anslutning till dem. Vi har ocksa anlitat en juridisk konsult och en expert pa
europeisk klimatpolitik.

5 Elektrobranslen r ett samlingsnamn fér branslen som baseras pa vétgas och koldioxid som kan omvandlas till
olika branslen genom skilda féradlingsmetoder, tryck och temperaturer. Elektrobransle kraver mycket energi for
framstallningen av vatgas.

" DNV (2022)
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2 Marknaden for elfartyg

| detta avsnitt beskriver vi marknaden for elektrifiering av fartyg. Vi inleder med en beskrivning
av sjofartens utslapp av vaxthusgaser och betydelsen av energieffektivisering inom sjofarten
ur det perspektivet (avsnitt 2.1). Det finns behov av ytterligare styrmedel for att sj6farten ska
kunna minska sina vaxthusgasutslapp och na uppsatta mal. Darefter beskriver vi sjétransport-
systemets olika aktérer och delmarknader som paverkar maojligheterna till elektrifiering (avsnitt
2.2). Elektrifieringen av vagtrafiken har paverkat den tekniska batteriutvecklingen som i sin tur
paverkar elektrifieringen av sj6farten (avsnitt 2.3). Batteriernas beskaffenhet paverkar
mojligheterna for olika sjofartssegment att elektrifieras och vilken potential som finns for
fortsatt elektrifiering (avsnitt 2.4).

2.1 Behov av styrmedel for sjofartens
omstallning

Det finns idag ett flertal styrmedel som paverkar sjofartens klimatomstallning. Jamfért med
vagtrafiken har dock sjéfarten inte kommit lika Iangt nar det galler anvandning av alternativa
drivmedel. Tillgangen pa biodrivmedel ar inte tillrackligt stor for att kunna forsorja sjofarten och
elektrifiering har ocksa sina begransningar. Givet de utmaningar som finns med elektrifiering
och en Iag elektrifieringsgrad inom sjofarten beddoms befintliga styrmedel behdva kompletteras
med ytterligare saddana for att 6ka elektrifieringsgraden. Elektrifiering, i likhet med 6vriga
alternativa drivmedel for lagre utslapp, berédknas ocksa medféra hogre kostnader jamfort med
konventionella branslen.®

Som exempel kan sjofarten jamforas med vagtransporter dar vaxthusgasutslappen minskar,
elektrifieringen gar snabbare och riktade styrmedel mot ytterligare 6kad elektrifiering finns
sasom klimatpremier och regionala elektrifieringspiloter. Som framgar av Figur 2.2 har de
samlade vagtransporternas® utslapp av vaxthusgaser minskat dver tid samtidigt som den
inrikes sjofartens (inklusive fritidsbatar) utslapp av vaxthusgaser 6kat kontinuerligt (Figur 2.1).

Utslapp fran inrikes sjofart utgor vidare endast en liten del av de totala vaxthusgasutslappen
fran inrikes transporter men andelen prognosticeras enligt Naturvardsverket att fyrfaldigas
fram till 2045."° For utférligare beskrivningar av sjofartens utslapp och klimatpaverkan
hanvisas till Trafikanalys promemoria om styrmedel for sjofarten till den klimatpolitiska
handlingsplanen.

Behovet av ytterligare styrmedel for sjéfartens klimatomstalining bekraftas av ett business-as-
usual-scenario fran Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTIl) som anger att det
kommer att kravas ytterligare och/eller starkare styrmedel for att klara klimatmalen till 2030
och 2045. Detta aven om sjofarten innefattas i EU ETS och med antaganden om en hdg grad
av energieffektiviseringar och branslebyte. '?

8 Kanchiralla et al. (2022)

9 Inkluderande kategorierna mopeder, bussar, latta lastbilar, tunga lastbilar och personbilar.
'° Trafikanalys (2022a)

" Ibid.

2 VTl (2020a)



20

0,8

0,6

0,4

0,2

Miljoner ton
koldioxidekvivalenter

0
O & ok > VR
FFFFETETETETES S S S S S S S

Figur 2.1. Utslapp av vaxthusgaser inrikes sjofart.
Kalla: Naturvardsverket (2022a)
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Figur 2.2. Utslapp av vaxthusgaser inrikes vagtransporter.
Kalla: Naturvardsverket (2022a)

Aven enligt Miljidmalsberedningen kommer det att behdvas ytterligare styrning av sjéfartens
klimatomstallning; framfor allt inom inrikes sjofart som inte omfattas av férslagen i Fit for 55.
Utan ytterligare styrning ar inte inrikes sjofart pa vag att minska sina utslapp i linje med det

langsiktiga territoriella klimatmalet. '

En 6kad grad av elektrifiering, dar sa ar mojligt, innebar ocksa ett i jamférelse dampat behov
av andra alternativa drivmedel som kommer att kravas for sj6fartens omstallning, till exempel
biodrivmedel med begransad produktionskapacitet. Tillgangliga volymer av alternativa
drivmedel kan da riktas mot de segment och fartyg dar operationella krav gor att elektrisk drift
inte ar mojlig.

Vikten av energieffektivisering

Energieffektivisering spelar en viktig roll i den pagaende elektrifieringen av Sverige och i
genomférandet av regeringens nationella elektrifieringsstrategi. Regeringen har darfor gett
Energimyndigheten i uppdrag att analysera hur anvandningen av energi kan effektiviseras
med syfte att underlatta utfasning av fossila brénslen genom elektrifiering.

3 Miljsmalsberedningen (2022)
4 Regeringen (2022a)
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| Energimyndighetens sektorsstrategi for energieffektivisering inom omradet fossilfria
transporter, lyfts vikten av energi- och transporteffektiva gods- och persontransporter. '
Strategin har dock fokus pa vagtransporter och inte sjofart, men givet de utmaningar som
finns med elektrifiering inom sjoéfarten kravs ett arbete dven inom detta omrade. Styrmedel for
en okad elsjofart och sjofartens omstallning bor darfér, i den omfattning det kan rymmas inom
strategin, aven inkludera relaterat arbete och installationer for en 6kad energieffektivisering.
Energieffektivisering, bade i form av operationella och tekniska atgarder, kan ocksd medféra
en storre mojlighet till elektrifiering genom att minska fartygets totala energibehov som gynnar
batterier med en lagre energidensitet an diesel.

Fartyg har ofta en lang livslangd (typiskt 30—40 ar) och genomgar under denna tidsperiod en
livstidférlangning i form av stdrre underhallsatgarder dar dven motorer och drivlinor kan bytas
ut. Fartygs langa livslangd innebar ocksa att det tar lang tid for ny teknik att na en stérre del av
marknaden. | tillagg till energieffektivisering bor styrmedel darfér ocksa omfatta befintligt
tonnage och ombyggnationer och inte bara nybyggnation.

2.2 Sjotransportsystemets aktorer och
delmarknader

Sjofartens elektrifiering omfattar en rad olika tekniska I6sningar, och darmed ocksa en rad
olika aktorer som verkar pa vad man kan kalla elektrifieringens delmarknader. Det handlar om
marknader for till exempel

e att konstruera och bygga helt eller delvis elektrifierade fartyg, dvs. varv,
o tekniska konsulter och klassningssallskap,

e att tillhandahalla komponenter som batterier med dess tillbehdr, dvs batteritillverkarna
(idag framst olika amerikanska och kinesiska tillverkare),

e att tillhandahalla elektricitet i olika kapacitet, och dess kringutrustning, dvs framst el-
och elnatsbolag i offentlig eller privat regi.

Inom dessa omraden skapar andra aktérer de forutsattningar som rederier och hamnar far
anpassa sig till. Inte minst nar det galler tillhandahallande av el i olika mangd (effekt) finns det
reglerade processer inom de inblandade organisationerna, som kan uppfattas som tréga av
otaliga kunder.

Fartyg tar lang tid att bygga och har som namnts lang ekonomisk och teknisk livstid jamfort
med till exempel en bil. Det tar flera ar mellan en fartygsbestallning och leverans av fardigt
fartyg, och i tider av ko hos varvet tar det annu langre tid. Samtidigt gar den tekniska
utvecklingen snabbt, vilket medfér en stor osdkerhet bland rederierna om vad som kan vara
bast att satsa pa. Det kan ocksa skapa en vilja att avvakta och férsdka se vart utvecklingen tar
vagen.

Aven batteritillverkarna har olika kunder med olika hog efterfrdgan och priskanslighet, vilket
kan gora att vantetiden for batterier kan bli lang om tillverkaren prioriterar andra kunder.

Det ar med andra ord manga olika faktorer som paverkar hur marknaden for elektrifiering inom
sjofarten utvecklas.

'® Energimyndigheten (2021)
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Sjofartens skillnader gentemot vagtrafik

Framstallningar om elektrifiering inom transportsektorn och dess fortsatta maojligheter till
utveckling brukar ofta utga fran vagtrafiken och dess egenskaper och férutsattningar. Det finns
ocksa betydande konkurrensytor mellan sjofart och vagtrafik. Det finns dock stora skillnader
mellan vagtrafik och sjofart och avseende styrmedel och styrmedelsutformning finns det i flera
avseenden starkare paralleller mellan sjofart och luftfart. Har beskriver vi nagra skillnader
mellan sjoéfart och vagtrafik som kan vara viktiga vid styrmedelsutformning.

Sjofarten mer heterogen én végtrafiken vilket medfér hogre kostnader

Till att bérja med kan vi konstatera att sj6farten skiljer sig fran vagtrafiken i nagra viktiga
avseenden. Fartygen ar mer heterogena an vagfordonen, det finns ett stort antal kategorier av
fartyg och i en mangd olika storlekar. Det ger en flexibilitet, men det innebar ocksa att
marknaden for elektrifiering av sjofarten blir mer splittrad och uppdelad pa mindre
delmarknader. Mindre marknader paverkar i sin tur kostnadsutvecklingen genom att
skalférdelarna minskar. Fartygen ar inte massproducerade pa samma satt som manga
vagfordon.

Dessutom har fartyg andra sakerhetskrav an vagtrafiken, vilket ar mer kostnadsdrivande. Ett
tydligt exempel pa detta ar att ett fartyg ute pa vatten ar mer komplicerat att evakuera.

Konvertering kan medféra hégre kostnader &dn férvéantat

Hittills har manga av de elektrifierade fartygen blivit konverterade eller ombyggda fran att ha
varit dieseldrivna tidigare. Konvertering i efterhand ar alltid dyrare an om elektrifieringen finns
med fran borjan vid fartygets byggande. Konverteringen staller ocksa andra krav pa
sakerhetsgranskning och ar svarare att fa tillforlitligt jamfort med om fartyget var nybyggt och
elektrifierat fran borjan. Konvertering ar ofta billigare an att kdpa ett helt nytt fartyg, men om
fartygsagaren vill spara pengar genom att inférskaffa begagnad utrustning kan det medféra
Okade kostnader i nasta led, nar installationerna maste granskas och godkannas av en extern
part.

Fartygsflottan har langsammare omséttningstakt dn vagfordonsflottan

Fartyg har langre teknisk och ekonomisk livslangd an ett vagtrafikfordon. Det betyder att
tidshorisonten vid investeringar ofta ar langre for en fartygsagare. Det innebar i sin tur en
langsammare omsattningstakt an for vagtrafiken. Det kan ocksa vara en faktor bakom

uppfattningen att utvecklingen gar langsamt inom sjéfarten och att sjofarten ar trogrorlig.

Fartygens brénsle dr obeskattat

Medan vagfordonen idag betalar skatt och moms pé sina fossila branslen som bensin och
diesel, ar fartygsbransle for yrkesmassig anvandning idag obeskattat.

Krangligt dyrt och osékert

Tillsammans ger dessa omstandigheter en bild av att problemet med elektrifiering av sjofart ar
att det ar krangligt, dyrt och osakert. Osakerheten goér att man som fartygsagare garna vill
bygga in en flexibilitet nar det galler framdriften, for att kunna goéra eventuella konverteringar i
framtiden enklare. Elektrifieringen av fartygen och sjofarten sker darfér manga ganger pa
andra villkor an de som galler for vagtrafiken. Ett trafikslag som ligger narmare att jamféra
med ar flygtrafiken, som ocksa ar internationell, har obeskattat bransle och dar
anvandbarheten av utrymmet ombord har stor betydelse for Ionsamheten.
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2.3 Hinder och drivkrafter for batterier

Batterier har lag energidensitet

Ett antal 6vergripande faktorer paverkar vilka framdrivningssystem och branslen som ar mest
rationella for en visst typ av fartyg. Olika energibarare har olika densitet, vilket gor att varje
fartyg har en teoretisk maxkapacitet vad galler fart och rackvidd. Fartyget har ett begransat
utrymme for att ta med energi for framdrivning fér att kunna bibehalla sin lastkapacitet.
Energibararens densitet i forhallande till hur snabbt och hur langt ett fartyg gar ger pa sa satt
granser for vad som ar [ampligt. | Sverige finns ett tydligt exempel dar Stena Line férvantar sig
att batteridrift &r mest Iampligt fér en passagerarfarja mellan Fredrikshamn och Géteborg.
Destination Gotland som trafikerar Gotland och fastlandet foérvantar sig daremot att vatgasdrift
i framtiden ar mest lampligt.'” Det &r bland annat den hér typen av avvagningar, tillsammans
med pris och tillgadng pa bransle eller laddningsmdjlighet, som leder till diversitet vad galler val
av energibarare och drivlina.

Konventionella branslen som diesel och bensin har mycket hdgre energidensitet an manga av
de nya drivmedelsalternativ som diskuteras. Batterier har mycket lag energidensitet och
kraver darfér mycket utrymme i forhallande till sin energimangd. Helelektrisk framdrivning av
fartyg med batterier ar darfér mest Iampligt for fartyg som inte behdver ha med sig sa mycket
energi — till exempel da resorna ar korta, farten ar 1ag och/eller att det ar mdjligt att ladda ofta.

Om syftet ar att kraftigt minska vaxthusgasutslappen ar ett alternativ till batterier att i stallet
omvandla el till nagot elektrobransle innan det anvands. Varje omvandlingssteg fran
elektricitet till andra drivmedel medfor dock energiférluster pa systemniva, och direkt el till
batterier ar det mest effektiva.

Hybridsystem - batterier i kombination med andra drivmedel okar
effektiviteten

Batterier ar betydelsefulla i sjofartens elektrifiering och klimatomstallining pa en rad satt. | en
passagerarfarja, fritidsbat eller mindre arbetsbat ar batteriernas huvudsakliga syfte oftast att
bidra till fartygets framdrivning.

Foérutom att anvanda batterier direkt till framdrivning av fartyget kan de anvandas i
kombination med andra drivmedel, fér framdrivning eller f6r andra systembehov ombord. Ett
par vanliga anvandningsomraden &ar sa kallad spinning reserve och peak shaving.

Spinning reserve betyder att man anvander en elmotor som back-up till den vanliga
dieselmotorn, i handelse av att dieselmotorn av nagon anledning stannar. Pa detta satt kan
man minska behovet av att anvanda dieselmotorer som hjalpmotorer eller reservmotorer.

Ett annat anvandningsomrade ar peak shaving som betyder att en elmotor anvands som
redundans eller buffert vid tillfallen d& motorerna behéver varierande kraft. Da kan man lata
dieselmotorn arbeta vid den optimala varvtalsnivan, och lata elmotorn hjalpa till nar
effektbehovet ar som hogst.

Ett exempel pa anvandning av batterier som hjalpmotorer ar vid service av vindkraftsparker till
havs, da servicefartyg kan behdva sta valdigt stilla trots hoga vagor (s.k. dynamisk
positionering). Ytterligare ett exempel pa nar batterier kan anvandas for att optimera
energisystemet ar fartyg som ar utrustade med kranar. Nar fartyget lastar och lossar blir
effektuttaget valdigt varierande, vilket leder till 6kad bransleforbrukning pa hjalpmaskinerna.
Med ett batteri installerat, som bade kan ta tillfalliga toppar och som dessutom kan ta emot

16 Sjsfartstidningen (2021a)
7 Gotlandsbolaget (2022)
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energi genom att bromsa med generatornerna (s.k. regenerativ bromsning), blir hela systemet
mer energieffektivt (se Figur 2.3)

Batteriet laddar ur nar effektbehovet &r stérre an
vad hjalpmaskinerna kan leverera

- Diesel engine
— Power demand

Time/s

| |
0 100 200 |300 | 400 500 /600 700
[
|

Batteriet laddar nar effektbehovet &r mindre dn
vad hjdlpmaskinerna kan leverera

Figur 2.3. Batterisystem ger optimal last och bromsning med
energiatervinning.
Killa: DNV (2022)

Simuleringar av den har typen av hybridsystem visar att kranarnas bransleanvandning kan
minskas med upp till 30 procent. Vid 2015 ars branslepriser och batterikostnader var
aterbetalningstiden for investeringarna i hybridsystem mindre an 1 ars aterbetalningstid.'®

Batterikostnaderna forvantas sjunka

En viktig faktor som paverkar anvandningen av batterier och elektrifieringen av fartyg ar
givetvis kostnaden for installationerna. Det pagar hela tiden en utveckling for att minska
kostnader och 6ka energidensiteten. Har har bilindustrins anstrangningar att bygga upp
produktionskapacitet spelat stor roll. Kostnaderna for batterier fér maritimt bruk minskar, men
inte i samma takt som for bilar.

Offentlig statistik 6ver priser eller kostnader pa maritima batterisystem saknas. Enligt DNV:s
erfarenhet av arbeten med olika projekt ligger kostnaderna idag mellan 4 000 och 10 000 kr
per kWh, beroende pa teknik. Som en jamforelse var kostnaderna for batterisystem for elbilar
under ar 2021 omkring 1 300 kr per kWh.'°

Kostnaderna for maritima batterisystem ar alltsad mellan 3 och 8 ganger dyrare an for elbilar.
Till stor del beror kostnadsskillnaderna pa 6kade sakerhetskrav (framst brandsakerhet) pa
batteriinstallationer for fartyg, jamfort med vagfordon. Darutdver ar installationerna individuellt
anpassade till varje fartyg (jamfoért med langa tillverkningsserier for elbilar), och marknads-
volymerna ar laga. Kostnaderna har dock minskat over tid aven for marina batterisystem i takt
med att marknaden har vuxit. Figur 2.4 visar en sammanstallning av prognoser fran DNV,
MAN och Southamptons universitet dver priserna fér marina batterisystem. Priserna for

'8 Grieg group (2015)
® Omréknat med véaxelkurs 1 USD = 10 SEK
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battericeller ar kurvorna langst ner i figuren. Darefter tillkommer 6vriga kostnader vilket gor att
systemkostnaderna blir mycket hogre.

Baserat pa utforda projekt for olika kunder, bedomer DNV saledes att kostnaderna for marina
applikationer idag ligger runt 4 000 till 10 000 kr per kWh (400—1 000 USD per kWh) beroende
pa teknik (gron respektive bla prick ar 2022 i Figur 2.4 nedan). Under ar 2022 har kostnader
och priser 6kat pa grund av 6kade ravarupriser.?’ Den langsiktiga trenden visar dock allt Iagre
priser per kWh, for saval elbilsbatterier som marina batterisystem. Ar 2030 visar de flesta
prognoser att cellkostnaderna (dvs ungefar kostnaderna for elbilsbatterier) kommer ligga
under 2 000 kr per kWh (200 USD per kWh).?' Efterfragan pa och kostnaderna for litium okar
och det gor att forskare 6kar anstrangningarna for att hitta material att ersatta litium och goéra
battericellerna effektivare, sa kallad "beyond litium”-teknik.?? Ett exempel ar att ersatta litium
med natrium.?

Kostnaderna fér marina batterier kommer saledes sannolikt att sjunka pa sikt, men pa grund
av att installation av marina batterier innebar merkostnader jamfort med till exempel
vagfordon, kommer kostnaderna fortfarande att vara lite hdgre an batterikostnaderna for
elbilar. Kostnaderna per kWh for fartyg respektive vagfordon kommer darfor troligen inte att
konvergera i framtiden.

Sammanstallning av prisprognoser for marina batterisystem
1200
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Figur 2.4. Sammanstillning av prisprognoser for marina batterisystem. Av
DNV uppskattade cellkostnader 2022 baserade pa nagra utférda projekt.
Killa: DNV (2022)

Med den prisutveckling som varit fram till idag med hogre branslepriser och langsiktigt lagre
batterikostnader har aterbetalningstiderna for dessa system varit relativt korta. De senaste tva
aren har dock ravarupriser och darmed aven batteripriser 6kat. Om den senaste tidens 6kade
ravarupriser och darmed 6kade batterikostnader fortsatter kommer aterbetalningstiderna att
férlangas vilket minskar benagenheten att investera i dessa batterisystem.

20 Bloomberg (2022)

21 Jamfor dven metastudien Mauler et al (2021)
22 Se till exempel Argonne (2022)

23 SVT Nyheter (2021)
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2.4 Marknadsutveckling for elfartyg

Har beskriver vi marknadsutvecklingen och potentialen for elfartyg. Dels beskriver vi dagens
situation for den globala fartygsflottan, dels for Europa och Sveriges naromrade. Nar det galler
marknaden for elinfrastruktur och elanslutning i hamnarna beskriver vi den i kapitel 3.

Global marknadsutveckling

Kraftig tillviaxt av elektrifierade fartyg

Det finns fortfarande fa helt eller delvis elektrifierade fartyg i varlden, men tillvaxten ar kraftig.
Ar 2010 byggdes 5 elektrifierade fartyg, ar 2015 byggdes 14 fartyg och under 2020 byggdes,
trots pandemin, 38 fartyg. Under 2021 byggdes 48 fartyg och i juni 2022 &r summan av de
forvantade bestallningarna och redan levererade fartyg 69 fartyg. Ungefar halften av fartygen
finns i Norge och darefter ar USA, Kina, Kanada och Nederlanderna storst i sammanhanget.
Bland fartyg i trafik ingar aven fartyg som konverterats till eldrift, daremot inte bland fartyg som
bestallts pa varv.

Elektrifieringen géller fraimst mindre fartyg — stérre fartyg véljer LNG

Ser vi till situationen globalt nar det galler helt eller delvis elektrifierade fartyg var i juni 2022
knappt 396 fartyg i drift vilket utgjorde 0,35 procent av den globala flottan. Dessa fartyg utgér
fortfarande en brakdel av det totala antalet fartyg i varlden, men tillvaxten i termer av
bestallningar ar hég. Pa olika varv i varlden var sammanlagt 417 fartyg bestallda, vilket
utgjorde 8 procent av fartygsbestallningarna. Inom nagra ar ar det totala antalet elfartyg
dubbelt sa stort.

Ser vi till elfartygens kapacitet eller bruttodraktighet®* (tonnage) utgjorde det vid samma tid
0,06 procent av det sammanlagda tonnaget i varlden. De bestallda elfartygen utgjorde 0,02
procent av det sammanlagda tonnaget for de bestallda fartygen (Tabell 2.1).

Tabell 2.1. Globala marknaden for helt eller delvis elektrifierade fartyg. Juni
2022.

Antal (andel) elfartyg 396 (0,35 %) 417 (8 %)

Andel av tonnage (brutto) 0,06 % 0,02 %

Kalla: DNV (2022).

Eftersom andelen i termer av fartyg ar storre an andelen i termer av bruttotonnage for saval
fartyg i drift som fartyg i bestallning, indikerar det att elfartygen ar relativt sma, vilket stammer
med var redovisning tidigare om vilken typ av fartyg som lampar sig for elektrifiering.

Det absolut vanligaste branslet ar fortfarande olika kvalitéer av diesel. Det vanligaste
alternativa branslet ar flytande naturgas (LNG) vilket Iampar sig val for stora fartyg. Tillvaxten
av LNG-drivna fartyg ar hdg och idag drivs cirka 5 procent av varldens fartygstonnage (brutto)
med LNG och hela 30 procent av det bestéllda tonnaget ar LNG-fartyg.2®

2 Bruttodraktighet, ofta forkortat brutto, &r ett enhetsldst matt pa fartygs inneslutna volym som ger en indikation
om dess storlek.
% DNV (2022)
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Hybriddrift allt vanligare

Figur 2.5 visar hur stor andel av de elektrifierade fartygen som har ren batteridrift respektive
hybriddrift eller plug-inhybriddrift. Tidigare var ren batteridrift vanligast och mer an halften av
fartygen ar 2010 hade ren batteridrift. Med tiden har fokus skiftat mot hybriddrift och de
senaste aren har andelen plug-in hybrider med laddanslutning i hamn 6kat. En anledning kan
vara den flexibilitet som hybrider ger som vi beskrev i avsnitt 2.3. Andelen elektrifierade fartyg
med ren batteridrift har successivt minskat och var ar 2022 omkring 15 procent.
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Figur 2.5. Andel av olika typer av elkonfiguration ombord pa fartygen.
Kalla: Maritime Battery Forum (2022).

Marknadsutvecklingen i Sverige och Norden

Marknaden for elfartyg utvecklas relativt snabbt och de nordiska Ianderna ligger langt framme.
Norge ar det dominerande landet i varlden nar det galler elektrifierade fartyg med 202 elfartyg
i drift. | juni 2022 hade Norge 43 elfartyg pa bestallning, vilket betyder en tillvaxt pa 21 procent
Over de narmsta aren da fartygen byggs (se tabell 2.2).

Tabell 2.2 Marknaden for elfartyg i Norden och Nederlanderna. Juni 2022.

Norge (#1) 202 43 (21 % tillvaxt)
Nederlanderna (#5) 19 8 (42 % tillvaxt)
Sverige (#6) 17 6 (35 % tillvaxt)
Finland (#8) 15 13 (87 % tillvaxt)
Danmark (#12) 9 2 (22 % tillvaxt)

Kalla: DNV (2022).

Nederlanderna ligger pa femte plats i varlden med 19 fartyg i drift och 8 bestallda. Sverige
ligger darefter pa sjatte plats med 17 elfartyg i drift och 6 fartyg bestallda, vilket betyder en
tillvaxt pa 35 procent. Finland och Danmark ligger pa attonde respektive tolfte plats. Finland
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har en stark tillvaxt i termer av bestallda elfartyg med 13 fartyg vilket innebar 87 procents
tillvaxt. Danmark hade 9 fartyg i drift och 2 nyligen bestéllda fartyg.?®

Eldrift i olika fartygssegment

Som vi beskrivit ovan ar en elektrifierad sj6fart, dar hela framdriften av fartyget sker med el, av
olika skal mest [ampad till vissa typer av sjofart med en viss driftsprofil. Exempel pa
begransningar ar att avstandet inte ar for langt och att fartkravet kan hallas begransat. For
hybriddrift &r ddremot marknaden storre eftersom hybriddriften inte innebar samma
begransningar som ren batteridrift. Ett svenskt exempel ar fartyget Prospero som bestallts av
Rederi AB Dons6tank och som levererades i slutet av 2021.%"

Vatgas- och batteriframdrift ar forknippade med hogre kostnader, lagre energidensitet (och
stora energiforluster vid vatgasframdrift) samt kréaver mer utrymme jamfért med konventionell
framdrift. Detta &r nagra orsaker till att elektrifiering oftast lampar sig bast for farjor och andra
fartyg som trafikerar kortare, fasta rutter med manga stopp och tatt mellan tillféllena att bunkra
energi.

Elektrifierade fartyg i operation

Typ av elektrifiering @ Batteri for framdrivning @ Batterihybrider
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Figur 2.6 Fordelning av elektrifierade fartyg pa kategori.
Killa: DNV (2022)

Figur 2.6 visar att globalt sett ar farjor och offshorefartyg de vanligaste kategorierna av
elektrifierade fartyg. Aven manga bogserbatar och dvriga (service-)fartyg anvéander
elektrifiering. Dessa fartygstyper ar mindre och opererar ofta inom ett hamnomrade eller ett
relativt begransat omrade dar de ofta har behov av dynamiskt arbete, dvs. arbete som kraver
stor variation i effekt.

Elektrifiering inom passagerartrafiken

| Figur 2.6 kunde vi se att en stor andel av de elektrifierade farjefartygen ar helelektriska. Av
totalt 128 fartyg ar 2022 var 37 fartyg helelektriska vilket ar en andel pa 29 procent.
Passagerar- och ropaxtrafik anses som namnts ha bast forutsattningar for elektrifiering for de
resor som har ett begransat energibehov/korta rutter. Dessutom har de stadig trafik och ar en

% Sjofartstidningen (2022b)
27 Sjofartstidningen (2021b)
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stor del av tiden pa svenskt vatten. En narmare titt pa energibehovet per resa ges i Figur 2.7.
Den stora andelen (omkring 85%) av energianvandningen galler resor med energibehov fran
70 MWh till 6ver 100 MWh.
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Figur 2.7 Ackumulerat energibehov per resa for passagerar- och ropax
fartyg.
Kalla: DNV (2022)

Om vi zoomar in mot origo i figuren visas de mindre energikravande resorna i Figur 2.8. Har ar
det 12 procent av resorna som har mindre an 2 MWh energibehov, och ett par procent som
ligger mellan 2 och 10 MWh. Om 2 MWh energibehov per resa anvands som ett kriterium for
mojlighet till elektrifiering (vilket medfor ett behov av att ha 5-10 ganger sa stor batteri-
kapacitet installerad) innebar det att 12 procent av energianvandningen ar fran resor som helt
kan elektrifieras.
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Figur 2.8 Ackumulerat energibehov mindre dn 10 MWh per resa for
passagerar- och ropaxfartyg.
Killa: DNV (2022)

Ovan redovisade uppgifter &r resultat av AlS-baserade? ruttanalyser, vilka ar nagot osdkra for
passagerarfartyg pa korta rutter, bade pa grund av tidsupplésning (det fangar inte alltid upp

2 Automatic Identification System, AIS, &r ett globalt, GPS-baserat positioneringssystem dér fartyg med vissa
intervall skickar information om bland annat sin identitet och position. Data samlas in och analyseras.
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korta anlop vid kajer) och aven att inte alla mindre kajer har blivit geografiskt definierade.
Darfor ar trolig seglingslangd per resa och darmed aven ocksa energibehoven dverskattade,
sarskilt for mindre fartyg som antagligen seglar rutter som inte korrekt kan identifieras
(skargardstrafik gar typiskt rundturer pa manga kajer med mycket korta liggetider.)

Kompletterande analyser och bedémningar visar att elektrifieringspotentialen motsvarar cirka
12 till 20 procent av energianvandningen hos passagerartrafiken. Inrikes passagerar- och
ropaxtrafik forbrukade under 2019 ungefar 120 000 ton bransle. Om vi utgar fran en
elektrifieringsandel pa 15 procent av den totala energianvandningen motsvarar det ungefar
58 000 ton koldioxid (givet ett antagande om MGO som bransle vilket vid férbranning ger
upphov till 3,206 ton koldioxid per ton).?°

29120 000 ton MGO x 3,206 ton CO2 = 384 720 ton CO2. 15% elektrifiering motsvarar da 57 700 ton CO2.
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3  Elinfrastruktur och
elanslutning i hamn

3.1  Nulage infrastruktur och elanslutning i
hamn

Trots att landstrom har funnits en langre tid ar det ett begransat antal hamnar och fartyg som
har anslutningsmdéjligheter men det marks ett vaxande intresse pa senare ar. | Sverige
erbjuder atminstone nio hamnar landstrom vilket placerar Sverige i en europeisk framkant.
Dessa hamnar ar Goéteborg, Helsingborg, Karlskrona, Luled, Pitea, Stockholm, Trelleborg,
Ystad och Visby.*® Det ar framst inom farjesegmentet som elanslutning i hamn anvéands men
utveckling har aven pabdrjats inom andra segment.

Hamnarnas elférbrukning samlas in fran elnatsbolagen och finns med i Energimyndighetens
arliga energistatistik (el, gas och fjarrvarme).3' Hamnarnas férbrukning &r dock inte majlig att
fa fram separat da de ar aggregerade med andra aktorers elférbrukning i kategorin "Annan typ
av transport”3? och elen som anvands i hamnar kan alltsa inte urskiljas.

El ingar heller inte i statistiken for inrikes och utrikes sjofarts bransleférbrukning varfor totala
férbrukningen ar okand. Den aterbetalning av energiskatt som gors till fartyg som anvander
landstréom fangar endast upp de fartyg som aktivt valjer att soka aterbetalning vilket sannolikt
ar de storre forbrukarna med regelbundna anldp. Utifran berakningar som IVL latit gora var
den aterbetalda skatten for fartyg med elanslutning i Sverige knappt 9 miljoner kronor 2020
vilket motsvarar en elférbrukning pa cirka 34 GWh.3® Dessa uppgifter inkluderar inte fartyg
under 400 brutto® da dessa inte omfattas av méjligheter till aterbetalning.

For fritidsbatstrafiken och det mindre tonnaget har snabbladdare under sommaren 2022
Oppnats pa flera platser. Ett natverk med snabbladdare for elbatar ska under hésten och
vintern 2022 etableras langs med Bohuskusten mellan Goteborg och Oslo.®

Som en del av Trafikanalys arbete med denna rapport har en sammanstallining éver natagare
och natspanning fér allmanna och kommunala hamnar tagits fram, se bilaga 4. Uppgifter om
natagare och natspanning bygger pa Energimarknadsinspektionens ursprungsdata.® Som
framgar av bilagan ligger en majoritet av hamnarna inom omraden med 20kV natspanning,
vilket ar relativt hdgt och ger vissa fordelar, se nedan.

Fortsatt kartlaggning och mer uppgifter for olika hamnar behdvs for att kunna bedéma reella
forutsattningar for anslutning av ladd- och landstromspunkter till elnatet, bade pa kort och lang
sikt. Detta arbete motsvaras av atgard 33 i den forra regeringens elektrifierings-strategi:
"Behov av laddinfrastruktur och natkapacitet for sjo- och luftfart tydliggors. Behovet av
investeringar i utbyggnad av laddinfrastruktur och vatgastankinfrastruktur i Sveriges hamnar
och vid flygplatser ska analyseras och tydliggoras. | analysen ingar att se Over kapacitets-

30 SSPA (2022)

31 SCB (2022), SNI-kod 52.2

%2 Annan typ av transport. Magasinering och stédtjanster till transporter (SNI 49.32-52).

3VL (2022)

34 Bruttodraktighet, ofta forkortat brutto, ar ett enhetsldst matt pa fartygs inneslutna volym som ger en indikation
om dess storlek.

35 Regeringen (2022b)

36 E-post fran Louise Norlin, Energimarknadsinspektionen 12 okt 2022. Dnr Utr. 2022/10
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behov for laddning av batterier i hamnar och pa flygplatser samt hur det kan integreras i
elsystemet pa ett effektivt satt.” 37

Berakningar av sjofartens kapacitetsbehov for elanslutning i hamn, se avsnitt 3.5, som tagits
fram i denna rapport kan utgdra underlag for analysen av investeringsbehov och integration i
elsystemet.

3.2 Tekniska aspekter och standarder

For att kunna anvanda elanslutning i hamn finns en rad tekniska aspekter dar hamnen och
anslutande fartyg maste sakerstalla kompabilitet sdsom effekt, spanning, frekvens,
anslutningssocklar, kablar samt hur anslutningsutrustningen ar utformad och placerad bade
pa land och i fartyget. Vidare finns skillnader i olika Iander och olika fartyg, sasom nat- och
ombordspanning, vilket ger ett behov av att antingen fartyget eller landsidan behdéver installera
transformatorer.

Det finns saval riktlinjer som nationella och internationella standarder som reglerar sakerhets-
och tekniska aspekter. Dessa tacker dock inte alla segment, kombinationer eller hur
anslutningen ska utformas med avseende pa placering, hur anslutningsutrustningen ska se ut
och liknande detaljer.

Aven effektbehovet varierar med typ och storlek pa fartyget och i fallet med batterier, vilken
effekt batteriet har samt hur lang tid som finns tillganglig for laddning beroende pa hur lange
fartyget ligger till kaj. Hogspanningsanslutningar (6.6kV och 11kV) har férdelen att de
mojliggor stora effekter och tunnare kablar att hantera vilket underlattar handhavande vid
anslutning. A andra sidan &r de dyrare och kraver en transformator. Generellt kréver laddning
av batterier ombord en hdgspanningsanslutning men aven till exempel kryssningsfartyg, utan
installerade batterier, har ett effektbehov som kraver hégspanning. Lagspanning (400V, 440V,
690V) klarar lagre effektbehov, ar billigare och omfattas av mindre strikta sékerhetskrav.%®

3.3 Positiva effekter av elanslutning i hamn

Fordelar av anvandning av landstrom ar 1) minskade utslapp 2) tystare och renare arbetsmiljo
for fartygsbesattning och hamnarbetare samt 3) en minskad drifttid pa hjalpmaskiner vilket ger
ett minskat underhallsbehov.% Minskade utslapp avser bland annat vaxthusgaser, partiklar,
kvaveoxider och svaveloxider.

Maximal svavelhalt i marint brénsle ar reglerad dar Nordsjon och Ostersjdn omfattas av ett
utpekat svavelkontrollomade*® med krav pa att svavelhalten i branslet inte far 6verstiga 0,10
viktprocent.*! Detta har kraftigt reducerat utslappen av svaveloxider varvid nyttan av
landstrom for minskade svaveloxider ocksa minskat. For kvaveoxider regleras maximala
utslappsnivaer fran dieselmotorer genom den internationella sj6fartsorganisationen IMO:s sa
kallade Tier I-lll regler som innebér gradvis striktare krav fér nya fartyg. Aven fér kvéaveoxider
ar Nordsjon och Ostersjon utpekade som utslappskontrollomraden.*? Nyttorna med landstrém

37 Regeringskansliet (2022a)

38 SSPA (2022)

3 Ibid.

40 SECA Sulphur Emission Control Area
4! Transportstyrelsen (2020a)

42 NECA, Nitrogen Emission Control Area
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i svenska hamnar ar darfor framst genom minskade utslapp av partiklar och vaxthusgaser,
samt minskat buller.

Effekten av partiklar ar framst lokal och minskade utslapp gynnar hamnens narmiljo vilket ar
extra viktigt for de hamnar som ligger i eller i narheten av tatbebyggda omraden medan
utslappen av vaxthusgaser har en global paverkan. Vaxthusgaser fran internationell sjofart
omfattas av IMO:s strategier och regler fér minskade vaxthusgasutslapp, styrmedel om
energieffektiv konstruktion och drift samt regler kring alternativa branslen.*® Aven inom EU
pagar ett omfattande arbete och den inrikes sjéfarten omfattas av nationella utslapps-
minskningsmal och malbaserade regelverk (se kapitel 5).

Trots redan harda krav pa sjéfartens utslapp i Nordsjén och Ostersjén kan landstrém ha en
ytterligare positiv effekt pa utslappen eftersom reglerna for utslappsnivaer trots allt ar mer
tillatande jamfért med den svenska elproduktionsmixen som har relativt laga genomsnittliga
utslapp av vaxthusgaser per energienhet. Hur stora utslappsminskningarna blir avgors av
vilket bransle fartygen anvander, eventuell rening av utslappen samt utslapp fran den
elproduktionsmix som forsorjer fartygen.

3.4 Hinder och drivkrafter

Drivkrafter for elanslutning i hamn, fran bade hamnars och fartygs perspektiv, kommer fran:

e Allmant och politiskt tryck och forvantningar pa minskad miljépaverkan, inklusive
lansstyrelsens krav i miljétillstand f6r hamnar och att méta nuvarande och framtida
krav och policys.

o Affarsorienterade drivkrafter for att méta forvantningar fran kunder och att vinna
affarsfordelar av att kunna erbjuda/ansluta till elanslutning i land.

e Ekonomiska drivkrafter som ett satt att minska sina kostnader genom elanslutning
(fartyg).

e Forbattrad arbetsmiljo for besattning och hamnarbetare.

Utmaningar fér elanslutning i land ar hdga installationskostnader och, framfér allt fér hamnar,
oklara affarsmodeller for att tacka finansieringen. En stor osakerhet finns i hur manga hamnar
respektive fartyg som kommer att utrustas for elanslutning och nar detta kommer att ske.
Denna osakerhet gor att politik och regler bedéms som viktiga for att veta den langsiktiga
inriktningen.

Kostnader for installation av elanslutning i hamnar och fartyg varierar kraftigt beroende pa
hog- eller lagspanning, behov av frekvensomvandlare, effektbehov, hur manga kajer som ska
anslutas och hur manga fartyg som ska kunna betjanas samtidigt. Om det finns ett behov av
forstarkningar av elnatet till hamnen ar detta en ytterligare kostnadsdrivande aspekt. For
hamnar varierar uppgifter om kostnader mellan 2 och 100 miljoner kronor dar det hogre
intervallet avser anslutning av kryssningsfartyg inklusive frekvensomvandlare. For fartyg kan
kostnaderna variera mellan 1 och 10 miljoner kronor for ombyggnad av befintliga fartyg dar
den lagre nivan avser lagspanning.*® Vid installation i samband med nybyggnation kan
kostnaderna kraftigt reduceras.

En viktig fraga ar hur elférsorjningen till hamnar, for att méjliggéra en 6kad anvandning av
land- och laddstrom, samt den generella tillgangen till el vid en 6kad elektrifiering inom
samhallet i stort, kan sakras. For till exempel Trafikverkets Farjerederi har ett av hindren for

4 Transportstyrelsen (2020b)
4 SSPA (2022)
4 |bid.
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Okad elektrifiering varit att elnatsbolagen inte kan leverera tillracklig effekt for laddning av
batterier. Detta hinder finns ofta &ven fér de hamnar som vill tillhandahalla laddning med hog
effekt. Inom skargardstrafiken har rederier haft svart att inom rimlig tid fa besked om
mdjligheterna for anslutning av laddstolpar till elnatet.

3.5 Marknadsutveckling for elanslutning

Standardisering av elanslutningsutrustning

Utveckling av standarder och riktlinjer for elanslutning i hamn ar viktigt och arbete pagar men
sammantaget gér de manga tekniska kompabilitetskraven att det finns en rad osakerheter och
barridrer att passera som bromsar en 6kning av marknaden. Detta galler bade installation av
nya anslutningar och utékad anvandning av de som finns installerade. Det ar ocksa mot
denna bakgrund logiskt att det &r inom farjesegmentet som elanslutning nyttjas i stérst grad i
Sverige idag. Man kan darfor férvanta sig att en utokning av marknaden och anvandningen
kommer att ske forst for linjetrafik och de fartyg som anléper samma hamnar med
regelbunden basis.

For farjor och andra fartyg med hog frekvens av anlop finns ocksa mojlighet att ha ett avtal
direkt med ett elbolag, sadsom vid rederiet Forseas elanslutning for laddstrom av farjor i
Helsingborgs hamn, utan att ga via hamnen som mellanhand.*® Detta upplagg med eget avtal
ar dock inte applicerbart pa andra fartygssegment som inte har lika stadig, regelbunden trafik
pa specifika hamnar.

EU ser generellt positivt pa landstrom och pagaende arbete inom Fit For 55 med regler och
krav pa anslutningar kommer att ha en stor paverkan pa marknaden, se vidare i avsnitt 5.2.

Scenarier for sjofartens elektrifiering

IVL har i sin studie om styrmedel och scenarier for sjofartens omstalining gjort ett
elektrifieringsscenario som uppskattar mangden el som kommer att forbrukas i inrikes och
utrikes sjofart for bade ladd och landstrom.*” Scenariot utgar fran en tankt utveckling av
transportarbetet och redan beslutade styrmedel for att fa forvantad total bransleférbrukning.
Fram till 2050 har en stor andel landstrém antagits med 70 till 80 procent av energi-
forbrukningen vid kaj for de flesta fartygssegment. For batteriers andel av total forbrukning
varierar uppskattningarna mellan 10 procent och som hégst 50 procent av de segment som
antas lattast att elektrifiera.

For inrikes sjofart ger scenariot med dessa antaganden en arlig elférbrukning ar 2050 pa drygt
0,8TWh och for utrikes sjofart knappt 15 TWh. Detta kan jamféras med uppskattningen av
fartygens elférbrukning ar 2020 pa 34 GWh (se avsnitt 3.1) vilket motsvarar 0,034 TWh. Foér
en storleksuppfattning kan detta jamféras med Sveriges totala elanvandning 2021 som var
140 TWh.*® Ar 2050 &r Sveriges elanvandning storre. Scenariot ska ses som en potential for
elektrifiering och inte en prognos och ar vasentligt hogre an den drygt 1 procent andel el som
EU angivit i konsekvensanalysen till FuelEU Maritime.

Avsikten ar att anvanda IVL:s scenarier for elanvandning i Energimyndighetens pagaende
arbetet med langsiktiga scenarier for energianvandning.*® Det kan noteras att koldioxid-
utslappen antas 6ka (om inte effekt av andra mdjliga alternativa drivmedel inkluderas) aven
med denna hdga grad av elektrifiering i takt med att det totala transportarbetet okar.

46 Uppgifter fran kommunikation med rederiet Forsea.

47IVL (2022)

48 Energimyndigheten (2022a)

49 E-post fran Kristina Holmgren, Energimyndigheten, 13 sep 2022 Utr. 2022/10
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Berakningar av energi- och effektbehov

Energibehov

Med hjalp av AlS-data for fartygs liggetid i hamn, och uppgifter om installerade hjalpmaskiner
och generatorer som anvands for att producera el, har vi latit DNV berakna nuvarande totala
effekt- och energibehov for fartyg vid kaj. Resultatet ar ett energibehov pa runt 700 GWh per
ar for landstrom till samtliga fartygsanlop (exklusive mindre passagerarfartyg) i samtliga
hamnar. Berékningarna ar behaftade med osakerheter och liknande berakningar ger ett
landstromsbehov pa cirka 900 GWh for de 30 stérsta hamnarna i Sverige.®® Beraknat behov
av landstrom om samtliga fartyg skulle ansluta kan jamféras med befintlig landstroms-
forbrukning pa 34 GWh (se avsnitt 3.1) vilket alltsd motsvarar 5 procent av berdknat
landstromsbehov. Till detta kommer behovet av laddstrém som berdknats till 175 GWh. Med
en verkningsgrad pa 85 procent for en batteriinstallation motsvarar detta ett totalt elbehov fran
elanslutning i land pa drygt 900 GWh.

Laddstréomsbehovet har berdknats genom att férst underséka méjligheterna att helt elektrifiera
all fartygstrafik med batterier med dagens teknik. Med hjalp av AlS-data, kombinerat med
fartygsdata, berdknades energibehovet i alla rutter som genomférs bade i inrikes och utrikes
sjofart. Det visade sig att potentialen for helelektrifiering via batterier huvudsakligen finns for
passagerarfartyg. | andra fartygssegment ar energibehovet for stort med dagens teknik och
nuvarande trafikmoénster. Darfor undersoktes ocksa flera scenarier med batterihybridisering av
dessa fartyg. Scenarierna innebar att alla fartyg blir utrustade med ett batterisystem som dels
bidrar till en antagen energieffektivisering pa 10 procent, dels kan anvandas for framdrift.

Med antaganden ovan om att 875 GWh (700+175) av sjofartens energibehov kan elektrifieras
kan vi uppskatta mangden fossilt bransle och vaxthusgasutslapp som elektrifieringen kan
ersatta. Vid en genomsnittlig verkningsgrad pa fartygens generatorer och dieselmotorer pa 35
procent motsvarar detta ett energiinnehall i branslet pa 2 500 GWh, vilket i sin tur motsvarar
vaxthusgasutslapp pa cirka 664 ton.%" Till detta kommer minskade utslapp fran energi-
effektivisering pa batterihybridfartyg vilken inte beraknats men som sannolikt ar betydande.

Effektbehov

Effektbehovet for olika fartyg varierar kraftigt mellan olika fartygstyper och storlekar; fran

0,1 MW for de minsta fartygen till upp emot 10 MW for de storsta kryssningsfartygen, med ett
typiskt effektbehov pa 2 till 3 MW. | Tabell 3.1 nedan anges beraknat genomsnittligt
effektbehov for land- och laddstrém fér de 20 hamnarna med det stdrsta effektbehovet 2019.

Effektbehovet for landstrom domineras helt av stora kryssnings- och passagerarfartyg. Nar
flera av dessa ligger i hamn samtidigt uppnas hoga effekttoppar. Generellt sett ar det
berdknade behovet av laddstrom lagre an det fér landstrém, med undantag fér nagra hamnar.
Anledningen till den lagre effekten ar att fartygen som antas bli utrustade med batterihybrid-
system har mindre energibehov i hamn och ofta ligger Iange i hamn och darmed kraver en
ganska lag laddeffekt.

I DNV:s underlagsrapport (DNV 2022) finns aven exempel pa antal fartyg som befinner sig
samtidigt i hamn och hur effektbehovet for land- och laddstrédm varierar per dag, inklusive
effektbehovstoppar, vilket ar av intresse vid dimensionering av elnat.

50 RISE (2022)
51 Raknat pa Eldningsolja 01 som har en emissionsfaktor pa 265,54 kg CO2/MWh, se Naturvardsverket (2022).
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Tabell 3.1. Effektbehov for land- och laddstrom, rangordnade efter
genomsnittligt landstromsbehov fér de 20 hamnar som har det hégsta
effektbehovet 2019.

Landstrém (MW)
Stockholm 145 | 189 | 14 | 17,2 | 67,4 | 4,2 5,2 1,1 4.6 16,7
Goteborg 12,4 | 138 | 83 | 134 | 554 | 3,0 3,4 1,8 | 35 | 134
Trelleborg 91 [ 10,0 | 65 | 9,7 | 30,2 | 3,2 34 26 | 38 | 16,5
Nyndshamn 59 | 74 13 | 74 | 321 | 23 2,9 05 | 25 | 10,9
Malmoé 4,0 5,2 0,5 43 | 13,2 | 13 1,7 0,3 1.4 7,8
Kapellskar 33 | 42 | 05 | 35 | 89 1,9 2,5 02 | 21 | 10,2
Ystad 29 | 32 | 21 41 | 159 | 0,7 0,8 0,3 1,2 | 13,5
Karlshamn 26 | 34 | 03 | 28 | 10,1 | 0,6 0,7 02 | 06 4.8
Visby 2,5 2,5 2,7 3,7 | 27,8 | 0,9 1,0 0,6 1,7 11,1
Karlskrona 21 2,8 0,2 2,0 7,4 1,3 1,6 0,2 1,2 71
Helsingborg 1,5 1,5 1,4 1,5 | 87 | 08 0,9 0,7 1,0 9,3
Oskarshamn 1,1 14 | 02 14 | 72 | 09 1,1 0,1 1,1 6,5
Holmsund 08 | 09 | 05 | 06 | 64 | 05 0,6 02 | 06 5,8
Brofjorden 07 |08 |06 |09 | 53] 03 0,3 02 | 04 7,0
Landskrona 06 | 0,7 | 0,1 04 | 64 | 01 0,1 0,0 | 0,1 3,7
Stromstad 06 | 0,7 | 00 | 06 | 54 1,2 1,6 0,0 1,3 9,9
Lulea 05 | 06 | 03 |07 | 86 | 0,1 0,1 0,1 0,1 1,6
Norrképing 05|06 |03 |05]| 29|03 0,3 02 | 02 2,6
Svanesund 04 | 05| 03 | 04 | 35 | 02 0,2 0,1 0,2 34
Oxelésund 04 | 04 | 02 | 05 | 58 | 0,2 0,2 02 | 02 2,4

Kalla: DNV (2022)
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4 Internationell utblick

| detta kapitel® tittar vi pa hur Norge respektive Nederlanderna arbetar for att A&stadkomma en
mer elektrifierad sjofart. Vi har valt dessa tva lander eftersom de genom en malmedveten
politik har kommit forhallandevis langt i sin elektrifiering av sjéfarten jamfort med andra lander.
Omstandigheterna i dessa lander skiljer sig visserligen pa flera satt fran svenska forhallanden,
men samtidigt finns paralleller som gor att Sverige skulle kunna hamta lardomar och
erfarenheter att anvanda for en motsvarande utveckling. Vad galler Norge finns stora likheter
till exempel nar det galler sjofartens geografiska férhallanden som i mycket liknar den
svenska. Daremot ar den norska sjofartsnaringen storre an den svenska med forhallandevis
omfattande statliga investeringar i exempelvis bade offshore- och i fiskeindustrin.
Nederlanderna ar en annu storre sjofartsnation och Rotterdam ar en av Europas storsta
oceanhamnar. Férutom oceangaende trafik har Nederlanderna ocksa en omfattande trafik pa
landets inre vattenvagar.

4.1 Norge

I Norge har en tdmligen snabb utveckling av ny teknik som minskar vaxthusgasutslappen i
sjofarten agt rum pa senare ar. Bland annat har nya krav i den offentliga upphandlingen av
farjelinjer i Norge spelat en avgérande roll for tillvaxten av den norska marknaden for elfartyg.
Merparten av dessa farjelinjer upphandlas pa kommunal niva, resterande av myndigheten
Statens vegvesen. De nya kraven har introducerats genom att tillampa innovations-
upphandling vars resultat regleras i ett utvecklingskontrakt mellan parterna. Tva sadana
fartygsprojekt framhalls sarskilt som exempel pa lyckade sadana upphandlingar, namligen det
batteri- och branslecelldrivna supplyfartyget Viking Lady och den elektrifierade ropax-farjan
Ampere. Teknikutvecklingen av Viking Lady banade vag fér Ampere och enligt uppféljningar
som gjorts var det framfor allt projektet kring Ampere som i sin tur banade vag for att andra
upphandlingskraven och sattet att upphandla.®

Farjan Ampere boérjade 2010 som en genomférbarhetsstudie pa varvet Fjellstrand men tog
form forst da Statens vegvesen upphandlade utvecklingen av ett elfartyg, och sjosattes 2015.
Malet med upphandlingen var att stimulera till ny teknik med laga eller inga utslapp och
upphandlingen genomférdes enligt s& kallad konkurrenspraglad dialog som ar en form foér
innovationsupphandling enligt EU:s upphandlingsbestammelser. Denna upphandlingsform
lampar sig sarskilt val nar den upphandlande parten inte enkelt kan utarbeta de tekniska
specifikationerna, eller nar férhandlingar kravs for att kunna I6sa den ekonomiska
utformningen.5* Till skillnad fran i tidigare upphandlingar, som ofta fokuserat pa pris, stélldes
nu inte bara krav pa laga utslapp fran fartyget, utan man stallde framfér allt krav pa innovation.

For att tillse att ladd- och landstrém skulle byggas ut i tillracklig takt for de nya fartygen, har
myndigheten ENOVA gett finansiellt stod till sddana anlaggningar. | ett tidigt skede
finansierade dven den norska Kvaveoxidfonden (NOx-fonden®®) landstrémsanslutningar
ombord. Farjan Ampere beddmdes i samband med projekteringen kunna majliggéra

52 Kapitlet ar baserat pa DNV (2022)

%3 Sj6tun (2019), Steen m.fl. (2019), Tarkowski (2021)

54 Upphandlingsmyndigheten (2022)

% Den norska kvaveoxidfonden, inrattad 2008, baseras pa en skyldighet att betala en statlig skatt per kilo
utslapp av kvaveoxid och utgar fran ett avtal mellan den norska staten och berérda naringslivsorganisationer.
Istallet for att betala skatten betalar medlemsféretagen en avgift till fonden, varav fonden efter ansdkan kan
betala ut medel fér NOx-reducerande initiativ inom branschen, se www.noxfondet.no.
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minskningar av energianvandning med upp till 50 procent och kunde darmed, i kombination
med batteriteknik, i stort sett eliminera utslapp till luft.5¢ Dartill beddmdes driftskostnader
minska avsevart. | tillagg beraknade DNV att man skulle fa upp till 10 ganger battre miljoeffekt
av att placera dyra batterier ombord pa fartyg i stallet for i bilar.

Efter Ampere f6ljde en snabb introduktion av elfarjor i Norge och Stortinget beslétt att alla
statliga farjeupphandlingar skulle stélla krav pa noll- eller lagutslappsteknologi 2014.57 Aret
efter beslutades att, om mogjligt, skulle alla nya upphandlingar av farjor via fylkeskommunerna
stalla krav pa teknik for lagre utslapp. Ett mal sattes att till senast 2025 skulle alla farjor vara
elektrifierade eller tillhandahalla noll- eller lagutslappsteknologi.®®

Strategin har givit resultat och till ar 2021 hade 34 farjedverfarter helt eller delvis elektrifierats
och for 57 farjor finns planer om att de ska elektrifieras. Farjorna byggdes for nationell trafik,
och det norska Sjofartsdirektoratet ansvarar for regler och tillsyn. Ar 2016 publicerades den
forsta vagledningen for batterisystem ombord som ett alternativ till att anvanda en "alternative
design process” enligt riktlinjer fran den internationella sjéfartsorganisationen International
Maritime Organization, IMO (se avsnitt 5.2) eller regler fran klassningssallskap (se avsnitt 6.6).
Projekt kan ocksa vélja att folja klassregler jamte vagledningen. Vagledningen innehaller
bland annat krav pa att de batterisystem som ska anvandas ska vara certifierade eller
godkanda av ett klassningssallskap och pa vilka typer av tester batterisystem ska klara. Steen
m.fl. (2019) beskriver hur dessa regler var viktiga for aktorer, eftersom avsaknaden av sadana
orsakar osakerheter.

En utvardering gjord av DNV av fylkeskommunernas upphandlingar fér denna elektrifiering
visar att de estimerade merkostnaderna (netto) fran 12 upphandlingar av 45 farjor (varav 40
skulle bli batterifarjor) varierade kraftigt mellan anbuden; fran 4 till 188 miljoner norska kronor,
motsvarande 4,2 till 199 miljoner svenska kronor, inte inraknat statligt stod.%® Kostnads-
effektiviteten varierade har mellan 700 och 5 600 norska kronor per ton koldioxid, med ett
genomsnitt pa 1 250 norska kronor per ton, vilket kan jamféras med den riktlinje som finns for
att fa stod fran Klimatklivet runt 0,75 kg koldioxid per krona, vilket motsvarar en kostnad om
minst 1 333 SEK per ton koldioxid.® | svenska kronor ger det en variation pa 742 till 5 936
kronor per ton, med ett genomsnitt pa 1 325 kronor per ton.%" | den svenska infrastruktur-
planeringen tillampas en koldioxidvardering pa 7 000 kr per ton.

Utdver statliga och kommunala krav i upphandlingar har stat och kommun &aven pa andra satt
haft en aktiv roll i skapandet av en marknad for elsjéfart Norge. Detta genom att peka ut och
satsa pa sadan teknikutveckling som bland annat lett till beslut om att bygga batterifabriker for
maritimt bruk. Staten har ocksa bidragit genom omfattande finansiering av saval fartyg som
infrastruktur genom medel fran bland annat ENOVA. Vidare har tillgadngen pa fornybar el till
lag kostnad varit en viktig bakgrundsfaktor.

Utdver elektrifiering via batterier finns &ven en inriktning mot vatgasdrivna farjor. Ar 2016 gav
Stortinget den norska regeringen i uppdrag att utvardera anvandning av utvecklingskontrakt
(konkurrenspréaglad dialog) dven for vatgasdrivna farjor, med start 2021.52 Man poangterade
behovet av att samtidigt utveckla regelverk for passagerarfartyg med vatgasdrift, och sag ett
behov av tatt samarbete mellan Statens vegvesen och Sjofartsdirektoratet.®® Malet med ett
utvecklingskontrakt for vatgasfarjor var inte bara att det skulle leda till sankta utslapp, utan
aven att utveckla tekniken och leverantorsindustrin for att arbeta med vatgas. Rederiet Norled,
samma rederi som stod fér Ampere, vann till slut upphandlingen. Beslutet har lett till etablering

% Sjgtun, S. G. (2019)

57 Stortinget (2015)

% Seether, S. R., & Moe, E. (2021)

5 DNV GL (2019a)

80 | ansstyrelsen Vastra Gotaland (2022)

51 1 norsk krona = 1.06 svensk krona. www.valuta.se
52 Stortinget (2016)

83 Statens vegvesen (2017)
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av flera vatgasdrivna farjor, bland annat tva farjor mellan Bodé och Lofoten med planerad
trafikstart 2025.%4

Utover de upphandlade farjorna har aven anvandning av batteriteknik ombord pa fartyg
introducerats inom hela den kustnara farjesektorn, kustfisket och offshore supply-sektorn i
Norge. Den kustnara farjesektorn innefattar bade sma farjor, snabbfarjor och stérre
kryssningsfartyg, sammanlagt ungefar 500 fartyg med en snittalder pa ungefar 30 ar (dar
livstiden typiskt ar 30—-40 ar). | offshore supply-sektorn levereras transporttjanster till offshore-
sektorn, vilket kan innefatta allt fran transport av gods eller arbetare ombord pa oljeplattformar
till servicetekniker till vindkraftverksparker. 8

Utover dessa segment forvantas aven kraven pa utslappsfria kryssningsfartyg i Norge paverka
marknaden for elsjofart. Stortinget gav 2018 regeringen i uppdrag att implementera krav for
minskade utslapp i fiordarna, och for att fasa in 14g- och nollutslappslésningar i sjofarten fram
till 2030. Man ville aven se krav pa nollutslapp fran bade kryssningsfartyg och farjor i de sa
kallade varldsarvsfjordarna. DNV utredde 2020 i en rapport till Sjofartsdirektoratet
mojligheterna att stélla krav pa nollutslapp i dessa fjordar).%¢ Man undersokte
kryssningsfartyg, mindre turistfartyg samt aven de offentliga farjor som opererar i dessa, som
berdknades ha sammanlagda koldioxidutslapp om ungefar 21 000 ton koldioxid per ar.
Tidigare hade man redan regelverk som paverkade utslapp av kvaveoxid, svaveloxid och
partiklar, men inget som skulle paverka vaxthusgasutslapp i nadgon storre utstrackning.

Rapporten utvarderar tva alternativ: minst 95 procent reduktion av koldioxidutslapp, och
nollutslapp for alla utslapp till luft. | huvudsak anvands samma AlS-baserade metod for
utvarderingen som i denna rapport. Sjéfartsdirektoratet utreder nu méjligheterna att stalla
nollutslappskrav.®”

Betraffande infrastrukturen for eléverforing och satsningar pa landstromsanlaggningar i Norge
har dessa i stor utstrackning styrts av satsningar och offentliga medel fran ENOVA. Sedan
2016 har myndigheten finansierat 93 anlaggningar till en kostnad av 660 miljoner norska
kronor. Gjerset och Schjglset (2020) uppskattar elanvandningen till 54 GWh fér 2020, dar den
storsta eléverforingen sker i hamnarna i Kristiansand, Bergen och Oslo.® Det &r framfor allt
hamnar med offshore supply-fartyg som star for eléverforing. | Norge finns 92 anlaggningar for
landstrém och 55 anlaggningar for laddstrém for farjor.® Bergen &r en av fa hamnar som har
installerat anlaggningar for kryssningsfartyg.”™

4.2 Nederlanderna

| Nederlanderna finns Europas storsta hamn, Rotterdam. | Rotterdam ar arbetet med
elektrifiering av sjofarten i stor utstrackning fokuserat pa inlandssjéfarten. Men hamnen har
aven satt upp ambitioner for den Ovriga sjofarten som ger mer langtgaende regler @n i den
internationella lagstiftningen. Ett forbud mot inlandssj6farten att anvanda hjalpmaskiner inne i
Rotterdam tradde i kraft redan 2010. Den nederlandska staten har parallellt stéttat installation
av 371 anslutningar for inlandspramar och tva for passagerarfartyg pa floder. Kopplat till detta
skapades ocksa ett system med en mobiltelefonapp”' som sedan dess spridits till fler hamnar
och som &ven innehaller tjanster for att betala for dricksvatten och avfallshantering.”? Ar 2018

64 Statens vegvesen (2022)

% Bergek et al. (2021)

s DNV GL (2019b)

57 Sjofartsdirektoratet (2022)

% Gjerset och Schjglset (2020) Se DNV (2022)
8 Kystverket (2022)

70 Bergens kommun (2022)

" Connectdshore (2022)
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fick alla inlandsfartyg som certifierats som nollutslappfartyg 100 procent avdrag av hamn-
avgifter i Rotterdams hamn. Hamnen ligger aven bakom en fond for finansiering av innovativa
projekt.”

Nederlandernas “Green Deal on Maritime and Inland Shipping and Ports” som lanserades
2019 innehaller en rad ambitioner och mal som relaterar till elektrifiering.” Den gréna given &r
ett statligt, icke-bindande initiativ som aven skrevs under av hamnar, rederier, transportképare
osv. Fram till 2030 &r ambitionen att koldioxidutslappen fran inlandsflottan ska ha minskat med
40 till 50 procent jamfort med 2015; minst 150 inlandsfartyg ska ha installerat en drivlina for
nollutsléapp och atminstone ett oceangdende fartyg med nollutslapp ska ha sjdsatts. Ar 2050
ska praktiskt taget hela inlandsflottan ha nollutslapp och vara klimatneutral medan sjoéfarten i
Ovrigt ska ha minskat sina totala vaxthusgasutslapp med 70 procent jamfért med 2008.

Den grona given innehaller ett stort antal atgarder som de olika parterna i avtalet atar sig att
genomfora for att framja saval inlandssjofarten, som den 6vriga sj6farten. Saledes ska
myndigheter, transportféretag, transportképare, hamnar, finansiarer, akademin med flera dels
vidta atgarder var och en for sig, dels gemensamt. Bland annat ska regeringen undersoka
mojligheterna att inratta en hallbarhetsfond samt utveckla ett verifieringssystem for
konvertering av maskiner for inlandssjofart. Myndigheterna ska ocksa prova mojligheterna att
ge utrymme for att fysiskt och regleringsmassigt kunna bevilja undantag som medger mer
experimentell utveckling av hallbara fartyg.

Vidare atar sig myndigheterna att framja utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen
och drivmedel for inlandssjofarten, sdsom batteristationer samt stationer for bunkring av
biobranslen. Regeringen har ocksa arbetat fram en plan for skatteandringar. Den innehaller
bland annat férslag pa slopad skatt pa landstrém och aviserar en studie som ska understka
effekter av en ny beskattning av elsj6fart. Ytterligare exempel ar att deltagande inlandshamnar
atar sig att strava efter ett mer harmoniserat avgiftssystem for differentiering av hamnavgifter.
Den gréna given ska utvarderas under 2022.

Utslappsmalen kan enligt den gréna given nas med bade elektrifiering via batterier och med
biobranslen. Nagra exempel pa atgarder som ror elektrifiering ar att hamnar forbinder sig att
mojliggora utbyggnaden av landstrom for inlandssjofarten, och batteristationer (for utbyte) vid
behov. Redan idag finns ett pdgaende projekt om att utveckla battericontainrar for utbyte vid
ett antal dockningsstationer, foér anvandning av 45 elektrifierade fartyg.”® "¢ Myndigheter
forbinder sig vidare att arbeta for att ta bort energiskatter pa landstrom. Ett statligt gt rederi
har bestallt fartyg som har levererats utrustade med elmotorer.”” Den nederlandska
forsvarsmakten atar sig att kopa "100 procent hallbar” landstrom till alla sina fartyg i en hamn.

73 Port of Rotterdam (2022)

4 Greendeals. NL (2017)
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5 Befintliga och tidigare
foreslagna styrmedel

Det pagar ett arbete med styrmedel pa sjéfartsomradet och det finns manga olika styrmedel.
Manga av styrmedlen ar administrativa, till exempel lagar och regler. Daremot finns inte sa
manga ekonomiska styrmedel som skatter, subventioner eller stdd.

| det har kapitlet ger vi en kort dversikt 6ver befintliga och nyligen féreslagna styrmedel i
Sverige och internationellt (framst EU) som har baring pa elsjofart. Darefter beskriver vi nagra
utgangspunkter for de styrmedel som vi féreslar i kapitel 6.

5.1 Befintliga och tidigare foreslagna
styrmedel

Styrmedel kan delas in i olika kategorier och Trafikanalys har tidigare beskrivit en rad olika
styrmedel.” De vanligaste styrmedelsformerna och mest relevanta i detta sammanhang ar

» administrativa styrmedel, till exempel lagar och regler,
» ekonomiska styrmedel,

+ informativa styrmedel,

« forhandlingar och dverenskommelser samt

« offentlig upphandling.

Det pagar mycket arbete med att ta fram nya och att utveckla befintliga styrmedel for sjofart,
bade globalt inom den internationella sjéfartsorganisationen International Maritime
Organization (IMO) och inom EU. Aven i Sverige har olika forslag pa styrmedel lagts fram. |
detta avsnitt beskriver vi dversiktligt ett urval av de viktigaste befintliga och tidigare foreslagna
styrmedlen med baring pa elsjofart. De befintliga och tidigare féreslagna styrmedlen
presenteras ocksa i tabellform i bilaga 5.

Ett flertal styrmedel som fors fram i en rapport nyligen av VTI® ar avsedda att framja
investeringar i saval landstrom som batteriframdrift och vatgasframdrift. Det galler till exempel
miljodifferentierade hamn- och farledsavgifter, miljokrav samt stdd till investeringar och
forskning.

Trafikanalys lade nyligen fram en rapport om klimatstyrmedel for transportsektorn, och i en av
underlagsrapporterna analyseras ett flertal olika klimatstyrmedel for sjofart. De styrmedlen
syftar inte specifikt till 6kad elsjofart, men kan ha betydelse i sammanhanget. De befintliga och
tidigare foreslagna styrmedel dar vi inte gor vidare analyser eller kommer med forslag pa
anpassningar av dem specifikt for elsjofart presenteras i punktform nedan, férst nagra

8 Enligt vart uppdrag ska vi analysera och féresla méjliga incitament och atgarder for att 6ka anvandningen av
land- och laddstrom i hamnar samt helt eller delvis elektrifierade fartyg. Vi ser begreppen atgérder och
incitament som synonyma med styrmedel som ar det begrepp vi anvander har.

™ Trafikanalys (2018)

80VTI (2022)
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svenska och darefter nagra internationella. Har listar vi forst ndgra svenska styrmedel som
tidigare analyserats och som foreslagits eller som ar under diskussion.

Befintliga styrmedel eller styrmedel under forhandling

e Krav pa och standarder for elanslutning. Standarder ar viktiga instrument for att skapa
en marknad som ger kostnadseffektivitet.

e Forskningssttd finns i manga olika former, vilket ar viktigt for att utveckla teknik for
batterier, motorer, nya branslen med mera.

e Finansieringsstdd, sa kallade gréna lanestdd eller riskavtackningsfond.®!

o Klimatklivet, ett brett stod till atgarder som ger tydliga effekter pa klimatutslappen
inom saval transportsektorn som andra sektorer.

Tidigare analyserade men inte foreslagna styrmedel

Prissattning av sjofartens vaxthusgasutslapp via koldioxidfond ar ett styrmedel som tidigare
har analyserats av Trafikanalys. Norge har ett system dar fartyg i stallet for kvaveskatt betalar
in pengar till en kvaveoxidfond. Trafikanalys har analyserat hur ett system skulle kunna se ut
dar fartyg som angor svenska hamnar betalade in pengar till en motsvarande koldioxidfond, i
stéllet for att betala skatt pa fartygsbranslet.®? Eftersom Trafikanalys uppdrag da inte
omfattade férslag som ror skatter férdes forslaget inte fram i rapporten.8?

Klimatdifferentierat sjofartsstod ar ett annat styrmedel som ocksa har analyserats av
Trafikanalys tidigare. Ett antal Iander inom EU har ett system med sj6fartsstéd som
subventionerar arbetskraft fran EU. Det svenska sjofartsstddet ligger pa ca 1,5 miljarder
kronor och gar till ett drygt hundratal svenskregistrerade fartyg av totalt cirka 1 300 fartyg.34
Det skulle dock krava beslut pa EU-niva om att ett dylikt system infors i alla EU-lander
samtidigt.%®

Tidigare foreslagna styrmedel

e Nationella krav pa drivmedel fér mindre fartyg. Trafikanalys (2022b) féreslar en
reduktion av vaxthusgasintensitet i drivmedel for fartyg upp till och med 5 000 brutto®
som angor svenska hamnar, vilket kompletterar EU-kommissionens forslag till samma
krav for fartyg 6ver 5 000 brutto.

e Regler for energieffektiviseringsplan (SEEMP) fér fartyg i nationell trafik.®

e Uppdrag till nationell samordnare fér sjofartens omstallning. Ett utvidgat uppdrag med
fokus pa klimat.%

e  Omstallningsprogram enligt norsk modell. Omstallningsprogrammet ar ett forum for
en bred samling av sjofartens aktorer fran saval saljar- som koparsidan liksom fran
berérda myndigheter och akademi och syftar till att paskynda teknikutvecklingen for
en miljé- och klimatomstéllning av sjofarten.®®

81 Furetank (2022)

82 Trafikanalys (2022a)

8 Trafikanalys (2022b)

84 Trafikanalys (2022c)

8 Trafikanalys (2022a)

8 Bruttodraktighet, ofta forkortat brutto, ar ett enhetsldst matt pa fartygs inneslutna volym som ger en indikation
om dess storlek.

87 Energimyndigheten (2017)

8 Trafikanalys (2022b)

8 |bid.
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o Offentlig upphandling och krav pa myndigheters fartygsflottor. Flera myndigheter har
foreslagit fortydligade krav pa statliga fartyg och en ékad anvandning av
upphandlingar for att driva utvecklingen av ny teknik och minskade utslapp.°

e Konsultstdd till sjofartens omstallining enligt norsk modell. Staten upphandlar ett
konsultstdd eller servicekontor som far i uppdrag att hjalpa aktorer att stalla om till
mer klimateffektiva transporter, med hjalp av teknik- och logistikkonsulthjalp till lagre
kostnader an annars.®

De styrmedel som beskrivs ovan ar inte specifikt utformade for att stddja just elsjofart. Det ar i
de flesta fall styrmedel som syftar mot sjofartens klimatomstallning i allmanhet.

5.2 Internationella styrmedel

Pa grund av sjofartens internationella karaktar har internationella styrmedel den storsta
betydelsen for sjofartens utveckling. Har beskriver vi kort europeiska och internationella
styrmedel pa sjofartsomradet som paverkar incitamenten for sjéfartens omstalining och
darmed aven elektrifieringen. Avsnittet baseras pa Trafikanalys rapport Klimatstyrmedel for
sjofarten. %2

Styrmedel som ar inforda av IMO

Den internationella sj6fartsorganisationen IMO antog 2018 en initial klimatstrategi som innebar
att de arliga utslappen av vaxthusgaser fran den internationella sj6farten ska minska med
minst 50 procent till 2050 jamfort med 2008 ars niva. | strategin ingar aven ett mal om att
utslappen per transportarbete for nya fartyg ska minska med minst 40 procent till 2030, det sa
kallade indexet for energieffektiv design (EEDI)®® och &ven krav pa fartygsspecifika
energieffektiviseringsplaner (SEEMP)% for befintliga fartyg.

Reglerna fér EEDI ar, med vissa undantag, obligatoriska for nybyggda fartyg som gar i
internationell trafik och som har en storlek 6ver 400 brutto. Indexet bestar av en referenslinje,
som indikerar energieffektiviteten for olika fartygstyper och -storlekar, samt reduktionsmal som
satts i forhallande till referenslinjen. Vid nybyggnation ska fartygsagare tillse att det tillatna
EEDI-vardet inte Overskrids. De tillatna EEDI-vardena skarps 6ver tid, sa att nya generationer
av fartyg konstrueras allt effektivare. Reglerna leder pa sa satt till successivt lagre utslapp for
ett givet transportarbete, och bidrar till att framja innovation och teknikutveckling.

Designrelaterade krav kommer ar 2023 att inféras aven for fartyg byggda fore 2013. IMO har
antagit ett index for befintliga fartyg (EEXI).%® EEXI har liknande utformning som EEDI och
innebar att fartygsagare kan behdva vidta tekniska forbattringsatgarder i befintliga fartyg.

Sedan 2013 ar det ocksa obligatoriskt for alla fartyg éver 400 brutto som gar i internationell
trafik att ha en energieffektivitetsplan (SEEMP) ombord. SEEMP kan anvandas av
fartygsagare och -operatotrer for att hantera och félja upp flottans effektivitet 6ver tid. Fran

1 januari 2023 infors dven det nya regelverket CII®® som skéarper kraven pa uppféljning av
driftsrelaterade utslapp. Det blir obligatoriskt for fartyg med en bruttodréaktighet®” éver 5 000
som gar i internationell trafik att arligen félja upp och rapportera de totala utslappen i

% Energimyndigheten (2017), Sjéfartsverket (2021), Kustbevakningen (2021) och Trafikanalys (2022b)

91 Trafikanalys 2022b

92 Trafikanalys (2022a)

% Energy Efficiency Design Index.

9 Ship Energy Efficiency Management Plan.

% Energy Efficiency Existing Ship Index.

% Carbon Intensity Indicator.

97 Bruttodraktighet, ofta forkortat brutto, ar ett enhetsldst matt pa fartygs inneslutna volym som ger en indikation
om dess storlek.
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férhallande till transportarbetet. Fartygen kommer att klassificeras beroende pa hur val de

uppfyller reduktionsmalen i Cll, fran klass A till E dar minst C ar godkand niva. Fartyg som

hamnar i nagon av de underkanda klasserna D eller E, under tre pafdljande ar, kommer att
behdva ta fram en plan for hur de ska uppfylla kraven kommande rapporteringsperiod.

Darutéver har IMO beslutat om rapporteringsrutiner for fartygs koldioxidutslapp, Data
Collection System (DCS).% Den forsta rapporteringsperioden borjade den 1 januari 2019.
Rapporteringskraven omfattar fartyg i internationell trafik dver 5 000 brutto. Uppgifterna ar inte
offentliga och utgdér en mindre omfattande redovisning an EU:s krav for dvervakning,
rapportering och verifiering av koldioxidutslapp (se nedan). Reglerna om EEDI, SEEMP och
DCS ar inforlivade i Transportstyrelsens foreskrifter och tradde i kraft 2013.%° Inom IMO péagar
nu arbete med att se 6ver klimatstrategin och att ta fram ytterligare styrmedel som ska styra
mot 2050-malet. Férhandlingarna ar i ett tidigt skede och fér narvarande diskuteras en méjlig
branslestandard, olika marknadsbaserade styrmedel sasom skatter/avgifter eller
handelssystem, och kombinationer av styrmedel.

Styrmedel som ar inforda av EU

Sjofarten inom EU omfattas av unionens mal om att nettoutslappen ska minska med 55
procent till ar 2030 jamfoért med ar 1990 och det langsiktiga klimatmalet om klimatneutralitet
senast 2050.

EU har infort rapporteringskrav for koldioxidutslapp som omfattar bland annat transportarbete,
tillryggalagd strécka och forbrukning av drivmedel.'® Dessa borjade gélla fran och med 1
januari 2018°" och uppgifterna ar offentliga. Direktivet omfattar fartygsrorelser for fartyg éver
5 000 brutto for deras resor mellan medlemsstater, resor till och fran en medlem-stats hamn
till en hamn utanfér EU samt bransleférbrukning i hamn. Vissa fartyg ar undan-tagna, bland
annat orlogsfartyg, fiskefartyg och statsfartyg som inte anvands kommersiellt. | Sverige ar
reglerna inférda genom férordningen om évervakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslapp fran sjétransporter.'? Reglerna omfattar omkring 90 procent av alla fartygs
emissioner, men endast cirka 55 procent av alla fartygsanl6p till hamnar inom EEA."%

Fit for 557%

EU-kommissionen presenterade i juli 2021 klimatlagstiftningspaket Fit for 55'%° som syftar till
att genomféra EU:s skarpta klimatmal for 2030. Just nu pagéar férhandlingar om dessa olika
delar i paketet. Paketet innehaller flera forslag for att minska sjéfartens utslapp av vaxthus-
gaser. En implementering av EU-kommissionens Fit for 55 kan komma att 6ka
internaliseringen av utslappskostnaderna, och darmed 6ka incitamenten for investeringar i
elektrifiering av sjofarten. Paketet innehaller bland annat férslag om handel med utslappsratter
for sjofarten, koldioxidbaserade branslekrav och beskattning av sjofartsbransle.

Energiskattedirektivet

Nuvarande forbud mot att beskatta sjéfartsbranslen for internationell trafik féreslas ersattas av
en minimiskatt pa allt bransle som anvands for sjo6fart inom EES. Landerna féreslas kunna lata
aven trafik mellan EES och resten av varlden omfattas. De medlemsstater som ar parter i
internationella avtal, dar det féreskrivs skattebefrielse for sjofartsbranslen, maste senast den
dag da de foreslagna férandringarna av direktivet borjar tillampas, ha undanréjt oférenligheter.

% |MO (2016)

% Transportstyrelsen (2010)

190 Monitoring, Reporting and Verification of Carbon Dioxide Emissions from Maritime Transport (MRV).
101 EU (2015a)

102 SFS 2017:880.

103 | anderna EU-27, Norge, Island, Liechtenstein, Turkiet och Schweiz.

104 Avsnittet om Fit for 55 baseras pa Trafikanalys (2022b)

105 EU (2021a)
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Utsldppshandelssystemet EU ETS

Utslappshandelssystemet EU ETS foreslas utvidgas sa att det aven inkluderar sjofart.
Utvidgningen foreslas omfatta fartyg med en bruttodraktighet éver 5 000 och omfatta utslapp
fran hamnlagen inom EES, all trafik mellan hamnar inom EES, plus halften av utslappen fran
trafik till eller fran hamnar utanfér EES. Enligt en preliminar 6verenskommelse mellan EU:s
institutioner foreslas sjofarten fran 2025 bli skyldig att I1amna in utslappsratter for 40 procent av
de utslapp som omfattas, en andel som déarefter stegvis foreslas hojas till 100 procent fr.o.m.
2027106

FuelEU Maritime

Kommissionen foreslar att det infors krav pa att minska livscykelutslappen (gram koldioxid per
megajoule) fran den energi som anvands ombord pa fartyg som anloper till, avgar fran eller
befinner sig i en hamn inom EU och som har en bruttodraktighet éver 5 000 (férslaget avser
saledes anvandningen, inte bunkringen, av bransle) — en reduktionsplikt. Fér energi som
anvands ombord pa ett fartyg ska den arliga genomsnittliga vaxthusgasintensiteten
underskrida ett referensvarde, baserat pa de uppmatta utslappen fran den aktuella
fartygsflottan ar 2020.

Fran den 1 januari 2025 ska fartygets arliga genomsnittliga vaxthusgasintensitet vara minst 2
procent lagre an referensvardet. Kraven skarps darefter stegvis vart femte ar. Ar 2050 ska
vaxthusgasintensiteten vara 75 procent lagre an referensvardet. Kraven galler i princip fér
varje enskilt fartyg, men data fran flera fartyg (aven fran flera fartygsagare) féreslas kunna
samredovisas under vissa forutsattningar. Forslaget innebar ocksa att containerfartyg och
passagerarfartyg med en viss anlopsfrekvens i en EES-hamn fran och med 1 januari 2030
maste ansluta sig till en landstromsanlaggning och tillgodose hela sitt energibehov darifran sa
lange fartyget befinner sig i hamn. Kravet galler inte vid korta anlép (under tva timmar) och
heller inte for fartyg som anvander nollutslappsteknologier.

Infrastruktur for alternativa brénslen

| forslaget till forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen (Alternative
Fuels Infrastructure Regulation, AFIR) ingar krav om tankstationer for flytande fossilgas (LNG)
fér tunga fordon i hamnar, samt krav pa att fartyg som trafikerar havshamnar i TEN-T-
natverket ska kunna bunkra LNG i dessa hamnar. Vidare foreslas att TEN-T-hamnar som har
ett visst antal fartygsanlop per ar med container-, roro- och passagerarfartyg ska vara
utrustade med landstromsanslutning med tillracklig kapacitet for att hantera minst 90 procent
av efterfragan.

Mbojligheter till ambitionshéjningar inom AFIR

Sverige har, med stdd fran Foreningen Svensk Sjofart, varit padrivande for en ambitions-
hojning av AFIR genom att aven fartyg med en bruttodraktighet fran 400 till 5 000 ska
inkluderas, nagot som diskuteras vidare inom EU. Utdver att férsdka utoka vilka fartygs-
storlekar som omfattas kan Sverige ocksa arbeta for att fler fartygstyper an de befintliga
(rorofartyg, passagerarfartyg och containerfartyg) ska inkluderas.

| liggande forhandlingsforslag avseende AFIR finns en tillaggsparagraf som ger medlems-
stater mojlighet att inkludera krav pa att fartyg som ligger till ankar i ett hamnomrade ska
anslutas till landstrom. Har ges alltsd medlemslander en méjlighet till ambitionshdjning pa
lokal nivd men inom ramen for AFIR. P& motsvarande satt skulle en tillaggsparagraf med
mojlighet till utdkning av fartygstyper kunna hanteras.

Kraven pa den elkapacitet en hamn behdéver kunna tillgodose fartyg med skiljer sig stort
mellan en inlandshamn och en kusthamn i forslag till ny AFIR. En inlandshamn behdver enligt

196 Eyractiv (2022)
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gallande forslag endast kunna tillgodose ett inlandsfartyg med el. Kraven pa kusthamnar inom
AFIR staller daremot krav pa att kunna tillgodose berdrda fartygskategorier med 90 procent av
deras behov utifran faktisk statistik pa hamnanlop.

Ett ytterligare alternativ kan darfor vara att Sverige verkar for att det ska vara majligt for
medlemslander att kunna tillampa samma krav for en inlandshamn som fér en kusthamn.
Aven en mgjlighet till lokal ambitionshéjning fér inlandshamnar skulle eventuellt kunna inféras
pa motsvarande satt som finns fér medlemslander att inféra krav pa fartyg till ankar.

5.3 Utformning av styrmedel for elsjofart

Som vi namnt i kapitel 1 ser vi att en 6kad anvandning av el i fartyg kan bidra till minskade
utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar samt mindre buller i och omkring hamnomraden.
| kustnara vatten kan elektrifieringen ocksa minska paverkan pa undervattensmiljon. Av
marknadsoversikten i kapitel 2 och 3 framgar att sjofarten ligger i ett tidigare utvecklingsskede
i sin omstallning jamfért med vagtrafiken, men tack vare vagtrafikens elektrifiering gar
teknikutvecklingen snabbt med langsiktigt lagre priser som foljd, vilket &ven gynnar sjofarten.
Har ger vi ytterligare bakgrund till valet av de styrmedel vi presenterar i kapitel 6.

Hansyn till de transportpolitiska malen

Vid utformning av styrmedel for 6kad elektrifiering inom sjéfarten behdver dessa utformas sa
att de inte motverkar varandra eller andra transportpolitiska mal, som till exempel
tillganglighetsmalet. Styrmedel bor darfor utformas sa att inte kostnaden for sjdtransporter
Okar som en foljd av att fartyg ersatter konventionella drivmedel med el.

| ett samhallsekonomiskt perspektiv kan det vara sa att 6kade kostnader pa ett hall
kompenseras av minskade kostnader pa ett annat hall, och att en sadan férandring ar férenlig
med det Overgripande transportpolitiska malet om att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning. '

Undvika snedvriden konkurrens

Det finns flera faktorer som paverkar statens mojlighet att styra sjéfartssektorn mot
elektrifiering (minskad klimatpaverkan). Eftersom sektorn och regelverken i hég grad ar
internationella, kan det vara svart att fran svenskt hall inféra styrmedel utan att det leder till
snedvriden konkurrens. Utgangspunkten bor darfor vara att i férsta hand reglera pa éverstatlig
niva och undvika svenska sarkrav pa den sjofart som redan omfattas av europeiska eller
internationella regler. Eventuella kompletteringar med nationella regler riktas mot nationell
sjofart som inte inkluderas pa dverstatlig niva och som inte snedvrider konkurrensen.

P& EU-niva finns aven regler fér hur medlemsstater far ge stod till olika verksamheter. De
syftar till att konkurrensen pa EU:s inre marknad inte ska snedvridas. Dessa statsstddsregler
kan begransa mojligheterna att premiera vissa tekniker och fossilfria drivmedel. Den
begransade radigheten hos offentliga aktorer gor det viktigt att bibehalla och utveckla
samverkan mellan privata aktorer, offentliga aktorer och akademin. Genom att s6ka
incitamentsstrukturer nar det ar majligt, som komplement till reglering, kan svensk sjofart
utvecklas hand i hand med miljéférbattrande atgarder. %

107 Regeringskansliet (2022a)
198 Energimyndigheten (2017)
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Stédja och komplettera internationella regler

Om styrmedlen inom Fit for 55 genomférs enligt forslag innebar dessa forhallandevis
omfattande férandringar for sjéfarten inom EU. | en jamforelse beddms flertalet av de
styrmedel som foreslas i denna rapport vara mindre ingripande och ha en mindre kraftig
paverkanseffekt an styrmedlen inom Fit for 55. Svenska styrmedel bor utformas for att stddja,
och i viss man komplettera, de europeiska och internationella initiativ som pagar. Detta kan till
exempel ske genom olika former av stdd som underlattar forslagens inférande givet att de
beslutas for genomférande. Vid analys och bedémning av styrmedel ar det darfor viktigt att
inkludera hur de forhaller sig till och samverkar med befintliga och féreslagna dverstatliga
regleringar och styrmedel.

Parallellt med nationellt arbete och stdd for att mojliggéra att svensk sjofart fortsatt ligger i
framkant i sj6fartens omstallning behéver Sverige aven framdver vara aktiva inom EU och
IMO for att driva svenska intresseomraden i det internationella omstalliningsarbetet.

Ekonomiska styrmedel ger ett viktigt stod i ett tidigt
utvecklingsskede

Utover regelverk beddms ekonomiska styrmedel som en viktig och utmanande majlighet for
att 6ka marknaden fér bade elanslutning i land och batteriinstallationer ombord pa fartyg. Olika
former av styrmedel for att paverka ekonomiska kalkyler och underlatta investeringar spelar
darfor en avgérande roll. Manga delsegment (fartygstyper) inom sjéfarten som torrlast, tanker,
farjetrafik ar i jamférelse med andra trafikslag hart konkurrensutsatta med laga marginaler,
vilket gor att kostnaderna far stor betydelse for féretagens méjligheter att utveckla sin
verksamhet.'%® Eftersom elektrifiering av sjofart i Sverige fortfarande &r i ett tidigt utvecklings-
stadium bor ekonomiska stdd i ett inledande skede ses som uppstarts- eller innovationsstéd
som hjalper marknaden for elektrifierade fartyg att fa styrfart.

Sjofarten omges av manga lagar och bestammelser av olika slag. Det konventionella branslet
ar skattebefriat och utéver miljédifferentierade farledsavgifter och Klimatklivet finns inte sa
manga ekonomiska styrmedel i form av skatter eller stéd av olika slag.

| kapitel 6 ger vi forslag pa styrmedel som ar riktade mot en 6kad anvandning av elektrifierade
fartyg och elanslutning i hamn, inte minst ekonomiska styrmedel som vi tror har stor
betydelse.

109 Trafikanalys (2021)
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6 Forslag pa styrmedel for okad
elsjofart

Vi kan konstatera att det ar manga administrativa lagar och regler som omger sjéfarten och
inte s& manga ekonomiska styrmedel i form av skatter, subventioner eller stdd, utéver
Klimatklivet. Vi ser darfor ett behov av att komplettera Klimatklivet med ytterligare ekonomiska
styrmedel for att stotta sjofarten i sitt omstaliningsarbete.

| detta avsnitt presenterar vi vara forslag pa styrmedel som ar riktade mot malet att na en 6kad
anvandning av elfartyg (helt eller delvis elektrifierade fartyg) och en ékad anvandning av
elanslutning (land- eller laddinfrastruktur) i svenska hamnar. Det ar viktigt att se och bedéma
dessa forslag pa styrmedel i ett sammanhang med befintliga och tidigare féreslagna styrmedel
for att f& en 6vergripande bild. Férutom ekonomiska styrmedel ser vi ocksa fran var
internationella utblick att det finns framgangsrika atgarder som bor prévas aven i Sverige, som
att utveckla den offentliga upphandlingen av ny teknik och innovationer. Vi ser ocksa att det
finns regler och processer som kan behéva ses 6ver och férandras for att underlatta
utvecklingen, och att andra aktérer an staten kan behdva hjalpas at och samarbeta for att
férhindra lasningar och hitta vagar framat.

Motiv for stod till elektrifiering

Vara forslag handlar i nagra fall om ekonomiska styrmedel i form av stdd och subventioner,
som paverkar kostnadsforhallandet mellan att anvanda konventionella drivmedel och att 6ka
graden av elektrifiering, men vi foreslar ocksa andra atgarder.

Avgorande ar att styrmedlen styr pa ratt satt och att de inte motverkar varandra. Det kan
ocksa finnas “samordningseffekter” mellan styrmedel som om de kombineras ger mer
paverkan. For att 6ka anvandningen av elinfrastruktur och elektrifierade fartyg ar det viktigt i
dagens marknadslage att stdd av olika slag ges till bade landsidan och fartygssidan.

Sma féretag har inte samma resurser som manga storre foretag. Stod for elektrifiering far
darfor en relativt stor ekonomisk betydelse fér mindre rederier, vilket kan gora att stoden far
stor betydelse for mindre féretag nar det galler att 6vervinna trésklar som finns for att kunna
gora investeringar. Har ar det ocksa viktigt att berérda myndigheter foljer utvecklingen och
anpassar sina resurser for att erbjuda ratt kompetens och hjalp for att bidra pa ratt satt till
utvecklingen.

Tabell 6.1 visar vilka styrmedel vi foreslar. Tabellen visar aven vilken malgrupp styrmedlet
riktas mot — rederierna och fartygen, eller hamnarna och infrastrukturen. Malgrupperna utgar
fran vara tva regeringsuppdrag. Styrmedlen presenteras inte i prioritetsordning i tabellen.
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Tabell 6.1. Oversikt av forslag till styrmedel for 6kad elsjofart.

Skattereduktion for elanslutning for mindre fartyg Ekonomiskt Fartyg
Klimatpremie for elfartyg Ekonomiskt Fartyg
Stod till elanslutning for fartyg Ekonomiskt Hamnar
Undantag fran kravet pa niatkoncession for hamnar  Administrativt Hamnar
Tydligare klimatkrav nationella fartyg Administrativt Fartyg
Underlétta processen for certifiering av elfartyg Administrativt Fartyg
Innovationsupphandling i regionalt upphandiad Offentlig Fart
farjetrafik upphandling Y9

6.1 Skattereduktion for elanslutning for
mindre fartyg

Forslag

Trafikanalys foreslar att befintlig skattereduktion for landstrém, enligt lagen om skatt pa energi,
utdkas att aven galla fartyg med en bruttodraktighet understigande 400 och som anvands i
yrkesmassig trafik.

Beskrivning

En skattereduktion for elanslutning av mindre fartyg har tidigare féreslagits inom
samordningsuppdraget fér omstallning av transportsektorn till fossilfrinet (SOFT)"'® men har
inte genomforts.

Forslaget skulle likstalla stérre och mindre fartyg samt gynna en 6kad elektrifiering genom att
sanka kostnaderna for elen. Eftersom diesel som anvands som marint bransle i yrkesmassig
trafik ar skattebefriad skulle en utdkad skattereduktion for landstrédm hjalpa till att likstalla
villkoren for de olika drivmedilen eller energibararna. Alternativet for att likstalla villkoren vore
att beskatta diesel, men det férhindras av internationella regleringar och bedoms inte
genomfort for Sverige som ett enskilt land'"! men arbete inom EU Fit for 55 pagar.

For fartyg med en bruttodraktighet dver 400 finns en skattereduktion for el som férbrukats som
landstrdm men motsvarande reduktion saknas for det mindre tonnaget. Resultatet blir att om
de anvander diesel for framdrift eller att producera el eller varme i hamn, via hjalpmaskiner
eller pannor ombord, ar den skattebefriad men om de anvander elanslutning i land far de
betala energiskatt fér elen vilket motverkar 6kad elektrifiering.

Mojligheterna for en 6kad elektrifiering av mindre fartyg, sdsom exempelvis i skargards-
trafiken, skulle darfor gynnas av att utdka skattereduktionen for landstrom att aven inkludera
fartyg under 400 brutto som anvands i yrkesmassig trafik (icke privat &ndamal). Som undre
grans foreslas en minsta skrovlangd av 5 meter vilket &r samma gréns som i Transport-

10 Energimyndigheten (2017)
"1 Trafikanalys (2022a)
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styrelsens foreskrifter och allmanna rad om fartyg i nationell sjéfart''? och &ven samma gréns
som anvéands i Fartygsregistret.''® Detta skulle likstélla villkoren fér det mindre tonnaget med
villkoren for de storre fartygen.

Befintlig skattereduktion regleras i lagen om skatt pa energi''* dar 11 kap. 12 b § anger att
den som ar skatteskyldig for energiskatt pa elektrisk kraft kan begara aterbetalning pa den
elektriska skatt som forbrukats som landstrom. Ratt till aterbetalning foreligger for skillnaden
mellan det betalda skattebeloppet och 0,6 6re per kilowattimme. Med landstrom avses enligt
15 § “elektrisk kraft som férbrukas i skepp''® som anvénds fér sjéfart och som har en
bruttodraktighet om minst 400, nér skeppet ligger i hamn och spénningen pa den elektriska
kraft som Sverférs till skeppet &r minst 380 volt. Som landstrém anses inte elektrisk kraft som
férbrukas nér skeppet anvénds fér privat &ndamal eller ndr skeppet ar upplagt eller pa ett
varaktigt sétt &r taget ur trafik.”

Privat &ndamal definieras i 1 kap. 11 §. Med anvandning av luftfartyg, skepp och batar fér
privat andamal avses annan anvandning an

1. transport av passagerare eller varor mot ersattning eller tillhandahallande av andra
tjanster mot ersattning,

2. offentliga myndigheters anvandning eller anvandning for offentliga myndigheters
rakning,

3. frivilliga férsvarsorganisationers anvandning,

4. sjoraddning, brandévervakning och liknande verksamhet, eller 6vning och utbildning
for sadan verksamhet, som utférs av ideella organisationer, eller

5. yrkesmassigt fiske.

Lagen ar anpassad och inférd med hansyn till EU:s energiskattedirektiv''® sasom privat
andamal och miniminivan pa den skatt som tas ut. Enligt direktivets artikel 19 maste beslut om
undantag godkannas av radet och medges for sex ar i taget. Kommissionen har under lang tid
uppmuntrat medlemsstaterna att framja landstrom. Sverige har haft tillstand for skattened-
séattning sedan 2011 och tillstandet har férlangts fram till 31 december 20237, | Fit for 55-
paketet foreslas energiskattedirektivet andras permanent sa att EU:s medlemslander inte
behdver soka tillstand for att tillampa skattenedsattningen, se nedan.

Da varken den svenska lagstiftningen eller EU-regleringarna gor nagon atskillnad mellan
landstrom, som anvands under fartygets liggetid vid kaj, respektive laddstrdm som anvands
vid fartygets drift till sjdss inkluderas bada anvandningsomradena av nedsattningen. Mindre
fartyg har generellt aven mindre energikravande lastnings- och lossningsutrustning varvid
forbrukningen av landstrom inte varit sa stor. Vid en 6kad elektrifiering och hybridisering
kommer dock el6verforing vid kaj att 6ka och dven behovet och effekten av en skattened-
sattning. Dessutom anvands dieseldrivna pannor ombord i stéllet for eller som komplement till
landstrédm och aven omstallning av denna anvandning mot 6kad elektrifiering skulle gynnas av
nedsatt skatt pa landstrom.

Enligt utdrag ur Transportstyrelsens system for egenkontroll av fartyg i nationell sjéfart
(EKAN), dar fartyg med en minsta langd (med vissa undantag) av 5 meter aterfinns, ar det
ungefar 2 200 fartyg under 400 brutto som har [amnat sin egenkontroll fér 2022 och som

"2 Transportstyrelsen (2017)

3 Transportstyrelsen (2022a)

"4 SFS 1994:1776

15 Med skepp avses i denna lag de fartyg vars skrov har en langd av minst 12 meter och en bredd av minst 4
meter. Alltsa inte som i Transportstyrelsens definition dar fartyg 6ver 24 meter klassas som skepp.

6 EU (2003)

"7 Miljomalsberedningen (2022)
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anvants yrkesmassigt under aret.''® Det ar alltsa dessa 2 200 fartyg som potentiellt omfattas
av en utdkad skattereduktion men det kan antas att de minsta fartygen inom kategorin inte ar
aktuella for nagon omfattande eléverforing i land. For en uppfattning om storlek pa fartygen ar
ungefar 900 av fartygen 6ver 12 meters langd och 4 meters bredd.

Antalet fartyg som redovisar enligt systemet for egenkontroll anses mer relevant fér en
effektanalys an de cirka 5 400 fartyg under 400 brutto som ar registrerade med yrkesmassig
art i Transportstyrelsens fartygsregister. Den senare siffran inkluderar alla fartyg som nagon
gang registrerats som yrkesmassiga och aldrig andrat art i registret.

Hur styrmedlet kan inféras

De nivaer (bruttodraktighet, skepp och elektrisk spanning) som galler fér den svenska
nedsattningen ar inte hdmtade fran EU-lagstiftningen utan ar ett svenskt beslut. Sverige kan
darfor valja att definiera andra granser. Det kan ocksa ¢vervagas att, som ett extra
fortydligande, sdka nytt tillstand som inkluderar fler fartyg aven om dessa inte direkt
exkluderas i nuvarande tillstand. Da den féreslagna utdkningen av skattereduktionen, i likhet
med nuvarande undantag, ar férenligt med energiskattedirektivet behdver forslaget inte
anmalas till Kommissionen for statsstddsgranskning innan det kan genomféras och ett snabbt
ikrafttradande underlattas.

Nuvarande regler och process med aterbetalning av skatt i efterskott och efter ansékan
beddms vara lamplig aven vid en utdkning av vilka fartyg som omfattas.

Samstammighet eller hinder i EU- och internationell reglering

Kommissionens forslag till omarbetning av energiskattedirektivet innebar att nuvarande
principiella férbud mot beskattning av sjofartsbranslen skulle ersattas med krav om
minimiskatt pa fornybara branslen samt alla typer av sjofartsbranslen som anvands for trafik
inom unionen.''® For sjéfarten skulle det innebéara en beskattning pa bransle och el inom EU
fran 2023 i samma niva som dagens beskattning som galler for jordbruk och
bostadsuppvarmning. Det bedéms emellertid osannolikt att det forslaget inom 6verskadlig tid
kommer att accepteras av Ministerradet och darmed kunna implementeras.

Det forslag vi har lagger fram forutsatter inga forandringar av energiskattedirektivet utan ar en
nationell reglering som kan inféras utifran nuvarande lagar och direktiv. En sadan nationell
reglering anses samtidigt ligga i linje med intentionerna i nuvarande férslag till
energiskattedirektiv.

Vem ansvarar

Regeringen beslutar om en utredning av utdkning av skattereduktionen for landstréom. Pa
basis av resultatet av denna lagger regeringen en proposition for beslut av riksdagen.

Finansiering

Styrmedlet beddms ha vissa statsfinansiella konsekvenser, framst i form av minskade
skatteintakter. Det galler emellertid endast den el som tidigare anvants och varit beskattad.
For ytterligare elanvandning, som substituerar tidigare bruk av oskattad diesel, uppstar ingen
sadan budgeteffekt.

Statens kostnader, i form av minskade skatteintakter, avgors av hur hog energiskatten ar och
hur stor eléverforing vid kaj ar for de fartyg som valjer att sbka nedsattningen. Antalet fartyg
som kommer att ansdka vid en skattereduktion ar svart att uppskatta. Ett sannolikt scenario ar

8 E-post fran Adam Rytthammar, Transportstyrelsen, 6 sep 2022. Dnr Utr 2022/10
119 EU (2021b)
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att det framfor allt &ar fartyg med storre land- eller laddstrémsforbrukning som anser det vart att
ansOka om nedsattningen.

Som ett rakneexempel kan de cirka 900 fartygen 6ver 12 x 4 meter anvandas. Om vi antar att
den genomsnittliga landstrémsférbrukningen per fartyg ar 32 000 kWh'20, fas for 900 fartyg en
total forbrukning pa cirka 29 GWh.

Vid nuvarande skattesats pa el, som ar 36 6re (exklusive moms) per kilowattimme'?' och med
en skattenedsattning till 0,6 ore per kilowattimme blir kostnaden for staten, i form av minskade
skatteintakter, cirka 10 miljoner kronor per ar.

Berdkning av statens kostnader for styrmedilet

900 x 32 000 = 28 800 000 kWh
28 800 000 x (0,36—0,006) kr = 10 195 200 kr

Det kan jamféras med kostnaderna for befintlig skattenedsattning for det stérre tonnaget som
2020 uppgick till drygt 9 miljoner kronor vilket betalades ut till 16 olika aktérer.'?? Hantering
och administration av fler ansdkningar om skatteaterbetalning innebar merarbete foér
administrerande myndighet (Skatteverket).

Det betonas att samtliga varden fran rakneexemplet och uppskattning av kostnader ar
behaftade med stora osékerheter da det bygger pa antaganden och uppgifterna kommer fran
ett begransat antal fartyg och inte nédvandigtvis ar representativa for alla fartyg inom
kategorin.

Effekter

En skattenedsattning skulle gynna det mindre tonnagets elektrifiering. Utveckling av I6sningar
och teknik foér mindre fartyg kan aven fungera som féregangare inom teknikutveckling som kan
anvandas aven pa storre fartyg. Flera aktérer som har kontaktats under uppdragsarbetet har
lyft vikten av en skattenedsattning som en stor fraga da det i nulaget i manga fall ar en lagre
totalkostnad att anvanda skattebefriade fossila dieselprodukter jamfért med beskattad el.

Kostnadsminskningen med detta styrmedel for typfartyget nedan blir drygt 31 000 kr per ar
vilket bidrar till att minska driftskostnaderna med el. Om en elektrifiering ar kostnadsmassigt
fordelaktig eller inte beror pa ett flertal faktorer som storlek pa anskaffningsinvestering, hur
underhallskostnaderna férandras, fartygets driftsprofil, elen och dieselns priser samt
férhallandet mellan dem.

Dessa kostnader ar svara att generalisera och uppskatta framtida niva pa men de ar sannolikt
av storre betydelse an en skattereduktion for om en elektrifiering ar kostnadsmassigt
fordelaktig eller inte. Styrmedlet ska darfér ses som en bidragande atgard som bor
kombineras med Ovriga andra styrmedel for storre effekt.

120 32 000 kWh &r en genomsnittlig landstrémsférbrukning baserat pa uppgifter fran 50 fartyg som opererar pa
uppdrag av region Stockholm. Kalla: E-post fran Renato Petéh, Trafikférvaltningen Region Stockholm
2022-09-13, dnr Utr. 2022/10

121 Skatteverket (2022)

122 1VL (2022)
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Berakning kostnadseffekt

Driften med Blidosundsbolagets fartyg Rex, som byggts om for plug-in batterihybriddrift, har
anvants for uppskattning av laddstromsférbrukning.
Varden for en del av aret har extrapolerats for att ge arlig férbrukning.

Landstromsforbrukning 12 400 kWh.
Laddstromsférbrukning 76 400 kWh.
Verkningsgrad batterier 80 procent (Iagt raknat).
Verkningsgrad dieselmotor 45 procent.

Kostnadseffekt av styrmedlet
12 400+76 400 = 88 800 kWh
88 800 x (0,36-0,006) kr = 31 435 kr

Det ar svart att kvantifiera hur en skattenedsattning skulle 6ka graden av elektrifiering men det
gar att rakna pa klimateffekter for en antagen laddstromsférbrukning. Baserat pa marknads-
utvecklingen for elfartyg och hur stor del av flottan och energibehovet som beraknats kunna
elektrifieras (se kapitel 2) antas har att 20 procent av fartygen (20 procent av energibehovet)
Over tid kan elektrifieras vilket motsvarar 180 fartyg. Om ett antaget typfartyg har en
laddstromsférbrukning pa 76 400 kWh'2® fas en total laddstromsanvandning pa cirka 14 GWh.

Vid en batteriverkningsgrad pa 80 procent motsvarar 14 GWh laddstrédm 2,5 miljoner liter
diesel'?* vilket i sin tur motsvarar en minskning pa cirka 6 400 ton koldioxid fér laddstrémmen
ovan (givet "gron” el med noll koldioxidutslapp).

Som en jamforelse motsvarar detta 7,2 miljoner kilometer personbilstrafik eller motsvarande
179 varv runt jorden.

Berdkning klimateffekt

Energiinnehall diesel 9,8 kWh/I

Koldioxidutslapp diesel inrikes sjofart 259,92 kg/MWh (Naturvardsverket 2022b)
Genomshnittligt koldioxidutslapp nyregistrerade personbilar 2021 88,32 gram/km
(Transportstyrelsen, 2022b)

Jordens omkrets vid ekvatorn 40 074 km

900 x 0,2 = 180

76 400 x 180 = 13 752 000 kWh

13 752 000 laddstrom x 0,8 (verkningsgrad)= 11 001 600 kWh framdrivningsenergi
11 001 600 kWh/0,45 (verkningsgrad dieselmotor) = 24 448 000 kWh

24 448 000 kWh/9,8 (energiinnehall diesel) = 2 494 694 | diesel

24 448 MWh x 259,92 kg/MWh= 6 354 524 kg CO2

6 354 524 000/88,32 =7 194 565 km
7 194 565/40 074 = 179 varv runt jorden

Som en jamforelse till ovan antagen laddstrémsférbrukning har fartyg i trafik for Region
Stockholm en genomsnittlig bransleférbrukning pa cirka 120 000 liter per fartyg.'?®> Om 20

123 E-post fran Fredrik Liw, Bliddsundsbolaget, 2022-11-02. Dnr Utr 2022/10.
124 Naturvardsverket (2022b)
125 E-post fran Renato Peteh, Trafikforvaltningen Region Stockholm 2022-10-25. Dnr Utr 2022/10.
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procent av forbrukningen antas kunna ersattas med elektricitet vid en hybridisering eller
helelektrifiering motsvarar det, med verkningsgrader och energiinnehall enligt ovan, en
laddstréomsforbrukning om cirka 132 000 kWh per fartyg. Forklaringen till den hogre siffran ar
att det genomsnittliga energibehovet ar hogre an for antaget typfartyg beroende pa storre
fartyg och/eller mer gangtid. Den lagre siffran for antaget typfartyg har valts for berékningar av
minskade koldioxidutslapp da den bygger pa ett fartyg dar hybridisering varit maojlig och for att
inte 6verskatta effekten.

Samhéllsekonomisk kalkyl

En samhallsekonomisk kalkyl har gjorts for ovanstaende forslag om skattereduktion for
elanslutning med ett antagande om att det leder till att 20 procent av de berérda fartygen
elektrifieras och ger en minskad drivmedelsférbrukning. Kalkylen ger ett positivt nettonuvarde,
vilket indikerar att investeringen ar samhallsekonomiskt |ld6nsam. Nettonuvardeskvoten NNK
anger l6nsamhet per satsad krona och ar 0,17, Kanslighetsanalysen visar att lagre
investeringskostnader och en hdgre andel fartyg som évergar till batterihybriddrift paverkar
kalkylen i positiv riktning (se vidare bilaga 3).

6.2 Klimatpremie for elfartyg

Forslag

Trafikanalys foreslar att Energimyndigheten far i uppdrag att narmare analysera och foresla
hur klimatpremien kan utformas for att stimulera en marknadsintroduktion av elfartyg.

Beskrivning

Energimyndigheten fick i regleringsbrevet for 2022 i uppdrag att analysera och foresla hur
klimatpremierna kan utformas for att ocksa stimulera marknadsintroduktionen av elflygplan.
Uppdraget ska redovisas senast den 31 januari 2023.1%¢

Forutsattningarna att elektrifiera luftfart och sjofart skiljer sig pa flera satt fran forutsattningarna
att elektrifiera vagtrafiken. Trafikeringsmassigt ar det relativt fa start- och malpunkter vilket gor
det lattare att identifiera var det behdver finns méjligheter till laddning. Det finns inte heller
nagon mojlighet att ladda under gang vilket gor att flygplan och fartyg behéver lagra all energi
som kravs for resan ombord. Vidare sa ar det inom sjo- och luftfart i huvudsak fraga om
elektrifiering av yrkesmassig trafik.

Det finns idag tva klimatpremier, en for elbussar och en for lastbilar och arbetsmaskiner.

Elbusspremien inférdes 2016 och den férordning som styr premien har andrats tre ganger.
Efter den senaste andringen far stdédet maximalt uppga till 20 procent av bussens
inképspris. 127

Den sa kallade Klimatpremien infordes i oktober 2020 och galler for vissa miljolastbilar,
elektriska arbetsmaskiner och miljdarbetsmaskiner.'28

Med Klimatpremien for lastbilar och arbetsmaskiner kan den sdkande som mest fa stéd for 20
procent av fordonets inkdpspris, men det far inte dverstiga 40 procent av merkostnaden
jamfort med motsvarande dieselfordon. Sedan bérjan av 2022 har aven stodbeloppet for
elbussar hojts fran 10 procent till 20 procent av inkdpspriset. '2°

126 Regeringen (2021b)

127 Energimyndigheten (2022b)
128 Energimyndigheten (2022c)
129 |bid.
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Under forutsattning att Energimyndigheten kommer fram till att klimatpremierna ar ett lampligt
satt att stimulera introduktionen av elflygplan bér aven férutsattningarna att stimulera
introduktionen av elfartyg analyseras pa motsvarande satt. Nedan gor vi uppskattningar
baserat pa norsk farjetrafik. En annan typ av fartyg som kan komma i fraga ar fartyg for
inlandssjofart. '3

Hur styrmedlet kan inféras

Att lata Energimyndigheten utreda forutsattningarna att stimulera introduktionen av elfartyg ar
ett effektivt satt att anvanda de erfarenheter som myndigheten gjort i uppdraget avseende
elflyg. Manga av de fragor som behdver klargoras har ocksa berérts i utredningen om
elflygplan. Det galler till exempel fragorna om premien ska avse enbart helt elektrifierade
fartyg eller om aven hybrider ska inga, hur restvarden ska hanteras, forutsattningarna att ha
fartygen kvar i landet, om konvertering ska inga, stodets omfattning och vilka som ska fa soka
stdd. Trafikanalys och Energimyndigheten har haft Idpande kontakt under vara respektive
uppdrag och bagge myndigheterna delar uppfattningen att det ar lampligt att avvakta
Energimyndighetens utredning om elflyg innan motsvarande utredning pabdrjas for elsjofart.

Vem ansvarar

Energimyndigheten ansvarar for de bagge existerande klimatpremierna och har saledes
rutiner och erfarenhet av att hantera denna typ av premier varfor det ter sig naturligt att de
aven skulle ansvara for en klimatpremie for elsjofart.

Finansiering

Forslaget far statsfinansiella konsekvenser. | stycket nedan gérs en uppskattning av de arliga
kostnaderna till 12 miljoner kronor, vilket ar en uppskattning som baseras pa antagandena om
att stédet i genomsnitt uppgar till 10 miljoner kronor per fartyg och tre fartyg per ar sdker stod.

Effekter

Liksom for andra stdd nar det galler elektrifiering av sjofarten framjar detta styrmedel
marknadsintroduktion for elfartyg och breddar marknaden for elsjofart, vilket i sin tur langsiktigt
leder till lagre kostnader i ett skede dar sjofarten inte kommit lika langt i sin elektrifiering som
vagtrafiken.

Som framgatt ovan sa finns det manga fragor som behdver redas ut innan en eventuell
klimatpremie kan inforas. Det gor att det inte gar att gora en trovardig bedémning av
effekterna.

Som framgatt av avsnitt 4.1 har merkostnaderna netto for elektriska farjor jamfort med
konventionella farjor i norska upphandlingar uppskattats till mellan 4 och 188 miljoner norska
kronor med en genomsnittlig merkostnad pa cirka 100 miljoner norska kronor. Den stora
variationen gor det givetvis svart att beddoma hur stor premien for ett enskilt fartyg bér vara och
darmed ocksa den totala ekonomiska ramen. Elbuss- och klimatpremien far uppga till 20
procent av inkopspriset.

Det norska exemplet ovan redovisar merkostnaden netto vilket &ven inkluderar atgarder i
hamn. Det innebar att merkostnaden for fartygen ar nagot lagre. En norsk krona har dock
under de senaste aren haft en ndgot hdgre kurs an den svenska. Vi gor for denna berakning
ett antagande om att merkostnaden for ett litet elektrifierat fartyg ar ca 10 miljoner svenska
kronor. Om vi utgar fran att klimatpremien far uppga till max 40 procent av merkostnaden
innebar det en utgift for klimatpremien i vart exempel pa 4 miljoner. | tabell 2.2 sag vi att ar

130 Se t.ex. Avatar Logistics (2022)
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2022 har 6 batteri/hybridfartyg legat bestallning. Om vi utifran det antar 3 ansékningar under
ett ar skulle budgeten for en klimatpremie behdva vara omkring 12 miljoner kronor.

De norska erfarenheterna av merkostnaderna for elektrifiering som beskrevs i avsnitt 4.1 gav
en genomsnittlig kostnad per utslappsminskning pa motsvarande 1 325 kronor per ton
koldioxid*'. Med en budget pa 12 miljoner kronor for finansiering av merkostnader skulle det,
baserat pa de norska erfarenheterna, kunna leda till en minskning med omkring 9 000 ton. 32
Det ar viktigt att komma ihag att detta ar uppskattningar med stor osédkerhet som bland annat
beror pa att merkostnaderna kan variera kraftigt.

Nar det galler andra fragor som till exempel om huruvida klimatpremien ska kunna galla
konvertering och fritidsbatar har Trafikanalys inga forslag utan hanvisar till de évervaganden
som Energimyndigheten eller en kommande utredning gor.

6.3 Stod till elanslutning for fartyg

Forslag

Trafikanalys foreslar att lamplig myndighet far i uppdrag att ta fram forslag till férordning for ett
stod till land- och laddinfrastruktur for fartyg.

Beskrivning

Stddet bor galla infrastruktur for bade landstréom och laddstrom. Det bér inte bara galla
hamnar utan aven andra typer av kajplatser som anvands av till exempel skargardstrafik eller
inlandssjofart.

Det europeiska regelverket AFIR staller krav pa vissa hamnar att kunna erbjuda landstrom till
fartyg som ligger vid kaj. Transportstyrelsen har tagit fram en preliminar lista med omkring 20
hamnar som (i nulaget) kommer att bli berérda av AFIR, dels i det 6vergripande natet
(comprehensive), dels i stomnatet (core).®® Narliggande hamnar som berérs av AFIR kan
ocksa vilja samarbeta om en satsning pa infrastruktur pa elanslutning.

Stodet kompletterar Klimatklivet

Idag finns enbart Klimatklivet som stdd till investeringar i elanslutning for fartyg. Klimatklivet ar
ett brett stdd som omfattar manga olika typer av klimatinvesteringar.'®* Naturvardsverket som
ansvarar for Klimatklivet har sett ett 6kat intresse for stdd till bland annat elektrifiering av
sjofart. Erfarenheterna fran Klimatklivet ar att stodet har varit lyckat och att ytterligare resurser
i form av stérre bemyndiganderamar hade kunnat majliggéra en hogre beviljandegrad. '3

Uppgifter fran Naturvardsverket visar dock att ansdékningar som gjorts for elektrifiering av
sjofart ofta fatt avslag pa grund av att klimateffekterna inte varit tillrackligt stora. Det kan darfor
finnas behov av ett stéd som ar mer inriktat mot elektrifieringen av sjéfart och som har mer
karaktar av dverbryggnings- eller innovationsstéd jamfort med Klimatklivet. Ett stod riktat mot
elanslutning av fartyg i hamnar och kajplatser kompletterar darfér Klimatklivet.

131 Kostnaden for utslappsminskning kan jamféras med Trafikverkets vardering av koldioxid i ASEK som ligger
pa 7000 kronor per ton.

132 12 miljoner kr / 1 325 kr per ton = 9 056 ton

133 E-post fran Robin Cook, Transportstyrelsen 20 juni 2022, Trafikanalys dnr Utr 2022/10.

13 Naturvardsverket (2022c)

135 Naturvardsverket (2022d)
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Fordelar med samlat grepp om stéden

Naturvardsverkets erfarenheter ar ocksa att staten idag har en spretig hantering av
stddsystem kopplat till laddinfrastrukturen dar manga olika myndigheter ger stéd till liknande
atgardstyper. Det kan skapa olikartade bedémningar och forvirring fér de sékande. 3¢

Trafikanalys delar Naturvardsverkets bedémning och det kan darfér finnas skal att samla stod
till land- och laddstrém for fordon och fartyg inom samma stddsystem. Trafikanalys beskriver
har tva stdéd som tillsammans kan utgéra modell for ett stdd till elanslutning for fartyg och vi
beddmer att stéden kan samlas inom samma stddsystem.

Det finns tva befintliga stod for vagtrafik vars logik och principer kan vara forlaga, dels det av
Trafikverket administrerade stodet for snabbladdningsstationer utmed motorvagar, dels det av
Energimyndigheten administrerade stddet for regionala elektrifieringspiloter.

Trafikverkets stod till snabbladdning™": 738

Trafikverket administrerar idag det svenska statliga stédet for utbyggnad av publika
laddstationer for snabbladdning av elfordon. Syftet med stodet ar att sékerstalla en
grundlaggande tillgang till laddinfrastruktur fér snabbladdning av elfordon i hela landet, dar
sadan infrastruktur annars inte byggs ut. Trafikverket bestammer for vilka strackor i anslutning
till storre vagar som det ar maojligt att soka stdd. Trafikverket bestammer aven krav pa lagsta
laddningseffekt. Férordningen (2020:577) om stdd ar meddelad med stéd av 8 kap. 7 §
regeringsformen. 13°

Stod far I1amnas 1) for utbyggnad av publika laddstationer vars placering kan anses bidra till
en andamalsenlig tillgang till snabbladdning av elfordon i anslutning till stérre vagar, 2) i
enlighet med de villkor som anges i kapitel | och artikel 36a i kommissionens férordning (EU)
nr 651/2014 eller i kommissionens férordning (EU) nr 1407/2013, och 3) om det finns medel.

Trafikverket ska, utifran behovet av en andamalsenlig férdelning av publika laddstationer,
bestamma for vilka strackor i anslutning till stérre vagar som det ar majligt att séka stod.
Trafikverket far ocksa bestamma krav pa lagsta laddningseffekt utover vad som anges i 3 §
forsta stycket 2, det minsta antalet laddningspunkter per laddstation som ska galla langs varje
stracka och vilka andra urvalskriterier som ska galla.

Energimyndighetens stod till regionala elektrifieringspiloter fér tung
végtrafik°

Energimyndigheten administrerar idag ett stdd till regionala elektrifieringspiloter fér tunga
transporter pa vag.'' En sa kallad regional elektrifieringspilot &r ett projekt dar aktorer gar
samman for att bygga infrastruktur med strategiskt placerade laddstationer (eller tankstationer
for fossilfri vatgas). De har strategiskt placerade laddstationerna majliggdr tunga elektrifierade
lastbilstransporter och optimerade logistikfldden inom ett omrade med omfattande behov av
godstransporter. Ett motiv till stodet ar att en stor del av landets godstransporter sker inom
samma region, och att elektrifiering av relativt korta lokala och regionala vagtransporter har
stor potential att bidra till att uppna miljé- och klimatmalen.

Exempelvis ingar Varberg och Halmstad bland de hamnar som kommer att beréras av AFIR,
och som ligger i ndrheten av Géteborg. Det betyder att det kan behdvas ett nat av ladd-
stationer mellan dessa respektive hamnar och Géteborg. Aven Strémstad kommer att berdras

136 |bid.

7 SFS 2020:577

138 Trafikverket (2018)
139 SFS 2020:577

140 SFS 2022:107

1 SFS 2022:107
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av AFIR pa grund av anlépen fran Sandefjord. Aven Uddevalla kan vara en intressant hamn
att inkludera i ett sddant natverk. Nar det galler passagerartrafik finns en del geografiskt
avgransad kusttrafik till exempel Vasttrafiks linjenat i Goéteborgsregionen samt skargards- och
pendelbatarna i Stockholmsregionen.

Hur styrmedlet kan inféras

Det finns inget skal att inféra tva olika stéd med motsvarande inriktning som for ovan
beskrivna stod for vagtrafiken. | stallet bor ett stod till laddinfrastruktur for sjofarten vara 6ppet
for infrastruktur for regional trafik, t.ex. trafik mellan hamnar eller kajplatser i skargarden, saval
som infrastruktur for laddning av fartyg i nationell eller internationell trafik.

Stddet bor riktas mot hamnar som ar allmant tillgangliga, men inte nédvandigtvis allmanna
hamnar. Trafikanalys ser att det finns behov av att aven kajplatser inkluderas for att méjliggora
en elektrifiering av skargardstrafiken, nagot som branschen sjalv har framhallit i diskussioner.

Mot bakgrund av Naturvardsverkets erfarenheter bedémer Trafikanalys att det ar Iampligt med
en myndighet som ansvarar for stod till elanslutning for fartyg, har kallad Myndigheten.

Myndigheten bestammer for vilka hamnar eller kajplatser som det ska vara majligt att s6ka
stdd, med stdd av Sjofartsverket eller ndgon annan myndighet med kompetens pa
sjofartsomradet. En framgangsfaktor som Naturvardsverket namner gallande Klimatklivet ar
lansstyrelsernas deltagande i granskningsprocessen, som ger ett vardefullt lokalt och regionalt
perspektiv.

Myndigheten far vidare bestamma krav pa lagsta laddningseffekt, det minsta antalet
laddningspunkter per hamn eller kajplats och vilka andra urvalskriterier som ska galla. Till
skillnad mot dagens befintliga stdd for snabbladdning bér stddet till sjofart omfatta infrastruktur
for bade landstrom och laddstrom.

Det befintliga stddet ges mot villkor att informera och sprida kunskap och erfarenheter, vilket
aven kan vara ett 1ampligt kriterium for stod till sjéfarten. Artikel 56b och 56¢ i GBER'#? ger
rattslig grund for ett stéd for uppgradering av hamninfrastruktur i kusthamnar och inre hamnar.
Enligt GBER artikel 2 omfattar begreppet infrastruktur aven laddinfrastruktur.

Finansiering

Under 2022 har Energimyndigheten utlyst ca 1,5 miljarder kronor. Gjorda ansékningar uppgar
dock till cirka 2 till 3 ganger sd mycket pengar, vilket alltsa galler laddstationer for tunga
vagtransporter. Det finns skal att tro att ansdkningar fran hamnar inte uppgar till lika stora
belopp. Kanske ar 260 miljoner kronor rimligt, vilket i s& fall kan finansiera upp till 200
laddstationer, se nedan.

Vem ansvarar

Ansvarig for detta stéd ar lampligen Trafikverket eller Energimyndigheten som idag ansvarar
for de stéd som beskrivs ovan. Med tanke pa att lansstyrelsens roll i Klimatklivet lyfts fram av
Naturvardsverket, och med tanke pa att Energimyndigheten idag ansvarar fér regionala
elektrifieringspiloter for vagtrafik, skulle méjligen Energimyndigheten vara mer lamplig an
Trafikverket som ansvarig myndighet med lansstyrelsen som regional samradspart, p4 samma
satt som inom Klimatklivet. Energimyndigheten bor i sa fall fa i uppdrag att ta fram ett forslag
pa forordning om regionala elektrifieringspiloter som omfattar elanslutning for fartyg i hamnar
och kajplatser.

42 Den allméanna gruppundantagsforordningen (general block exemption regulation), se Den allméanna
gruppundantagsférordningen (GBER) | Upphandlingsmyndigheten
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Effekter

Stodet kommer att 6ka takten i utbyggnaden av ladd och landstréom for fartyg. En 6kad
utbyggnad av elanslutningar for fartyg leder i sin tur till att det blir mer intressant for fartyg att
investera i elektrifiering av fartyget genom ombordinstallationer for landstrom eller for
framdrivning med batteri eller hybriddrift. Pa detta satt utvecklas marknaden for elektrifiering
av fartyg och hamnar vilket i sin tur leder till sdnkta kostnader. Idag ar batterier for marint bruk
dyrare an for vagfordon, vilket férsamrar [donsamheten for att géra en ombordinstallation som
innebar dkad elektrifiering.

Ett stdd till elanslutning boér kunna leda till att fler fartygsagare vill investera i elfartyg. Dels kan
stddet leda till investeringar i helt elektrifierade fartyg, dels i investeringar i hybridfartyg. Om vi
antar att stodet leder till att de mindre fartygen elektrifieras enligt de berakningar som gjorts i
avsnitt 6.1 uppgar utslappsminskningen till 6 400 ton koldioxid per ar. Dessa berakningar ar
for ett litet fartyg (<400 brutto) och effekterna ar vasentligt stérre for stora fartyg.

Alternativ berakning av utsldppseffekter

Hittills ar det bara Klimatklivet som har kunnat bevilja stéd till laddstationer och andra atgarder
for elektrifiering av sjofarten. Sedan 2018 har Klimatklivet haft 8 ansdkningar om att fa bygga
laddstationer for fartyg, med en genomsnittlig investeringskostnad pa 2,6 miljoner kronor och
en genomsnittlig stédniva pa 50 procent, dvs. cirka 1,3 miljoner kronor per laddstation i
genomsnitt. Om vi antar en arlig budget pa 260 miljoner kronor skulle det innebéra en
utbyggnad med 260 miljoner kr / 1,3 miljoner kr = 200 laddstationer per ar. Den storsta
laddstationen fick ett stdd pa 5 miljoner kronor. Med samma budget pa 260 Mkr skulle det
betyda omkring 52 storre laddstationer for fartyg per ar. Det betyder att med en budget pa 260
miljoner kronor kan det leda till atminstone 50 till 200 laddstationer for fartyg per ar.

Enligt Naturvardsverket har totalt sett 12 miljarder kr givits i stdd och det har givit en utslapps-
minskning pa 2,5 miljoner ton vaxthusgaser och drygt hélften av alla atgarder har varit
laddstationer. ' Den genomshnittliga stodkostnaden per ton insparade vaxthusgaser har
darmed i genomsnitt varit 4 800 stédkronor per ton, vilket ar cirka halften av den nuvarande
koldioxidvarderingen i ASEK pa 7 000 kr per ton.'** Om vi réknar med Klimatklivets klimat-
effektivitet pa i genomsnitt 4 800 kr/ton kan ett stod pa 260 miljoner kronor leda till
minskningar i koldioxidutslapp pa 54 000 ton.

6.4 Undantag fran kravet pa natkoncession
for hamnar

Forslag

Trafikanalys foreslar att en utredning tillsatts for att klargdra hur undantag fran krav pa
natkoncession for elledningar och elnat i hamnar kan inféras.

Beskrivning

Huvudregeln enligt ellagen ar att det kravs tillstand for att fa bygga och anvanda
starkstromsledningar, sa kallad natkoncession. Den som beviljas natkoncession for ett visst
omrade har ensamratt pa verksamheten. Genom styrmedlet kan regelverket kring utbyggnad

143 Naturvardsverket (2022e)

144 Trafikanalys har i sin senaste rapportering av transportsektorns samhallsekonomiska kostnader dock
bestamt kostnaden for koldioxid i beréakningarna till 3,85 kronor per kg, det vill sdga 3 850 kr per ton, se
Trafikanalys (2022d)
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av eldverforing férenklas genom att undanta elledningar och elnat i hamnar fran ellagens krav
pa natkoncession. Motsvarande undantag finns i Férordning (2007:215) om undantag fran
kravet pa natkoncession enligt ellagen (1987:857), den s.k. IKN-férordningen (icke
koncessionspliktiga nat), for en rad andra liknande omraden dar dock hamnar inte ndmns.
Enligt kontakter med Energimarknadsinspektionen utreds fragan om ett undantag fér hamnar
inom ramen for myndighetens pagaende regeringsuppdrag om slutna distributionsnat. | sin
slutredovisning som ska lamnas i januari 2023 avser myndigheten att utforma forslag till hur
IKN-férordningen kan andras for att medge ett sadant undantag fér hamnar.

| ett tiotal svenska hamnar erbjuds anslutning fér landstrom till fartyg medan hamnar som har
allmant tillganglig anslutning for att ladda fartygs batterier for eldrift saknas helt. | nagra fall dar
eldrivna farjelinjer har etablerats har rederiet i stallet tecknat avtal om elleveranser direkt med
berdrt elbolag. Vidare kan noteras att aven om effekten i befintliga landstrémsanslutningar i
hamnar i vissa fall eller for viss typ av sjofart ocksé kan anvandas for laddning téacker dessa
sannolikt inte behovet av laddstrdm om marknaden skulle komma att utvecklas i storre
omfattning i framtiden. | ndgon hamn finns visserligen planer for att kunna tillgodose framtida
efterfragan pa laddning av batterier men pa det stora hela saknas planer for sadan utbyggnad
i hamnar. | andra fall har eltillférsel fér laddning tillgodosetts genom att rederiet har tecknat
avtal direkt med elnatsbolaget. Avsaknad av mer generella I6sningar for att kunna sakra
elleveranser hammar dock utvecklingen av en utbyggd och mer elektrifierad sjofart.

Betraffande landstrom vantas av EU féreslagen lagstiftning innebara krav for vissa hamnar att
kunna erbjuda landstrom, men styrmedel som driver pa eller stimulerar en sarskild utveckling
for utbyggnad av laddstrom saknas. | kontakter med hamnar har ocksa framkommit att
incitamenten fér sddan utbyggnad ar svaga eller saknas helt. Vidare pekar man pa
omfattande regelverk och att de krav som stélls pa leveranser av sadan eléverféring
avskracker fran att ge sig in i sddan verksamhet.

Regeringen far enligt 2 kap. 5 § ellagen meddela foreskrifter om undantag fran kravet pa
natkoncession i fraga om vissa slag av ledningar eller i fraga om ledningar inom vissa
omraden. Sa har skett i den s.k. IKN-férordningen. Reglerna om icke koncessionspliktiga nat
(IKN) innebar en betydligt enklare tillvaro fér dess innehavare an fér innehavarna av
koncessionspliktiga nat. De slipper ellagens krav pa miljéprévning och reglering om matning,
intdktsram etc. och de kan fritt valja mellan att anvanda natmonopolens eller egen infrastruktur
for att I6sa hela eller delar av sitt effektbehov.

Det finns tre grundférutsattningar for att en elledning eller ett elnat ska vara undantaget fran
kravet pa natkoncession. For det forsta att det, som huvudregel, ar ett internt nat. Ett internt
nat ar ett nat eller en elledning som den som innehar natet eller elledningen har fér att
overfora el till sin egen verksamhet. | vissa fall ar det dock tillatet att dverfora el till andra
ocksa. Vidare far natet inte ha for stor utbredning och det omradde som undantaget galler
maste vara latt att avgransa.

Givet dessa tre grundférutsattningar finns i IKN-férordningen en uttdmmande lista pa
elledningar och elnat som inte kraver natkoncession. Men trots att elledningar och elnat i
hamnar normalt sett torde uppfylla samtliga grundférutsattningar finns de inte med pa denna
lista. 4%

Hur styrmedlet kan inféras

IKN-férordningen andras pa sa satt att elnat i hamnar laggs till listan i forordningen. Normalt
sett har elnat inom hamnomraden en begransad utbredning och ar tydligt avgransade. De
beddms aven i 6vrigt uppfylla de ovan beskrivna grundférutsattningar som férordningen
foreskriver for att kunna gora undantag fran natkoncession. Det har vidare framkommit att

15 SALC Advokatbyra (2022)
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Energimarknadsinspektionen tittar pa denna fraga i sitt uppdrag om slutna distributionssystem
och att man avser att lagga ett forslag om en sadan andring av IKN-férordningen.

Samstammighet eller hinder i EU- och internationell reglering

Enligt ndgra domar i EU-domstolen stélls krav pa att externa kunder i vissa icke
koncessionerade nat maste ha mojlighet att byta elleverantor. '*® Det forutsatter att méatning
sker och rapporteras, vilket ju IKN-nat f.n. slipper. Utformningen av ett sadant undantag bor
saledes ta stallning till om och i sa fall hur detta krav kan hanteras inom ramen for ett
koncessionsundantag, och fragan bor utredas narmare.

Vem ansvarar

Om Energimarknadsinspektionen valjer att 1agga ett utvecklat forslag om ett slopat
koncessionskrav skulle dock andringen sannolikt kunna genomféras forhallandevis snabbt
med inspektionens utredning som underlag. | annat fall behdver regeringen tillsatta en sarskild
utredning och, med ledning av dess resultat besluta om en férordningsandring.

Finansiering

Styrmedlet beddms inte krava séarskild statlig finansiering. Ansékan om bindande besked '’
fran kravet pa natkoncession hos Energimarknadsinspektionen kan komma att medféra en
mindre 6kning av handlaggningskostnader hos myndigheten, vilka Trafikanalys beddémer kan
rymmas inom befintliga ramar.

Effekter

Ett undantag fran natkoncession fér hamnar skulle minska hamnagare eller operatérers
administrativa kostnader for att kunna erbjuda éverféring av el till kunderna. Det skulle minska
dagens regleringshinder och ge 6kade incitament att bygga ut kapaciteten i hamnarna for
saval land- som landstrém. Styrmedlet kommer sannolikt inte att medféra nagon stérre
forandring i utbyggnadstakten av elinfrastrukturen, sarskilt inte pa kort sikt. Vi ser det daremot
som en viktig forutsattning for att kunna komma i gang med nédvandig utbyggnad och
utveckling av elsjofartens infrastruktur, saval pa kortare som pa langre sikt.

Effekterna av styrmedlet avgors dock i hog grad hur hamnarna (ansvariga agare, operatorer
av terminaler, andra aktorer) valjer att agera. Trafiken i hamnarna varierar stort, bade till
omfattning och till art, dvs. vilken typ av fartyg, rutter och laster. Alla sj6fartssegment lampar
sig inte heller for eldrift och for manga hamnar finns sannolikt inte nagon tydlig efterfragan pa
sarskild eloverféring for att kunna ladda fartyg.

Det ar darfor svart att gora kvantifierade uppskattningar av kostnadskonsekvenser eller av
andra effekter av styrmedlet. Men om man skulle utga fran att utbyggd tillgang till eléverforing i
hamnar kan antas bana vag for elektrifiering av Iampliga fartygssegment, kan vi i ett rakne-
exempel forstka berakna och grovt illustrera klimateffekter av styrmedlet (baserat pa uppgifter
och berakningar i underlagsrapporten DNV 2022, avsnitt 4.4.1.1.).

Vi utgar i exemplet nedan fran farjetrafik (passagerar- och ropaxtrafik) som i den kartlaggning
som redovisas i kapitel 3 har visat sig vara den vanligaste kategorin for elektrifierade fartyg.
Farjetrafik pa fasta rutter pa kortare avstand och med mindre energibehov pekas ocksa ut
som ett av de segment som ar lampade for elektrifiering. DNV har gjort AlS-baserade
ruttanalyser, dar energibehovet for olika fartygskategorier anvants som ett kriterium for

146 Se Citiworks AG, C-439/06, EU:C:2008:298, Julius Sabatauskas m.fl., C-239/07, EU:C:2008:55 och Solvay
Chimica ltalia SpA, C-262/17, C-263/17 och C-273/17, EU:C:2018:961.

47 Undantagen i IKN-férordningen galler automatiskt, men det gar att anséka hos Energimarknadsinspektionen
om ett bindande besked, dar Energimarknadsinspektionen avgér om en elledning eller ett elndt omfattas av
undantag fran kravet pa natkoncession eller inte (2 kap. 6 § ellagen).
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mojligheter till elektrifiering, som visar att omkring 12 procent av resorna i farjetrafiken var
mindre energikravande (under 2 MWh/resa). Utifran denna berakning skulle 12 procent av
farjetrafiken pa svenska hamnar kunna vara helt elektrifierad, givet att det finns tillgang till
laddning i hamn eller andra angdéringsplatser.

Berakningarna ar dock behaftade med osakerhet, och energibehoven i den AlS-baserade
ruttanalysen ar troligen dverskattade, sarskilt for mindre fartyg dar rutterna ar svara att
identifiera. DNV gor darfér ocksa kompletterande analyser och bedémningar som inte
innefattar individuella rutter utan baseras pa alla passagerarfartyg som trafikerar svensk
ekonomisk zon minst 75 procent av aret. Dessa visar att elektrifieringspotentialen motsvarar
cirka 12—20 procent av energianvandningen hos passagerartrafiken.

Med en helt elektrifierad framdrift uppnas en branslebesparing pa 100 procent. Enligt DNV
2022 forbrukade inrikes farjetrafik ungefar 120 000 ton bransle under 2019. Med ett forsiktigt
antagande om att omkring 10 procent av denna trafik skulle kunna elektrifieras med 6kad
tillgang till laddning i hamn, skulle styrmedlet i detta exempel kunna leda till utslapps-
minskningar pa drygt 38 000 ton koldioxid per ar. Om potentialen skulle ligga narmare 20
procent av trafikens energianvandning blir effekten i stallet den dubbla. Berakningarna utgar
fran att MGO annars anvands som bransle med utslapp péa 3,206 ton koldioxid per ton
bransle.

6.5 Tydligare klimatkrav nationella fartyg

Forslag

Trafikanalys foreslar att Transportstyrelsen far i uppdrag att utreda behov av tydligare krav pa
minskade vaxthusgasutslapp fran nationella fartyg.

Beskrivning

Inrikes sjofart, och ddrmed nationella fartyg,'*® omfattas av de nationella klimatmalen i det

klimatpolitiska ramverket'® om minst 70 procents minskning av koldioxidutslappen fran inrikes
transporter 2030 (exklusive flyg) och netto-noll utslapp 2045. Jamfort med vagtransporter har
utvecklingstakten for sjofarten varit lagre vad avser minskad klimatpaverkan, se kapitel 2.
Aven om sjéfartens utslapp star fér en mindre del av de inrikes transporternas totala
vaxthusgasutslapp behdvs aven har en reduktion av vaxthusgasutslapp for att de langsiktiga
klimatmalen ska nas.

Internationellt regleras vaxthusgasutslapp i 6kande omfattning genom IMO och EU men
nationella fartyg omfattas inte av dessa regler. Nationella fartyg har generella funktionskrav for
miljo och malbaserade regler dar detaljerade, uttryckliga krav pa energieffektivisering eller
utslapp av vaxthusgaser, pa samma satt som finns or till exempel kvaveoxider, saknas.
Trafikanalys anser darfor att det bér utredas om den malbaserade regleringen ar lamplig och
fungerar val for vaxthusgaser eller om fortydligade krav eller andra alternativ till befintlig
reglering behovs.

Internationella regleringar

Som beskrivits i avsnitten 5.1 och 5.3 omfattas internationell sjofart av globala regler for att ge
likvardiga forhallanden och undvika snedvridning av konkurrens. Viss sjofart som anses mer

148 Med nationella fartyg menas de som har nationella certifikat (omfattas av TSFS 2017:26). Detta skiljer sig
fran inrikes sjofart som avser trafik mellan tva svenska hamnar dven med fartyg som i samband med andra
resor aven trafikerar utrikes och dadrmed omfattas av internationella certifikat.

149 Regeringskansliet (2017)
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nationell till sin karaktar, sdsom mindre fartyg, statsfartyg och fartyg som endast gar i inrikes
trafik (nationella certifikat), omfattas daremot vanligen inte av dessa regleringar. Som exempel
kan namnas rattsakterna i Fit for 55 paketet dar den féreslagna tonnagegransen innebar att
fartyg med bruttodraktighet under 5 000 inte omfattas. Vidare inkluderas inte heller till exempel
fiskefartyg, 6rlogsfartyg eller statliga fartyg.

Nationella fartyg omfattas inte heller i MARPOL men IMO uppmanar lander att vidta atgarder
for att se till att exkluderade fartyg i mojligaste man foljer kraven i konventionen.

Nationella regleringar

Transportstyrelsens féreskrifter och allmédnna rad om fartyg i nationell sjéfart'™ reglerar
nationella fartyg. Dessa omfattas av nationella certifikat. Fartyg med krav pa internationellt
sakerhetscertifikat, mindre fritidsfartyg, fartyg i inlandssjofart, vissa fiskefartyg, érlogsfartyg
samt ytterligare nagra undantag omfattas inte av foreskriften. Foreskriften ar indelad i kapitel
per sakomrade och varje sakomrade staller funktionskrav i motsats till detaljerad normativ
reglering. Funktionskravet for miljoomradet ar kortfattat och lyder ” Fartyg ska vara
dimensionerade, utformade och utrustade pa ett saddant satt att riskerna for utslapp av
férorenande amnen till vatten och luft minimeras.”

De i TSFS 2017:26 kompletterande upplysningarna inkluderar TSFS 2010:96, om atgarder
mot foérorening fran fartyg, for den nationella sjéfarten men aven lagen (1980:424) om atgarder
mot foérorening fran fartyg och forordningen (1980:789) om atgarder mot férorening fran fartyg
innehaller bestammelser kring miljoskydd. Dessa regleringar innehaller till exempel krav pa
motorers maximala nivaer av kvaveoxidutslapp i enlighet med IMO:s regler (Tier I-11'%") och
krav pa maximala nivaer av svavelutslapp inom svavelkontrollomrade (Sulphur Emission
Control Area, SECA)

Yrkesmassig sjofart omfattas inte av den svenska reduktionspliktens krav pa inblandning av
fornybara eller fossilfria drivmedel.

Hur styrmedlet kan inféras

En tydligare reglering av vaxthusgasutslapp skulle till exempel kunna ske genom féreskrifter
med uttryckliga krav pa maximala nivaer av vaxthusgasutslapp som komplement till TSFS
2017:26. En eventuell fortydligad reglering av vaxthusgasutslapp ar komplex och kraver
narmare utredning med avseende pa utformning, omfattning, tillsyn med mera.

En utredning bor i ett forsta steg ge svar pa om nuvarande malbaserade reglering ar lamplig
och fungerar val for vaxthusgasutslapp. Om sa inte ar fallet utreds alternativ till befintlig
reglering och vilka fortydligade krav som ar rimliga med tanke pa effekt, kostnadsbarriarer och
administrativ belastning. De potentiellt berérda fartygens skilda storlekar och egenskaper gor
att klimatkrav kan behdva anpassas efter fartygens skilda forutsattningar.

Om ett styrmedel i form av fortydligade krav pa minskade vaxthusgasutslapp inférs bor det
kombineras med styrmedel for att underlatta de berérda fartygens uppfyllande av kraven.
Exempel ar befintliga Klimatklivet och de i denna rapport féreslagna styrmedlen, framfor allt
utdkad skattereduktion for elanslutning fér mindre fartyg, klimatpremie for elfartyg och
underlattande av processer for klassificering och godkannande. Nationell sjofart bedrivs
generellt med mindre fartyg och i manga fall i sma- och medelstora foretag for vilka
ansoOkningsprocesser for ekonomiska stdod kan bli administrativt kravande vilket kan hanteras
genom tidigare foreslaget inrattande av ett servicekontor. 52

180 Transportstyrelsen (2017)
151 MO (2008)
152 Trafikanalys (2022b)
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Nationella krav pa drivmedel for mindre fartyg ar ett tidigare foreslaget styrmedel. ' Det
tidigare styrmedelsforslaget skiljer sig fran forslaget i denna rapport genom att det féreslar en
bruttodraktighet pa 400 som undre grans for vilka fartyg som féreslas omfattas. Som ett
komplement eller alternativ till forslaget i denna rapport kan en utredning av nationella krav pa
drivmedel for mindre fartyg utformas for att ocksa omfatta aven de nationella fartygen, varav
flertalet har en bruttodraktighet understigande 400.

Samstammighet eller hinder i EU- och internationell reglering

Sverige kan generellt reglera svenskflaggade fartyg. For fartyg med nationella certifikat, som
inte regleras i internationell reglering, bedéms inga direkta hinder mot en internationell
reglering finnas och till exempel MARPOL uppmanar till atgarder for att i den man det ar
mojligt tillse att exkluderade fartyg foljer reglerna i konventionen.

Regleringen av nationella fartyg ar ett icke-harmoniserat omrade inom EU. Nar lagstiftning
sker inom ett sddant omrade maste principen om fri rorlighet respekteras, dvs. att varor,
tjianster, kapital och personer ska kunna cirkulera fritt inom EU. Atgérder som kan hindra den
fria rorligheten ar i princip inte tillatna.

Ett forslag till férordning eller foreskrift maste anmalas till Kommissionen, via Kommers-
kollegium, i enlighet med anmalningsdirektivet'>® och den svenska férordningen om tekniska
regler. '5® Kommissionen och medlemslanderna kan kommentera eller ge utlatanden,
angaende bland annat huruvida forslaget stammer éverens med EU-ratten. Kommissionen
kan ocksa blockera ett férslag genom att till exempel informera om att forslaget omfattas av ett
forslag till EU-lagstiftning.

Att infora nationella sarkrav kan generellt vara kontroversiellt och uppfattas negativt av andra
stater men d& en utdkad reglering av vaxthusgasutslapp avser fartyg i nationell fart bedéms
inte andra stater paverkas.

Vem ansvarar

Regeringen féreslas ge ansvarig myndighet (Transportstyrelsen) i uppdrag att genomféra
féreslagen utredning avseende klimatkrav for nationella fartyg.

Finansiering

En utredning i Transportstyrelsens regi kan krava sarskild finansiering.

Effekter

Styrmedlets primara syfte ar att skapa incitament inom fartygskategorier dar forutsattningarna
ar goda och darmed bidra till marknadsintroduktion fér nya elektrifieringslésningar. Det
beddms ha positiva, langsiktiga effekter for sjo6fartens elektrifiering.

Effekterna pa de totala svenska klimatmalen bedéms bli begransade och har inte kvantifierats
da det saknas uppgifter om hur stor andel av inrikes transporter som sker med fartyg i
nationell fart och samlade uppgifter om storleken pa utslapp fran dessa.

153 |bid.

154 | vissa fall anses det dock vara acceptabelt att inskranka den fria rorligheten, och EU-férdragen ger
medlemslanderna en mgjlighet att géra undantag, om det finns ett skyddsvart samhallsintresse (till exempel
skydd av halsa eller milj6). Detta ar dock endast tillatet om atgarden som inskranker den fria rérligheten leder till
att samhallsintresset faktiskt skyddas.

85 EU (2015b)

1% SFS (1994:2029)
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Antal fartyg som potentiellt omfattas av fortydligad reglering kan uppskattas med uppgifter fran
Transportstyrelsen'®” till ungefar 2 200 fartyg under 400 brutto (som har Id&mnat sin egen-
kontroll fér 2022 och som anvants yrkesmassigt under aret's®). Yiterligare 53 fartyg med en
bruttodraktighet dverstigande 400 omfattas av nationella certifikat. "%

6.6 Underlatta processen for certifiering av
elfartyg

Forslag

Trafikanalys foreslar att Transportstyrelsen ges i uppdrag att vidta atgarder som underlattar
processen for certifiering av nya I6sningar kopplade till elektrifierad sjofart.

Beskrivning

| internationell reglering av sjofart finns preskriptiva regler men en ékad évergang mot
funktions- eller malbaserad reglering (goal based standard) pagar. Den staller krav pa vad
som ska uppnas genom funktionskrav, men inte svar pa hur detta ska uppnas. Malet ar ett
regelverk som 6ppnar upp for ny teknik och att fa ett regelverk som ger sakrare sjofart da
regleringen utgar fran sékerhetskrav och inte endast konstruerar regler efter intraffade olyckor
och incidenter. Sverige ligger i framkant inom denna typ av reglering inom sjofarten och har
sedan 2017 ett 6vergripande malbaserat regelverk pa plats for nationell sjofart.

Att introducera ny marin teknik ar kostsamt i tid och resurser, eftersom inblandade behéver
visa upp att en ny teknik ar saker. Detta galler oavsett om fartyg byggs for nationell eller
internationell trafik: Projekt som ar forst ut kommer ofrankomligen att drabbas av hégre
kostnader an de som anvander konventionell teknik. Inte bara for att tekniken i sig ar dyrare
utan for att processen ar mer komplex. Det ar darfor viktigt att underlatta for féregangare inom
omradet.

Funktionsbaserade regelverk anses normalt ha férdelen att vara innovationsdrivande och
fungerar normalt val. Vid det storre teknikskifte som analyseras i denna rapport, elektrifiering
av sjofart, har det i vissa fall emellertid visat sig innebara svarigheter, osakerheter och
sarskilda kostnader for dem som gar i utvecklingens frontlinje. Problem har framfor allt
uppstatt vid konvertering av befintliga fartyg till eldrift eftersom det vid konverteringar ar
svarare att applicera och folja sarskilda regler jamfért med vid nybyggnation. For i forsta hand
mindre fartyg eller rederier ar aven kostnaden av att vanda sig till ett klassningssallskap
betydande.

Vid alternativet att anvanda jamférande analys eller riskanalys, till skillnad mot ett samman-
hallet regelverk eller standard, har svarigheter uppstatt att bedoma vilka I6sningar klassnings-
sallskap eller Transportstyrelsen kan komma att godkanna. En I6sning som en gang blivit
godkand blir inte nddvandigtvis godkand nasta gang da mer fakta och kunskap finns
tillganglig.

En del i problemet ar att samtliga aktorer, naturligt nog, initialt har begransad kompetens inom
omradet och att de successivt lar sig mer om risker och mdjligheter.

I Norge har man for att underlatta for dessa typer av projekt utvecklat nationella vagledningar,
i samarbete mellan klassningsséllskap och ansvarig tillsynsmyndighet. Vara intervjuer har

87 Transportstyrelsens system for egenkontroll av fartyg i nationell sjofart (EKAN) dar fartyg med en minsta
langd (med vissa undantag) av 5 meter aterfinns.

188 E-post fran Adam Rytthammar, Transportstyrelsen, 6 sep 2022. Dnr Utr 2022/10

189 E-post fran Adam Rytthammar, Transportstyrelsen, 9 nov 2022. Dnr Utr 2022/10
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visat pa en 6nskan att starka den svenska processen, exempelvis genom att i hégre grad
utveckla/ta fram preskriptiva vagledningar. Att det endast finns riktlinjer, men saknas specifika
foreskrifter, lyfts dven av Transportstyrelsen sjalva som en av orsakerna till problem med
batteriinstallationer pa nationella fartyg.'®° Det &r viktigt att poéngtera att preskriptiva
vagledningar konstant behdver uppdateras efter nya erfarenheter, exempelvis vid olyckor och
att det darfér ar en utmaning att halla dem uppdaterade.

Ytterligare ett exempel hur andra lander jobbat med underlattande av ny teknik kommer fran
Nederlanderna dar myndigheterna ska préva majligheterna att ge utrymme for att
regleringsmassigt kunna bevilja undantag som medger mer experimentell utveckling av
hallbara fartyg.'®'

Hur styrmedlet kan inféras

Styrmedlet kan inféras genom att Transportstyrelsen ges i uppdrag att vidta atgarder som

underlattar processen for certifiering av nya lésningar kopplade till elektrifierad sjofart. Samrad
bor ske med berdrda aktérer. Exempel pa atgarder ar nationella vagledningar, sakerstallande
av resurser och kunskapsuppbyggnad samt alternativ finansiering eller utformning av avgifter.

Samstadmmighet eller hinder i EU- och internationell reglering

De atgarder Transportstyrelsen foreslas arbeta fram for att underlatta certifiering utformas sa
att inga hinder i internationell reglering uppstar. | sammanhanget kan noteras att Transport-
styrelsen deltar i en arbetsgrupp inom sjésakerhetsorganisationen European Maritime Safety
Agency (EMSA) som utvecklar riktlinjer for elfartyg.

Vem ansvarar

Regeringen beslutar om ett uppdrag ska laggas pa Transportstyrelsen.

Finansiering

Introduktionen av fartyg som i 0kad utstrackning ar elektrifierade kommer att medféra 6kade
kostnader ocksa for godkdnnandeprocesser. Det ar ocksa en fraga som tas upp av personer
som intervjuats i samband med detta arbete. De har efterfragat en diskussion om hur
kostnaderna ska fordelas mellan statlig och privat sektor. Trafikanalys uppfattning ar att
osakerheter och kostnader kopplat till godkdnnandeprocessen bér begransas for de redare
som gar i braschen for utvecklingen. Mot den bakgrunden bér de insatser vid Transport-
styrelsen som vi har foreslar finansieras med ett sarskilt anslag eller sa bér avgifterna
utformas sa att insatserna i hogre utstrackning bars av sjofarten i sin helhet.

Effekter

De svarigheter, kostnader och osakerheter i godkdnnandeprocessen som drabbar
foregangare inom ny teknik hammar utveckling och implementering av elfartyg. Effekten av att
underlatta processen ar svar att uppskatta kvantitativt men som beskrivs ovan ar det nat som
framhalls i de intervjuer och méten som hallits inom det har uppdraget.

Det maximala antalet fartyg som (beroende péa utformning) potentiellt berérs av styrmedlet ar
cirka 3 000 fartyg baserat pa de som har avrapporterat sin egenkontroll fér 2022.162

160 Sjéfartstidningen (2022a)
16" Greendeals.NL (2017)
162 E-post fran Adam Rytthammar, Transportstyrelsen 23 nov 2022. Dnr Utr 2022/10
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6.7 Innovationsupphandling i regionalt
upphandlad farjetrafik

Forslag

Trafikanalys foreslar att staten tar initiativ till ett samarbete med regioner med malsattningen
att fa till stdnd innovationsupphandling av regionalt upphandlad farjetrafik i syfte att framja en
utveckling av elsjdfarten. Aven for statliga fartyg och statligt upphandlad trafik skulle ett
samarbete for att utveckla former for innovationsupphandling kunna vara anvandbart och
provas i syfte att elektrifiera eller stalla om lamplig sjotrafik.

Inom ramen fér samarbetet bor utformas en nationell vagledning som syftar till att tillampa
upphandlingsformer pa ett satt som driver utvecklingen framat tillsammans med leverantorer
och ger rum for nya tekniska och ekonomiskt genomférbara I6sningar. Statens roll i
genomférandet av styrmedlet skulle vara att samordna och driva arbetet med att, inom ramen
for gallande upphandlingsregler, ta fram praktiska och erfarenhetsgrundade riktlinjer och
vagledningar for utformning av forfragningsunderlag och kravspecifikationer. Regionernas roll
ar, férutom att delta i utvecklingsarbetet, att bistd med egen finansiering och kompetens samt
att ata sig att praktiskt préva de nya formerna.

Beskrivning

Styrmedlet syftar till att tillvarata och anvanda norska erfarenheter fran innovations-
upphandling som visat sig vara en ldmplig upphandlingsform vid det teknikskifte som en
elektrifiering av sjofarten innebéar. Innovationsupphandling genom dialog med leverantorer i
tidiga skeden, sa kallad konkurrenspraglad dialog, har savitt kant inte vunnit nadgon stérre
spridning i Sverige. Detta trots att den funnits forhallandevis lange som en mdjlig form inom
ramen for upphandlingsreglerna. Konkurrenspraglad dialog innebar att varje leverantor kan
ansoka om att fa delta i upphandlingen. Den upphandlande organisationen for sedan en
dialog med de anbudssdkande som bjudits in. Nar dialogen har avslutats lamnar respektive
leverantor sitt anbud. Dialogen sker darmed innan anbudet Iamnats in. Konkurrenspraglad
dialog anvands typiskt nar innovativa Idsningar kravs och den upphandlande parten inte enkelt
kan utarbeta de tekniska specifikationerna, eller nar forhandlingar kravs for att kunna |6sa den
ekonomiska utformningen. %3

| Norge har samarbete mellan stat och regioner fér att genom anvandandet av innovations-
upphandling och sa kallade utvecklingskontrakt utveckla elektrifierade fartyg och fartygslinjer
for lokal och regional sjotrafik med noll- och lagutslappslésningar visat sig vara en lyckosam
vag for utveckling av elsjofart.

Dessa upphandlingar har anvant sig av sa kallad konkurrens-praglad dialog, dar den
upphandlande myndigheten kan fora dialog med flera leverantérer som kan inkomma med
olika koncept pa Iosningar till grund for kommande upphandlingskrav (den norska
innovationsupphandlingen beskrivs narmare i avsnitt 4.1).

Den nya upphandlingsformen med nya satt att stalla krav har pa sa satt kommit att spela en
avgorande roll for tillvaxten av marknaden for elfartyg i Norge. Mot bakgrund av de
energibesparingar och miljovinster som har uppmatts i tidiga utvecklingskontrakt, exempelvis
gallande ropax-farjan Ampere, har den norska staten beslutat att alla statliga upphandlingar
av farjelinjer ska stélla samma eller motsvarande krav. For att tillse att ladd- och landstrém
byggs ut i tillracklig takt for dessa nya fartyg, har staten ocksa delat ut stod till sadana
anlaggningar. Tillgang till statlig finansiering, saval i utveckling av fartyg som i infrastrukturen,
har sannolikt haft en central roll nar det galler utvecklingen mot en mer elektrifierad norsk

163 Upphandlingsmyndigheten (2022)



69

farjetrafik. Att det offentliga pekar ut elsjofarten har vidare lett till satsningar fran privata
aktorer, bland annat i form av utbyggnad av batterifabriker for maritimt bruk.

Hur styrmedlet kan inféras

Samstidmmighet eller hinder i EU- och internationell lagstiftning

Ett styrmedel for att framja innovationsupphandling strider inte mot EU:s upphandlingsregler.
De norska upphandlingarna har genomférts enligt EU:s regler for sa kallad konkurrenspraglad
dialog.

Vem ansvarar

Regeringen ger en myndighet i uppdrag att initiera och administrera samarbetet. De regioner
och aktdrer som kan vara aktuella for att ingé i samarbetet ar kust- och skargardsregioner i
egenskap av bestallare av upphandlad farjetrafik, exempelvis Region Stockholm, Vastra
Gotaland, Skane. Dessa beslutar om att inga och delta i samarbetet och bistar var och en
med resurser och finansiering.

Samarbetet om att utveckla former for och anvanda sig av innovationsupphandling skulle aven
kunna komma till nytta for och utvidgas till statliga myndigheter och aktérer som upphandilar
fartyg for egen anvandning eller for farjetrafik. Det galler till exempel myndigheter som
Sjofartsverket, Kustbevakningen, Trafikverket, Tullen, Polisen och Férsvarsmakten.

Finansiering

Styrmedlet innebar en 6kad kostnad for administration av samarbetet for saval staten som for
de regioner som ingar. De beddéms dock vara av mindre storlek och bér kunna rymmas inom
ramarna for berérda myndigheter och upphandlande enheter.

Regionernas kontrakt om farjelinjer med krav pa lag- eller nollutslapp kan daremot komma att
kosta mer an kontrakt om farjetrafik med konventionell drift. Uppskattningar av merkostnader i
norska upphandlingar visar pa markbara kostnadsoékningar, dock med stora variationer
beroende pa linjestrackningar och hur kraven stélls.'®* Det &r darfor svart att uttala sig om
storleken pa kostnadsokningar i ett svenskt perspektiv. En satsning pa elektrifierade
sjofartslinjer forutsatter dock att regionerna ar beredda pa och klarar av att bara sadana
merkostnader. Erfarenheter fran Norge visar emellertid att méjligheter till kompletterande
statlig finansiering har bidragit till att regionerna har kunnat satsa pa och handla upp
elfarjelinjer med laga utslappskrav. Det kan darmed bli aktuellt for staten att avsatta finansiellt
stdd som regioner kan ansdka om i detta syfte.

Aven for statliga myndigheter som kan komma att ing& i samarbetet 6kar kostnaderna for att
bestalla elektrifierade fartyg med krav pa lag- eller nollutslapp. | flera av de myndigheter som
ager fartyg for eget bruk eller som upphandlar trafik pagar dock ett arbete med att stalla om
sin fartygsflotta fér minskad klimatanpassning. Bland annat har Trafikverket, Sjofartsverket
och Kustbevakningen tagit fram planer och strategier med berdknade kostnader for sadan
omstallning. Kostnaderna varierar stort och i varierande utstrackning har myndigheterna
kunnat fa tackning for dessa antingen inom ramen for befintliga medel eller genom
tillaggsfinansiering fran staten.

Effekter

En minskad energianvandning pa cirka 50 procent har uppmatts i norska farjelinjer som
upphandlats enligt modellen. Baserat pa DNV:s'%® uppskattning av merkostnader fran norska

164 DNV GL (2019a)
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upphandlingar och pa snittvarden fran stod fran klimatklivet har DNV beraknat att "kostnads-
effektiviteten”, dvs. kostnaden for utslappsminskningar genom eldrift, varierade mellan 702
och 5 630 NOK per ton koldioxid, och i genomsnitt 1 250 NOK per ton.'® Som jamférelse kan
namnas att en riktlinje for Klimatklivet ar runt 0,75 kg koldioxid per krona, vilket motsvarar en
kostnad om minst 1 333 SEK per ton koldioxid.'®”

Elektrifiering av fartyg har i var utredning framfér allt visat sig vara tillampbart pa mindre farjor,
specialfartyg, offshore och kustsjofart. Bestallare av trafik som skulle kunna dra nytta av att i
Okad utstrackning anvanda sig av samverkan kring innovationsupphandling (styrmedlet) ar
saledes exempelvis kustregioner som Stockholm, Vastra Gotaland och Skane. Men det kan
ocksa vara anvandbart fér andra kategorier och segment, exempelvis statligt upphandlad
trafik sasom Trafikverkets vagfarjor eller andra statligt agda fartygskategorier som skulle
kunna lampa sig for elektrifiering.

Det finns ocksa underlag som visar pa stora miljovinster (tio ganger battre miljoeffekt) av att
placera dyra batterier ombord pa fartyg i stéllet for i bilar, det s.k. Ampere-projektet. '8
Darutover skulle driften bli mycket billigare. En samtidig rapport som utnyttjat resultaten ur
Ampere-projektet beskrev att det ar ekonomiskt rimligt att byta ut sju av tio farjor i Norge till
batteri- och hybriddrift. 6

6.8 Ovriga atgérder

Miljédifferentierade sj6fartsavgifter ar befintliga styrmedel dar arbete pagar med malsattning
att na likvardiga milj6- och klimatincitament. Trafikanalys lyfter darfér inte miljédifferentierade
avgifter som ett styrmedelsforslag utan efterlyser en vidare diskussion i syfte att stimulera
elsjofart och ger nagra alternativ for fortsatt arbete.

| Trafikanalys uppdrag om land- och laddstrém i hamnar ndmns miljézoner som ett styrmedel
som ska utredas huruvida det ar en fruktbar atgard for att astadkomma en 6kad elsjofart. Har
beskriver och analyserar vi miljdzoner som ett styrmedel, men landar i att inte féresla det som
ett styrmedel.

Miljodifferentierade avqifter

Forslag

Trafikanalys efterlyser en vidare diskussion om miljodifferentierade sjéfartsavgifter i syfte att
stimulera introduktion av elsjofart.

Beskrivning

Miljodifferentierade farleds- och hamnavgifter ar befintliga styrmedel som ocksa gynnar en
utveckling mot 6kad elektrifiering. De kan utvecklas ytterligare var for sig eller samordnat. For
att starka incitamentseffekten av miljodifferentierade avgifter ar ett samordnat arbete dar flera
parter anvander samma eller liknande differentieringsgrund att féredra vilket forutsatter att det
finns ett dmsesidigt intresse fran de olika parterna. Detta ligger ocksa i linje med uppdraget till
nationell samordnare for inrikes och kustsjoéfart som enligt uppdraget ska fora en dialog med
branschorganisationen Sveriges hamnar och Sjofartsverket, med malsattningen att fa till stand
likvardiga miljo- och klimatincitament i sjéfartens avgifter.'’® Trafikanalys foreslar darfor en

165 DNV (2022)

167 | ansstyrelsen Vastra Gotaland (2022)
168 DNV (2022)

169 DNV (2022)

170 Trafikverket (2022)



71

vidare diskussion, dar elsjofart inkluderas, och ger nagra alternativ for fortsatt arbete. En
fortsatt diskussion kan ocksa inkludera mojligheter att underlatta de anpassningar och
investeringar som kravs vid ett inférande av Fit for 55.

Detta avsnitt beskriver tre mdjliga utvecklingsvagar.

Differentierade farledsavgifter

Fragan om Sjofartsverkets mojligheter till utformning av mer effektiv klimatstyrning i
sjofartsavgifterna beskrivs i sin helhet i Trafikanalys promemoria om styrmedel for sj6farten'”"
som ar en del av Trafikanalys uppdrag att ta fram underlag om transportomradet till den
klimatpolitiska handlingsplanen. | denna rapport inkluderas en sammanfattning.

| promemorian konstateras att dagens farledsavagifter i viss man ar klimat- och
miljodifferentierade, lotsavgifterna ar det inte. For att uppna mer markbara effekter av
avgiftsstyrningen skulle incitamenten for redare att klimatanpassa fartyg och transporter
behdva 6ka och styrmedlet innebar att Sjofartsverket ges mdjlighet att utforma en mer effektiv
klimatstyrning i sjofartsavgifterna. Detta forutsatter enligt Trafikanalys uppfattning att
myndigheten far tillaggsfinansiering i form av permanenta anslag.

Tre olika forslag for vidare utredning presenteras.

a) Differentierade eller reducerade avgifter for viss typ av trafik som framjar en 6verflyttning av
godstransporter fran vag till sjo.

b) Lotsavgifter som framjar eco-driving.
c) Starkare miljdincitament i sj6fartens avgifter.

Av dessa tre férslag beddéms alternativ ¢ vara mojligt att anpassa for 6kad elektrifiering.

Starkare miljéincitament i sj6fartens avgifter

Genom foérordning om farledsavgifter har regeringen givit Sjofartsverket ansvar att inom vissa
ramar utforma och debitera sjofarten farledsavgift. Idag tillampar Sjofartsverket en modell for

farledsavgifter dar delar av avgifterna ar miljédifferentierade, det sa kallade milj6incitamentet.
Incitamentet innebar att fartyg kan kvalificera sig fér en viss rabatt enligt ett index eller poang-
system, Clean Shipping Index (CSI)."72

Invandningar som har vackts mot miljdincitamentets nuvarande konstruktion ar att det bara
omfattar en del av farledsavgifterna och darmed blir relativt litet. En annan invandning ar att
avgiftsmodellens konstruktion minskar incitamentets effekt genom att frekvent anlépande
fartyg inte betalar fartygsavgift efter fem genomférda anlép under samma kalendermanad.
Detta medfor att fartyg med manga anlop far kraftig avgiftsreduktion utan att kvalificera sig via
miljéincitamentet. Foljden blir att vissa klimatmassigt effektiva fartyg, sdsom elektriska fartyg
med manga anlop, inte gynnas av modellen da de andé far rabatt via sina manga anlép.'”®

Sjofartsverket genomfor nu en dversyn av modellen for farledsavgifterna. Bland annat
analyseras mdjligheten att miljodifferentiera en storre del av farledsavgifterna, samt att 6ka
incitamentets paverkan pa den totala avgiftsnivan.

I CSl erhalls maximalt 150 poang med 30 poang inom varje kategori: koldioxidutslapp (CO-),
kvaveutslapp (NOx), svavel- och partikelutslapp (SOx & PM), kemikalier samt vatten och
avfall. Vi kan konstatera att installerade batterier ger direkt poang i kategorierna NOx, SOx &
PM samt indirekt i koldioxidkategorin som ett satt att minska utslappen jamfért med ett
referensvarde. | indexet finns alltsa starka incitament for elektrifiering men det ar maojligt att

1 Trafikanalys (2022a)
172 Clean Shipping Index, www.cleanshippingindex.com/https://www.cleanshippingindex.com/
173 \/TI (2020b)
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forstarka dem ytterligare till exempel genom att inkludera en poangsattning for installerade
batterier i koldioxidkategorin. Denna kategori har i nulaget en teknikneutral bedémning till
skillnad fran andra kategorier dar poang ges for sarskilda tekniker sasom batteriinstallation.

En annan mgjligt att ge an mer farledsrabatt for elektrifierade fartyg ar genom en hégre
viktning eller upprakning av de kategorier dar batterier i nagon form inkluderas (NOx, SOx &
PM och koldioxid). En eventuell andring av berakningsmodeller i CSI for att stimulera 6kad
elektrifiering behdver forst utredas vidare inom CSl:s arbetsgrupper.

Om Sjofartsverket ska verka sarskilt for elektrifiering som en del av sitt pagaende arbete med
Oversyn av modellen for farledsavgifterna bor regeringen avisera en sadan inriktning eller ge
ett kompletterande uppdrag som kan beaktas i Sjofartsverkets dversyn.

Differentierade hamnavgifter

Den svenska lagen om vissa avgifter i allman hamn ger hamnar ratt att ta ut avgifter av
brukarna och europeisk lag kraver att avgifter ocksa tas ut.'”* Daremot regleras inte om
avgifterna i nagon man ska vara miljodifferentierade eller inte. Enligt en kartlaggning av
hamnars avgifter tillampar 29 av de 43 undersdkta hamnarna nagon form av milj6-
differentiering av taxor och avgifter fér anldpande trafik.'”® Vissa av dessa differentieringar
forefaller inte ha uppdaterats da de bygger pa gamla index och inkluderar utslappsnivaer som
inte langre ar relevanta da dessa utslapp reglerats hardare i andra regelverk (SOx och NOx).

Miljodifferentieringen hamnarna emellan ar inte samordnad, aven om viss likriktning finns. En
rad olika index och kriterier kopplade till fartygs miljdprestanda anvéands. Aven rabattnivaerna
som kan erhallas skiljer sig at, aven om manga hamnar har valt att ha liknande nivaer. Jamfort
med tidigare undersokningar éver hur manga hamnar som erbjuder miljédifferentiering'”®
forefaller andelen ha 6kat men osakerheter i skillnad pa antal och urval av respondenter med
mera finns.

Elanslutning i hamn ger podng i de vanligt férekommande indexen CSl och ESI'” men antalet
hamnar som ger direkt rabatt for elanslutning i hamn ar betydligt mer begransat. Fyra hamnar,
som samtliga drivs av Stockholms hamnar, ger ett engangsstdd for investering pa en miljon
svenska kronor till fartyg som installerar utrustning fér landstrémsanslutning.

En hamn (Ystad) ger 40 procents rabatt pa ordinarie fartygsavagift till fartyg som ar anslutna till
hégspanning under minst 80 procent av liggetiden i hamn.'”® Utdver dessa uppgifter kan
ytterligare hamnar som ger rabatt for elanslutning i hamn finnas da hamnars priser atminstone
delvis satts genom en férhandlingsprocess mellan hamnar och rederier.

Bristen pa koordinering av miljédifferentiering i hamnavgifter bedéms som ett hinder for storre
effekt av enskilda hamnars incitament. Nationellt skulle steg i denna riktning kunna
astadkommas genom en stérre grad av samordning till exempel via branschorganisationen
Sveriges Hamnar'"® eller via &gardirektiv som 6kar hamnens mojligheter till att stétta
sjofartens omstallning. SKR, Sveriges Kommuner och Regioner, tar fram en vagledning for

Y EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EU) 2017/352 om inréttande av en ram fér
tillhandahallande av hamntjanster och gemensamma regler fér finansiell insyn i hamnar

75 VTI (2022), Kartldggning av hamnars avgifter. Framtagen inom projektet "Avgiftsmodell 2028”. VTI PM
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agarstyrning av hamnar dar skrivningar om miljéincitament har diskuterats att féras in.
Végledningen har varit ténkt att fardigstéllas under 2022.180

En utmaning ar avsaknaden av incitament for hamnar att investera i infrastruktur for
elanslutning av fartyg. EU-bestdmmelserna i AFIR och Fuel EU Maritime (se avsnitt 5.1)
kommer att ha en stor betydelse genom att reglera bade utbud och efterfragan pa landstrém
och andra moéjliga incitament for detta lyfts i beskrivningar av andra styrmedel i denna rapport.
Flera hamnar lyfter ocksa avsaknad av tydliga affarsmodeller for att erbjuda fartyg
elanslutning. Svensk lagstiftning medger till exempel inte att Iagga en extra marginal pa det
pris som hamnarna sjalva betalar till elbolagen.

Det finns nagra mojliga upplagg for hamnar for att tacka hela eller delar av sina kostnader for
att erbjuda landstrém, se lista nedan, men utmaningar med efterfragan, hdga kostnader,
bristande incitament och affarsmodeller kvarstar.

e Alla kunder betalar ett tillagg pa hamnavgiften. Detta gynnar de som utnyttjar
landstréom eftersom de subventioneras genom att inte behdver tacka hela hamnens
kostnad men ger inga andra incitament for fler fartyg att ansluta.

o Endast de kunder som utnyttjar landstrom betalar en avgift for detta. Inget ekonomiskt
incitament for att ansluta, utan modellen ar beroende av att anslutande fartyg sparar
bransle pa att ansluta eller en vilja att betala extra for kvalitativa varden.

e HOjd hamnavgift for alla kombinerat med rabatt for de som utnyttjar landstrém. Detta
upplagg medfor att de fartyg som inte ansluter subventionerar de som ansluter i an
hogre grad an i férsta alternativet (forutsatt att rabatten tacks av hdjd hamnavgift). 181

Hamnarna arbetar pa kommersiella villkor och utsatts for konkurrens bade fran andra hamnar
och fran andra trafikslag. Det innebar att det inte ar okomplicerat att differentiera
hamnavgifterna.

Hamnarna beddémer att det tar manga ar for att kunna rakna hem en investering i
elanslutningsutrustning via avgifter och att det inte &r en ekonomiskt IdGnsam satsning utan att
det i stéllet ar andra drivkrafter som minskad klimatpaverkan eller krav och 6nskemal fran
agare som driver pa investeringar. Det ar vanligare att de avgifter hamnarna tar ut avser
hanteringskostnad for anslutning och driftskostnad for utrustningen an for att tacka hela
investeringskostnaden. 182

Partsgemensam 6verenskommelse miljédifferentierade avgifter

Miljodifferentierade avgifter blir ett mer verksamt styrmedel om manga parter anvander
samma modell och till viss del inriktar sig mot samma miljoproblem.'® Nuvarande brist pa
koordinering dar langt ifran alla hamnar har ett system som ar kompatibelt med rabattsystemet
for de statliga farledsavgifterna dampar effekten och incitamenten for miljdprestandahéjande
atgarder. 8

En 6kad likriktning skulle gynna omstallning och elektrifiering av fartyg, sarskilt for de fartyg
som regelbundet trafikerar flera olika svenska hamnar. For ytterligare effekt av styrmedlet
skulle Sverige ocksa kunna verka for tillampning och samordning av miljodifferentierade
avgifter inom EU. For en sadan utveckling lampar sig sannolikt dverenskommelser pa frivillig
basis snarare an en lagstiftningsprocess, inom ett omrade (miljédifferentiering av hamn-

180 E-post fran Bjérn Garberg, Trafikverket. 2022-09-28. Dnr Utr 2022/10

81 SSPA (2022), Connecting vessels to shoreside electricity in Sweden. Rapport nr. RR41199360-01-00-A
182 |bid.

183 https://insynsverige.se/documentHandler.ashx?did=1778082

184 VTI (2022), Kartldggning av hamnars avgifter. Framtagen inom projektet "Avgiftsmodell 2028”. VTI PM
2022:9
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avgifter) som manga medlemsstater torde betrakta som en nationell snarare an en gemensam
angelagenhet.

Behovet av samordning och styrning lyfts ocksa i slutsatserna inom Tilldggsuppdrag hamnar
inom ramen fér regeringsuppdraget nationell samordnare fér inrikes och nérsjéfart dar det
konstateras att mer statlig styrning behévs pa klimat- och miljsomradet.'® Som exempel pa
styrning ndmns tydligare styrmedel, bade harda och mjuka. Skalet for detta ar att hamnarnas
fokus pa klimat och miljé galler den egna verksamheten men att det saknas en ambition att
hjalpa sjofarten att stalla om till exempel genom planer pa att erbjuda alternativa branslen for
fartyg.

Aven IVL:s rapport om statlig styrning av hamnavgifter pekar pa behovet av att koordinera
hamnars miljéstyrning pa europeisk eller internationell och med Sjéfartsverkets
farledsavgifter. '8

Det finns en tidigare forebild for hur en partsgemensam 6verenskommelse om ensade avgifter
kan tas fram och utformas: den sa kallade Trepartsoverenskommelsen fran 1996 dar
Sjofartsverket, Sveriges Redareforening och Sveriges Hamn- och stuveriférbund traffade en
Overenskommelse om att tillsammans verka for en sankning av svavel- och kvaveoxider till
bérjan av 2000-talet. Grundtanken i 6verenskommelsen var att respektive part skulle bara en
tredjedel var av de 6kade kostnader det innebar att anvanda ett bransle med lagre svavelhalt
och att vidta atgarder pa fartygens motorer for att sanka nivaerna av kvaveoxider i
avgaserna.'®

Utgangspunkten for avgiftsdifferentiering ar att den ska anvandas for att ge rabatt till den som
stracker sig langre an vad lag, forfattningar eller tillstand kraver. Den tidigare 6verens-
kommelsen fokuserade pa svavel- och kvaveoxider, som darefter har reglerats hardare
internationellt, men en miljédifferentiering kan ocksa riktas, direkt eller baserat pa ett index,
mot ett annat specifikt miljoproblem som man vill atgarda sasom vaxthusgaser, partiklar,
kemikalier, buller med mera.

En miljodifferentiering pa flera av dessa omraden skulle gynna dkad elektrifiering som en av
flera mojliga tekniker for minskad miljopaverkan.

Diskussioner har forts kring att traffa en ny partsgemensam éverenskommelse '%® men de har
inte utmynnat i nagon éverenskommelse.

Hur styrmedlet kan inféras

Nedan beskrivning av hur styrmedlet kan inféras forutsatter att aktuella parter ar intresserade
av ett gemensamt arbete med miljodifferentierade avgifter.

En utveckling mot anpassad miljédifferentiering av avgifter kan intensifieras och drivas pa
genom ett regeringen utser en férhandlingsperson med ansvar att koordinera arbetet med
samordning av miljédifferentiering. Da varken intresseorganisationerna eller dess medlemmar
(hamnarna och rederierna) ar statliga, fattar parterna egna beslut och uppdragets syfte ar att
leda férhandlingen. Fordelen med en sarskilt utsedd férhandlingsperson ar att rollen att leda
férhandlingarna blir mer objektiv an om nagon av parterna leder arbetet. En statlig
forhandlingsperson kan ocksa ges mandat att ge forslag pa andra statliga anpassningar,
exempelvis av regelverk, for att underlatta elektrifiering.

Alternativ till en sarskild férhandlingsperson ar att Sjofartsverket ges forhandlingsledarrollen
eller att det fortsatt inkluderas i uppdraget for nationell samordnare for inrikes sjofart och

18 Trafikverket (2021), RAPPORT Tilldggsuppdrag hamnar. Inom ramen for regeringsuppdraget nationell
samordnare for inrikes och narsjofart. 2021:172

186 1VL (2018)

187 Stockholms hamn (2014)

188 |VL (2018)
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narsjofart men vid behov ges forstarkta resurser. En férdel med Sjofartsverket ar erfarenhet av
tidigare dverenskommelser kring miljodifferentiering och en nackdel ar att de ar en av de
berdrda parterna vilket skulle kunna paverka objektiviteten.

En fordel med den nationella samordnaren ar att det ar en befintlig roll som redan har i uppgift
att fa till stand likvardiga milj6- och klimatincitament i sj6fartens avgifter och nackdelar ar att
samordnarrollen redan omfattar mangfacetterade uppgifter med begransade resurser och att
samordnaren ar placerad pa Trafikverket som inte ar direkt berérda av miljodifferentierade
avgifter for sjéfarten. Aven gallande dessa alternativ &r skilda parters installning i fragan
avgorande for att en forhandling ska vara fruktbar.

Samstammighet eller hinder i EU- och internationell reglering, Vem ansvarar och Finansiering
beskrivs inte eftersom de inte kan bedémas da forslaget avser och kraver vidare diskussion.
Effekter

Fartyg som potentiellt berors av styrmedlet ar samtliga som ar skyldiga att betala farleds-
avgifter och hamnavgifter. Detta inkluderar saval svenska som utlandska fartyg varvid
malgruppen ar stor. Pa grund av de begransningar som beskrivits med nuvarande strukturer
for farleds- och hamnavgifter bedéms effekten anda bli begransad.

Miljozoner i hamnar

Slutsats

Enligt Trafikanalys uppfattning ar det inte lampligt att infora miljézoner i vissa hamnar i syfte
att &stadkomma 6kad anvandning av ladd- och landstrom.

Bakgrund

Miljozoner namns som ett mdjligt styrmedel i den géllande klimatpolitiska handlingsplanen
(prop. 2019/20:65, s. 141 f): "Det &r vanligt férekommande att det i miljétillstand till hamnar
stélls krav pa tillhandahallande av landstrém. Det finns dock inget krav pé att ansluta, trots att
utsléppen frén motorer orsakar bade klimatutsldpp och luftféroreningar.”’%

Miljézoner avser alltsd i denna tolkning krav pa fartyg att ansluta till landstrém. Miljézoner av
den typen ar generellt sett ett styrmedel som kan ha sin plats nar marknaden ar mogen och
det finns flera operatorer inom relevanta segment som kan leva upp till de krav som stalls.
Elektrifiering av sjofarten har inte kommit dithan. Om eldrift idag stélldes som ett krav for fartyg
att anlépa en hamn skulle det med nagra fa undantag i princip innebéara att fartygstrafik
forbjods. Om krav pa landanslutning stalldes skulle marknaden bli mycket liten.

Det kan ocksa diskuteras hur en ordning dar vissa fartyg utestangs fran en allman hamn
forhaller sig till karnan i aktuell svensk lagstiftning enligt vilken alla fartyg i princip har ratt att i
man av plats anldépa hamnen och utnyttja dess resurser (se till exempel prop. 1981/82:130 s.
142). Ratt till hamnanlop foreligger ocksa genom avtal mellan EU:s stater: Om sarskilda villkor
stalls for att anlopa en hamn maste det ske enligt grunder som inte diskriminerar nagon viss
flaggstat.'®® Sa lange det endast ar ett fatal operatérer som har den utrustning som krévs kan
miljézoner upplevas diskriminerande.

Den europeiska lagstiftning som nu diskuteras i samband med Fit for 55 innehaller delar som
sannolikt kommer att stélla krav pa tillgang till landstrom i ett 30-tal svenska hamnar, men

189 Regeringen (2019)
1% Mahmoudi, S och Rubenson, S (2004)
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ocksa krav pa redare att den anvands. Darigenom kan en del av miljézoners teoretiska
potential hamtas hem.

Miljézoner i den mening som refererade klimatpolitiska handlingsplan avser ligger
nddvandigtvis inte lika langt bort som miljézoner strikt inriktade pa elektrifiering. Nar det galler
att begransa klimatutslappen ar flera tekniker, sdsom alternativa branslen, tillampliga; kanske
ocksa klimatanpassade kérmonster?

Trafikanalys uppfattning ar emellertid att miljédifferentierade avgifter under dverskadlig tid ar
vasentligt mer effektiva och battre styrmedel an miljézoner fér hamnar. De moéter marknaden
med en annan flexibilitet och stimulerar en successiv infasning av nya |dsningar.

Trafikanalys har genomfért en rattsutredning'®! om férutséattningar att utveckla miljézoner for
sjofart i svenska hamnar. Paralleller har da dragits till motsvarande lagstiftning for vagtrafik.
Trafikanalys har i det sammanhanget ockséa haft diskussioner med Transportstyrelsen.

191 SALC Advokatbyra (2022)
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7 Slutsatser

Trafikanalys kan konstatera att det finns potential for elektrifiering av sjofarten och en 6kad
anvandning av bade elfartyg samt land- och laddstréom. Var marknadsbeskrivning visar att det
sker en stark tillvaxt av nya elfartyg pa global niva, om an fran en mycket lag niva. Sverige och
ovriga nordiska lander ligger relativt hdgt i en internationell jamforelse, men det finns potential
for ytterligare elektrifiering av sjofarten.

Sjofartens elektrifiering ligger efter vagtrafikens utveckling och kostnaderna for batterier ar
hogre for fartyg an vagfordon. Det gor det angelaget att stdtta elektrifieringen i det har tidiga
skedet av utvecklingen mot elektrifiering. Trafikanalys kan se att det finns styrmedel for
vagfordon som aven kan lampa sig for fartyg och hamnar, till exempel klimatpremie och stod
till laddinfrastruktur. Trafikanalys kan ocksa konstatera att en skattereduktion fér elanslutning
fér mindre fartyg vore en rimlig atgard i en situation dar beskattning av sj6fartsbransle inte ar
juridiskt mgjlig (enligt energiskattedirektivet).

Trafikanalys ser att det finns flera méjligheter att ge 6kade incitament for elektrifiering av
sjofarten, bade for investeringar i elfartyg samt investeringar i infrastruktur for land- och
laddstrom. Det ar dock svart att bedéma vilka effekter pa vaxthusgasutslappen som
atgarderna far. Trafikanalys har i nagra fall gjort uppskattningar baserat pa vissa antaganden.

Det finns ocksa internationella exempel fran framst Norge pa hur offentlig upphandling kan
anvandas mer effektivt for att astadkomma innovationer. Myndigheter har redan idag
mojligheter att géra innovationsupphandlingar men det har hittills funnits fa exempel inom
transportsektorn. Trafikanalys bedomer att det finns en potential for en mer utvecklings-
drivande anvandning av upphandling bade pa regional och nationell niva.

Trafikanalys ser daremot inte att inférande av miljozoner ar en lamplig atgard for att
astadkomma en 6kad elektrifiering av sjofarten. Miljozoner ar generellt sett ett styrmedel som
kan ha sin plats nar marknaden ar mogen och det finns flera operatérer inom relevanta
segment som kan leva upp till de krav som stalls. Elektrifiering av sjéfarten har inte kommit dit
an. Om eldrift idag stalldes som ett krav for fartyg att anlopa en hamn, skulle det med nagra fa
undantag i princip innebara att fartygstrafik forbjods. Om krav pa landanslutning stélldes,
skulle marknaden bli mycket liten.

Vi har latit géra en samhallsekonomisk kalkyl av elektrifieringen av fartyg, utifran en skatte-
nedsattning av landel, vilket ar ett av vara férslag. Av 900 fartyg som berérs, antar vi att 20
procent gar over till plug-in batterihybriddrift. Kalkylen visar ett litet men positivt samhalls-
ekonomiskt 6verskott. Som vi beskriver i var marknadsoversikt ar investeringarna i
elektrifiering av fartyg fortfarande dyra, vilket forsamrar Idnsamhetskalkylen. Var kalkyl visar
att dven en delvis elektrifiering, dvs dévergang till hybriddrift kan vara samhallsekonomiskt
I6bnsamt. Hybriddriften har dessutom en bredare marknad an ren batteridrift.

Trafikanalys forslag till atgarder och incitament ger méjlighet att stotta elektrifieringen av
sjofarten i ett tidigt utvecklingsskede och darigenom bidra till att marknaden for elsjofart vaxer.
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Bilagor

Bilaga 1 Regeringsuppdragen

4. Land- och laddstrém i hamnar

Trafikanalys ska med stod av Transportstyrelsen och Statens
energimyndighet analysera mojliga incitament for att dstadkomma en
kad anvindning av land- och laddstrém i hamnar. Analysen bor
definiera vilka fartyg som ska omfattas av eventuella incitament och
utreda frutsittningarna for att inféra forbud eller begransningar for
vissa fartyg att anlopa vissa hamnar, t.ex. genom att infora miljézoner.
Analysen ska belysa hur det kan skapas incitament for investeringar 1
anslutningsutrustning samt hur eventuella forslag dverensstimmer med
internationell ritt och EU-ritt. De pigiende forhandlingarna inom radet
och Europaparlamentet med anledning av EU-kommissionens forslag i
Fit for 55-paketet ska beaktas. De samhillsekonomiska effekterna ska
beskrivas. Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet) senast den 15 december 2022.

5. Eldrivna fartyg

Trafikanalys ska analysera forutsittningarna for en dkad anvindning av
helt eller delvis eldrivna fartyg i Sverige. I uppdraget ingdr att identifiera
och analysera eventuella begrinsningar for en dkad anvindning av helt
eller delvis eldrivna fartyg och drivlinor samt att foresli mojliga dtgarder
for att dstadkomma detta. Den samhillsekonomiska effektiviteten av
moiliga dtgirder ska analyseras och konsekvenser redovisas. Uppdraget
ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementer) senast
den 15 december 2022,

For genomforande av uppdragen 4 och 5 fir Trafikanalys under 2022
relcvirera 2 miljoner kronor frin Naturvirdsverket. Kostnaderna ska
belasta det under utgiftsomride 20 Allmin miljé- och naturvird
uppférda anslaget 1:2 Miljdévervakning m.m., anslagsposten 4
Klimatpolitiska handlingsplanen. Medlen utbetalas efter rekvisition stilld
till Naturvirdsverket senast den 15 december 2022. Medel som inte har
anvints ska sterbetalas till Naturvirdsverket senast den 1 mars 2023.
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Bilaga 3 Samhallsekonomisk kalkyl

En samhallsekonomisk kalkyl har gjorts for skattereduktion for elanslutning gallande mindre
fartyg baserat pa en 6verganag till batterihybridfartyg och en minskad drivmedelsférbrukning.

Antaganden om antalet fartyg (180), laddstromsforbrukning (Rex) samt minskade koldioxid-
utslapp i kapitel 6.1 har anvants som utgangspunkt. Kostnaden for elektrifieringen har
uppskattats till 7,3 miljoner per fartyg och géaller batteriinstallation for ett fartyg med diesel-
elektrisk drivlina. For fartyg med dieselmekanisk drivlina kan hdgre kostnader férvantas da en
mer omfattande ombyggnad av dessa kravs.

Kalkylantaganden

o Kalkylperiod 15 ar

o Kalkylranta 3,5%

o Diskonteringsar 2025

o Oppningsar 2025

o Byggtid 1 ar

o Arfor investering 2024 (6ppningsar minus byggtid)
e Investeringskostnad per fartyg 7,3 miljoner kronor
e Minskade kostnader underhall 366 000 var tredje ar
o Trafiktillvaxt under kalkylperiod O

e Ingen skattefaktor

e Basar, prisniva 2017

Genom 6vergang till batterihybrid-drift minskar utgifterna for underhall med 366 000 kronor var
tredje ar."®? Priserna for MGO och el har hamtats fran IVL (2022).% | 6vrigt baseras
antagandena pa ASEK 7.0.1%4

Resultatet av huvudkalkylen for hybriddrift visas i tabell B1 nedan. Kalkylen ger ett positivt
nettonuvarde, vilket indikerar att investeringen ar samhallsekonomiskt I6nsam.
Nettonuvardeskvoten NNK anger Idnsamhet per satsad krona och ar 0,17.

Den kanslighetsanalys som har gjorts for en hogre ranteniva visar att om kalkylrantan hade
varit 5 procent blir NNK lika med noll. Givet 3,5 procents ranta skulle NNK bli lika med noll om
investeringskostnaderna 6kar med 12 procent.

%2 Ombyggnadskostnad for fartyg med dieselelektrisk drivlina som kompletteras med batteri samt minskade
underhallskostnader. Kalla: E-post fran Albert Hagander, Sjofartsverket, 2022-11-01. Utr 2022/10

193 VL (2022), Styrmedel for minskade NOX-utslapp fran vagtrafik, inrikes sjéfart och fiskefartyg,
Utslappseffekter, kostnader och nyttor &r 2030. Astrém, S., Parsmo, R., Merelli, L., Hult, C., Mawdsley, |.

194 Trafikverket (2020), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn, ASEK 7.0.



Tabell B1. Resultat samhallsekonomisk kalkyl batterihybriddrift, inford
skattereduktion.

Investeringskostnader -612
Investeringskostnad 865
Underhall, netto 253
Effekter for kunden/néringslivet 145,94
Ersatt drivmedelsférbruknin

GO ¢ 20,34 229,00
Drivmedelsforbrukning (el)* -6,55 -82,01
Skatt elférbrukning* -0,08 -1,05
Effekter for staten 1,05
Skatt for elférbrukning 0,08 1,05
Ovriga samhillskostnader

Externa effekter 567,70
-CO2 45,28 566,84
-Luftféroreningar 0,08 0,86
Summa effekter 59,15 967,51
Nettonuvérde -102,83
NNK 0,17

* minskade kostnader = positivt tecken, 6kade kostnader = negativt tecken.
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Bilaga 4 Natspanning, elbolag och elomrade for hamnar

Karlshamn 10 Karlshamn Energi AB 4
Trelleborg 10 Trelleborgs Elnat AB 4
Skellefted 20 Skelleftea Kraft EInat AB 1
Kalix Hamn 20 Vattenfall Eldistribution AB 1
Ornskoldsvik/Domsjo 20 Ovik Energi Nat AB 2
Gavle 20 Gavle Energi AB 2
Norrsundet 20 Ellevio AB 2
Sundsvall 20 Sundsvall EInat AB 2
Hargs hamn 20 Vattenfall Eldistribution AB 3
Harnésand 20 Harnésand Elnat AB 2
Nynashamn 20 Ellevio AB 3
Oxeldsund 20 Oxeld Energi AB 3
Sddertalje 20 Telge Nat AB 3
Kalmar 20 Kalmar Energi Elnat AB 4
Karlskrona 20 Affarsverken Elnat i Karlskrona AB 4
Oskarshamn 20 Oskarshamn Energi Nat AB 4
Vastervik 20 Vasterviks Kraft-Elnat AB 3
Karlstad 20 Karlstads El- och Stadsnat AB 3
Strémstad 20 Ellevio AB 3
Uddevalla 20 Uddevalla Energi EInat AB 3
Trollhattan 20 Vattenfall Eldistribution AB 3
Véanersborg 20 Vattenfall Eldistribution AB 3
Honsater 20 Gotene Elférening ek. for. 3
Amal 20 Vattenfall Eldistribution AB 3
Wallhamn 20 Ellevio AB 3
Goteborg 20 Goteborg Energi Nat AB 3
Halmstad 20 Halmstads Energi och Miljo Nat AB 4
Ystad 20 Ystad Energi AB 4
Ahus 20 C4 Elnat AB 4
Helsingborg 20 Oresundskraft AB 4
Kristinehamn 24 Kristinehamns Elnat AB 3
Kapellskar 25 Vattenfall Eldistribution AB 3
Otterbacken 25 Ellevio AB 3
Lulea 40 Lulea Energi Elnat AB 1
Norrkdping 40 E.ON Energidistribution AB 3
Képing 40 Malarenergi Elnat AB 3
Vasteras 40 Malarenergi Elnat AB 3
Lidkoéping 40 Lidkdpings kommun 3
Malmé 50 E.ON Energidistribution AB 4
Umea 52 Umea Energi Elnat AB 2
Klintehamn 70 Gotlands EInat AB 3
Visby 70 Gotlands Eln&t AB 3
Slite 70 Gotlands EInat AB 3
Stockholm 110 Ellevio AB 3

Not. Vissa nedlagda eller av annan anledning ej langre aktiva allmanna hamnar har exkluderats ur listan.
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Bilaga 5 Oversikt av styrmedel med baring pa elsjofart

Fuel EU Maritime | Administrativt Fartyg EU
ETS Ekonomiskt Fartyg EU
AFIR Administrativt Hamnar EU
Regelutveckling i
Seren Administrativt Fartyg Internationellt
IMO
Krav och
standarder Administrativt Fartyg & Internationellt
. Hamnar
elanslutning
Grona lanestod/
_rona "anes_ (o] . i .
riskavtacknings- | Ekonomiskt Nationellt
Hamnar
fond
Fart
Forskningsstod Ekonomiskt artyg & Nationellt
Hamnar

Prissattning av
sjofartens vaxt-

Ekonomiskt Fart Nationellt
husgasutslapp onomis artyg atione
(koldioxidfond)

Klimat-
differentierat Ekonomiskt Fartyg EU

sjofartsstod
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Nationella krav pa drivmedel

. P Administrativt Fartyg Nationellt
for mindre fartyg
Regler for
energieffektiviseringsplan L . .

A trativt Fart Nat It

(SEEMP) for fartyg i nationell |/ oministrativ aryg atione
trafik
Uppdrag till nationell Foérhandlingar &

- . Fartyg & .
samordnare for sjofartens Overens- Hamnar Nationellt
omstillning kommelser

sllni i
Omstallningsprogram enligt Ekonomiskt Fartyg & Nationellt
norsk modell Hamnar
Konsultstod sjofartens
T . , Fartyg & .
omstillning enligt norsk Ekonomiskt Nationellt
Hamnar
modell
Offentli handli h
en olg upp .and ing oc Offentiig .
krav pa myndigheters uophandlin Fartyg Nationellt
fartygsflottor PP g




93







	Sammanfattning
	Summary
	1 Inledning
	1.1 Regeringsuppdragen om elektrifiering av sjöfarten
	1.2 Utgångspunkter, definitioner och avgränsningar

	2 Marknaden för elfartyg
	2.1 Behov av styrmedel för sjöfartens omställning
	2.2 Sjötransportsystemets aktörer och delmarknader
	2.3 Hinder och drivkrafter för batterier
	2.4 Marknadsutveckling för elfartyg

	3 Elinfrastruktur och elanslutning i hamn
	3.1 Nuläge infrastruktur och elanslutning i hamn
	3.2 Tekniska aspekter och standarder
	3.3 Positiva effekter av elanslutning i hamn
	3.4 Hinder och drivkrafter
	3.5 Marknadsutveckling för elanslutning

	4 Internationell utblick
	4.1 Norge
	4.2 Nederländerna

	5 Befintliga och tidigare föreslagna styrmedel
	5.1 Befintliga och tidigare föreslagna styrmedel
	5.2 Internationella styrmedel
	5.3 Utformning av styrmedel för elsjöfart

	6 Förslag på styrmedel för ökad elsjöfart
	6.1 Skattereduktion för elanslutning för mindre fartyg
	6.2 Klimatpremie för elfartyg
	6.3 Stöd till elanslutning för fartyg
	6.4 Undantag från kravet på nätkoncession för hamnar
	6.5 Tydligare klimatkrav nationella fartyg
	6.6 Underlätta processen för certifiering av elfartyg
	6.7 Innovationsupphandling i regionalt upphandlad färjetrafik
	6.8 Övriga åtgärder

	7 Slutsatser
	Referenser
	Bilagor

