SJOKART FOR GRONN KYSTFART

Innspill fra Grent Kystfartsprogram til
Regjeringens ekspertutvalg for grann konkurransekraft
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FORORD

Sjokartet er et innspill til
Regjeringens ekspertutvalg for grenn konkurransekraft.

Sjokartet er et forslag til en bred, samlet og godt forankret strategi
for & stimulere det grenne skiftet i maritim naering. Dette vil gi store
reduksjoner i klimagassutslipp, faore til baerekraftig vekst og verdiskaping
samt gkt internasjonal konkurranseevne for maritim neering.

Sjokartet er utformet av Grent kystfartsprogram.

Grent kystfartsprogram er et samarbeidsprosjekt mellom
myndigheter og privat neeringsliv og har som formal a bidra til
at flere tar i bruk miljgvennlige lasninger pa skip. Malet med

programmet er at Norge skal bli verdensledende
pa miljgvennlig og effektiv skipsfart.
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Neeringspolitisk direkter i Norges Rederiforbund
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INNLEDNING

Den maritime neeringen er stor i Norge og er en av de fa norske
neeringene som ogsa er stor i internasjonal malestokk. Norske skip og sjafolk
seiler pa alle hav, norske produsenter leverer komponenter og utstyr til skip
under bygging i hele verden, og norske tjenesteytere tilbyr sin
kompetanse til kunder i alle maritime markeder.

SJOKART FOR GRONN KYSTFART




Sentrale akterer er rederiene og operatarer av skipene samt
verftene og utstyrsleveranderene. Andre akterer er drivstof-
fleverandgrer, havner og tjenesteytere av mange slag: finans,
forsikring, klassifikasjon, rddgivning og forsknings- og utdan-
ningsinstitusjoner. Premissleverandgrene for maritim neering
er vareeierne, logistikkselskapene og kjgperne av transporttje-
nester og myndighetene. Alle disse akterene utgjer en komplett
klynge, med stor verdiskaping og mange arbeidsplasser. Tabell 1
gir en oversikt over verdiskaping og sysselsetting i den maritime
industrien fra 2004 til 2013.

En av de sentrale utfordringene som den maritime nzeringen vil
sté overfor i arene som kommer, er reduksjonen av klimagass-
utslipp. Utslippene skal ned, til tross for gkt behov for maritim
transport. Dette forventes i en tid der utslippsreduksjoner er
heyt oppe pa den politiske agenda og der det forventes at skips-
farten tenker nytt og ser pa nye lasninger som elektrifisering,
hybrider, LNG og hydrogen. COP21, Parisavtalen, med Norges
forpliktelser til utslippsreduksjon setter sterke feringer for ut-
slipp fra skipsfarten, spesielt siden sektoren er en stor bidrags-
yter til ikke-kvotepliktige utslipp. Til tross for at skip er den mest
miljgvennlige transportformen, ferer skipene ogsa til betydelige
utslipp av klimagasser. Norsk innenriks skipsfart bidrar med hele
9 prosent av de totale utslippene av COz2 i Norge'. Det er med
andre ord et stort potensial i skipsfarten for & redusere utslippene
i det norske klimaregnskapet. Skip gir ogsa betydelige utslipp av
gasser som NOx og SOx og bidrar derfor til darlig luftkvalitet, noe
som er et betydelig helseproblem verden over — ogsé i deler av
Norge. Likevel behandler vi ikke dette spesielt i dokumentet for
di det er utenfor ekspertutvalgets mandat. Imidlertid vil mange
tiltak mot CO2-utslippene ogsa redusere utslippene av helse- og
miljefarlige gasser i betydelig grad.

Sammen med hele den maritime klyngen har norsk skipsfart
en unik global posisjon. Neaeringen er kjennetegnet av en inno-
vasjons- og verdiskapingsevne som har bidratt til at Norge i dag
er en av verdens mest avanserte maritime nasjoner. Den norske
maritime klyngen ligger helt i front nar det gjelder & utvikle og
ta i bruk teknologi og konsepter som bidrar til lavere utslipp og
bedre milja.

De neste tidrene ma samfunnet, ogsa skipsfarten, giennomga
en stor og grunnleggende omveltning for & mete fremtidens
klimautfordringer. Dette blir utfordrende, men gir ogsa store

VERDISKAPING, MRD. SYSSELSETTING

Rederi 43,5 102,0 37 956 48 000
Tienester 14,9 35,2 20712 28 393
Utstyr 9,5 28,5 14 013 24714
Verft 3.3 8,7 8077 11 098
Totalt 71,2 174,4 80 757 12 277

Tabell 1: Verdiskaping og sysselsetting i maritim naering 2004-2013°.

muligheter for utvikling og innovasjon av nye miljgvennlige
teknologier som kan gi kostnadseffektive utslippsreduksjoner
i skipsfarten, og som samtidig kan gi store ringvirkninger i form
av gkte eksportmuligheter, verdiskaping og arbeidsplasser innen
maritim naering?.

En slik omveltning skjer ikke av seg selv. Det trengs ytterligere
innsats fra naeringen selv, men det forutsetter ogsa at myndighe-
tene investerer og legger forholdene til rette. Grepene som ma
tas er dyptgripende, pé linje med det som er gjort innen norsk
elbilpolitikk, som har vist hvordan norske myndigheter kan gi
effektive incentiver til 8 velge miljgvennlig. Tilsvarende stotte-
ordninger for skipsfarten vil gi betydelige reduksjoner i utslipp
av klimagasser og forbedret lokal luftkvalitet - dog med bedre
kostnadseffektivitet og betydelig sterre neeringseffekter. Norge
har naturgitte forutsetninger for & utvikle fremtidens miljgvenn-
lige og baerekraftige transportlasninger basert pa neerskipsfart.

| tillegg har vi en maritim naering som har lang erfaring i a lgse
krevende transport- og logistikkoppdrag internasjonalt. Var lange
kystlinje bar kunne tjene som inkubator for tekniske lgsninger
som siden kan eksporteres og gi globale ringvirkninger.

Valgene vi gjer i dag avgjer utslippene i 2050. Dette sjokartet
beskriver neeringens eget syn pa grepene som ma tas, og er
strukturert i tre hoveddeler:

Dagens situasjon: utslippene, nzringen, mulighetene

Visjonen for 2050

Grepene som ma tas for a oppfylle visjonen

DNV GL(2014) 2DNV GL(2015;2016a) 3Tallene er hentet fra «<Maritime muligheter - bla vekst for grann fremtid Regjeringens maritime strategi 2015»



DAGENS SITUASJON;

UTSLIPPENE, NARINGEN 0G MULIGHE TENE

Sammenlignet med andre sektorer er det noen aspekter ved
klimagassutslippet fra skipsfarten som skiller seg ut. For det
ferste er utslippskilden, det vil si skipet, svaert mobilt. Norske
innenriksutslipp har sin opprinnelse fra skip som ogsé gar i uten-
riksfart. Dernest er det mange, til dels sma, akterer med store
forskjeller i typen aktivitet som skipene utferer, og store forskjel-
ler i forretningsmodeller, blant annet kunde-leveranderforhold,
kontraktsforhold og kostnadsstruktur. Det uteves ogsa kontroll
med skipsfarten pé forskjellige vis, blant annet gjennom flagg
og eierskap. Dette kan begrense pavirkningen fra norske
myndigheter. Og endelig har skipene sveert lang levetid (30 ér),
noe som gjer at utskiftningsfrekvensen og endringstakten er
lav. Dette betyr at valgene og investeringene vi gjer i dag,
avgjer flatens sammensetning og utslipp i 2030 og 2050.

Beregninger basert pa skipenes aktivitet viser at norsk innenriks
skipsfart star for 9 prosent av de totale norske klimagassut-
slippene*. Drivstofforbruk og CO2-utslipp fra innenrikstrafikken
domineres av tre skipstyper: passasjerskip, offshore-skip og
fiskefartay, se figur 1. | tillegg bidrar lasteskipene samlet sett
med en betydelig andel. Det er de mindre skipene i disse kate-
goriene som gir hovedbidraget til innenrikstrafikken. | 2013 var
det i alt 6700 forskjellige fartay som trafikkerte norske farvann
som bidro til CO2-utslippene. Bidragene til innenriks utslipp
kommer i hovedsak fra et relativt lite antall skip, med mye tid

i norske farvann. Norskflaggede skip bidrar med nzer 70 prosent
av utslippene i innenrikstrafikk, mens Bahamas, Malta og Panama
er de sterste andre bidragsyterne med bidrag pa under 4 pro-
sent hver.

“DNV GL(2014)

@VRIGE UTSLIPP | NORSKE FARVANN

Sjokartet retter seg primaert mot reduksjon av innenriks utslipp, dvs. utslipp
fra trafikk mellom norske havner eller mellom havn og offshoreinstallasjon.
Utslippene inngar i Norges internasjonale forpliktelser, og er saledes av
spesiell betydning. Samlede utslipp i norske farvann er imidlertid dobbelt
sa store som innenriks utslipp alene - og effektene pa klimaet er like
betydningsfulle. Markedspotensialet for & levere lasninger for & redusere
utslipp er viktig for norske tjenesteytere og leverandarer. Det er viktig at de
grep som tas for & redusere innenriks utslipp i sa stor grad som mulig ogsa
favner vrige utslipp.

Forskjellige typer karaktertrekk og utfordringer er knyttet til
forskjellige typer skipsfart og sjgtransport, og det er mange
skiller mellom de fire dominerende hovedskipstypene. Merk
at betydelige deler av utslippet ikke knytter seg direkte til trans-
port, det vil si frakt av varer eller mennesker, men til utferelsen
av forskjellige typer tjenester, som fiske og ankerhandtering.
Disse aspektene er viktige for:

a forsta hvilke teknologier og lgsninger som kan anvendes

a forstad hvordan myndighetene har mulighet til & pavirke

utslippet; og

a forstad hvordan norsk maritim neering er i posisjon til &

dra nytte av & etablere norsk innenriks skipsfart som en

internasjonal spydspiss



3000000 Figur 1: CO2-utslipp i norske
farvann i 2013, fordelt pa
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Lasteskip Passasjerskip Offshoreskip Fiskefartay Andre aktiviteter
Gjennomgang B innenriks Uspesifisert Utenriks

Lasteskip Norske offshoreskip bygges ofte i Norge og er gjerne designet

Lasteskipene inkluderer den tradisjonelle kystflaten som trans-
porter gods langs norskekysten. Denne flaten har mange gamle
skip og har et stort behov for fornying. Det er disse skipene som
ma gjere transportarbeidet for & oppfylle mélsettingen om a
overfare godstransport fra vei til sjg. Rederienes kunder er gjer-
ne speditarer og lasteiere, i hovedsak private akterer, og skipene
er ogsa i privat eie. Lasteskip bygges og designes i liten grad i
Norge, men de har ofte norsk utstyr ombord og norsk klasse.
Den internasjonale flaten av lasteskip er sveert stor, noe som gir
et sveert stort potensial for eksport av grenne lgsninger.

Passasjerskip

Utslippene fra innenriks passasjerskip, herunder ferger, hurtig-
bater, cruiseskip og andre, er ogsa haye samlet. Innkjgpere av
fergetjenester er ofte stat og fylke, noe som gir myndighetene
direkte pavirkningsmuligheter. Skipene eies privat, og bygges
bade i Norge og utlandet. Ogsa her er det et betydelig potensial
for eksport av grenne lasninger.

Offshoreskip

Supplyskipsflaten er moderne, og gitt den store andelen som
disse skipene har av utslippene, er dette et viktig segment. Kun-
dene er oljeselskaper med drift og/eller leteaktivitet pa sokkelen,
og skipene eies privat. Merk at offshoreskipene bare utgjer en
del av den samlede transporten for oljeselskapene pa sokkelen.
Totalt utgjer denne transporten ca. 2 prosent av totalen i det
norske klimaregnskapet: med bidrag fra fra oljetankere, gass-,
kjemikalie- og produkttankere, skip for konstruksjon, vedlikehold,
beredskap og andre serviceskip samt base-til-base-transport.

i Norge og utstyrt av norske leverandarer. Det er et betydelig
potensial for eksport av grenne lgsninger.

Fiskefartoy

Fiskebatene er det siste store segmentet med betydelige bidrag
til innenriks utslipp. Mange norske fiskebater bygges i utlandet,
men har ofte blitt designet i Norge og har utstyrt fra norske leve-
randerer. Internasjonalt er det svaert mange fiskefartey, noe som
gir stort potensial for eksport av grenne lgsninger.

Felles for alle deler av skipsfarten innenriks er at det er et stort
potensial for kostnadseffektiv utslippsreduksjon. En lang rekke
tiltak er tilgjengelige for a redusere klimagassutslipp for skip.
Tiltakene kan deles i tre hovedkategorier:
Tekniske tiltak. Dette inkluderer optimalisering av skrogform,
propell og fremdriftsmaskineri, batterihybridisering, landstrem
og lading. Dette dekker ogsa tiltak som reduserer energi-
mengden som forbrukes om bord til blant annet belysning,
oppvarming, drift av kraner og pumper.
Operasjonelle tiltak. Dette inkluderer alle méater skipets
utslipp kan reduseres pa uten & méatte endre pa skipet rent
fysisk. Eksempler er tilpasning av fart, bedre og hyppigere
skrogrens, optimalisert dypgang med mer.
Drivstofftiltak. Dette favner alle alternativene til dagens fore-
trukne valg, som er varianter av fossil diesel. Eksempler pa
alternative drivstoff inkluderer full-elektrisk kraft med bruk av
batterier, naturgass (LNG), biogass og biodrivstoff og hydrogen.



Et lite utvalg eksempler pa tilgjengelige tiltak er vist i faktabok-
sene. En mer omfattende oversikt er blant annet tilgjengelig pa
den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO) sine sider®.

Noen tiltak, blant annet de fleste operasjonelle tiltak, kan gjen-
nomfaeres pa bade nye og eksisterende skip. Andre tiltak, som
mange tekniske tiltak og drivstofftiltak, kan best gjennomfares
pa skip som skal bygges nytt. | mange tilfeller kan imidlertid
tiltak som er best egnet for nybygg, ogsa anvendes péa eksis-
terende skip, men ofte til en hayere kostnad. Mange av teknolo-
giene vil ha merkostnader med tunge investeringer i en oppstart-
fase. | stor grad ser vi likevel at nar teknologiene far fotfeste,

kan de generere betydelige besparelser. Mange av lgsningene
som er gode for klima, er ogsé gode for helsefarlige utslipp slik
som NOx og SOx. Drivstofftiltak fordrer ogséa et marked og en
infrastruktur for a levere forskjellige typer energibzerere. Norge
har spesielt gode forutsetninger for & bygge ut en kostnadseffek-
tiv infrastruktur som kan levere strem til batterihybride skip som
er ladbare.

| tillegg til nevnte tiltakskategorier kan skipsfarten gi et betydelig
bidrag til & redusere samfunnets utslipp av klimagasser gjen-
nom en overfering av gods fra vei til sjg. En rapport fra DNV GL
for Norges rederiforbund® viser at intermodale sjatransport-
systemer kan ha et vesentlig lavere energiforbruk og klimaut-
slipp enn bilbaserte systemer. Scenarier for bade innenlands og
intra-europeisk frakt er analysert, og viser at CO2-utslippene
reduseres med 54- 80 %. Overfort til et identifisert overferings-

EKSEMPLER PA TILTAK

°Energy efficiency technologies information portal - http://glomeep.imo.org/resources/energy-efficiency-techologies-information-portal/  *DNV GL (2016c)

potensial pa 5 millioner tonn gods fra vei til sjg, gir dette en
nasjonal reduksjon i CO2-utslippet 300 000 tonn pr &r, tilsvaren-
de 300 000 langtransporter med lastebil eller klimaeffekten av
150 000 el-biler.

En studie utfert av DNV GL pé oppdrag fra Klima- og miljgdepar-
tementet’ har analysert i hvilken grad de tilgjengelige tiltakene
kan redusere utslippene mot 2040. Uten gjennomgripende na-
sjonale tiltak viser studien at utslippet av CO2 fra norsk innenriks
skipsfart ventes & gke med nesten 40 prosent mot 2040. Dette
forutsetter en flatevekst uten at miljgvennlig drivstoff eller ny
teknologi kommer til ut over internasjonale energieffektivise-
ringskrav (EEDI), se figur 2.

Men studien viser ogsa at tekniske og operasjonelle tiltak kan gi
store bidrag til begrensningen av utslippsveksten, men at dette
ikke er nok til & redusere fremtidige utslipp ned til det enskede
niva. Selv om alle de 17 tekniske og operasjonelle tiltakene som
ble inkludert i DNV GLs modell, implementeres pa alle skip der
det er vurdert som teknisk mulig — nye som gamle — er utslippet
i 2040 beregnet a veere omtrent 11 prosent hayere enn i dag.

Betydelige reduksjoner fra dagens niva synes bare a veere
oppnaelig med et tungt innslag av alternative drivstoff med lavt
karbonutslipp. DNV GL (2016a) beskriver et scenario som synes
a kunne gi store utslippskutt pa en kostnadseffektiv mate®.

ELEKTRISKE SKIP

Skip drevet av batterier ladet med strem fra land, eliminerer alle
utslipp fra skipet - 0gsa C02. Investeringskostnaden er ofte hay,
men gir lavere kostnader under drift.

Teknologien er ny, men i voldsom utvikling. En hovedutfordring er at
rekkevidden til skipene i dag er begrenset, og at ladeinfrastruktur pa
land er begrenset. Hybridelektriske fartey med vesentlig andel drift
pa stram fra land vil ofte vaere et godt og rimeligere alternativ der
operasjonsforholdene gjor det krevende & basere seg utelukkende
pa batterier.

DNV GL (2016a)
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CO2-utslipp fra norsk innenriks skipsfart
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2015 2040

Figur 2: CO2-utslipp fra norsk innenriks skipsfart mot 2040

Scenariet — som beskriver én av mange mulige veier fremover - MA VARE FORBEREDT PA STOR OMSTILLING

innebzerer bruk av biodrivstoff pa tradisjonelle lasteskip og fiske-  Store, kostnadseffektive utslippskutt synes altsa & vaere mulige.

fartey, LNG pé offshoreskipene og elektrisk drift av fergeflaten. Det kreves imidlertid omfattende grep for at eksisterende
2750 skip, eller 28 prosent av den seilende flaten, ma da seile lasninger faktisk kan tas i bruk, og i tillegg ma det utvikles nye
med alternativt drivstoff i 2040. Dette scenariet gir et utslipp av lasninger. Scenariet som beskrives, kan neppe beskrives som
CO2 som er 40 prosent lavere enn dagens niva. Listen over tiltak annet enn en fundamental omveltning av flaten, og innebaerer
som er inkludert i denne studien, er ikke uttemmende. Det er omfattende endringer pa tusenvis av skip.

med andre ord ytterligere tiltak som kan tenkes & bli tilgjengelige
for skipsfarten de neste arene.

LNG

Bruk av flytende naturgass eliminerer naermest helse og
miljgskadelige utslipp, og kan redusere klimagassutslipp med ca.
20 %. LNG er pa kort sikt eneste realistiske alternativ til diesel for
transport over lange avstander.

Teknologien har betydelig merkostnad i investeringer, men vil i
mange tilfeller betale seg tilbake over skipets levetid. Tilgang til
bunkringsinfrastruktur er en utfordring. Teknologiene som tas i bruk for
LNG-drevne skip er de samme som ved drift pa flytende biogass (LBG).
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SKostnadseffektiv = Levetidskostnad av tiltaket er under null.
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VISJON FOR 2050

Vér visjon er at Norge etablerer verdens mest
effektive og miljgvennlige kystfart som er drevet
helt eller delvis med batterier og andre miljgvennlige
drivstoff. Klimagassutslippet fra innenriks skipsfart
i 2030 skal reduseres med 40 prosent fra dagens
nivad — og vi skal ha nullutslipp i 2050.

DETTE BETYR AT VI 12050 HAR:

en flate med sikre, heyproduktive og energieffektive null- og lavutslippsskip.
.
en fullt utbygd infrastruktur for miljgvennlig drivstoff, der energibaerere
som gass, biodrivstoff, hydrogen og elektrisitet tilbys langs hele kysten til
konkurransedyktige priser. Infrastrukturen er samkjert med utenlandske
havner for & sikre regional og global mobilitet for skipene.
.
effektive havner og kystterminaler for kystlinjefart
som muliggjer hayfrekvente maritime transportkjeder langs
kysten som er konkurransedyktige mot veitransport.

Dette vil gjgre norsk kystfart til et
utstillingsvindu ut mot verden, en inkubator
og en plattform for norsk eksport av
miljgteknologi og gr@gnne transporttjenester,
med betydelig bidrag til reduksjon av
globale utslipp fra skipsfarten.

SJOKART FOR GRONN KYSTFART
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SJOKARTET MOT 2050

Sjokartet ma vise leden som gjer at Norge kan opprettholde sin
posisjon som en maritim stormakt, og samtidig oppfylle visjonen om
a ha etablert verdens mest effektive og miljgvennlige skipsfart.

Vi tror ikke visjonen kan nds med dagens virkemidler. Dette til
tross for at:
de tekniske lgsningene er tilgjengelige og vi har en leverander-
og verftsindustri som signaliserer at de er i stand til a levere
det er etablert statteordninger for utvikling og implementering
av aktuelle teknologiske lgsninger
det grenne skiftet forventes & kunne gi operasjonelle besparel-
ser for skipsfarten, selv om det er gkte investeringskostnader
og behov for gkonomisk drahjelp i introduksjonsfasen

Rederiene er villige til & investere i nye lgsninger, men det
forutsetter en trygghet for at markedet er villig til & betale for
grenne skip og tjenester. Per i dag er betalingsviljen lav blant
innkjopere av transport-tjenester, og rederiene faler derfor at de
tar minst risiko ved ikke & investere. Dersom tunge investeringer
i nye, gregnne skip ikke ferer til gkt inntjening sammenlignet med
eldre, konvensjonelle skip, kan en ikke forvente at investeringer
blir gjennomfart. Vi trenger konkrete og effektive grep som far
markedet for grenne lasninger til & fungere.

En viktig forutsetning er at lasteeiere, speditarer og sluttbrukere
av transporttjenestene i sterkere grad viser en villighet til & be-
tale for grenne maritime tjenester. Samtidig kan ogsa myndig-
hetene i stor grad skape et marked for grenn skipsfart giennom

insentiver og reguleringer, men ogsa i rollen som innkjeper av
maritime tjenester. Et eksempel pa& grep med forventet god
effekt er de kravene til null- og lavutslipps-teknologi vi na ser
blir stilt ved utlysninger av fergekontrakter Norge. Styringsef-
fektiviteten er essensiell for 8 nd malsetningene om reduserte
klimagassutslipp i 2030 (40 prosent) og 2050 (100 prosent).
Omleggingen vil ikke gé av seg selv, og utrulling av nye lgsnin-
ger vil ta tid. Myndighetene og virkemiddel-apparatet ma ogsa
ta inn over seg hvor liten tid som faktisk er tilgjengelig dersom
nasjonale malsetninger skal nés.

Vi trenger konkrete og effektive grep som far markedet for
grenne lgsninger til & fungere. Dette sjokartet for Grenn kystfart
presenterer falgende fem grep som vi mener Norge ma lykkes
med for & realisere méalet om en effektiv skipsfart med betydelig
reduserte utslipp. Vi ma

1. oke samarbeidet mellom nzeringsaktarene pa tvers

av verdikjeden

. skape markeder for grenn teknologi

. styrke rederienes finansielle kapasitet

.opprette et CO2-fond for transportsektoren

. etablere tilstrekkelig drivstoffinfrastruktur

— produksjon, distribusjon og bunkring
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@K SAMARBEIDET MELLOM NARINGSAKTORENE

PA TVERS AV VERDIKJEDEN

Mye av drivkraften bak en omlegging av neeringen ma
komme gjennom grep fra myndighetene, ettersom det
er en form for markedssvikt som hindrer en effektiv
endring. Likevel er det klart at naeringsakterene bade har
et ansvar for & gjennomfare grep og har en bedriftsgkono-
misk baerekraftig mulighet til & gjere mye av dette selv.

Norsk maritim neering har allerede investert betydelige
summer i ny, energieffektiv og miljgvennlig teknologi, fra
den «enkle» overgangen til mer energieffektivt utstyr og
belysning til omfattende omlegging til nye og innovative
fremdrifts- og energibrukslasninger, alternativt drivstoff
og nullutslipps-teknologi. Neeringen kan allerede vise til:

Flere hundre prosjekter med energioptimalisering

gjennom omlegging til ny og energibesparende

fremdriftsteknologi, skrogoptimalisering eller skifte

til utstyr med lavt energiforbruk om bord.

Over 50 LNG-drevne skip i norske farvann og flere

kontraktsfestede nybygg. Utviklingen felger etter

internasjonalt, med 25 LNG-drevne fartgy i drift og

over 80 skip i bestilling.

1 helelektrisk og 10 hybridelektriske fartey i drift

samt ytterligere 20 til 30 konkrete prosjekter under

gjennomfgring eller planlegging med batteriteknologi

— et antall som gker raskt som falge av kravene til null-

og lavutslippsteknologi i fergesektoren.

40 til 50 prosjekter med nyetablering eller utvidelse

av landstremsmulighet for skip.

Her er det lagt ned betydelig med egeninnsats fra bran-
sjen. Ser en for eksempel pa prosjektene som stottes
under NOx-fondet, ligger rederiene selv an til & dekke
over halvparten av merinvesteringene pa 8 til 9 milliarder
kroner sammenliknet med konvensjonelle lgsninger.
Neeringen méa imidlertid ta inn over seg hvor travelt vi har
det dersom vi skal nd neaeringsmessige, transportmessi-
ge, klima- og miljgmessige maélsetninger, og i gkt grad
benytte seg av muligheten til & ta en markedsposisjon
og gjere leannsomme utslippskutt:

Innovasjonskraften i hele den maritime neeringen

maé engasjeres — de gode lgsningene finnes gjerne i
grensesnittet mellom forskjellige akterer. Spesielt ma
vareeiere og kjgpere av transporttjenester involveres
ettersom disse, sammen med myndighetene, er de
som med sterst virkning kan gjere valg som kan utlgse
det grenne skiftet.

Lasteiere, speditaerer, rederier, havner, verft,
leverandgrer av utstyr, gass, kraft og tjenester samt
spillere innen sikkerhets- og miljgmessig godkjennelse
ma investere i omstilling, oppleering, nye teknologier
og markedsfaring for eksport av miljgteknologi

og grenne transporttjenester til det internasjonale
markedet.

Rederier og leveranderer mé aktivt undersgke og
benytte de statte- og finansieringsordningene som
finnes.

Naeringen ma granske kontraktsformene sine slik at
en benytter kontrakter som belgnner og ikke hindrer
grenne valg pa transportsiden og gir tilstrekkelig rom
for utpreving og innkjering av ny grenn teknologi.
Sammen med andre nzeringsaktarer ma lasteeierne
finne ut hvordan vareflyten kan differensieres pa det
som ma fraktes raskt, og det som kan ta litt lengre tid,
slik at fordelene med de forskjellige transportformene
kan utnyttes best mulig.

Det mé gjennomferes studier for ngkkelsegmenter,
der man identifiserer barrierer, skisserer mulige
lasninger og gir klare anbefalinger for & fa til omstilling
og det grenne skiftet, tilsvarende studien man gjorde
for «Realisering av null- og lavutslippslesninger for
ferjesamband»®. | farste omgang vil en slik studie
veere nyttig for godstransport, offshore-relatert
transport, fiske og havbruk.

Grent kystfartsprogram er et partnerskapsprogram
mellom det offentlige og det private. Programmet
skal veere et effektivt virkemiddel for iverksetting av
regjeringens maritime strategi og havnestrategi og

er et godt verktay for iverksetting av ekspertutvalgets
anbefalinger.
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SKAP MARKEDER FOR GRONN TEKNOLOGI

Vi ser allerede en gradvis gkning i ettersparselen etter
grenne lgsninger i maritim sektor som felge av det
samlede bildet av regler, insentiver og gkt miljgbevissthet
i samfunnet. Problemet er at dette gar for sakte dersom vi
skal unngé dramatiske konsekvenser av klimaendringene.
Det er imidlertid mulig for myndighetene & bidra mer
aktivt til okt ettersparsel etter eksisterende lasninger

for energieffektive skip med lave eller ingen klimagass-
utslipp, tilsvarende elbilordningen. For de dominerende
trafikktypene i Norge vil falgende konkrete grep kunne
ha betydning:

Implementere anbefalingene fra gjennomfart barriere-
og lesningsstudie for fergesektoren®.

Utvide og forsterke Stortingets krav om null- og
lavutslipp ved utlysning av kontrakter for ferger og
hurtigbater pa en slik mate at den 1. primeert motiverer
til utskiftning av de eldste og mest forurensende
deler av fergeflaten, og 2. bidrar til et effektivt
anbudsmarked hvor infrastrukturbegrensninger eller
anbudskrav ikke hindrer rotasjon av nye miljgvennlige
fartey i kommende anbudsutlysninger.

Innfare mer ambisigse miljgkrav i utlysingen av
«Kontrakt om Kystruten Bergen-Kirkenes» (tidligere
Hurtigruteavtalen).

Bruke kvote- og konsesjonstildelingene til & drive
grenn omstilling slik at fisket skjer med begrensede
utslipp.

Gi konsesjonshaverne innen akvakultur ansvar for
utslippet i en starre del av verdikjeden (inkludert
maritim transport og tjenester).

Bruke konsesjonstildelingen (lete- og
utvinningstillatelser) til oljeselskapene til & kreve at
maritim aktivitet (ulike typer offshoreskip) skal skje
med begrensede utslipp.

Gi lisenshavere ansvar for utslipp i en sterre del av
verdikjeden (inkludert maritim transport og tjenester).
Bruke statens eiermakt pa sokkelen til & sette krav

til grenn transport i innkjgp. Dette kan veere effektivt
0gsa pa eksisterende felt.

Innfare midlertidige statteordninger som belanner
vareeiere som velger skip med null- og lavutslippstek-
nologi. Det vil veere behov for dette i en oppstartsfase
for & etablere et transportsystem med volum og regu-
laritet. For & oke investeringsviljen mé vi gke godsvolu-
mene — flytte gods fra vei til sjg. Stykkgods transportert
sjaveien ma pa lengre sikt likebehandles med stykk-
gods transportert pa land — slik er det ikke i dag.
Nasjonale myndigheter ber ta et overordnet ansvar for
infrastrukturen innen sjatransporten pa samme mate
som de gjor for fly, tog og bil. Havnene ma bli tettere
integrert i et nasjonalt logistikksystem.

Innrette Nasjonal transportplan for & serge

for at terminalene og logistikklgsningene er
hensiktsmessige for en effektiv sjatransport.
Gjennom arealplanleggingen kan myndighetene
tilrettelegge for at logistikkterminaler og engroslager
etableres neer havn.

Innfare et helhetlig og nasjonalt system for
miljedifferensiering av havneavgifter, vederlag

og andre avgifter.

Stotte investeringer i tiltak for & redusere tid og
kostnader knyttet til hdndtering av last i havn, herunder
lasting og lossing og lastens vei gjennom havnen til og
fra lager, godsterminal eller annen transport.

Bruke konsesjonstildelingen til oljeselskapene til

a sette strenge krav til energibruk og utslipp fra
transport av petroleumsprodukter samt fra transport
mellom landbasene.

Stille krav til at miljgvennlighet blir inkludert for
transporten i alle offentlige innkjep.
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STYRK REDERIENES FINANSIELLE KAPASITET 0G

TILGANG TIL KAPITAL

Selv om markedet for grenne skip skulle gi grobunn for
god inntjening péa lengre sikt, er det fare for at investe-

ringer i nye, grenne skip vil utebli. Mange rederier sliter
med den gkonomiske lgfteevnen og har i dag begrenset

kapasitet til & investere i dyre flatefornyingsprogrammer.

Ny teknologi kan medfere starre risiko enn tradisjonell
teknologi knyttet til annenhandsverdien pa skipet, og
dette er noe bankene tar med i vurderingen ved utlan.
Kapitalsituasjonen har for eksempel veert trukket frem
som en viktig barriere i forbindelse med gjennomfarin-
gen av null- og lavutslippskravene ved nye sambands-
utlysninger i fergesektoren, til tross for at sveert mye
annet ser ut til & ligge til rette for en teknologiomlegging,
inkludert finansiering av merkostnader gjennom stotte-
ordninger. Vi anbefaler &:

» Etablere statlige garantiordninger og/eller gunstige
l&neordninger for miljgvennlige skip etter lignende
modell som Husbanklan.

» Serge for at GIEK/Eksportkreditt far tydeligere mandat
til & prioritere grenne lgsninger.

Det finnes segmenter av rederiene som ikke far
kommersielle lan uansett hvor mye de ensker a fornye
flaten sin, for eksempel innen godstransport der den
typiske rederen kan ha en eller to bater som er 30 ar
gamle eller mer. Dette grepet handler ferst og fremst
om investeringsevnen i nye skip, ikke merkostnaden ved
selve miljgteknologien. Imidlertid er det ofte slik at en del
miljglasninger i praksis forutsetter nybygg, sa dette hen-
ger sammen. Finansieringen av merkostnaden for selve
teknologien adresseres gjennom stgtteordninger.
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OPPRETT CO2-FOND FOR TRANSPORTSEKTOREN

Flere av de teknologiske lasningene nzeringen ma legge
om til for & oppné null- og lavutslippsmalene, vil medfare
okte investeringskostnader, seerlig i en introduksjonsfase
for ny teknologi. For enkelte lgsninger vil dette kunne
vaere sa vesentlig at de ikke velges, selv om bade inves-
teringsevnen i nye skip, og ettersparselen etter miljotek-
nologi, er til stede.

| dag finnes det ulike statterordninger som er ment &
dekke merkostnadene for eneregieffektiviserende og
utslippsreduserende teknologier, men disse er ikke
tilstrekkelig treffsikre. Vi anbefaler:
A etablere en miljgavtale med et tilharende CO2-fond
for transportsektoren.

Miljgavtaler mellom myndighetene og neeringslivet har
vist seg som meget styringseffektive virkemidler, blant
annet pa grunn av den fleksibiliteten i utforming og
dosering av stotte et privat fond har sammenliknet med
stotte fra et statsforetak som Enova. Miljgavtalen om
NOx (NOx-fondet) og SO2-avtalen til prosessindustrien er
gode eksempler pa dette, der neeringslivet forplikter seg
til & oppna gitte utslippsreduksjoner giennom innbetaling
til et miljgfond som tilbakefares til nseringsakterene som
investeringsstotte for merkostnadene ved utslippsredu-
serende tiltak. Disse miljgavtalene har fatt stor positiv

oppmerksombhet langt utenfor Norges grenser. En
miljgavtale med et tilhgrende CO2-fond for transportsek-
toren, slik NHO har tatt til orde for, kan bidra til & bryte
barrierene for at ny klimavennlig teknologi tas i bruk.

Et CO2-fond ber omfatte s& mye som mulig av naerings-
livets transporter, det vil si lastebiler, busser, varebiler,
landbruks- og anleggsmaskiner, ferger, nzerskipsfart og
fly. P& samme méate som i NOx-fondet, vil strukturen
ogsa fare til at utenlandske fartey i norsk skipsfart bidrar
til dette fondet. Et «Neeringslivets CO2-fond» og eksis-
terende ordninger som Enova vil kunne utfylle hverandre
godt og pa ulike mater bidra til teknologiomlegging som
er ngdvendig for & na utslippsmalene. En COz-avtale
mellom naeringslivets transporter og myndighetene vil
ogséa kunne inneholde ambisjoner om utvikling og pilote-
ring av ny teknologi. P4 den maten kan ogsa nzeringslivet
selv ta sterre ansvar for & tette "hull" i FoU-statteordnin-
gene og gi de klimavennlige teknologiene en mest mulig
sikker vei til markedet.

Som en del av opprettelsen av et CO2-fond vil det veere
hensiktsmessig a sette nasjonale mal for utslippsreduk-
sjonen innen de segmenter som omfattes av fondet. Vi
anbefaler at det ogsa settes nasjonale mal for utslippsre-
duksjonen innen gvrige nokkelsegmenter av kystfarten,
som eventuelt ikke omfattes av fondet.



ETABLER TILSTREKKELIG DRIVSTOFFINFRASTRUKTUR

Selv med en sterk markedsetterspersel og gode finansi-
erings- og statteordninger for miljgvennlige maritime
tjenester kan den ngdvendige omleggingen bli hindret
av et klassisk tilfelle av «hgna og egget»-problematik-
ken knyttet til drivstoffinfrastrukturen. Vi vet at nseringen
ma gjere store endringer for & nd visjonen og malene. Vi
vet 0ogsa at det tar sveert lang tid a skifte ut skipsflaten.
Omstillingen ma skje sé raskt at det ikke alltid vil veere
tid til & vente og se hvilke teknologier og lgsninger som
blir «vinnerne» i markedene. Seerlig gjelder dette infra-
strukturvalg, der det ofte ligger langt utenfor den enkelte
akters innflytelse a avgjere hva slags drivstoff som tilbys
i norske havner. Samfunnet maé ta infrastrukturvalg fer vi
har de endelige svarene, ogsa fordi mange teknologier er
avhengige av at infrastrukturen er pa plass for & bli valgt.
Det blir i denne sammenheng ogsa viktig & koble seg opp
mot beslutninger om infrastruktur i var region, seerlig i EU.

Elektrisitet vil veere en av de viktige drivstoffene i oppfyl-
lelsen av sjekartets visjon. | dag begrenses fullelektriske
og ladbare batterihybride lgsninger av tilgjengelig infra-
struktur og stor grad av spesialtilpassing til en opera-
sjonsprofil (tid og effektbehov). Ladbare hybridlgsninger
basert pa for eksempel gass og batteri vil kunne gi stor
fleksibilitet for den enkelte operater med tanke pé a
kunne flytte skip rundt etter behov (kapasitet, verksted-
opphold osv.), og vil vaere en stor del av lgsningen.

For & tilrettelegge for bruk av landstrem, ladbare hybrider
og fullelektriske skip ber en:
Gjare tilgjengelig -og sette krav til bruk av - landstrem
for alle relevante skipstyper i alle havner med
vesentlige utslipp. Vi mé for eksempel unnga
situasjoner der cruisebater legger seg i sentrum i
byene uten landstrem.

Gradvis utvide og trappe opp infrastrukturen til &
omfatte ladeinfrastruktur for ladbare hybrider og
full-elektriske skip (ikke bare ferger).

Tilpasse prisingen av nettleie og avgifter pa landstrem
og lading slik at stremleveransen blir konkurranse-
dyktig for landstrem og ladbare hybride skip. Med en
konkurransedyktig prising av strem vil vi kunne f& en
eksplosiv markedspenetrasjon av denne typen skip
da det gir rederiene operasjonelle kostnadsbesparelser
sammen med reduserte utslipp av klima- og helsefar-
lige miljggasser.

Ta hayde for behovet for gkt tiloud av strem til
skipsfarten gjennom Statnett sine nettutviklingsplaner.

Andre aktuelle miljgvennlige drivstoff ma gjeres til-
gjengelig i tilstrekkelig grad. Det trengs saerlig nasjonal
infrastruktur for produksjon, distribusjon
og bunkring av:

LNG og beerekraftig biogass

beerekraftig flytende biodrivstoff

baerekraftig hydrogen

Transport og bunkringsinfrastruktur for LNG og biogass
er overlappende og ma utvides. | tillegg méa produksjons-
kapasiteten for biogass kraftig utvides — for eksempel
ved at grenne sertifikater blir introdusert. Transport

og bunkring av flytende biodrivstoff vil kunne benytte
eksisterende infrastruktur for fossil diesel. Ogséa her méa
tilgjengeligheten av tilstrekkelige volumer av baerekraftig
biodrivstoff gkes.



Grepene vi har foreslatt foran, vil bringe oss et langt
steg mot a oppfylle visjonen. Det forutsetter imidlertid
at den praktiske implementeringen av grepene blir gjort
tilstrekkelig omfattende og kraftfullt. | tillegg ma arbeidet
med internasjonalt regelverk samt forskning og utvikling
(FoU) fortsette og forsterkes. Videre ma en forutsette at
skatte- og avgiftspolitikken innrettes mest mulig effektivt
for & premiere gnskede lasninger.

Selv om en god del kan gjeres nasjonalt, er vi ogsa
avhengig av vare internasjonale partnere i IMO og EU for
a kunne realisere ambisjonene om & etablere verdens
mest effektive og miljgvennlige skipsfart. Felles, inter
nasjonale krav gjennom IMO er ngdvendig for at alle
akterer skal kunne konkurrere pé likt grunnlag. Seernor
ske krav vil kunne edelegge konkurranseevnen til norske
aktarer, bade redere og vareeiere. Norge ma fortsette

a innta en padriverposisjon internasjonalt, samtidig som
vi mé ta de ngdvendige nasjonale grep for & fa til en
ngdvendig og ensket endring.

OVRIGE ANBEFALINGER

Fortsatt satsing pa FoU og utvikling av nye, bedre
lzsninger er ogsa nedvendig. Vi viser her til Maritim
21-prosessen’®, som resulterer i en rekke gode anbefa-
linger for prioritering av forskning og utvikling, og som
supplerer dette sjokartet pa en god mate. Vi trekker like-
vel frem behovet for & initiere studier som identifiserer
de konkrete barrierene for det grenne skiftet og grenn
konkurransekraft.

Det ber ogsa satses dedikert pa pilotering av et auto-
nomt nullutslipps lasteskip i kystfart. Her har Norge
muligheter og forutsetninger til & vise verden en forste
demonstrasjon i full skala, hvor vi tar en unik posisjon,
slik Google gjorde med sin selv-kjerende bil. En slik sat-
sing vil kreve sterk statlig stotte pa grunn av prosjektets
skala og kompleksitet.

Ved implementering av de foreslatte tiltak er det
oppnéelig a ha en flate med null utslipp i 2050.

""Anbefalingene fra Maritim 21 blir gjort tilgjengelig pa denne nettsiden: http://www.maritim21.no/prognett-Maritim21/Forside/1254006 265186

SJOKART FOR GRONN KYSTFART 21






POSITIVE EFFEKTER
FOR NARINGEN

Maritim naering kan bli en viktig grenn vekstnaering

med tusenvis av nye arbeidsplasser.

Den norske maritime naeringen er global og kompetanse-basert,
med en sterk posisjon i markeder over hele verden. Den er ofte
ledende pa utvikling og bruk av grenne teknologier, og med mer
enn 110 000 ansatte i Norge er den ogsa blant landets sterste
og viktigste. Etter olje og gass er neeringen den suverent storste
eksportnaeringen vi har, med en tredel av Norges totale eksport
nar petroleums-produkter holdes utenfor.

En omlegging til null- og lavutslippsteknologi kan medfere bety-
delige neeringseffekter i form av gkt omsetning for norske verft,
tieneste- og utstyrsleveranderer. Dersom neeringen klarer @ opp-
rettholde en hgy produktivitet i forhold til andre neeringer,

vil effektene ogsa medfare positive samfunnsgkonomiske
virkninger, noe som vil redusere de samlede kostnadene av
omleggingen. | en omstillingsprosess kan ngkkelkompetanse
fra olje- og gassindustrien med fordel brukes innen maritim
industri. For eksempel kan kompetanse i verdensklasse innen
gass, brann og eksplosjonsanalyser og risikostyring med stort
hell brukes for & bygge ut en sikker og effektiv infrastruktur for
gass samt gassdrift og batteridrift pa skipene.

@kt etterspersel innenlands vil gi norsk leveranderindustri et for
sprang. Dette ser vi allerede et eksempel pé gjennom NOx-fon-
det, som gjennom stottetildeling pa flere milliarder kroner har
bidratt vesentlig til at norske leverandgrer har hatt omsetnings-

vekst og blitt erfaringsledende innen slike miljgteknologier

som batteri, LNG og katalysatorer for skip. Det forventes en
markert gkt etterspersel internasjonalt etter slike lgsninger som
felge av stadig strengere utslippskrav i regi av IMO og gkende
miljgbevissthet generelt. LNG-drevne skip har for eksempel pa
ganske kort tid gatt fra & veere et relativt seernorsk fenomen til
dagens situasjon der ca. 90 prosent av skipene i bestilling skal
gé utenfor Norge.

Null- og lavutslippskravene som né settes for nye fergekontrak-
ter, er et annet eksempel. Dette vil gi gkt aktivitet for den hay-
kompetente norske verfts- og leveranderindustrien, som ellers
opplever redusert tilfang av oppdrag.

Dette veikartet vil gi falgende neeringsmessige effekter:
Lennsomme utslippskutt, med et betydelig
skaleringspotensial basert p& den sterke internasjonale
posisjon norsk maritim industri har i verden.

Grenne arbeidsplasser. Maritim nzering kan bli en viktig grenn
vekstnaering med tusenvis av nye arbeidsplasser.

@kt konkurranseevne ved a veere forst ute med vellykkede
demonstrasjonsprosjekter i ulike segmenter.

En internasjonal lederposisjon. Norsk kystfart kan bli et
utstillingsvindu i verden, en inkubator og plattform for norsk
eksport av miljgteknologi og grenne transporttjenester.



MILEPALER PA VEIEN MOT VISJONEN

2016

Myndigheter og neering innser mulighetene og
negdvendigheten av ekstraordinaere grep

Nye ferger og hurtigbater bestilles med krav som
forutsetter null- og lavutslippsteknologi

2017

Mal for utslippsreduksjoner etableres i ngkkelsegmenter
av innenriksfarten

NOx-fondet viderefores

En helhetlig nasjonal plan for drivstoffinfrastruktur (alternative
drivstoff) er pa plass — utsiktene for tilgang péa alternativt
drivstoff skal ikke utgjere noen barriere

En statlig garantiordning og gunstig laneordning for
miljevennlige skip er etablert

2018

Konkurransedyktig prising av stremleveransen gjennom
nettleie og fritak for mva. der dette er relevant, bidrar til at
markedet for landstrem, ladbare hybridskip og helelektriske
skip blir realisert

Skipsfarten konkurrerer pa like vilkar med veitransporten.
Myndighetene tar et overordnet ansvar for infrastruktur for
sjotransport giennom opprettelsen av «Havinor». En helhetlig
nasjonal strategi for havneinfrastruktur er pa plass
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2018

Det settes strenge krav til klimavennlig transport i alle
offentlige innkjep (med krav som skjerpes ar for ar)

En midlertidig (5-arig) tilskuddsordning etableres for & overfare
gods fra land til sjg — dette for & etablere volumer pa et nytt
transportnettverk

Miljgdifferensierte havneavgifter innferes nasjonalt. Dette gir
insentiver for trafikk sé vel innenriks som utenriks

Neeringslivets CO2-fond for transportsektoren opprettes

2019

Et utvalg av store lasteiere og spediterer gar saimmen om &
etablere utvalgte dedikerte og hayfrekvente sjatransportruter

En vesentlig del av base-til-base transporten for
oljeselskapene er overfort fra vei til sjg

2020

Det settes krav til null- og lavutslippslasninger for maritime
tjenester i alle nye olje- og gasskonsesjoner

Farste pilot i full skala for autonomt nullutslippsskip settes
i drift
Det settes krav til null- og lavutslippslgsninger for maritime

tienester i fiske- og oppdrettsneaeringen gjennom alle nye
kvote- og konsesjonstildelinger
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2021

Nye offshoreskip, fiskefartay og fraktefartay med null- og
lavutslipp begynner for alvor & komme i drift

2024

En infrastruktur for forsyning av alternative drivstoff, inkludert

lading, LNG, biodrivstoff og hydrogen, er i vesentlig grad
etablert

Myndighetene har tilrettelagt for en mer effektiv terminal-
struktur og logistikklgsninger som fremmer sjgtransport.
Sjoveien til Europa er konkurransedyktig med landeveien i
nokkelsegmenter

2025

Sjoveien er fullt ut konkurransedyktig med veitransport.
Lasteierne tar for alvor i bruk sjeveien. Potensialet for
overfering er i ferd med & oppfylles

EU folger etter Norge og stiller tilsvarende krav. Norsk
eksport av lgsninger tar av

Blant nye offshoreskip, fiskefartay og lasteskip dominerer
fartey med null- og lavutslippsteknologi

2028

Nasjonal infrastruktur for forsyning av alternative drivstoff,
inkludert lading, er fullt utbygd

Resten av verden, giennom IMO, stiller strenge krav til lav-
og nullutslipp. Dette gir ytterligere eksportmuligheter

2030

Nasjonal infrastruktur for forsyning av alternative drivstoff,
inkludert lading, er fullt utbygd

Alle eksisterende skip benytter i vesentlig grad innblanding
av klimavennlig drivstoff i tradisjonelt drivstoff

Alle nye skip pa kysten leveres med lav- og
nullutslippsteknologi

Teknologiopptaket og drivstoffmiksen har nadd det punkt
at utslippet er 40 % lavere enn i dag

2050

Verdens mest effektive og miljgvennlige kystfart som er
drevet helt eller delvis med batterier og andre miljgvennlige
drivstoff, er etablert, med nullutslipp av klimagasser
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DNV GL (2014) for Klima og Miljgdepartementet.
Sammenstilling av grunnlagsdata om dagen skipstrafikk og
drivstofforbruk — Report No.: 2014-1667
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DNV GL (2016b) for Klima og Miljgdepartementet. Realisering
av null- og lavutslippsl@sninger i anbudsprosesser for
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