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SAMMENDRAG

Regjeringen oppnevnte i juni 2020 et utvalg (heretter referert til som «cruiseutvalget») for & vurdere sjgsikkerhets- og
beredskapsmessige utfordringer knyttet til cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensede havomrader. Cruiseutvalget skal
blant annet kartlegge evne til & koordinere og handtere alvorlige hendelser med cruiseskip, inkludert & handtere et stort
antall evakuerte personer. | arbeidet skal det legges vekt pa risikoreduserende tiltak og forslag til hvordan cruisenzeringen
selv kan bidra til & forbedre sin beredskap. Cruiseutvalget skal levere sin innstilling innen 19. desember 2021.

For & kunne videre evaluere mulige tiltak vil cruiseutvalget ha en oversikt over dagens cruiseflate i norske farvann, samt
sannsynlig utvikling i trafikk og flate i arene fremover. Kystverket har, etter mandat fra cruiseutvalget, bedt DNV utarbeide
en oversikt over dagens cruisetrafikk, samt skissere fremtidige utviklingstrekk. Oversikten vil inngd som en del av
grunnlaget for cruiseutvalgets dreftinger av beredskapsmessige utfordringer som cruisetrafikken bringer med seg.

Rapporten er strukturert basert pa falgende metodiske tilnaerming:

Kartlegging av eksisterende cruiseflate

Kartlegging av fremtidig cruiseflate og faktorer som kan pavirke cruisetrafikken i Norge
Kartlegging av eksisterende og fremtidige fremdriftsi@sninger og klassenotasjoner for cruiseskip
Utarbeiding av ulike fremtidsscenarioer for cruisetrafikk i Norge mot 2040

o K~ D=

Utarbeiding av prognoser for de ulike fremtidsscenarioene mot 2040

Innledningsvis i rapporten presenteres en generell oversikt over utviklingen av cruisetrafikken til Norge i arene 2010 til
2019, samt utvalgte egenskaper for cruiseflaten som har trafikkert norske farvann i arene 2017 til 2019.

Fra 2010 til 2019 er det er en gkning i bade antall unike cruiseskip og totalt antall anlgp til norske havner, med en liten
nedgang i 2015 og 2016. | 2010 ble det registrert 65 identifiserbare unike cruiseskip, mot 109 i 2019, i Norge. | 2010 var
det registrert 1 361 anlgp til norske havner, mens det i 2019 var registrert 2 593 anlgp. Denne gkningen tilsvarer nesten
en dobling av antall anlgp fra 2010 til 2019, og en arlig giennomsnittlig gkning i overkant av 7 prosent.

| perioden 2017 til 2019 ble det identifisert totalt 136 unike cruiseskip med ett eller flere anlap til norske havner. De fem
havnene/destinasjonene med flest cruiseanlgp i arene 2017 til 2019 er Bergen, Stavanger, Geiranger, Alesund og Flam.
Nesten 40 prosent av cruiseskipene hadde kapasitet til flere enn 3 000 personer ombord (POB). Av disse starste
cruiseskipene er om lag halvparten under 10 ar gamle, 88 prosent er under 20 ar, og ingen er eldre enn 30 ar.

Rapporten diskuterer og presenterer videre en mulig utvikling av fremtidig cruiseflate, bade globalt og nasjonalt, i lys av
eventuelle innvirkninger av covid-19-pandemien og fremtidig regulatorisk rammeverk, inkludert vedtatte og mulige norske
seaerkrav til cruisetrafikken.

Far covid-19-pandemien nadde ordreboken for nybygg sitt hgyeste niva noensinne, og de etablerte cruiseverftene i
Europa hadde fulle ordrebgker frem til 2025-2027. | begynnelsen av 2020-tallet var det ikke tilstrekkelig verftskapasitet til
a dekke rederienes behov. Nybyggaktiviteten har imidlertid blitt drastisk pavirket av pandemien, med kun fire ordrer
plassert i 2020, samtlige i januar. Clarksons Research anslar at nye ordrer pa kort sikt i all hovedsak vil vaere for mindre
skip. Pa lengre sikt forventes det derimot ikke at covid-19-pandemien vil ha like store innvirkninger. Per 27. desember
2020 bestod ordreboken av 113 cruiseskip frem til 2027, og det antas at nye bestillinger av cruiseskip vil gjenopptas etter
pandemien.

| lys av covid-19-pandemien ser man at ogsa 2021 vil veere et krevende ar for cruisenaringen. Deltagere og
cruiseindustrieksperter fra Kystverket, Sjgfartsdirektoratet og DNV som deltok i arbeidsmgte avholdt i mars 2021 mente
likevel at det ikke er noen indikasjoner pa at pandemien vil ha en langsiktig innvirkning pa cruisenzeringen, og at
ettersparsel etter cruise vil returnere til nivaet far pandemien.

Folgende generelle trender for cruiseindustrien globalt har blitt identifisert:
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Cruiseskipene blir starre - det er «keconomy of scale», skalafordeler, som i all hovedsak driver denne trenden.
Alternative drivstoffkilder - gkt bruk av LNG som drivstoff, spesielt for starre cruiseskip.
Revitaliseringsprosjekter — frem til 2020 ble det gjort betydelige investeringer i revitaliseringsprosjekter, bade for
a ivareta cruiseskipenes attraktivitet, men ogsa for a sikre en lang levetid eller forlenge denne. Det er en tendens
til endring i denne trenden, med feerre investeringer i levetidsforlengelse for de eldre skipene. Det vil likevel
gjores bade starre og mindre oppgraderinger av cruiseskipene i lgpet av deres levetid for & sikre attraktiviteten.

Miljgvennlige lgsninger - for bade eksisterende cruiseflate og nybygg er det et betydelig fokus pa utvikling av
mer miljgvennlige lgsninger om bord. Det er konsensus i industrien om at bade globale og lokale utslipp ma
reduseres, og CLIA" sin ambisjon er en karbonngytral cruiseflate i 2050.

Rapporten kartlegger og presenterer fremtidig regulatorisk rammeverk og norske szerkrav som kan pavirke cruisetrafikken
til Norge. Disse omhandler i all hovedsak seerkrav i verdensarvfjordene (Geirangerfjorden og Neaergyfjorden), og
tungoljeforbud pa Svalbard, samt en mulig utvidelse av verdensarvfjordkravene (NOx Niva-kravene) til grunnlinjen. De
vedtatte og mulige kravene til cruisetrafikk i Norge utgjer en del av grunnlaget for prognosefremskriving for ulike
fremtidsscenarioer.

Dagens og mulige fremtidig fremdriftsmaskineri for cruiseskipene blir introdusert og presentert pa et overordnet niva, med
hovedvekt pa nye alternative energikilder/drivstoffteknologier. | maritim sektor og blant motorleveranderer er det mye
fokus pa utvikling av «dual-fuel» motorer, slik at det skal veere enkelt & kunne ga over til et fremtidig nullutslippsdrivstoff
nar dette er tilgjengelig. LNG blir ofte betraktet som et steg mot dekarbonisering i fremtiden, og kan veere en viktig
brobygger for & kunne fase inn, for eksempel, karbonngytral flytende biogass (LBG) i fremtiden, da dette kan erstatte LNG
uten tekniske tilpasninger. Selv om LNG-drift kun gir moderate CO-reduksjoner er det en Igsning for & imgtekomme NOx
Tier lll-kravene som vil veere gjeldende i verdensarvfijordene fra 2025. Andre drivstoffteknologier og
stremforsyningslasninger som diskuteres i rapporten er elektrisk drift av skip, hydrogen, ammoniakk, metanol, biodrivstoff
og karbonbasert elektrodrivstoff.

Avslutningsvis presenteres tre fremtidsscenarioer for utvikling av cruisetrafikk i norske farvann.

1. Referansescenario; basert pa identifiserte iverksatte og vedtatte internasjonale og saernorske reguleringer.
2. NOx Niva-krav til grunnlinjen; basert pa en utvidelse av NOx -kravene i verdensarvfjordene til grunnlinjen.

3. Karbonngytralt; basert pa et scenario hvor kun karbonngytrale drivstoff kan benyttes for seilas i norske farvann.

Referansescenarioet deles inn i to alternativer, da det er en viss usikkerhet rundt hvorvidt de strenge kravene i
verdensarvfjordene vil pavirke cruisetrafikken totalt sett. | det forste alternativet, Referansescenario 1a), antas det at
cruiseskipene vil finne alternative destinasjoner a seile til (typisk andre vestlandsfjorder) eller alternativer lgsninger for &
frakte passasjerer inn i verdensarvfjordene. Da vil man ikke se noen nedgang i cruisetrafikken i arene som kommer, men
en jevn gkning av antall cruiseskip til Norge basert pa en konstant andel av en voksende global cruiseflate. | det andre
alternativet, Referansescenario 1b), antas det at Norge som destinasjon vil bli mindre attraktiv dersom verdensarvfjordene
blir utilgjengelige, og man vil ha omtrent 30 prosent reduksjon i cruiseskip til Norge sammenlignet med utviklingen gitt ved
en konstant andel av en voksende cruiseflate globalt.

| scenario 2, NOX Niva -krav til grunnlinjen, forventes det en nedgang i cruisetrafikken sammenlignet med dagens niva,
da det kun er en viss andel av den globale cruiseflaten som kan oppfylle NOX Niva lll-kravene. Denne andelen vil allikevel
oke etter hvert som det leveres nye cruiseskip, slik at den tilgjengelige globale cruisefldten som oppfyller de gitte kravene
vokser, og man vil se en gradvis gkning av cruisetrafikk i Norge mot 2040. | dette scenarioet er det antatt at en konstant
andel av den tilgjengelige globale cruiseflaten i hver POB-kategori vil anlgpe norske havner. Denne prosentandelen er
beregnet basert pa antall cruiseskip til Norge i 2019 i hver POB-kategori sammenlignet med den globale cruiseflaten i

" Cruise Lines International Association (CLIA) er den starste bransjeorganisasjonen for cruiseindustrien, og bestar av medlemmer fra over 50 cruiseaktarer som
representerer mer enn 95 prosent av den globale cruisekapasiteten. CLIA publiserer blant annet statistikk og fremtidsutsikter for cruiseindustrien globalt.
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2019 i hver POB-kategori. Gitt disse antagelsene er det estimert at cruisetrafikken i Norge er tilbake pa et tilsvarende niva
som i 2019, omtrent i 2035.

| det siste scenarioet, Karbonnaytralt, tillates det kun cruiseskip som benytter karbonngytralt, eller neer ngytralt, drivstoff.
Dette scenariet avhenger av fremtidige regulatoriske rammeverk, tilgjengelighet og volum (i.e. infrastruktur), samt pris, pa
drivstoff i denne kategorien. Det antas at cruisetrafikken til Norge ville stoppet opp dersom krav til karbonngytralitet skulle
ha blitt innfert med umiddelbar virkning. Det estimeres at trafikken ville begynt a ta seg opp igjen fra og med rundt 2025,
i takt med gkt tilgjengelighet og redusert pris pa denne typen drivstoff.

Det er vanskelig a si noe sikkert om hvilke av fremtidsscenarioene som er mest sannsynlig, men basert pa diskusjon i
arbeidsmgtet avholdt i mars og i lys av fokus pa klimatiltak i dag, antar man at det vil komme ytterligere miljgkrav til
cruisetrafikken i Norge. Basert pa innspill i arbeidsmatet virker et sannsynlig fremtidsscenario per i dag & veere en utvidelse
av NOx Niva-kravene til grunnlinjen, altsa Scenario 2 presentert i denne rapporten. | rapporten er det i dette scenarioet
lagt til grunn at Niva I-kravene innfgres fra 2023, Niva lI-kravene fra 2026, og Niva lll-kravene fra 2030, men det er ogsa
usikkerhet rundt disse tallene.

Prognoser for antall cruiseskip som vil operere i Norge og anlgpe norske destinasjoner mot 2040 er vist i Figur 1.
Utviklingslinjer for hvert scenario er vist sammen med utviklingen av antall skip i den globale cruiseflaten. Prognoser for
antall anlgp til norske havner for hvert scenario er vist i Figur 2. | rapporten presenterer ogsa utvikling i cruisetrafikk for
hver POB-kategori.

Antall cruiseskip mot 2040
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Figur 1 Antall cruiseskip til Norge for fremtidsscenarioene, samt antall skip i global cruiseflate frem til 2040.
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Antall cruiseanlgp til Norge mot 2040
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Figur 2 Antall cruiseanlgp til norske havner for alle fremtidsscenarioer.
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1 INTRODUKSJON

1.1 Bakgrunn

Regjeringen oppnevnte i juni 2020 et utvalg (heretter referert til som «cruiseutvalget») for & vurdere sjgsikkerhets- og
beredskapsmessige utfordringer knyttet til cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensede havomrader.? Cruiseutvalget skal
blant annet kartlegge evne til & koordinere og handtere alvorlige hendelser med cruiseskip, inkludert & handtere et stort
antall evakuerte personer. | arbeidet skal det spesielt legges vekt pa risikoreduserende tiltak og forslag til hvordan
cruisenaeringen selv kan bidra til & forbedre sin beredskap. Cruiseutvalget skal levere sin innstilling innen 19. desember
2021.

Oppnevningen av cruiseutvalget kom i etterkant av hendelsen med Viking Sky pa Hustadvika i mars 2019, samt fordi det
observeres at cruiseoperatgrene har «strukket» sesongen mer de siste arene. Kystverket bestilte i 2019 en rapport fra
DNV som sa pa tilleggsrisiko ved cruiseoperasjoner utenom sommersesongen /3/. Videre tok rapporten for seg potensielle
tiltak som kunne gjennomfares for a gjere disse operasjonene sikrere.

For a kunne videre evaluere mulige tiltak vil cruiseutvalget ha en oversikt over dagens cruiseflate i norske farvann, samt
sannsynlig utvikling i trafikk og flate i arene fremover. Kystverket har, etter mandat fra cruiseutvalget, bedt DNV utarbeide
en oversikt over dagens cruisetrafikk, samt skissere fremtidige utviklingstrekk. Denne oversikten er beskrevet i denne
rapporten. Oversikten vil innga som en del av grunnlaget for cruiseutvalgets drgftinger av beredskapsmessige utfordringer
som cruisetrafikken bringer med seg.

DNV har tidligere, i samarbeid med Menon, utarbeidet prognoser for Kystverket for fremtidig cruisetrafikk i norske farvann.
Den siste prognosen ble levert i januar 2020, og sa pa flere scenarioer for utviklingen frem mot 2060 i lys av foreslatte
regulatoriske og kapasitetsmessige begrensninger i havnene /6/. Prognosene presentert i denne rapporten er i hgy grad
basert pa prognosene fra januar 2020, men justert basert pa ny informasjon. Prognosene er ogsa brutt ned til ulike
stagrrelseskategorier (relatert til kapasitet for antall personer ombord) som anses relevant ut ifra et beredskapsperspektiv.

1.2 Avgrensinger i rapporten

| denne rapporten vil «cruiseskip» benyttes om passasjerskip kategorisert under Statcode 3 5-skipstype som
«Passasjer/Cruise», i samsvar med definisjonen som benyttes i Kystverkets «Kystdatahuset». | denne skipstypen
inkluderes ikke passasjerskip som gar i rute, deriblant Kystruten, Oslo-Kiel ruten og Larvik-Hirtshals ruten, og lignende,
og disse skipene samt deres operasjonsmgnster er derfor ikke beskrevet i denne rapporten. Videre kan det vaere mindre
og eldre skip som har andre Statcode 5-skipstypekategorier som ogsa faller utenfor nevnte definisjon pa cruiseskip i
denne rapporten, eksempelvis mindre ekspedisjonsskip som trafikkerer farvannet rundt Svalbard. For a fa en komplett
oversikt over ekspedisjonssegmentet kan det vaere hensiktsmessig & gjgre videre studier pa dette.

1.3 Forkortelser, begreper og definisjoner
1.3.1 Forkortelser

AIS Automatic Identification System

BT Bruttotonn

CCS Carbon Capture and Storage (karbonfangst og lagring)
CLIA Cruise Lines International Association

DP Dynamisk posisjonering

2 https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/regjeringens-cruiseutvalg-er-klart/id27 14984/

3 Statcode 5 skipstypekoding er en standard metode i industrien for kategorisering av skip, som tilrettelegger for uttrekk av skipstypestatistikk. Kodesystemet er
utviklet av IHS Markit og godkjent av IMO. Oversikt over skipstypekodingen finnes her: https://cdn.ihs.com/www/pdf/Statcode-Shiptype-Coding-System.pdf
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ECA
IMO
MMSI
NOx
PAX
POB
RP
SCR
SOLAS
SOx
SRtP

Emission Control Area (lavutslippsomrade)
International Maritime Organisation
Maritime Mobile Service Identity
Nitrogenoksider

Passasjerer

Personer ombord

Redundant propulsjon

Selective Catalytic Reduction
Safety of Life at Sea (Convention)
Svoveloksider

Safe Return to Port

1.3.2 Begreper og definisjoner

AIS

Blackout

BT

CLIA

Cruiseskip

Cruise Norway

DP

ECA

IGF koden

Klassenotasjon

AIS er et automatisk identifikasjonssystem som er innfgrt av FNs sjgfartsorganisasjon IMO for & gke

sikkerheten for skip og miljg, og forbedre regulering og overvaking av skipstrafikk. Fartgy over en viss
starrelse er ved internasjonal lovgivning palagt & bruke AlS-utstyr under seilas. AIS transpondere ombord
i skip sender ut informasjon om skipets identitet, posisjon, fart og kurs. Disse opplysningene fanges opp
av Kystverkets landbaserte AlS-kjede, AIS Norge, som bestar av 50 basestasjoner langs kysten, og av

AlS-satellittene AlSSat-1 og AlSSat-2.

Blackout ombord skip kan defineres som et scenario der skipet opplever et plutselig tap av strem i dets
hovedstremforsyningssystem. For skip med diesel- eller gasselektrisk fremdriftssystem vil en blackout

fare til tap av fremdrift og styringsevne. Fremdrift og styringsevnen vil da veere tapt frem til skipets
«stand-by» generator(er) er startet, strem forsynes til skipets hovedstremforsyningssystem, og
fremdriftsmaskineriet er koblet til igjen.

Bruttotonn er et volummal for & beregne et skips sterrelse. Bruttotonn er totalvolumet av alle lukkede rom

som er i bruk pa et skip.

Cruise Lines International Association (CLIA) er den starste bransjeorganisasjonen for cruiseindustrien,
og bestar av medlemmer fra over 50 cruiseakterer som representerer mer enn 95 prosent av den globale
cruisekapasiteten. CLIA publiserer blant annet statistikk og fremtidsutsikter for cruiseindustrien globalt.

Samlebetegnelse for passasjerskip (skip med flere enn 12 passasjerer ombord iht. SOLAS) som tilbyr

konkret turprogram og som har lugarkapasitet til mange eller samtlige av passasjerene, samt
passasjerskip som gar i fast helarsrute med transport av passasjerer og last, og som i tillegg tilbyr
cruiselignende reiser med minst én overnatting om bord. | denne rapporten benyttes Cruiseskip om
skipene som er definert iht. Statcode 5-skipstype «Passenger/cruise».

Cruise Norway er et aksjeselskap eid av norske cruisehavner, destinasjonsselskaper, attraksjoner og

leverandgrer til cruiseindustrien i Norge. Selskapets hovedformal er & markedsfere Norge som
cruisedestinasjon. Selskapet bearbeider ogsa cruisetrafikktall fra hvert enkelt havnedistrikt til arlige
statistikker over antall anlgp og antall passasjerer ombord pa skipene for hver cruisehavn. /11/

En metode for & holde skip og andre flytende mobile enheter i samme posisjon over havbunnen uten
bruk av anker, men ved hjelp av fartayets egne propeller.

Emission Control Area (lavutslippsomrade) er spesielt sarbare omrader definert i MARPOL Annex VI

hvor saeregne krav (Niva lll krav) for utslipp til luft gjelder. Niva Ill kravene setter restriksjoner for utslipp

av svoveloksider, nitrogenoksider og/eller partikler.

IGF koden, The International Code of Safety for Ships using Gases or other Low-flashpoint Fuels (IGF
Code), er en internasjonal standard for skip som opererer med gass eller «low flashpoint liquids» (veeske

med lavt flammepunkt) som drivstoff.

Alle klasseselskap for skip har sin egen klassebetegnelse i form av et «merke» eller symbol. Dette

symbolet er pafort alle klassepapirer og sertifikater. Symbolet fungerer som en form for kvalitetsstempel,

som forteller at fartoyet tilfredsstiller de krav til styrke og sikkerhet som er definert i selskapets regler.

Videre finnes det en rekke tilleggsnotasjoner relatert til skipstyper, fremdriftsmaskineri, last og utstyr, mm.
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Klasseselskap

MARPOL Niva |, Il og 1l

MMSI
Passasjerkapasitet

POB-kapasitet

RP

SafeSeaNet

SCR

Cruiseutvalget

Verdensarvfjordene

Klasseselskap er en forkortelse for skipsklassifiseringsselskap, og er et uavhengig, privat kontrollorgan
for fartgyer. Klasseselskap godkjenner fartayskonstruksjoner og farer tilsyn med bygging og drift.
Klasseselskapene er ogsa delegert en rekke inspeksjonsoppgaver fra flaggstatens myndigheter.

De ulike nivaene som definert i MARPOL Vedlegg VI setter grenseverdier for utslipp av nitrogenoksider
(beregnet som totalvekten av NO2-utslipp) til luft fra dieselmotorer basert pa motorens nominelle turtall
(veivakselens omdreininger per minutt). For grenseverdier og utdypende forklaring henvises det til
MARPOL Annex VI. Merk at kravene ikke gjelder utslipp som er ngdvendig av hensyn til skipets sikkerhet
eller for a redde liv til sj@s.

MMSI er en tallkode som identifiserer maritime fartgy. Nummeret tildeles samtidig med radiokallesignalet
til fartgyet, og kan, i motsetning til skipets IMO-nummer, variere over tid.

Passasjerkapasitet brukes i denne rapporten som en betegnelse pa det totale antall passasjer som
cruiseskipene kan ha ombord, altsd maks antall mulige passasjerer.

POB-kapasiteten brukes i denne rapporten som en betegnelse pa det totale antall personer som kan
finnes ombord cruiseskipene, altsd maks antall mulige personer ombord. POB-kapasiteten finnes ved a
summere passasjerkapasiteten og mannskapskapasiteten.

Redundant Propulsjon. En klassenotasjon som skal sikre at fremdriftsmaskineri og styresystemer forblir
operasjonelle, eller til en viss grad gjenopprettes, ved en enkeltfeil. RP-notasjonen kommer i forskjellige
nivaer som beskriver graden av systemredundans. Notasjonen gker sikkerhet for skipet, siden den per
definisjon gker tilgjengeligheten til systemene for fremdriftsmaskineri og styrefunksjoner.

SafeSeaNet Norway er en nasjonal meldeportal der skipsfarten sender pliktige ankomst- og
avgangsopplysninger til norske myndigheter og havner. Informasjonen som rapporteres inn fra
skipsfarten via meldingssystemet blir videreformidlet automatisk til nasjonale myndigheter som
Kystverket, Sjafartsdirektoratet, Politiet, Tolletaten og Forsvaret.

Selective Catalytic Reduction. Teknologi som reduserer utslipp av NOx i forbrenningsprosessen med
opptil 95% ved hjelp av en katalysator og kan dermed bidra til & oppfylle fremtidige NOx Niva Ill-krav.

Det regjeringsoppnevnte utvalget, hvis mandat er & vurdere sjgsikkerhets- og beredskapsmessige
utfordringer knyttet til cruisetrafikk i Norges farvann og tilgrensede havomrader. Cruiseutvalget skal blant
annet kartlegge evne til & koordinere og handtere alvorlige hendelser med cruiseskip, inkludert &
handtere evakuerte personer.

De to fjordomradene Geirangerfjord-omradet (Geirangerfjorden, Sunnylvsfiorden og Tafjorden) og
Nazergyfjord-omradet (Neergyfjorden, Aurlandsfjorden) med status som verdensarvomrader.
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2 METODE

Metoden som er benyttet for & utvikle de scenariobaserte prognosene er skissert i figuren under og pafglgende
beskrevet i detalj.

Steg 2:
Kartlegge fremtidig

Steg 3:

Kartlegge
eksisterende og

Steg 1:
Kartlegge

Steg 5:
Utarbeide

Steg 4:

Utarbeide fremtids-
scenarioer for
cruisetrafikk i Norge

cruiseflate og
faktorer som kan
pavirke cruise i
Norge

eksisterende
cruiseflate, globalt
og i Norge

prognoser for de
ulike fremtids-
scenarioene

fremtidig fremdrifts-
Igsninger og klasse-
notasjoner

Figur 2-1 Flytskjema for fremgangsmate.

2.1 Steg 1: Kartlegge eksisterende cruiseflate

Kystverkets «Kystdatahuset» er benyttet som datagrunnlag for denne rapporten. For & identifisere skipene, samt deres
egenskaper, og danne et bilde av flatekomposisjonen er informasjonen fra Kystdatahuset koblet sammen med statisk
skipsdata* fra IHS Markit sin farteysdatabase. Cruise Norway sine statistikker er benyttet som supplerende informasjon
for anlgpstall til de ulike cruisehavnene i Norge.

Den globale cruiseflaten er beskrevet pa et overordnet niva, mens detaljerte egenskaper er presentert for de cruiseskipene
som har hatt ett eller flere anlap til norske havner i perioden 2017 til 2019.

Den identifiserte cruiseflaten i Norge er kategorisert i henhold til felgende kriterier og kapabiliteter:
= Passasjerkapasitet og POB-kapasitet (personer ombord-kapasitet)
=  Skipsstarrelser (lengde og bruttotonnasje)

=  Skipets alder (byggear)
Skipene er videre delt inn i klasser etter POB:
A. POB > 3000
B. POB 1500-3000
C. POB 500-1500
D. POB 50-500
E. POB<50

Data fra Kystdatahuset og Cruise Norway ble videre benyttet til & beskrive cruiseskipenes operasjons- og anlgpsmeanster
i norske farvann.

Direkte innvirkning av covid-19-pandemien pa cruisenaeringen er diskutert og presentert kort.

4 Skipskarakteristikker, som for eksempel: MMSI-nummer, IMO-nummer, skipstype, lengde, bredde, dybde, osv.
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2.2 Steg 2: Kartlegge fremtidig cruiseflate og faktorer som kan pavirke
cruisetrafikken i Norge

Cruise Industry News sin oversikt over cruiseordreboken frem til 2027 er benyttet for & beskrive videre utvikling i den
globale cruiseflaten. Egenskaper som lengde, BT, passasjerkapasitet er kartlagt basert pa tilgjengelig informasjon.

De regulatoriske endringene pa miljgsiden som er tradt i kraft og som kan komme fremover mot 2040 er kartlagt og
beskrevet i Steg 2. Disse legger grunnlag for identifikasjon av mulige fremtidsscenarioer i Steg 4. Eksisterende og
fremtidig regelverk danner ogsa noe av grunnlaget for & beskrive mulig fremtidig operasjons- og anlgpsmeanster for
cruiseskipene, sammen med generelle trender.

De generelle globale og nasjonale cruisetrendene, samt faktorer og regelverk som kan innvirke pa cruisetrafikken i Norge
mot 2040, har blitt vurdert i et arbeidsmgte med Sjefartsdirektoratet, Kystverket og DNV. Arbeidsmegtet ble gjennomfart
digitalt den 3. mars 2021 med deltagere listet i Tabell 2-1.

Tabell 2-1 Deltagere i workshop 3. mars 2021.

Navn Bedrift Rolle/stilling

Trond Langemyr Kystverket Prosjektleder Kystverket

Hans Morten Midtsand Kystverket Losinspektar i Kystverket

Kolbjern Berge Sjofartsdirektoratet Prosjekter for alternative drivstoff

Jan Reinert Vestvik Sjofartsdirektoratet Senioringenigr - passasjerskip

Helge Hermundsgard DNV Business Development Manager Cruise
Christine Krugerud DNV Prosjektleder og workshop-fasilitator

Odin Dypdalen Kjeervik DNV Prosjektmedarbeider og referent i workshop

2.3 Steg 3: Kartlegge eksisterende og fremtidige fremdriftslgsninger og
klassenotasjoner for cruiseskip

Clarksons Research og IHS Markit, ble benyttet for & identifisere eksisterende fremdriftsiasninger for cruiseskipene,
begrenset til type fremdriftsmaskineri. Eksisterende fremdriftsl@sninger som anvendes pa cruiseskipene i dag, inkludert
Kystruteskipene, er presentert.

Videre ble DNV GLs Energy Transition Outlook, Maritime Forecast to 2050 /4/ og Alternative Fuels Insight-plattform /14/
benyttet til & identifisere hvilke mulige fremdriftsl@sninger og ny teknologi som kan vaere aktuelle for skip i fremtiden, i lys
av gkende fokus pa miljg og dekarbonisering. Med ny teknologi menes i denne sammenhengen alternative energikilder
(alternativt til konvensjonell dieseldrevet fremdrift) som batteri, LNG, hydrogen og lignende. De nye teknologiene ble
diskutert i arbeidsmgtet den 3. mars, samt hvilke av disse som kan vaere aktuelle for cruiseskip i fremtiden.

Aktuelle klassenotasjoner (pakrevde og frivillige) og internasjonale krav for passasjerskip som kan veere relevante med
hensyn til blackout-risikoen er kort beskrevet. Her er det tatt utgangspunkt i DNV sine klasseregler. Krav om «Safe Return
to Port» (SRtP) er kartlagt for den eksisterende cruiseflaten.

2.4 Steg 4: Utarbeide fremtidsscenarioer for cruisetrafikk i Norge

Basert pa arbeidet i steg 1, 2 og 3, er det skissert ulike fremtidsscenarioer for cruisetrafikk i Norge. Disse scenarioene ble
utviklet med grunnlag i DNV sin rapport fra 2020 /6/, og modifisert for & ta hgyde for nye regulativer eller ny informasjon.
Fremtidsscenarioene ble validert og diskutert i arbeidsmeatet den 3. mars. Her ble det ogséa vurdert fremtidig operasjons-
og anlgpsmenster i norske farvann, samt cruiseflatens egenskaper, i de ulike scenarioene.
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2.5 Steg 5: Utarbeide prognoser for ulike scenarioer

Prognosene for framtidig utvikling av cruisetrafikken i Norge frem mot 2040 er basert p& scenarioene som skissert i Steg 4,
samt ordrebgker, cruiseskipenes levetid, nybyggsbehov og nybyggskapasitet. Cruise Industry News sin ordrebok /9/ er
benyttet i dette prosjektet, som nevnt i Steg 2.

Det er utarbeidet en basisprognose (Referansescenarioet) som baserer seg pa dagens situasjon (2019-situasjonen),
inkludert vedtatte og implementerte regulativer. Det er i tillegg utarbeidet to alternative fremtidsscenarioer med bakgrunn
i innspill og diskusjon fra workshopen.

Alle antagelser som ligger til grunn for de presenterte prognosene er beskrevet i kapittel 7.
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3 DAGENS CRUISEFLATE

Dette kapittelet gir en generell beskrivelse av cruiseflaten i dag. Flaten som trafikkerer norske farvann i dag (med

referansear 2019), er presentert i detalj.

3.1 Generelt om dagens globale cruisemarked og -flate

Cruisemarkedet har lenge veert i sterk vekst globalt, og har de siste arene hatt en arlig vekst pa 5-7 prosent, se ogsa Figur

3-4. Far covid-19-pandemien i 2020 var det forventet en arlig vekst pa 5-6 prosent i arene fremover. /6/

| begynnelsen av 2021 besto den globale cruiseflaten av rundt 420 skip®, med en gjennomsnittsalder pa om lag 21 ar.
Markedet domineres av de fire store aktgrene Royal Caribbean Cruises Ltd., Carnival Corporation, Norwegian Cruise Line
Holdings, og MSC Crociere SpA. For disse aktgrene er den gjennomsnittlige alderen pa flaten mellom 10 og 16 ar.

| Figur 3-1 og Figur 3-2 er henholdsvis aldersfordelingen og tonnasjefordelingen for den globale cruiseflaten, for cruiseskip
over 1 000 BT per 1. januar 2021, presentert. Data for global cruiseflate er hentet fra IHS Markit for alle skip med Statcode
5-skipstype «Passenger / cruise». Dette vil si at passasjerskip som gar i rute, som for eksempel Kystrutetrafikken i Norge,

ikke er inkludert.

Aldersfordeling Tonnasjefordeling
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Figur 3-1 Aldersfordeling for global cruiseflate (ekskl. Figur 3-2 Tonnasjefordeling for global cruiseflate

skip under 1 000 BT). (ekskl. skip under 1 000 BT).

5 Ekskludert skip mindre enn 1000 BT. Inkludert skip under 1000 BT er tallet rundt 600.
6 20,6 ar for skip sterre enn 1000 BT, mens gjennomsnittsalder for alle cruiseskip (inkl. de mindre enn 1000 BT) er omtrent 25 ar.
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Figur 3-1 viser at litt over halvparten av cruiseflaten er under 20 ar. Aldersgruppen 0-10 ar utgjer tii sammen rundt 28
prosent, mens skip eldre enn 30 ar utgjegr 25 prosent av den globale flaten. Aldersfordeling for den delen av cruiseflaten

som har anlgpt norske havner de siste arene er presentert i kapittel 3.2.

Cruise Lines International Association (CLIA) er den sterste bransjeorganisasjonen for cruiseindustrien, og bestar av
medlemmer fra over 50 cruiseaktgrer som representerer mer enn 95 prosent av den globale cruisekapasiteten. CLIA
publiserer blant annet statistikk og fremtidsutsikter for cruiseindustrien globalt. | deres 2019 Global Market Report /10/
presenteres markedsdata globalt for aret 2019, deriblant en oversikt over de mest attraktive cruisedestinasjonene mailt i
antall passasjerer og utvikling i cruisepassasjer globalt i perioden 2009 til 2019, som vist i Figur 3-3. | denne oversikten
ser man at det er destinasjonene i Karibia/Bahamas/Bermuda som har hatt hgyest passasjervolum i 2019, fulgt av Asia
og Kina, Sentral- og Vest-Middelhavet og Nord-Europa. | Figur 3-4 vises det en kraftig gkning av cruisepassasjerer globalt
fra 2009 til 2019, med nesten 30 millioner cruisepassasjerer globalt i 2019.

Passasjervolum til destinasjoner

Karibia/Bahamas/Bermuda [N 11 982,6
Asia & Kina N 39774
Sentral- og Vest-Middelhavet [N 3 211,0
Nord-Europa [l 1 707,8
@st-Middelhavet M 1 226,0
Alaska I 12154
Australia/New Zealand/Stillehavet Il 1177,7
Nord-Amerikas Vestkyst/Mexico/California/Stillehavskysten Il 1 164,9
Panamakanalen/Sgr-Amerika [l 807,1
Baltiske omrader Ml 593,6
Afrika/Midtesten Il 5154
496,5

Kanarigyene

303,7

|
Transatlantisk & verdenscruise W 392,8
Annet W
|

Canada/New England 301,7
Hawaii 0 2431

Ekspedisjonsdestinasjoner I 186,9

0,0 2000,0 4000,0 6000,0 8000,010000,012 000,014 000,0
Antall passasjerer (i tusen)

Figur 3-3 Passasjervolum til destinasjoner (gitt i tusen) for destinasjoner med minst 4 000 passasjerer per
destinasjon. Kilde: CLIA 2019 Global Market Report
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Antall cruisepassasjerer i millioner

2019

2018

2017 I 26,7
2016

2015 | 23,1
2014 | ——— 22,3
2013 I 21,3
20712 | 20,9

2011 I 20,5

2010 | ——— 19,1

2009 I 17,8

Figur 3-4 CLIA Cruisepassasjer (i millioner) fra 2009 til 2019. Kilde: CLIA 2019 Global Market Report

3.1.1 Effekt av pandemien pa dagens cruisemarked

Cruisesektoren er den delen av shippingsektoren som har kommet darligst ut av covid-19-pandemien i 2020. Fra og med
andre kvartal i 2020 neermest forsvant cruiseoperatgrenes inntekter, og en rekke cruiseredere og -operatgrer stod overfor
kraftige finansielle tap.

Mange av cruiseoperatgrene har utviklet nye retningslinjer for & sikre helsevern ombord pa skipene nar de far gjenoppta
operasjon igjen. Noen av disse retningslinjene inkluderer covid-19-testing av bdde mannskap og passasjerer for
ombordstigning, pabud om bruk av munnbind, sosial distansering, lufthandtering og ventilasjonsstrategier, samt okt
medisinsk kapasitet ombord.

Covid-19-pandemien har ogsa fert til at flere av rederiene har kvittet seg med deler av flaten sin, og antallet cruiseskip
som blir solgt til opphugging har gkt i Iapet av 2020 sammenlignet med tidligere ar. | Igpet av 2020 ble 15 cruiseskip,
tilsvarende om lag 800 000 BT, solgt til opphugging’. Dette er det hayeste tallet for arlig opphugging av cruiseskip
noensinne, og Clarksons Research estimerer en tilsvarende opphuggingsrate ogsa i 2021. Til sammenligning ble mindre
enn 200 000 BT solgt til opphugging arlig i perioden 2012-2019.

Tall fra Clarksons Research viser en svakt nedadgaende trend i gjennomsnittsalder pa cruiseskip som har blitt solgt til
opphugging siden 2005, se Figur 3-5. | 2020 var gjennomsnittsalderen pa de 15 skipene som ble solgt til opphugging var
33,54ar.

7 Clarksons Research (2020). World Shipyard Monitor Vol 28 No 2 February 2021.
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Antall cruiseskip solgt for opphugging
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Figur 3-5 Antall cruiseskip solgt til opphugging mellom 2005-2020, inkludert gijennomsnittsalder. Kilde:
Clarksons Research.

I lgpet av 2020 har det ogsa i skende grad blitt gjiennomfart opphugging av relativt nyoppussede cruiseskip sammenlignet

med tidligere ar. Dette illustreres i Figur 3-6, som viser flere cruiseskip til opphugging i Aliaga, Tyrkia. Til hgyre kan man
se 268-meter lange MS «Sovereign» (bygd 1987) og s@sterskipet «Monarch of the Seas» (bygd 1991). Til venstre ligger
de tre cruiseskipene «Carnival Imagination» (bygd 1995), «Carnival Inspiration» (bygd 1996) og «Carnival Fantasy» (bygd
1990). De tre sistnevnte undergikk oppgraderinger sa sent som i 2016 og 20188.

Figur 3-6 Fem cruiseskip som til opphugging pé verftet i Aliaga i Tyrkia. Kilde: /2/

8 U.S. News & World Report Travel: https://travel.usnews.com/cruises/carnival-cruise-line-288/
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Etter den globale stansen av alle cruise i mars 2020, startet noen cruiseskip & seile igjen i deler av Europa, Asia, og Sar-
Stillehavet, i juli 2020. Fra juli til midten av desember 2020 var det i overkant av 200 cruiseseilaser globalt. Det var kun
registrert 22 cruiseskip over 1 000 BT med anlgp til norske havner i 2020.

3.2 Cruiseflaten i Norge

| dette kapittelet sees det spesifikt pa cruisetrafikken i Norge. Generelle historiske utviklingstrekk basert pa arbeidet utfert
av Transportgkonomisk Institutt (T@I) i 2018 /11/ presenteres kort. Videre sees det pa flatesammensetningen av
cruiseskip i dag. Her inkluderes den norske cruisetrafikken for de tre siste arene, frem til og med ar 2019. 2020 er ikke tatt
med pa grunn av at covid-19-pandemien har hatt saerskilte konsekvenser for cruiseneeringen.

Kystverkets datavarehus «Kystdatahuset» har blitt benyttet for & identifisere hvilke cruiseskip som anlgpte norske havner
i arene 2017 til 2019. Oversikt over cruiseskipenes anlgp til ulike havner er her basert pa innrapporterte meldinger til
SafeSeaNet for skip som er registrert med Statcode Niva 5 (skipstype) «Passenger/cruise». Kystdatahuset gir en oversikt
over skipenes MMSI-nummer og navn, samt antall anlgp til ulike havner per maned i de aktuelle arene.

MMSI-numrene fra Kystdatahuset er koblet med informasjonen for den globale cruiseflaten fra IHS Markit for & kartlegge
cruiseskipenes passasjerkapasitet, mannskapstall, leveringsdato og kjglstrekkdato, alder, lengde og bruttotonnasje. Det
presenteres utvalgte egenskaper for cruiseskipene som har anlgpt norske havner minst én gang i lapet av perioden 2017
til 2019, samt generelle utviklingstrender fra 2010 til 2019.

Merk at tallene som presenteres videre i dette kapittelet gjelder cruiseskip med antall bruttotonnasje over 1 000, med
mindre det eksplisitt beskrives at skip under 1 000 BT er inkludert.

3.2.1 Overordnet utvikling i cruisetrafikk til Norge i perioden 2010 til 2019

| 2019 var det registrert 121 cruiseskip med unike MMSI-nummer med anlgp til norske havner. Av disse fantes det
skipsinformasjon knyttet til MMSI-nummeret i IHS Markit for 114 skip, og 109 er stgrre enn 1 000 BT. For referanse bestod
verdensflaten i 2019 av omtrent 415 cruiseskip, noe som vil si at omtrent 26 prosent av den globale cruiseflaten hadde én
eller flere cruiseseilaser i Norge i 2019.

Siden 2010 har det i Kystdatahuset veert registrert totalt 229 cruiseskip med unike MMSI-nummer, hvorav 205 av disse
inngar i oversikten over den globale cruiseflaten fra IHS Markit for «passenger/cruise»-kategorien og 199 er over 1 000
BT. Avvikene kan skyldes at disse skipene er registrert i IHS Markit med en annen Statcode-skipstype, eller at MMSI-
nummer er skiftet og det ikke finnes informasjon pa det aktuelle MMSI-nummeret.

Figur 3-7 gir en oversikt over antall unike identifiserte cruiseskip per ar som har hatt ett eller flere anlgp til norske havner
i arene 2010 til 2019.

Antall unike cruiseskip i Norge fra 2010 til 2019
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Figur 3-7 Antall unike cruiseskip med ett eller flere anlgp til norske havner fra 2010 til 2019.
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Antall unike og identifiserte cruiseskip i hver av de definerte POB-kategorien for arene 2010 til 2019 er vist i Figur 3-8.

Antall unike cruiseskip per POB-kategori fra 2010 til 2019
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Figur 3-8 Antall unike cruiseskip som har anlgpt norske havner i perioden 2010 til 2019, fordelt p4 POB-
kategori.

Stolpediagrammet viser at det fra 2010 til 2019 har veert sterst gkning i antall cruiseskip i kategoriene POB > 3000, fra
23 unike cruiseskip i 2010 til 39 i 2019, og i POB 50-500, fra 9 i 2010 til 26 i 2019.

Videre presenteres utviklingen i gjennomsnittlig passasjerkapasitet i samme periode. TdI belyser i sin rapport fra 2018
/11/ trenden rundt gkende skipsstarrelser og gkende passasjerkapasitet. TGl har benyttet Cruise Norway og anlgpslister
fra havnevesenet i de enkelte havnedistriktene for & beregne gjennomsnittlig passasjerkapasitet per skip. Utviklingen i
gjennomsnittlig passasjerkapasitet fra ar 2010 til og med ar 2017 er hentet direkte fra T@I sin rapport, mens tallene for
2018 og 2019 er oppdatert/inkludert basert pa Cruise Norway sine tall for disse arene. Utviklingen i gjennomsnittlig
passasjerkapasitet er vist i Figur 3-9, for bade tall fra T&I/Cruise Norway (Tl / CN) og fra Kystdatahuset (KDH).

Gjennomsnittlig passasjerkapasitet 2010-2019
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Figur 3-9 Gjennomsnittlig passasjerkapasitet basert pa T@I sin rapport fra 2018 /11/ og Cruise Norway sine
statistikker, vist i bla stolper, samt basert pa Kystdatahuset, vist i grgnne stolper.
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Figur 3-9 viser avvik mellom tallene fra Kystdatahuset og Cruise Norway for gjennomsnittlig passasjerkapasitet. Det er
ogsa avvik i selve anlgpstallene mellom de to kildene, og dette diskuteres naermere i kapittel 3.3. En mulig feilkilde for
differansen i passasjerkapasitet er at Kystdatahuset registrerer alle anlgp for skip med Statcode 5 skipstype «Passenger
/ Cruisey, slik at eksempelvis mindre ekspedisjonsskip med anlgp til Longyearbyen og/eller Tromsg kan ha veert registrert
i Kystdatahuset, men ikke i Cruise Norway. Tilsvarende kan enkelte eldre cruiseskip som er registrert med Statcode 5-
type annet enn «Passenger/cruise» vaere inkludert i Cruise Norway sin oversikt, men ikke i Kystdatahuset. | tillegg er det
rundt ti skip registrert i Kystdatahuset som det ikke finnes informasjon om i uttrekket fra IHS Markit med anlgp i de ulike
arene. Dersom dette er fartgy med lavere passasjerkapasitet sammenlignet med det beregnede gjennomsnittet, ville dette
redusert passasjerkapasiteten beregnet fra Kystdatahuset mer i 2010 enn i 2019, da det totale antallet cruiseskip nesten
har doblet seg i denne perioden.

| figuren ser man en gkende trend i gjennomsnittlig passasjerkapasitet basert pa tallene fra T@Il/Cruise Norway, mens en
slik gkning ikke er like tydelig i tallene fra Kystdatahuset. De to ulike kildene har relativt korresponderende tall fra og med
ar 2015, mens det er et stgrre avvik i tidligere ar.

Det er ogsa viktig & merke seg at metodikken brukt for & beregne gjennomsnittlig passasjerkapasitet er ulik for de to
kildene. Gjennomsnittlig passasjerkapasitet fra Kystdatahuset sin statistikk er beregnet ved & summere
passasjerkapasiteten for de identifiserte cruiseskipene, for sa a dividere dette tallet med antall unike cruiseskip som har
passasjerkapasitet spesifisert i skipsinformasjonen fra IHS Markit. Fra Cruise Norway sin statistikk (T@I/CN tall for 2018
og 2019) er den gjennomsnittlige passasjerkapasiteten funnet ved a dividere totalt antall passasjerer (basert pa
passasjerkapasitet) til alle havner med totalt antall anlgp til alle havner.

3.2.2 Cruiseflaten i Norge i perioden 2017 til 2019

Totalt i arene 2017 til 2019 har det veert registrert 136 unike cruiseskip i Norge. Passasjerkapasiteten og POB-kapasiteten
for skipene som har anlgpt norske havner i denne perioden er vist i henholdsvis Figur 3-10 og Figur 3-11. POB-kapasiteten
er beregnet ved summering av passasjerkapasitet og mannskapstall.

Antall cruiseskip per passasjerkategori Antall cruiseskip per POB-kategori
Ukjent | 1 Ukient fij 3
Pax>3000 [N 2o
pos > 3000 | 51
Pax 1500-3000 [N °°
poB 1500-3000 [ 16
Pax 500-1500 | 7
PoB 500-1500 | 33

Pax 50-500 | o

Figur 3-10 Antall skip i hver passasjerkapasitets- Figur 3-11 Antall skip i hver POB-kapasitetskategori
kategori for cruiseskip som har anlgpt norske havner for cruiseskip som har anlgpt norske havner i
i perioden 2017 til 2019. perioden 2017 til 2019.

Figurene over viser at nesten 40 prosent av alle skip som har besgkt Norge i perioden har kapasitet til flere enn 3 000
personer ombord (POB), samt at nesten 50 prosent har kapasitet til 1 500 eller faerre personer. Dersom man ser pa
passasjerkapasiteten (Pax) separat, er det kun 21 prosent av cruiseskipene som har kapasitet til flere enn 3 000
passasjerer. Omtrent 56 prosent av alle skipene har passasjerkapasitet pa 1 500 eller mindre. Forskjellen mellom
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POB 1500-3000 og Pax 1500-3000, og tilsvarende mellom POB > 3000 og Pax > 3000, skyldes at flere av cruiseskipene
med passasjerkapasitet mellom 1 500 og 3 000 vil ha totalt flere enn 3 000 personer ombord nar mannskapet inkluderes.

Aldersfordelingen for de 136 cruiseskipene som har anlgpt norske havner i arene 2017 til 2019 er vist i Figur 3-12, mens
tonnasjefordelingen er presentert i Figur 3-13.

Aldersfordeling cruisekip i Norge 2017- Tonnasjefordeling cruiseskip i Norge 2017-
2019 2019
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100 000- 200 000.BT
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28 % 10 000- 50 000 BT

35 %

10-20 ar
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Figur 3-12 Prosentvis aldersfordeling av cruiseskipene Figur 3-13 Prosentvis tonnasjefordeling av
som har anlgpt norske havner i 2017 til 2019. cruiseskipene som har anlgpt norske havner i 2017 til
2019.

Figur 3-12 viser at 57 prosent av skipene er yngre enn 20 ar, og 36 prosent er 10 ar eller yngre, mens 21 prosent er eldre
enn 30 ar. Figur 3-13 viser videre at 35 prosent av den norske cruiseflaten har en bruttotonnasije i intervallet 10 000 til
50 000, mens 28 prosent var i kategorien 50 000 til 100 000 BT. Totalt 19 prosent hadde mindre enn 10 000 BT, og 18
prosent mer enn 100 000 BT (men mindre enn 200 000).

| Figur 3-14 er aldersfordelingen for cruiseskipene i hver POB-kategori presentert. Fra figuren er det tydelig at de eldste
skipene (eldre enn 30 ar) i all hovedsak faller innunder kategoriene POB 50-500 og POB 500-1500, med henholdsvis 15
skip og 9 skip. Cruiseskipene med POB-kapasitet pa 3000 eller flere personer har en overvekt av skip yngre enn 20 ar.
Av totalt 51 skip som havner i kategorien POB > 3000 er 24 skip 10 ar eller yngre, 21 skip er mellom 10 og 20 ar, mens
seks skip er mellom 20 og 30 ar gamle.
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Aldersfordeling for ulike POB-kategorier
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Figur 3-14 Aldersfordeling for de ulike POB-kategoriene for cruiseskip som har seilt i norske farvann i perioden

2017 til 2019.

Lengdefordelingen for cruiseskipene som har hatt én eller flere seilaser i Norge i perioden 2017 til 2019 er fremstilt i Figur
3-15, og aldersfordelingen innad i hver lengdekategori er presentert i Figur 3-16.

Cruiseskip fordelt pa lengde i Norge 2017- Aldersfordeling innad i hver lengdekategori
2019
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Figur 3-15 Oversikt over antall cruiseskip som har Figur 3-16 Aldersfordeling i hver lengdegruppe

veert i Norge i 2017 til 2019 fordelt pa lengdegrupper.  (100% innad i hver gruppe) for cruiseskip i Norge i
perioden 2017 til 2019.
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Omtrent 40 prosent av alle skipene (54 av 136) er mer enn 250 meter lange, og innad i denne lengdekategorien er i
underkant av halvparten yngre enn ti ar. Det har heller ikke veert registrert noen cruiseskip som bade er eldre enn 30 ar

og lenger enn 250 meter.

Korrelasjon mellom POB og lengden til de identifiserte cruiseskipene som har anlgpt norske havner i perioden 2017 til
2019 er vist i spredningsdiagrammet i Figur 3-17.
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Figur 3-17 POB-kapasitet plottet mot skipslengde for de identifiserte cruiseskipene som anlgpte norske havner i

perioden 2017 til 2019.
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3.3 Operasjons- og anlgpsmganster i Norge

Norge er en attraktiv destinasjon for cruise. Cruise i norske farvann forekommer i hovedsak pa sommerhalvaret. En
oversikt over norske cruisehavner er vist i Figur 3-18.
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Figur 3-18 Oversikt over Cruise Norway havner. Kilde: Cruise Manual
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Som beskrevet i TAI sin rapport fra 2018 /11/, gar hovedtyngden av cruise i norske farvann til Vestlandet og Nord-Norge.
Dette vises ogsa i oversikten over anlgp og antall passasjerer til norske havner fra Cruise Norway (/12/). De 15 mest
anlgpte havnene basert pa bade Cruise Norway og Kystdatahuset sin oversikt i arene 2017 til 2019 er presentert i
henholdsvis Figur 3-19 og Figur 3-20.

Antall cruiseanlgp 2017-2019 Cruise Norway

Antall cruiseanlgp 2017-2019 Kystdatahuset

307 284
Bergen 336 Bergen 327
327 321
181 160
Stavanger 186 Stavanger 182
234 226
Geirangerfjorden 181 . 162
133 110
Alesund -157 Alesund 151
173 164
142 110
Flam 154 Flam 142
158 142
101 102
Oslo 98 Hellesylt 113
124 140
101 2
Tromsg 109 Oslo 95
121 119
91 85
Olden/Loen 102 Tromsg 102
102 119
96 65
Nordkapp* 100 Longyearbyen 80
99 109
Hardangerfjorden 78 ) ) 78
g 'S I
91 79
Romsdalsfjorden** 113 Olden 84
89 82
57 63
Trondheim*** 85 Eidfjord 76
82 81
50 52
Kristiansand 58 Trondheim 76
53 78
43 25
Lofoten Leknes 54 Haugesund 53
50 50
36 47
Haugesund 46 Kristiansand 49
48 50

m2017 =2018 m2019

Figur 3-19 Oversikt over cruiseanlgp til de 15 mest
anlgpte havnene® i arene 2017 til 2019. Kilde: Cruise

Norway.

9 Nordkapp*: Nordkapp Honningsvag (2017 og 2019) / Nordkappregionen (2018)

Romsdalsfjorden**: Molde, Andalsnes og Eresfjord

Trondheim***: Inkluderer to anlgp til Trondheim Namsos i 2018

m2017 =2018 m2019

Figur 3-20 Oversikt over cruiseanlgp til de 15 mest
anlgpte havnene i arene 2017 til 2019 basert pa
Kystdatahuset (for 109 cruiseskip over 1 000 BT).
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Bergen ligger gverst pa listen med 307, 336 og 327 cruiseanlgp i henholdsvis 2017, 2018 og 2019 basert pa Cruise
Norway sin statistikk. Bergen er ogsa havnen registrert med flest snuhavnanlep; 31 i 2019. Det er videre i 2019 registrert
19 snuhavnanlegp i Tromsg, 7 i Trondheim, 4 i Oslo og 2 i Vik i Sogn. Med unntak av havnene nevnt her, starter og
avsluttes norgescruisene normalt i utenlandsk havn. Rene vestlandscruise utgjorde nesten to tredjedeler av alle cruise
med anlgp pa Vestlandet i 2017, og med det omtrent halvparten av alle cruise i Norge /19/.

Anlgpsinformasjonen som hentes fra Kystdatahuset baserer seg pa skipenes egen rapportering i SafeSeaNet, mens
Cruise Norway bearbeider cruisetrafikktall fra havnedistriktene /11/. Disse tallene avviker i relativt stor grad for et par
havner, og det er flere mindre havner med et fatall anlgp inkludert i Kystdatahuset sammenlignet med havnene fra Cruise
Norway. | Kystdatahuset er det rapportert totalt 2 593 (2 725 inkludert skip under 1 000 BT) cruiseanlgp for de 109
identifiserte unike cruiseskipene, mens Cruise Norway rapporterte totalt 2 262 anlgp i 2019. Tabell 3-1 gir en oversikt over
anlgpstallene i 2019 fra bade Kystdatahuset og Cruise Norway for de havnene som er inkludert i Cruise Norway sin
oversikt. Differansen i anlgp til de ulike havnene er beregnet som anlgp fra Kystdatahuset minus anlgp fra Cruise Norway.
Det finnes ingen offentlig tilgjengelig oversikt fra Cruise Norway over hvilke skip som har anlgpt de ulike havnene, mens
det i Kystdatahuset er oppgitt hvert anlgp for alle cruiseskip, og det er derfor vanskelig & sammenligne grunnlaget i de to
kildene.

Tabell 3-1 Anlgpstall for 2019 fra Kystdatahuset (KDH), for 109 identifiserte skip over 1000 BT, og Cruise
Norway (CN) for havnene (ref. 9) som er inkludert i Cruise Norway sin oversikt.

Anlgp Anlgp Anlgp Anlgp

Havn KDH CN Diff. Havn KDH CN Diff.
Alta 26 27 -1 Lofoten Leknes 44 50 -6
Arendal 9 15 -6 Lofoten Svolvaer 21 29 -8
Bergen 321 327 -6 Longyearbyen 109 23 86
Bodg 28 26 2 Lyngdal 8 8 0
Brgnngysund 13 17 -4 Mo i Rana 0 0 0
Farsund 1 2 -1 Narvik 18 20 -2
Flam 142 158 -16 Nordfjordeid 19 19 0
Fredrikstad 4 4 0 Nordkapp* 85 99 -14
Geirangerfjorden Geiranger 194 211 -17 Olden/Loen 90 102 -12
Geirangerfjorden Hellesylt 140 6 134 Oslo 119 124 -5
Gudvangen 10 5 5 Romsdalsfjorden** 82 89 -7
Hammerfest 19 18 1 Skjolden 11 14 -3
Hardangerfjorden Eidfjord 81 89 -8 Stavanger 226 234 -8
Hardangerfjorden Rosendal 15 17 -2 Telemark Kragero 6 7 -1
Hardangerfjorden Ulvik 3 3 0 Tromsg 119 121 -2
Harstad 3 3 0 Trondheim*** 78 82 -4
Haugesund 50 48 2 Vesteralen Sortland 7 7 0
Kalvag 0 0 0 Vik i Sogn 14 19 -5
Kristiansand 50 53 -3 Alesund 164 173 -9
Kristiansund 11 13 -2

Totalt 2340 2262 78

Fra tabellen ser man at de sterste avvikene mellom de to kildene er anlgp til Hellesylt i Geirangerfijorden og anlgp til
Longyearbyen (differansen er indikert med farget celle i tabellen). Med unntak av disse havnene, er det generelt et noe
lavere antall anlgp fra Kystdatahuset sammenlignet med Cruise Norway for havnene som inkluderes i Cruise Norway sin
oversikt. Dette kan skyldes at det kun fantes informasjon om 115 av 121 MMSI-nummer fra Kystdatahuset i IHS Markit

DNV - Rapportnr. 2021-0259, Rev. 0 — www.dnv.com Side 19



DNV

sin oversikt filtrert for Statcode 5-skipstype «passenger/cruise» for 2019, og at kun de 109 over 1 000 BT er inkludert i
oversikten. Det kan ogsa delvis skyldes at havnene ikke nadvendigvis benytter Statcode 5-skipstype «passenger/cruise»
for registrering av cruiseskipene som anlgper, slik at enkelte skip med for eksempel Statcode 5-skipstype «passenger
ship» registreres som cruiseskip (kan blant annet gjelde for eldre cruiseskip).

En naermere studie av anlgpstallene til Hellesylt og Geirangerviser at det var meldt henholdsvis 145 og 222 cruiseanlgp i
2019'°, som stemmer relativt bra med, men er dog noe hayere enn, tallene fra Kystdatahuset. De fleste anlgpene til
Hellesylt er registrert med en varighet pa rundt halvannen time, og det antas at disse anlgpene derfor ikke registreres som
faktiske anlgp i Cruise Norway.

Longyearbyen havn har ogsa egne statistikker pa antall anlgp fra 2007 til 2019 /20/. Ifelge deres statistikk var det i 2019
33 anlap av cruisebater (oversjgiske), og 413 anlap av turistbater (ekspedisjonscruise). Her er det avvik bade mot Cruise
Norway sine tall og tallene i Kystdatahuset. Det antas at enkelte av disse ekspedisjonscruiseskipene er registrert som
Statcode 5-skipstype «Passenger/cruise», og derfor telles i Kystdatahuset sin anlgpsoversikt. T@I forklarer i sin rapport
fra 2018 /11/ at avviket mellom Cruise Norway og Longyearbyen havn sine tall kan skyldes ulike definisjoner av cruiseskip
basert pa sterrelse hos de to kildene, og at havnen selv regner med alle cruiseskip — ogsa de aller minste ned mot
passasjerkapasitet lik 10-12.

Svalbard og Longyearbyen er en populeer ekspedisjonsdestinasjon, og cruisetrafikken i omradet kan i all hovedsak deles
inn i to typer cruise; oversjgiske og ekspedisjonscruise. For oversjgiske cruise viser Figur 3-21 at det har veert et jevnt
antall anlgp av cruiseskip siden 2007, men noe avvik i 2015 og 2019. Fra 2015 er det ogsa en tydelig gkning i
ekspedisjonsskip frem til og med 2019. Nedgangen fra 2007 til 2012 kan ha sammenheng med innfgring av tungoljeforbud
i gstlige omrader i 2007 og rundt de store nasjonalparkene pa Vest-Spitsbergen i 2009 /11/.

2007 2012 2013 2014 2015 2016 2007 2018 2019
Antall anlop (reiseliv)
Cruisebater (oversigiske) 53 49 48 45 37 53 56 44 33
Turistbater (ekspedisjonscruise) 402 190 153 232 195 229 274 369 413
Dagsturbater (lokalbéter) 251 284 414 450 649 703 774 713
Dagsturbater (12 PAX RIB mm)* 318° 641" 750" 930"
Lystbéter (Seilcharter-mator) 44 68 87 115 135 168 235 201 315
Sum antall anlep (reiseliv) 499 558 572 806 817 1099 1 268 1388 1474

Figur 3-21 Statistikk for anlgp til Longyearbyen for relatert til reiseliv. Kilde: Longyearbyen havn /20/.

Videre i rapporten, og som grunnlag for prognoseframskrivning, benyttes anlgpstallene fra Kystdatahuset. Disse
anlgpstallene er direkte koblet til unike cruiseskip, i motsetning til tallene fra Cruise Norway, og tilrettelegger for en hgyere
detaljeringsgrad i prognosene.

Basert pa anlgpstallene fra Kystdatahuset, som er koblet med skipsinformasjon for alle unike anlgp, er det mulig & fa en
oversikt over antall unike cruiseskip til de ulike havnene som vist i Figur 3-22. Fra figuren kommer det frem at 87 av de
109 identifiserte cruiseskipene har anlgpt Bergen minst én gang i 2019. Videre ser man at i overkant av halvparten av de
unike cruiseskipene har anlgpt de store destinasjonene pa Vestlandet, samt Tromsg.

10 https://www.stranda-hamnevesen.no/cruise-calls
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Antall unike cruiseskip til destinasjoner 2019
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Figur 3-22 Oversikt over antall unike cruiseskip (av totalt 109) som har anlgpt de 15 (17'!) mest populeere

destinasjonene i Norge i henhold til Cruise Norway sin oversikt, basert patall fra Kystdatahuset.

87

Totalt antall cruiseanlegp til norske havner i perioden 2010 til 2019 er presentert i Figur 3-23, basert pa registrerte anlap i

Kystdatahuset for de 199 identifiserte cruiseskipene over 1 000 BT.

Cruiseanlgp til norske havner fra 2010 til 2019
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Figur 3-23 Totalt antall cruiseanlgp til norske havner i perioden 2010 til 2019 basert pa anlgpstall fra
Kystdatahuset for identifiserte cruiseskip.
"y anlgpsoversikten over brukes Romsdalsfjorden som samlebetegnelse om anlgp til Molde, Andalsnes og Eresfjord.
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Det var registrert nesten dobbelt sa mange cruiseanlgp i 2019 sammenlignet med 2010; 2 593 anlgp mot 1 361 anlap.
Det har allikevel ikke veert en konstant arlig gkning. Fra 2010 til 2013 kan det observeres en gkning i arlige anlgp, mens
deti 2015 var en markant nedgang, fer det fra 2016 igjen gkte frem til 2019. Nedgangen i 2015 kan delvis skyldes innfaring
av strengere krav til svovelinnhold i drivstoff for alle skip innenfor Nordsjgen ECA-omradet (Emission Control Area), opp

til 62 breddegrader.

Utvikling i antall anlgp for hver POB-kategori fra 2010 til 2019 er vist i Figur 3-24. En mer detaljert oversikt over antall
anlgp innen hver POB-kategori i perioden 2017 til 2019 er vist i Figur 3-25. Begge figurene viser at det er kategorien
POB > 3000 som star for den starste andelen av anlgpene alle arene, med unntak av i 2010. |1 2019 var det registrert
1 088 av totalt 2 593 anlgp for denne kategorien.

Cruiseanlgp per POB-kategori fra 2010 til 2019
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Figur 3-24 Utvikling i antall anlgp for de identifiserte cruiseskipene fordelt p4 POB-kategori fra 2010 til 2019.

Cruiseanlgp per POB-kategori 2017-2019
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Figur 3-25 Cruiseanlgp til norske havner, fra Kystdatahuset, fordelt pA POB-kategorier for arene 2017 til 2019.
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For a forsta operasjonsmgnsteret til cruiseskipene i de ulike POB-kategoriene, er antall unike cruiseskip til de ulike
havnene, inkludert totalt antall anlgp, innen hver kategori plottet for aret 2019 basert pa tallene i Kystdatahuset, for
cruiseskip over 1 000 BT. For hver kategori er det filtrert for kun a inkludere de havnene som har hatt ti eller flere anlap.
Figur 3-26, Figur 3-27, Figur 3-28, og Figur 3-29 viser antall unike cruiseskip og antall anlgp for havner med ti eller flere
anlgp for henholdsvis POB > 3000, POB 1500-3000, POB 500-1500, og POB < 500.
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Figur 3-26 Antall cruiseskip og -anlgp i 2019, fordelt pa havner med 10 eller flere anlgp, for cruiseskip med POB-
kapasitet stgrre enn 3 000.
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Figur 3-27 Antall cruiseskip og -anlgp i 2019, fordelt pa havner med 10 eller flere anlap, for cruiseskip med POB-
kapasitet mellom 1 500 og 3 000.

DNV - Rapportnr. 2021-0259, Rev. 0 — www.dnv.com Side 23



DNV

Antall cruiseskip og cruiseanlgp - POB 500-1500
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Figur 3-28 Antall cruiseskip og -anlgp i 2019, fordelt p& havner med 10 eller flere anlgp, for cruiseskip med POB-
kapasitet mellom 500 og 1 500.
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Figur 3-29 Antall cruiseskip og -anlgp i 2019, fordelt pa havner med 10 eller flere anlap, for cruiseskip med POB-
kapasitet mindre enn 500.

For alle POB-kategorier, med unntak av POB < 500, er det Bergen og Stavanger som har hatt flest cruiseanlgp i 2019.
For cruiseskipene med kapasitet til feerre enn 500 personer ombord (POB < 500), er det Longyearbyen som har hatt klart
flest anlgp. Dette statter oppunder utvikling nevnt tidligere om Svalbard som en attraktiv ekspedisjonsdestinasjon. Av de
79 anlgpene som er registrert til Longyearbyen kommer 59 av disse ogsa fra Longyearbyen, og disse anlgpene er
registrert for 8 unike cruiseskip.
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| Figur 3-30 er det for referanse vist AlS-spor fra 2019 for et utvalgt cruiseskip med flere enn 3 000 personer ombord.
Dette cruiseskipet var registrert med 146 anlgp i 2019, og er skipet med flest anlgp i denne kategorien. Tilsvarende er vist
i Figur 3-32 for et cruise/ekspedisjonsskip i kategorien POB < 500 med totalt 58 anlgp i 2019 (flest av skipene i denne
kategorien). Disse figurene gir en indikasjon pa hvor cruiseskipene i disse kategoriene seiler.

Figur 3-30 AIS-spor fra ett utvalgt cruiseskip i Figur 3-31 AlS-spor fra ett utvalgt cruiseskip i
kategorien POB > 3000 for 2019, inkludert for kategorien POB < 500 for 2019, inkludert for
illustrasjon, registrert med 146 anlgp i 2019. Kilde: illustrasjon, registrert med 58 anlgp i 2019. Kilde:
Kystdatahuset Kystdatahuset
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3.3.1  Cruisepassasijerer til norske destinasjoner

Cruisetrafikken i Norge har gkt de siste tiarene. TdI presenterte i deres rapport fra 2018 /11/ at antall cruiseturister som
besgker norske havner har gkt arlig i arene fra 1995 til 2018, dog med noe nedgang enkelte ar i perioden. Den arlige
gjennomsnittlige vekstraten har flatet ut, selv om antall cruiseturister per ar i giennomsnitt aker. Fra 1998 til 2006 var arlig
vekstrate pa 11 prosent, og i perioden 2006 til 2013 var den 9,7 prosent. Arlig gjennomsnittlig vekstrate for arene 2013 til
2018 var 2,7 prosent. Cruise Norway rapporterer at det var registrert 332 000 passasjerer i 2007, mot om lag 944 600
passasjerer i 2019 /12/.

Av i underkant av én million cruisepassasjerer til Norge, viser Figur 3-32 at nesten 580 000 av disse passasjerene har
besgkt Bergen. Fordelingen av antall passasjerer til de ulike havnene falger naturlig nok tilsvarende trend som antall anlap
til de ulike havnene, med vestlandsdestinasjoner gverst. Tromsg havner litt lenger ned her sammenlignet med oversikten
over antall unike skip til destinasjoner, som trolig skyldes et hgyere antall mindre skip og ekspedisjonsskip.

Totalt antall passasjerer til de 10 mest anlgpte havnene i 2019

Bergen | 576000
Stavanger I 464000
Geirangerfiorden Geiranger [ 402335
Alesund I 336580
Flam I 257988
Oslo NN 229068
Olden/Loen NN 176225
Romsdalsfiorden** | 168086
Tromsg I 155160
Trondheim** NN 146269

Figur 3-32 Totalt antall passasjerer (basert pa passasjerkapasitet) til de 10 mest anlgpte havnene i Norge i 2019,
fra Cruise Norway.
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4 FREMTIDIG CRUISEFLATE

Dette kapittelet gir en oversikt over utviklingen i den globale cruiseflaten basert pa historiske data og eksisterende
ordrebok. Videre beskrives faktorer som kan pavirke cruisetrafikken i Norge: generelle trender og markedsbehov,
fremtidens klima- og sesongvariasjoner, samt vedtatte og mulige fremtidige regulatoriske rammeverk.

4.1 Utvikling i den globale cruiseflaten

Utfordringene som felge av covid-19-pandemien kommer etter en periode med vedvarende vekst og optimisme i
cruiseindustrien globalt, se Figur 4-2, med 137 nybyggordre med en kombinert kapasitet pa 264 000 passasjerer bestilt
mellom 2016-2019, stattet av sterk vekst i antall passasjerer, som nadde ca. 30 millioner i 2019. Den globale cruiseflatens
kapasitet vokste totalt med 7,1% i 2019. /2/

Fer covid-19-pandemien nadde ordreboken for nybygg sitt hayeste niva noensinne, og de etablerte cruiseverftene i
Europa hadde fulle ordrebgker frem til 2025-2027. Situasjonen pa begynnelsen av 2020-tallet var at det ikke var
tilstrekkelig verftskapasitet til & dekke rederienes behov. Nybyggaktiviteten har imidlertid blitt drastisk pavirket av
pandemien, med kun fire ordrer plassert i 2020, samtlige i januar.

Cruise Orderbook Development Cruise Orderbook Delivery Schedule
11 m.GT 35 Na.
Orderbook as at 1st September 2020.
10 Deliveries/contracts year to date. = 100,000+ GT
0 60-99,999 GT
9 | [ Orderbook (end year) m10-59,999 GT
mmmm Deliveries m <10,000 GT
8 | | ammmmContracts 25
Note: Scheduled delivery
7 dates have reportedly
lnd:ggsg.?fsels 20 been 'extended" for many
6 vessels; significant
slippage from current
5 scheduleis expected.
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Figur 4-1 Utvikling av cruiseskip-ordreboken fra 2006  Figur 4-2 Planlagt ar for levering av cruiseskip i
til 2020. Kilde: Clarksons Research ordreboken fram til 2027. Kilde: Clarksons Research

P& grunn av den vanskelige gkonomiske situasjonen blant cruiserederiene, spar Clarksons Research /2/ at eventuelle
ordre pa kort sikt i all hovedsak vil vaere for mindre skip.

Videre er det betydelig usikkerhet rundt leveringstiden av cruiseskipene som er bestilt, og «slippage»'? av verftenes
ordrebgker (tilsvarende 43% av kapasiteten) er gkende. Bortsett fra noen forsinkelser forarsaket av lokale «lockdowns»
og nedstengninger av verft (som for eksempel hos Fincantieri i Italia i begynnelsen av 2020) er det ifglge Clarksons
Research flere eiere som forhandler om leveranseforsinkelser. Avbestillinger av cruiseskip ser ut til & ha blitt unngatt, men

12 Egtimert andel nybygg i en spesifikk tidsperiode som ikke leveres i henhold til opprinnelig tidsplan.
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det er en tydelig forlengelse av leveranser i ordrebgkene (96% av kapasiteten hos europeisk verft), med planlagte
leveringsdatoer forlenget sa langt fram som til 2030. /2/

4.1.1 Nye cruiseskip i ordreboken

For a estimere den fremtidige utviklingen av cruiseflaten er Cruise Industry News sin oversikt over den globale ordreboken
benyttet. Denne listen er sjekket opp mot og komplementert med informasjon fra Clarksons Researchs for & sikre at
ordreboken er sa komplett som mulig. Kystrutetrafikken i Norge og elvecruisebater er ikke inkludert i denne statistikken.

Per 27. desember 2020 bestod ordreboken av 113 nye cruiseskip mellom 2020-2027. Ordreboken er mer eller mindre full
for de neste 2-3 arene, men fra 2023-2024 og utover vil det etter all sannsynlighet bestilles flere cruiseskip. Fordelingen
mellom ulike passasjer- og tonnasjegrupper kan ses i Figur 4-3 og Figur 4-4.

Cruiseordreboken fordelt pa Cruiseordreboken fordelt pa
starrelseskategorier for passasjerer starrelseskategorier for bruttotonnasje
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Figur 4-3 Antall cruiseskip i ordreboken, fra 2021- Figur 4-4 Antall cruiseskip i ordreboken, fra 2021-
2027, fordelt pa ulike sterrelseskategorier for 2027, fordelt pa ulike starrelseskategorier for
passasjerer. bruttotonnasije.

Slik ordreboken sa ut i slutten av 2020 er det for gyeblikket mange mindre cruiseskip i starrelsesorden 50-499 passasjerer
under bygging, med henholdsvis 18 skip planlagt levert i 2021 og 14 skip i 2022. Av disse er henholdsvis 14 og 12 definert
som ekspedisjonscruiseskip av Cruise Industry News. Disse ekspedisjonsskipene har en bruttotonnasje pa mellom 5 000-
49 999 tonn.

Fra Figur 4-5 ser man ogsa at den gjennomsnittlige bruttotonnasjen pa skipene i ordreboken er sterkt skende, med nesten
en dobling mellom 2021-2023, hvor ordreboken er mer eller mindre komplett. Dette gjenspeiler ogsa den historiske
utvikling av cruiseflaten, se Figur 4-6, hvor gjennomsnittlig bruttotonnasje har gkt fra ca. 18000 til ca. 53000 bruttotonn
mellom 1996 og 2020. Tallene for 2024 og utover er ikke ngdvendigvis representativt for ordrebokens gjennomsnittlige

bruttotonnasje pa grunn av et lavt antall skip (mellom 4-12 skip).
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Gjennomsnittlig bruttotonnasje for Gjennomsnittlig bruttotonnasje for den
cruiseflatens ordrebok globale cruiseflaten
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Figur 4-5 Utvikling i gjennomsnittlig bruttotonnasje Figur 4-6 Utvikling i gjennomsnittlig bruttotonnasje
per cruiseskip i ordreboken fra 2021 til 2027. for den globale cruiseflaten mellom 1996-2020.

4.2 Faktorer som kan pavirke cruisetrafikken i Norge

| tidligere ar har framskrivning av cruiseanlgp til norske havner veert basert pa historisk utvikling og fremtidige utsikter for
turisme generelt, og denne modellen har frem til nd veert tilstrekkelig robust. Med det tydelige, voksende sgkelyset pa
klimaendringer og klimagassutslipp som observeres i dag vil en slik tiinserming ha en vesentlig svakhet. | de pafelgende
underkapitlene presenteres generelle trender og markedsbehov for cruisengeringen, samt utviklingen i regulatorisk
rammeverk for cruiseskip, inkludert norske saerkrav.

4.2.1 Generelle trender og markedsbehov

Det er vanskelig & forutse hvordan og eventuelt i hvilken grad covid-19-pandemien vil pavirke cruiseindustrien, samt
etterspgrsel av cruiseferier, pa lang sikt. Kortsiktig ser man at ogsa 2021 vil vaere et krevende ar for cruisenaeringen, men
det er en optimisme i industrien. CLIA utferte i desember 2020 en spgrreundersgkelse som ble besvart av totalt 4 000
internasjonale turister fra atte ulike land: USA, Canada, Australia, Storbritannia, Tyskland, Frankrike, ltalia og Spania.
Resultatene fra sparreundersokelsen presenteres i CLIAs State of the cruise industry outlook 2021 /17/, og basert pa
denne undersgkelsen sier 74 prosent av cruiseturister at de trolig vil reise pa et nytt cruise i lgpet av de naermeste arene.
Videre er to av tre cruiseturister villige til & reise pa cruise igjen innen ett ar, og 58 prosent av respondentene som ikke
tidligere har veert pa cruise sier at de trolig vil gjgre det i Igpet av de naermeste arene. CLIA estimerer ogsa at om lag 270
cruiseskip vil veere i operasjon fra juni 2021.

| arbeidsmeatet avholdt i mars ble eventuelle langsiktige virkninger for cruisenseringen etter covid-19-pandemien diskutert,
og det ble vurdert hvorvidt den fremtidige cruiseflaten vil bestd av mindre skip sammenlignet med flatesammensetningen
i dag. Arbeidsmetets deltagere fra Sjefartsdirektoratet, DNV og Kystverket (ref. Tabell 2-1) mente at det er det ingen
indikasjoner pa at pandemien vil ha en langsiktig innvirkning pa fremtidig cruiseflate. Det er fremdeles en stor pagang
etter cruise, og flere cruiseoperatgrers ordrebgker er allerede fullbooket for 2022. Kortsiktig kan det tenkes at
cruiseskipene mé seile med lavere passasjerbelegg, men langsiktig ser industrien at man vender tilbake til nivaet for
pandemien.

Folgende generelle trender for cruiseindustrien ble identifisert og diskutert i arbeidsmatet:
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Cruiseskipene blir stgrre - det er «economy of scale», skalafordeler, som i all hovedsak driver denne trenden.
Dette gjelder for samtlige av cruisesegmentene. Det ventes ingen endringer i denne trenden etter covid-19-
pandemien. Basert pa innspill fra deltagere i arbeidsmatet og sterrelsesbegrensninger i bade infrastruktur og
havnekapasitet i Norge (eksempelvis maksimum 5 000 passasjer til Flam), vil man trolig ikke se de aller stgrste
cruiseskipene i norske farvann. Men det antas blant annet at eldre skip i kategorien POB 1500-3000 vil erstattes
av starre skip, slik at giennomsnittsstarrelsen pa cruiseskip til Norge vil gke.

Alternative drivstoffkilder - gkt bruk av LNG som drivstoff, spesielt for starre cruiseskip. Dette diskuteres naermere
i kapittel 5.2.1.

Revitaliseringsprosjekter — frem til 2020 ble det gjort betydelige investeringer i revitaliseringsprosjekter, bade for
a ivareta cruiseskipenes attraktivitet, men ogsa for a sikre en lang levetid eller forlenge denne. Det er en tendens
til endring i denne trenden, med mindre investering i levetidsforlengelse for de eldre skipene. Det vil likevel gjgres
bade stgrre og mindre oppgraderinger av cruiseskipene i lapet av deres levetid for & sikre attraktiviteten.

Miljgvennlige lgsninger - for bade eksisterende cruiseflate og nybygg er det et betydelig fokus pa utvikling av
mer miljgvennlige lgsninger om bord. Det er konsensus i industrien om at bade globale og lokale utslipp ma
reduseres, og CLIA sin ambisjon er en karbonngaytral cruiseflate i 2050.

Et relativt nytt segment innen cruise er ekspedisjonscruise. Over de neste seks til syv arene forventes det at dette
segmentet vil doble kapasiteten. | likhet med andre cruisesegmenter ser man ogsa innenfor ekspedisjonssegmentet en
trend for gkende skipsstarrelser, og da ogsa skende gjennomsnittlig passasjerkapasitet. Det sees ogsa en gkende trend
for bygging av nye luksuscruiseskip, hvor gjennomsnittsstgrrelsen ogsa innen dette segmentet gker.

Det ble i arbeidsmgatet ogsa nevnt en mulig trend relatert til at nye og kommende generasjoner vil reise pa cruise, og at
aktivitetsbaserte cruise og destinasjonsopplevelser derfor blir mer viktig. Norge kan tenkes & vaere en meget aktuell
destinasjon for slike cruise.

4.2.2 Fremtidens klima og sesongvariasjoner

Effekten av klimaforandringer kan pavirke cruiseskipenes operasjonsmenster i fremtiden. | norske farvann antas dette
hovedsakelig & pavirke fglgende punkter; iskanten flyttes lenger nord og det forventes gkt grad av ekstremveer i fremtiden.

Iskanten flyttes lengre nord

Det har de siste arene blitt vaert en sterk interesse for ekspedisjonscruise for Arktis, men ogsa interessen for a seile med
konvensjonelle cruiseskip i Arktis har gkt. Iskanten er et attraktivt mal for cruise, da det er mye dyreliv i disse omradene.
Dersom iskanten flyttes nord og lengre fra land vil det medfgre gkt distanse mellom cruiseskipene og land og dermed
ogsé ekt avstand til rednings- og bergingsressurser.

Sesongvariasjoner og gkt grad av ekstremveer

Antall cruiseanlap i norske havner utenfor sommersesongen (oktober-april) har veert gkende de siste arene, og operatarer
utvider cruisesesongen i sterre grad enn tidligere. Dette gjelder bade tidlig var og sen hgst, de sakalte
«skuldersesongene», men ogsa rene vinteroperasjoner, hvor blant annet «nordlyscruise» har blitt populeert. Fremtidig
utvikling av rene vintercruiseoperasjoner inkludert «nordlyscruise» er ikke videre undersgkt i denne rapporten.

Den gkende trenden i anlgp utenfor sommersesongen er vist i Figur 4-7 og Figur 4-8, som viser cruiseanlgp per maned
fra 2017 til 2019. Her ser man at norske havner har opplevd en gkning i antall anlgp, da spesielt i oktober maned hvor
man har hatt naer en firedobling fra 2017 til 2019.
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Kombinasjonen av at det forventes en gkt grad av ekstremvaer i fremtiden og at cruiseoperatgrene strekker sesongen kan
gjore cruiseoperasjoner i skuldersesongen krevende, og risikoen rundt vintercruise er adressert og gjort rede for i DNV
sin rapport til Kystverket i 2020 /3/. Dette er utenfor definert omfang av denne rapporten, og adresseres derfor ikke

ytterligere her.

Cruiseanlgp per maned 2017-2019
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Figur 4-7 Cruiseanlgp fordelt pa maneder i arene 2017 til 2019 basert pa anlgpstallene fra Kystdatahuset.
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Figur 4-8 Cruiseanlgp fordelt p& maneder i arene 2017 til 2019 med fokus pa skulder- og vintersesongen basert

pé anlgpstallene fra Kystdatahuset.
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4.2.3 Regulatorisk rammeverk

Dette delkapittelet oppsummerer regulatoriske endringer for cruiseaktivitet i norske farvann. Det er videre inndelt i
felgende underkapitler:

=  Tiltak og endringer som allerede er iverksatt under eller etter perioden som er brukt for & kartlegge
cruiseflaten,

= Tiltak og endringer som er vedtatt, men ikke enda har tradt i kraft, og
= Tiltak og endringer enda ikke vedtatt, men som har blitt og fortsatt blir diskutert.

Tidslinje med oversikt over vedtatte (og hayst sannsynlige) regulativer og mulige regulativer er vist i Figur 4-9.
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Figur 4-9 Tidslinje med vedtatte (og hgyst sannsynlige) regulativer i grgnt, og mulige regulativer i oransje.

4231 Allerede iverksatte tiltak
Seerkrav i verdensarvfjordene

Den 1. mars 2019 tradte seerregler for verdensarvfjordene i kraft /8/. Disse reglene setter miljgkrav til skip over 1 000 BT
som skal anlgpe de fem fjordene Neergyfjorden, Aurlandsfjorden, Geirangerfijorden, Sunnylvsfiorden og Tafjorden.
Kartutsnitt med verdensarvomradene er vist i Figur 4-10 og Figur 4-11.
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Figur 4-10 Omradeavgrensning for ) Figur 4-11 Orﬁrédeavgrenéning for-u
verdensarvomrade Geirangerfjorden. verdensarvomrade Nezergyfjorden.

Det ble fastsatt svovelkrav som i ECA (Emission Control Area) for hele verdensarvfjordomradet, strengere krav til NOx-
utslipp, forbud mot utslipp av kloakk og gravann, reguleringer for bruk av eksosvaskeanlegg, krav om en miljginstruks og
forbud mot forbrenning av avfall om bord i verdensarvfjordene. Det er kun en snever dispensasjonsadgang for skip vernet
eller fredet av Riksantikvaren. Svovelkravene kan imgtekommes ved at skipene benytter drivstoff som ikke overstiger 0,1
vektprosent svovelinnhold, godkjent lukket eksosrenseanlegg, eller godkjent hybrid eksosrenseanlegg i lukket modus.
Skipene som bruker eksosrenseanlegg for a na svovelkravet, skal benytte en innretning som reduserer synlig utslipp til
luft.

Den nye bestemmelsen baserer seg pa NOx-nivaene som fremgar av MARPOL regel VI/13, og kravene innfases som
felger, uavhengig av byggear:

= Niva I-kravene oppfylles fra 1. januar 2020
= Niva ll-kravene oppfylles fra 1. januar 2022
= Niva lll-kravene oppfylles fra 1. januar 2025

I henhold til reglene for verdensarvfjordene vil den eksisterende cruiseflaten komme til & ha utfordringer med a tilfredsstille
reglene knyttet til nitrogenoksider (NOx), spesielt Niva Il- og Niva llI-kravene.

Nordsjgen som ECA-omrade

Fra og med 1. januar 2021 gjelder NOx Niva lll-krav i Nordsjgen opp til 62 grader nord (North Sea Emission Control Area,
NSECA), og omradet er vist i Figur 4-12.

Skip som er bygget etter 1. januar 2021 ma tilfredsstille NOx Niva Il i henhold til MARPOL Regel V1/13.5.1.1. Dette kravet
har ikke tilbakevirkende kraft, i motsetning til saerkravene i verdensarvfjordene, sa det vil ikke pavirke den eksisterende
cruiseflaten. Basert pa DNVs kartlegging, er det ogsa forventet at de fleste nybygg i ordreboken vil tilfredsstille Niva Ill1-
kravene.
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Figur 4-12 Utstrekning av Nordsjgen ECA-omradet (NSECA). Kilde: Sjgfartsdirektoratet /13/.

4.2.32 Vedtatte tiltak som ikke er implementert
Seerkrav i verdensarvfjordene

| 2020 ble det fremmet et representantforslag til Stortinget angadende utsettelse av vedtaket om nullutslippskrav for
skipsfart i verdensarvfjordene fra 2026 til 2030. Dette forslaget ble sendt ut pa hering i november 2020, og den 5. februar
2021 ble det nedstemt i Stortinget. Dette vil si at det fra 2026 vil vaere nullutslippskrav for alle ferger og passasjerskip som
seiler i verdensarvfjordene. Det er allikevel noe usikkerhet rundt hva som vil vaere selve definisjonen av nullutslipp og det
forventes en videre redegjgrelse og oppfelging rundt dette. | matet hvor utsettelsesforslaget ble nedstemt fremmet likevel
Stortinget et gnske om at Regjeringen skal foresla tiltak som sikrer verdensarvfjordene som cruiseanlgpshavner ogsa
etter 2026. Hvordan dette vil gjgres er i skrivende stund ikke klart.

Tungoljeforbud pa Svalbard

Klima- og miljgdepartementet forslar endringer i Svalbardmiljgloven §§ 82 a og 51, som deriblant omfatter forbud mot &
bruke eller & ha ombord tungolje. Haringsfristen for disse endringene var 6. februar 2021, og endringene skal eventuelt
tre i kraft fra 1. januar 2022. Endringene representerer en framskytning av IMOs tungeoljeforbud i Arktis som inntrer i 2024,
men der IMO skiller oljetypene pa deres kjemiske/fysiske egenskaper, knytter de foreslatte seernorske reguleringene
pabudet til klassifiseringen i gjeldende ISO-standard. Kort oppsummert setter de saernorske reguleringene pabud om
enten naturgass eller marin gassolje.

DNV leverte i 2020 en rapport til Sjefartsdirektoratet, Innspill til miljigregelverk pa Svalbard — Fase 1 /16/, som beskriver
dagens seilingsmgnster og skipstrafikk for Svalbards territorialfarvann, samt vurderer miljgeffekter og de administrative
og gkonomiske konsekvensene for innfering av et tungeoljeforbud for hele Svalbards territorialfarvann. DNV identifiserte
190 unike skip med aktivitet i Svalbards territorialfarvann i 2019, hvorav 110 av disse ble observert i verneomradene, hvor
det ikke er tillatt & bruke tungolje. Utenfor verneomradene ble 10 cruiseskip identifisert som brukere av tungolje. Disse
cruiseskipene vil da bli pavirket av tungoljeforbud pa Svalbard.

DNV - Rapportnr. 2021-0259, Rev. 0 — www.dnv.com Side 34



DNV

4.2.3.3 Vurderte tiltak

Myndighetene vurderer a utvide reglene som gjelder for verdensarvfjordene ogsa til andre fjorder og destinasjoner /7/.
Malsetningen med en eventuell utvidelse av kravene er & begrense bade utslipp fra cruisetrafikk og annen skipsrelatert
turistvirksomhet i de relevante omradene. Samtidig vil det forhindre at forurensningen fra de cruiseskipene som ikke kan
imatekomme kravene i verdensarvfjordene, forflyttes til andre destinasjoner og fjorder der kravene ikke gjelder™s.

Det er ingen vedtatte reguleringer om en utvidelse av verdensarvfjordkravene til andre fjorder eller destinasjoner per i dag,
men det er sannsynlig at dette vil gjennomfgres i lepet av de naermeste ti arene. | arbeidsmgtet med representanter fra
blant annet Sjgfartsdirektoratet, ble ett mulig scenario identifisert; utvidelse av verdensarvfjordkravene (NOx-kravene) til
grunnlinjen. En mulig tidslinje for en slik innfasing av ulike NOx Niva-krav til grunnlinjen er:

= Niva I-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2023
= Niva ll-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2026
= Niva lll-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2030

En illustrasjon av grunnlinjen i Norge er vist i Figur 4-13, hentet fra Kartverket.
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Figur 4-13 lllustrasjon av Norges maritime grenser, grunnlinjen indikert i brunt. Kilde: Kartverket.

13 https://www.sdir.no/sjofart/ulykker-og-sikkerhet/sikkerhetsutredninger-og-rapporter/fokus-pa-miljo-2020/vurderer-a-utvide-utslippskravene/
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5 FREMDRIFTSMASKINERI OG PALITELIGHETSRELATERTE
KLASSENOTASJONER

| dette kapittelet beskrives de vanligste fremdriftssystemene i dagens cruiseflate etterfulgt av ulike drivstoffteknologier
som vil kunne veere aktuelle i fremtiden. Status pa landstrem i norske havner beskrives ogsa kort.

5.1 Konvensjonelt fremdriftsmaskineri

Blant de fremdriftssystemene som finnes i dagens cruiseflate er diesel-elektriske fremdriftssystemer sveert utbredt og
brukes av de fleste cruise- og passasjerskip. Diesel-elektrisk fremdrift er veldig likt konvensjonelle dieselmotorer.
Hovedforskjellen er at motoren er koblet direkte til store generatorer som drifter elektriske motorer, som videre drifter
skipets propulsjonssystem, i stedet for & vaere direkte koblet til veivakslingen og propellene.

Fordelen med diesel-elektriske fremdriftssystemer er at de ivaretar sikkerhet og komfort i starre grad enn konvensjonelt
fremdriftsmaskineri pa grunn av hgyere palitelighet (redundans) og mindre stay og vibrasjoner. Noen andre fordeler er
mulighet for hybridisering med batterier, forbedrede egenskaper med tanke pa manavreringsevne, evne til & holde
posisjon, mer fleksibilitet i design av skipet samt gkt ytelse for motorene /3/. Diesel-elektrisk fremdrift kan ogsa fas med
dual-fuel motorer som kan ga pa bade gass og marin diesel (MGO/MDO) eller tungolje (HFO).

Til tross for at redundansen er bedre for diesel-elektriske fremdriftssystemer sammenlignet med konvensjonelt
fremdriftsmaskineri, er de samtidige mer komplekse. Dette utgjer en utfordring da komplekse systemer potensielt kan
veere vanskeligere og mer tidkrevende a feilsgke og fa fremdriften tilbake ved svikt i stremforsyningen og/eller
fremdriftsmaskineriet. Det er samtidig viktig & papeke at SOLAS-krav til cruise- og passasjerskip, som for eksempel «Safe
Return to Port» (SRtP), krever hay palitelighet og redundans i elektriske fremdriftssystemer. /3/

Et alternativ til diesel-elektriske fremdriftssystemer er gassturbiner, som er et grgnnere alternativ til diesel. Gassturbinene
driver generatorer som deretter produserer elektrisitet til & drifte skipets propulsjonssystem. Fordelene med gassturbiner
er redusert utslipp av NOx og SOx, mindre stgy og vibrasjoner, samt enklere vedlikehold, sammenlignet med diesel-
elektrisk fremdrift. Til tross for de ovennevnte fordelene brukes de ofte i kombinasjon med dieselmotorer pa grunn av
gassturbinenes lave termiske virkningsgrad ved lav marsjfart. Denne kombinasjonen av fremdriftsmaskineri brukes blant
annet pd «RMS Queen Mary 2», et britisk passasjerskip opprinnelig bygd for transatlantisk rutetrafikk. | dag er det bare
et fatall cruiseskip som bruker gassturbiner alene som fremdriftsmaskineri. Ifglge Clarkson Research World Fleet Register-
database er atte skip bygd pa tidlig 2000-tall med en passasjerkapasitet pa rundt 2500, samtlige eid av Royal Caribbean.

Andre typer fremdriftsmaskineri som har gkt i popularitet, og som mest sannsynlig vil bli stadig mer utbredt i &rene
fremover er LNG-drevne skip, rene batteridrevne skip (riktignok ikke i cruiseindustrien per i dag) og hybrid fremdrift med
diesel-elektriske motorer og batterier eller LNG og batterier. Sistnevnte Igsning er som er tatt i bruk for Hurtigrutens to
forste hybridskip "MS Fridtjof Nansen" og "MS Roald Amundsen" og vil benyttes pa Havila Kystrutens fire skip langs
kystruten Bergen-Kirkenes. Bade LNG-drift og elektrifisering med batterier er videre beskrevet i kapittel 5.2.

Det er ogsa flere utfordringer for alternative drivstoff som gass og «low flashpoint liquids», drivstoff som dekkes av IGF
koden, sammenlignet med dieselolje, relatert til sikkerhet. Eksempelvis er det krav om at ved en feil i gass-systemet skal
systemet g& til «sikker tilstand», som betyr at drivstofftilferselen stenges ned. Hvorvidt et skip kan opprettholde
stremforsyning avhenger da av redundans i systemet, at for eksempel kun ett av to systemer stenges ned, eller av at
skipet benytter en dual-fuel motor. Ved bruk av dual-fuel moter vil man ved stenging av gasstilfarsel kunne ga over til
annet drivstoff og dermed sikre strgm og fremdrift.
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5.2 Fremtidige drivstoffteknologier

Dekarbonisering og digitalisering er drivere for innen utvikling i shipping. Det er mye fokus pa utvikling av
fremdriftsmaskineri og drivstoff som er karbonngytralt, men ogsa nullutslipp (avhengig av hvilke definisjon som legges til
grunn), og ambisjonen til CLIA er at cruiseindustrien skal vaere karbonngytral i 2050. | det pafglgende kapittelet
presenteres ulike drivstofftyper for fremdrifts- og stremforsyning ombord skip, samt en kort redegjarelse rundt hva som
kan veere nzerliggende & anta blir mest aktuelt for cruiseflaten i fremtiden. Videre gjeres det kort rede for status med
hensyn til landstrgm for cruiseskip i enkelte norske havner.

5.2.1 Mulig drivstoffteknologi for fremtidens cruiseflate

Det er usikkerhet rundt hva som kommer til & bli fremtidens drivstoff. | dette kapittelet presenteres ulike drivstoffteknologier
som er aktuelle for cruiseindustrien i fremtiden, eller som allerede har begynt & bli tatt i bruk. | maritim sektor og blant
motorleverandarer er det mye fokus pa utvikling av «dual-fuel» motorer, slik at det skal vaere enkelt & kunne ga over til et
fremtidig nullutslippsdrivstoff nar dette er tilgjengelig. Dette kan blant annet vaere spesielt aktuelt for cruiseskipene som
har cruiseseilaser med krav til nullutslipp langs enkelte strekninger (eksempelvis verdensarvfjordene fra 2026), slik at de
kan bytte over til nullutslippsdrivstoff i kortere perioder.

5211 LNG

Gass blir ofte betraktet som et steg mot dekarbonisering i fremtiden, og overgangen til grennere skipsfart vil se et betydelig
opptak av gassdrevet fremdrift. LNG-motorer kan fas som bade dual-fuel motorer, som kan ga pa bade gass og
konvensjonell marin diesel/tungolje/flytende biodrivstoff, eller kun gass. Dette vil kunne gjgre LNG til en viktig brobygger
for & kunne fase inn, for eksempel, karbonngytral flytende biogass (LBG) som drivstoff i fremtiden, da dette kan erstatte
LNG helt uten tekniske tilpasninger.

Selv om LNG-drift kun gir moderate COz-reduksjoner er det en Igsning for & imgtekomme NOx Tier llI-kravene som vil
veere gjeldende i verdensarvfjordene fra 2025. Selv om LNG ikke er en nullutslippslgsning vil LNG-drevne skip trolig ha
en vesentlig fordel med tanke pa 4 tilfredsstille fremtidige ClI'4- og EEXI'5-krav fra IMO, som ogsa vil gjelde for cruiseskip.
Ogsa svovelkravene globalt og i ECA Nordsjgen gir insentiv til LNG-drift. Videre kjenner vi ogsa allerede teknologivalget
for enkelte aktgrer — fortrinnsvis LNG-drift og batterihybridisering pa kystruteskipene som fglge av avtalen med Staten. Til
tross for de mange fordelene med LNG, er det ogsa viktig & nevne problematikken rundt metanlekkasjer fra LNG-motorer.
Siden disse motorene ikke klarer a forbrenne all gassen vil det veere noe uforbrent metan som slippes ut til atmosfeeren.
Dette er en drivhusgass som er 21 ganger kraftigere per tonn enn CO,.

En generell trend for cruisenzeringen et gkt opptak av LNG som drivstoff. | 2019 var kun to LNG-drevne cruiseskip i
operasjon: Aidanova (levert 2018) og Costa Smeralda (levert 2019), mens det i dag er fem cruiseskip med LNG-drift (/14/).
Det er imidlertid i bestilling et betydelig antall LNG-drevne nybygg i arene 2021 til 2027, se Figur 5-1. Den globale
cruisefldtens ordrebok fram til 2027 bestar per februar 2021 av 113 skip, hvorav 27 er bestilt med LNG-drift (28 ifglge
DNVs Alternative Fuels Insight-plattform). Dette er hovedsakelig skip med passasjerkapasitet over 3 000 (17 skip) og med
passasjerkapasitet fra 1 500 til 2 999 (ni skip). Disse 27 LNG-drevne skipene har gjennomsnittlig bruttotonnasje pa ca.
154 000 tonn, og star for drayt 40 prosent av ordrebokens totale bruttotonnasje, se Figur 5-2.

14 Garbon Intensity Index
15 Energy Efficiency Existing Ship Index

DNV - Rapportnr. 2021-0259, Rev. 0 — www.dnv.com Side 37



DNV

Antall skip i ordreboken med og uten Samlet bruttotonnasje for skip i
LNG-drift ordreboken med og uten LNG-drift
35 1600000
30 1400000
6
5 1200000
25
& 1000000
£ 20 6 2
@ @
= S 800000
8 c
Z 15 3
S 600000
m
10
6 400000
4
5 I I ' 200000
0 i 0
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
m|kke LNG ®LNG m |kke LNG ®LNG
Figur 5-1 Fordelingen av antall skip med og uten Figur 5-2 Fordelingen av samlet bruttotonnasje for
LNG-drift i cruiseordreboken fram til &r 2027. Kilde: skip med og uten LNG-drift i cruiseordreboken fram
Cruise Industry News. til &r 2027. Kilde: Cruise Industry News.

5.2.1.2 Elektrisk drift av skip

Batteriteknologi er en velutviklet teknologi og reell nullutslippslgsning som kan tillate at skip driftes utelukkende elektrisk
- bade fremdriftsmaskineri og hjelpesystemer. Installasjon av batteriteknologi kan gjennomfares pa eksisterende skip som
retrofit, men sterst potensiale for god utnyttelse av teknologien er pa nybygg. Batteriteknologi har likevel begrenset
lagringskapasitet for energi, og det kreves relativt kostbare investeringer i lokal infrastruktur (ladelgsninger og streamnett)
dersom batteriteknologi som nullutslippslgsning skal kunne utnyttes til det fulle.

Selv om teknologien anses som moden for anvendelse pa skip kreves det videreutvikling for & kunne benyttes pa store
og energikrevende cruiseskip over distanser og tidsrom som i verdensarvfjordene. Per i dag er det ikke mulig med
helelektrisk drift av store cruise- og passasjerskip hvor alt energibehov dekkes av batterier ombord, annet enn for sveert
korte distanser og perioder opp mot et par minutter. | tillegg til energibehovet, vil kriteriene for akseptert vekt- og
volumgkning vaere avgjerende for om skipene kan operere fullelektrisk pa en strekning som i, for eksempel,
verdensarvfjordene. | arbeidsmegtet i mars ble det nevnt at det er lite trolig at det ekstra vekt- og volumbehovet vil veere
skonomisk gunstig for cruiseskipene dersom batterier kun installeres for seilas i verdensarvfjordene i Norge. Elektrisk drift
kan likevel vaere et mulig alternativ for mindre skip.

5.2.1.3 Hydrogen

Hydrogen kan veere en utslippsfri energikilde forutsatt produksjon med enten fornybar energi eller naturgass med
karbonfangst og -lagring (carbon capture and storage (CCS)). Teknologien er ansett & vaere umoden for bruk i skipsfart,
og det er bade sikkerhetsmessige og regulatoriske utfordringer knyttet til bruken av hydrogen som drivstoff, samt mangel
pa infrastruktur. En annen utfordring er det lave volumetriske energiinnholdet til hydrogen, bade flytende og komprimert,
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og det pafelgende store plassbehovet (bade for forbrenningsmotorer og brenselceller) selv om dette ikke n@dvendigvis
ekskluderer teknologien teknisk sett.

Per i dag eksisterer det hverken marine brenselcellesystemer eller forbrenningsmotorer for hydrogen med tilstrekkelig
effekt for starre cruiseskip. Hydrogen er derfor ikke & anse som en aktuell teknologi for starre cruiseskip som opererer
internasjonalt, men kan veere en lgsning pa lengre sikt for mindre (og muligens mellomstore) skip med kortere
seilingsdistanse. DNV antar at brenselcellesystemer for hydrogen vil vaere modent for kommersiell bruk i 2030 /4/.

Til tross for de mange utfordringene er det mange som jobber med nullutslippsteknologi for skip med hydrogen og
brenselcelle. Havyard har blant annet jobbet med dette i flere ar, blant annet i forbindelse med Kystruteskipene. |1 2018
ble et konsortium bestaende av blant annet Havyard og Havila tildelt 104 millioner kroner i statte fra Pilot-E'® til et prosjekt
med hydrogendrift av Havila Kystruten.

5214 Ammoniakk

Ammoniakk trekkes ofte fram som en aktuell hydrogenbeerer pa grunn av haye investeringskostnader og utfordringer
knyttet til plassbehov for lagring av rent hydrogen. For at ammoniakk skal vaere et aktuelt nullutslippsalternativ for skip
forutsetter det at produksjonen foregar med lite eller null utslipp av drivhusgasser. Ammoniakk kan, i likhet med hydrogen,
benyttes i bade forbrenningsmotorer og brenselceller. En annen fordel er at transport og lagring av. ammoniakk er en
moden teknologi som er relativt ukomplisert sammenlignet med f.eks. flytende hydrogen, og er noe skipsfarten har flere
tiars erfaring med. Dette vil trolig ogsa gjgre det enklere & integrere ammoniakkdrift pa sterre cruiseskip enn andre
nullutslippsdrivstoff. Videre er kapital-kostnadene knyttet til lagring ogsa lavere, bade i forhold til hydrogen og batterier.

Til tross for de mange fordelene med ammoniakk er ammoniakkdrift pa skip per i dag en umoden teknologi som krever
omfattende videreutvikling av bade motor- og brenselcelleteknologi for & kunne tas i bruk i stgrre skala i lgpet av det neste
tiaret. Det rapporteres om at utvikling og kommersialisering av en totakts dual-fuel forbrenningsmotor for ammoniakk er
mulig, og MAN Energy Solutions har som malsetting at de skal ha denne teknologien klar i 2024 (/15/). Da de fleste
cruiseskip anvender firetakts forbrenningsmotorer er det rimelig & anta at opptaket av ammoniakk blant cruiseskip vil ta
lengre tid enn dette. | likhet med utviklingen av firetaktsmotorer ligger ogsa brenselcelleteknologi for ammoniakk ogsa
lengre frem i tid enn for totaktsmotorer.

En annen av hovedutfordringene til skipsfarten er knyttet tii ammoniakkens giftighet, samt mangelen pa et effektivt
regulatorisk rammeverk. | tillegg til den teknologiske umodenheten ble det i arbeidsmeatet pekt pa at det er lite trolig at
cruiseskip er farst ut nar det gjelder innfasing av.ammoniakk som drivstoff grunnet dens giftighet og cruisehavner som
ikke gnsker anlgp av skip med ammoniakk ombord.

5.2.15 Metanol

Metanol er et lovende maritimt drivstoff fram mot 2050. Det er forholdsvis enkelt og rimelig & produsere fra hydrogen og
COg, og ved bruk av fornybar energi i produksjonen er det & anse som et grgnt maritimt drivstoff. Metanol er relativt lett &
handtere, og investeringskostnadene for et metanolsystem ombord estimeres til & veere omtrent en tredel sammenlignet
med installasjon av et LNG-system. Grunnen til dette er at metanol ikke har behov for trykksatte tanker eller materialer
som ma tale kryogeniske temperaturer. Videre kan metanol brukes i bade forbrenningsmotorer og i brenselceller, hvor
farstnevnte er en betydelig mer moden teknologi.

Metanol medfarer utslipp av CO: til atmosfaeren, men kan anses karbonngytralt ved fangst og gjenbruk av CO3 for syntese
av metanol, slik kan man ideelt sett ende opp med null netto utslipp. Dette vil ogsa veere tilfellet for biometanol (metanol
produsert fra biomasse) gitt bruk av baerekraftige biomassekilder, da CO.-utslipp fra biomasse allerede inngar i
karbonkretslgpet. Videre vil bruk av metanol tiinaermet eliminere utslipp av SOy, i henhold til de krav som finnes. Utslipp

16 PILOT-E er et finansieringstilbud til norsk nzeringsliv, etablert av Forskningsradet, Innovasjon Norge og Enova.
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av svevestgv vil ogsa reduseres. Nar det gjelder utslipp av NOx vil dette kunne reduseres mellom 30-60 prosent avhengig
av hvilken type forbrenningsmotor som brukes. Det papekes at dette ikke er innenfor NOx Niva lll-kravene, noe som
krever at, for eksempel, et SCR-system'” ma installeres.

Metanol har allerede blitt tatt i bruk i skipsfarten, og 25 skip (i hovedsak metanoltankere) er per i dag enten i operasjon
eller i ordreboken ifglge DNVs Alternative Fuels Insight-plattform. | 2015 ble «Stena Germanica» konvertert til & ga pa
resirkulert metanol som verdens forste passasjerskip. Dersom tilgjengeligheten gker anses metanol som et reelt alternativ
for cruiseindustrien pa lengre sikt.

5.2.1.6 Biodrivstoff

Biodrivstoff er en fornybar energibaerer som utvinnes fra biogent materiale og fremstilles av et vidt spekter av organiske
materialer, og ulike biodrivstofflasninger vil kunne gi betydelige reduksjoner i CO2 og SOx. Bruken av biodrivstoff kan
forega som drop-in drivstoff, altsd som erstatning for marine drivstoff, eller ved modifikasjon av eksisterende infrastrukturer
og motorsystemer. Blant de ulike typene biodrivstoff som finnes er det flytende biogass (LBG), HVO (hydrotreated
vegetable oil) og biometanol som forelgpig anses som aktuelle for cruiseskip som opererer i Norge, spesielt med tanke
pa operasjon i verdensarvfjordene.

Fordelene med biogass er at skip som i dag benytter naturgass/LNG kan skifte til LBG helt uten oppgraderinger. Ulempen
er at dette per i dag er lite tilgjengelig bade i det lokale og globale markedet. Nar det gjelder HVO vil ogsa dette kunne
brukes uten justeringer av eksisterende konvensjonelle forbrenningsmotorer og drivstoffsystemer. Det er likevel begrenset
driftserfaring med bruk av HVO i skip, og det mangler fortsatt klarsignal fra motorleverandgrer for HVO kan bli vurdert
som en lgsning som er fullstendig kompatibelt med eksisterende dieselsystemer. En annen ulempe med HVO er at det
fremdeles vil veere utslipp av NOx og svevestav som i praksis vil kreve at f.eks. et SCR-system ma installeres for & kunne
tilfredsstille Niva lll-kravene. | likhet med biogass er ogsa tilgangen til HVO begrenset for bruk ombord cruiseskip som
opererer i Norge.

5.2.1.7 Karbonbasert elektrodrivstoff

Karbonbasert elektrodrivstoff er en samlebetegnelse for syntetiske drivstoff (f.eks. e-diesel, e-metan, e-metanol) som
produseres fra vann og CO; ved bruk av (fornybar) energi. For at karbonbasert elektrodrivstoff skal kunne regnes som
karbonngytral, ma CO» som benyttes i produksjonsprosessen vaere en del av det naturlige COz kretslapet, for eksempel
fanget fra atmosfeeren. Slike syntetiske drivstoff vil kunne tilfredsstille krav til nullutslipp dersom det benyttes i brenselceller,
men ikke i forbrenningsmotorer ettersom de i varierende grad vil generere NOx.

Karbonbaserte elektrodrivstoff kan brukes som drop-in drivstoff siden de krever begrenset modifisering av allerede
eksisterende motor- og drivstoffsystemer. Hovedutfordringen med karbonbaserte drivstoff er generelt sett ikke tilknyttet
teknologibegrensninger ombord skip, men handler i vesentlig sterre grad om produksjon og tilgang pa denne typen
drivstoff til aktuelle prisnivaer. DNV ser ikke det som trolig at det blir en vesentlig anvendelse av denne typen drivstoff i
verdensarvfjordene fgr 2026, men pilotprosjekter kan ikke utelukkes.

17 Selective Catalytic Reduction. Se kapittel 1.3.2 «Begreper og definisjoner» for forklaring.
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The Alternative Fuel Barrier Dashboard - indicative status of key barriers for selected alternative fuels
in 2020.
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Technical maturity - refers to technical maturity level for engine technology and systems.

Fuel availability - refers to today's availability of the fuel, future production plans, and long-term availability.
Infrastructure - refers to available infrastructure for bunkering.

Safety - refers to rules and guidelines related to the design and safety requirements for the ship and
onboard systems.

Capital expenditures - cost above baseline (conventional fuel-cil system) for LNG and carbon-neutral fuels,
i.e. engine and fuel-system cost.

Energy cost - reflects fuel competitiveness comparad with MGO, taking into account conversion efficiency.
Volumetric energy density - refers to amount of energy stored per volume unit compared with MGO, taking
into account the volume of the storage solution.

HVO - hydrotreated vegetable oil;

LNG - liquefied natural gas;

LPG - liquefied petroleum gas;

Hydrogen - carbon-neutral liquefied hydrogen consumed in fuel cells;
Ammonia - carbon-neutral ammonia burned in internal combustion engines;
Electricity in batteries - full-electric with batteries;

Methanol - carbon-neutral methanol burned in internal combustion engines.

DNV GL 2020

Figur 5-3 Indikativ status av hovedbarrierer for utvalgte alternative drivstoff i 2020. Kilde: DNV.

5.2.2 Landstream i Norge

| Norge er det forelgpig kun Bergen (48 MW) og Kristiansand (16 MW) som har landstrgm til cruise®. Anlegget i Bergen
er forelgpig Europas sterste landstremanlegg til cruise, men anlegget har enda ikke blitt tatt i bruk pa grunn av pandemien
og stansen i cruisetrafikk til Norge. Haugesund har ogsa fatt stette fra Enova, og vil overta som starste landstremanlegg
for cruise nar det star ferdig'®.

18 https://grontskipsfartsprogram.no/wp-content/uploads/2020/12/Presentasjon-Status-for-bruk-av-landstrom-i-stamnetthavner-ZERO-Gront-Skipsfartsprogram.pdf
19 https://www.nrk.no/rogaland/fire-nye-landstromprosjekter-far-56 2-millioner-kroner-1.15060285
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Blant andre norske havner som har mottatt stgtte fra Enova for & etablere landstrgmanlegg for cruiseskip er Alesund??,
Fldam og Nordfjordeid, i tilegg har Tromsg sekt om stgtte i 2020. Stavanger, som er Norges nest mest populeere
cruisedestinasjon (etter Bergen), ansker a fglge etter til tross for at de fikk avslag fra Enova i 2019%'. Sammen med Lyse
AS vil Stavangerregionen Havn IKS etablere et felles selskap som skal lage lgsninger for blant annet a legge strem fra
land til cruiseskip?.

5.3 Klassenotasjoner og krav som kan relateres til blackout

Som nevnt innledningsvis kommer oppnevningen av cruiseutvalget i etterkant av hendelsen med «Viking Sky» som fikk
blackout i Hustadvika lardag 23. mars i 2019 under vanskelige veerforhold, noe som utlgste en omfattende redningsaksjon.

Hvorvidt en blackout ombord et cruiseskip, og pafelgende tap av fremdriftssystem og styringsevne, vil utgjgre en
umiddelbar fare for mannskap og passasjerer ombord avhenger av den operasjonelle situasjonen skipet befinner seg i.
Blackout-hendelser som inntreffer i trange farvann, som under mangvrering mot havn, i transitt naert kysten av Fastlands-
Norge eller i trange fjorder, kombinert med vanskelige vaerforhold, vil naturlig nok ha et stgrre potensiale for alvorlige
konsekvenser sammenlignet med seilas i apent farvann. Den faktiske tiden det tar for et cruiseskip a gjenopprette
hovedstremforsyningen etter en blackout, samt & gjenvinne fremdrifts- og styringsevne?, er kritisk i slike situasjoner.
Avhengig av operasjonsmodus, veerforhold og avstand til land kan tidsrommet for en slik gjenoppretting eller re-start veere
for trangt til & unnga ulykker. Gjenopprettingstiden avhenger av hva som har forarsaket blackouten, samt systemets design
og operasjonelle konfigurasjon. | beste fall kan dette ta mindre enn ett minutt, mens det i verste fall ikke er mulig tidsnok
til & unngé en katastrofe.

I DNV sin rapport fra 2020 /3/ er det beskrevet en rekke mulige arsaker til blackout, og disse er ikke videre utdypet her.
Det presenteres derimot kort hvilke obligatoriske og frivillige klassenotasjoner?*, samt lovpalagte internasjonale krav, som
er aktuelle for & redusere sannsynligheten for en blackout og/eller sikrer rask gjenoppstart av fremdrift og mangvrerings-
evne.

DNV sine obligatoriske klasseregler (gjeldende for passasjerskip) og frivillige redundant propulsjons-notasjoner, RP(1,x),
RP(2,x) og RP(3,x), setter krav for & redusere sannsynligheten for blackout samt sikre rask re-start av fremdrifts- og
styringsevne etter en blackout. Det er kun de frivillige klassenotasjonene RP+ og DYNPOS(AUTR, AUTRO, E, ER) som
spesifikt adresserer at blackout ikke er akseptert, og at fremdrifts- og styringssystemet skal veere tilgjengelig kontinuerlig
for aktuelle feilmoder (feilmoder som beskrevet i reglene).

5.3.1 Generelle klasseregler relatert til blackout (forhindring og gjenstart)

| DNVs klasseregler settes det spesifikke krav relatert til forhindring av blackout og omstart av stremforsyning til fremdrift
og styring. Alle skip som er klasset i DNV er palagt & fglge disse generelle klassereglene («main class» regler). Skip
tilhgrende andre IACS klasseselskap mé ogsa folge selskapets generelle klasseregler. Det er ikke undersgkt om krav
knyttet til forhindring av blackout og omstart av streamforsyning er en del av andre klasseselskaps generelle klasseregler.

Kravene relatert til forhindring av blackout omhandler i hovedsak design av skipets strgmforsyningssystem og
generatoroppsett, for & minimere at enkeltfeil i deler av systemet skal ha en innvirkning pa systemet som en helhet.

For & sikre gjenstart av stremforsyning til fremdrift og styring settes det krav til blant annet antall og oppsett av
generatorsett som skal veere tilkoblet streamtavlen. Det skal maksimum gé& 45 sekunder fra en blackout til man igjen har

e http://www.alesund.havn.no/no/Organisasjon/Nyheter/2019/Landstrom

21 https://www.aftenbladet.no/lokalt/iildOr1Vz/stavanger-faar-ikke-stoette-til-system-for-landstroem

22 https://www.stavangerhavn.no/slar-seg-sammen-for-a-elektrifisere-havnen/

23 Her antas det diesel- eller gasselektrisk fremdriftsmaskineri
24 De frivillige klassenotasjonene som presenteres i denne rapporten baseres pa DNV GL sine klassenotasjoner.
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strgm pa hovedtavlen. Ytterligere tid vil dog veere nadvendig for & koble fremdriftsmaskineriet til stramnettet (gitt diesel-
elektrisk fremdrift). Dersom skipet har EO-notasjon (ubemannet maskinrom), skal oppstart av propulsjonssystemet
(fremdriftssystemet) skje automatisk, eller det skal veere mulig & startes manuelt fra broen.

Basert pa skipsinformasjonen tilgjengelig fra IHS Markit, er alle de 136 unike cruiseskipene over 1 000 BT som har anlapt
norske havner perioden 2017 til 2019 klasset i et klasseselskap tilknyttet IACS, med unntak av ett eldre skip.

5.3.2 SOLAS-krav til ngd(strgm)systemer

SOLAS-kravene sier at hoved- og ngdstremsforsyningen skal veere gjensidig uavhengige, ogsé med tanke pa gjenvinning
av strgm etter blackout. Hovedstremtavlen og ngdstrgmtavien er normalt koblet sammen. | en situasjon der skipet
opplever en blackout, skal disse tavlene automatisk kobles fra hverandre, og de to systemene skal gjenvinne
stremforsyning uavhengig av hverandre. Dersom strgmforsyningen til nadtavien kommer fra en generator, skal denne
generatoren automatisk starte og forsyne nadvendige systemer innen 45 sekunder.

Oppstart etter blackout (gjenvinning) for bade hoved- og n@dstremsystemet testes ombord bade som en del av
nybyggfasen og arlig mens skipet er operativt. Disse testene skal verifisere at oppstart etter blackout for de to systemene
er gjensidig uavhengig av hverandre.

5.3.3 Frivillig klassenotasjoner — redundant propulsjon (RP og RP+)

DNV GLs frivillige klassenotasjon «RP» introduserer regler for a sikre at propulsjons- (fremdrifts-) og styringssystemer vil
fortsette & vaere operative eller til en viss grad bli restartet etter en enkeltfeilhendelse («single failure»). RP(2,x) dekker
enkeltfeilhendelser, mens de vurderte feiimodene i RP(3,x) ogsa dekker brann- og oversvemmelsesscenarioer. Design
av fremdrifts- og styringssystemet, samt ulike feilmoder, skal evalueres i en «Failure Mode and Effect Analysis» (FMEA)?®.

For bade RP(2,x) og RP(3,x) kan man introdusere en «+» i notasjonen, som vil si at notasjonen skal sikre at fremdrifts-
og styringssystemet vil veere kontinuerlig tilgjengelige (for aktuelle feilmoder), det vil si at en blackout ikke skal kunne
inntreffe. Notasjonen inkluderer blant annet tekniske lasninger for & forhindre blackout, samt utvidet analyse og
designverifikasjon.

For skip med RP-notasjon uten «+», skal det vaere mulig & gjenvinne fremdrift og styringsfunksjon fgr skipet har mistet
styringsfart (n@dvendig fart for & kunne mangvrere), normalt innen et par minutter.

5.3.4 Safe Return to Port (SRtP)

Hovedformalet med SRtP-kravet er & gke skipets robusthet og evne til & sikkert seile til havn for egen maskin etter en
brannulykke (med omfang inntil et visst niva, SOLAS kap. II-2/21) eller oversvemmelseshendelse (oversvemmelse av ett
vanntett omrade) ombord, og dermed redusere skipets sarbarhet og sannsynlighet for ngdvendig evakuering av
passasjerer og mannskap. Kort sagt kan man si at skipet skal fungere som sin egen livbat. Det er viktig & merke seg at
SRtP-kravet i all hovedsak er utformet for at skipet skal kunne seile fra apen sjg til havn etter en hendelse, og ikke setter
krav til skipssystemenes tilgjengelighet i spesifikke kritiske operasjoner (eksempelvis mangvrering i trange farvann). Det
skal g& maksimum én time fra en hendelse (brann/oversvemmelse) til skipets hovedsystemer for fremdrift og styring skal
veere tilgjengelig for trygg navigering til havn. Gjenvinning av fremdrift og styring innenfor denne timen kan gjgres ved
bade manuelle og automatiske aksjoner ombord.

25 FMEA er en utbredt analysemetodikk for & vurdere hvordan et spesifikt system ombord kan feile, hva som kan forarsake disse feilmodene, hvilke konsekvenser
feilmodene kan ha, samt hvordan feilmodene kan oppdages og eventuelt forhindres, eller hvordan konsekvensene av feilmodene kan reduseres.
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Selv om SRtP ikke adresserer blackout-hendelser direkte, sikrer kravene likevel en hgy grad av redundans og to
uavhengige maskinromsarrangement. Avhengig av operasjonell konfigurasjon, vil dette kunne gke paliteligheten til
fremdrifts- og styringssystemet ombord.

SRtP-krav er obligatorisk for alle cruiseskip med kjglstrekkdato etter 1. juli 2010, som er lenger enn 120 meter eller som
har tre eller flere vertikalsoner. | Figur 5-4 og Figur 5-5 er antall cruiseskip som kan ha SRtP-krav, kun basert pa
kjolstrekkdato, presentert for henholdsvis de cruiseskipene som var i Norge i 2017 til 2019 og verdensflaten (for cruiseskip
over 1 000 BT).

Cruiseskip med og uten SRtP i Norge 2017-2019
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Figur 5-4 Unike cruiseskip som har seilt i Norge i perioden 2017-2019 med SRtP, basert pa kjglstrekkdato. Merk
at det er usikkert om skipene under 120m har SRtP.

Global cruiseflate med og uten SRtP per 1. januar 2021
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Figur 5-5 Cruiseskip i verdensflaten per 1. januar 2021 som har SRtP, basert pa kjglstrekkdato. Merk at det er
usikkert om skipene under 120m har SRtP.
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5.3.5 Nye klassenotasjoner

DNV arbeider kontinuerlig med utvikling av klassereglene. | skrivende stund er en ny frivillig notasjon, i utgangspunktet
utviklet for passasjerskip med SRtP-krav, sendt ut til hgring blant eksterne. Hovedformalet med denne notasjonen er a:

Redusere risikoen for blackout og tap av fremdrift- og/eller styringsevne; tilrettelegge for rask oppstart etter
funksjonstap

Styrke paliteligheten til mangvrerings- og posisjoneringssystemer

Adressere spesifikke omrader som kan forarsake operasjonelle utfordringer for passasjerskip som bygges i
henhold til SRtP-reguleringer, spesielt knyttet til skade eller vedlikehold av kritiske komponenter/systemer

Denne notasjonen er utviklet i lys av det gkende fokuset pa blackout ombord passasjerskip, samt de alvorlige
konsekvensene av en eventuell hendelse gitt det store antallet mennesker ombord. Sammenlignet med blant annet
offshoreindustrien er det mindre krav til passasjerskip i forbindelse med tap av strem, og felgelig fremdrift- og styringsevne.

| denne rapporten utdypes ikke den nye notasjonen ytterligere, da den per i dag ikke er publisert?®.

26 |nnholdet i rapporten er ikke oppdatert etter rev. B, per 08.04.2021.
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6 FREMTIDIG CRUISETRAFIKK | NORGE

| samarbeid med relevante cruiseeksperter og representanter fra DNV, Sjgfartsdirektoratet og Kystverket ble ulike
fremtidsscenarioer diskutert i arbeidsmgtet i mars 2021. Tre utvalgte fremtidsscenarioer presenteres her:
1. Referansescenario; basert pa identifiserte iverksatte og vedtatte internasjonale og seernorske reguleringer.

2. NOx Niva-krav til grunnlinjen; basert pa en utvidelse av NOx -kravene i verdensarvfjordene til grunnlinjen.

3. Karbonngytralt; basert pa et scenario hvor kun karbonngytrale drivstoff kan benyttes for seilas i norske farvann.

6.1 Scenario 1 - Referansescenario

| dette alternativet legges bade vedtatte (men ikke enda implementerte) og implementerte krav til grunn. Disse kravene
inkluderer i all hovedsak miljgkravene i verdensarvfjordene, samt tungeoljeforbudet pa Svalbard, som beskrevet i kapittel
4.2.3.1094.2.3.2.

For tungoljeforbudet antas det at det i all hovedsak vil pavirke anlgpene til Svalbard. Det antas videre at antall
fastlandscruise i Norge ikke vil bli nevneverdig pavirket av tungoljeforbudet pa Svalbard, og at en viss andel av de store
cruiseskipene som har anlgpt Svalbard vil erstattes av skip som ikke benytter tungolje (eksempelvis LNG-drevne skip).

Det er primeert seilas inn i verdensarvfjordene og til havnene Flam og Gudvangen i Neergyfjorden, og Hellesylt og
Geiranger i Geirangerfjorden, indikert i Figur 6-1, som direkte pavirkes av seerkravene i verdensarvfjordene.
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Folgefonna glacier
® - Rosendal ® Oslo

Oslofjord

Haugesund @
®  Fredrikstad
Stavanger @ . % ..\\“-‘ Sandefjord

Figur 6-1 Havner som enten befinner seg i verdensarvomradet eller som har innseiling gjennom verdensarvfjorder
indikert med rgde bokser. | tillegg til Fldm som vist i kartet, befinner ogsd Gudvangen seg i verdensarvomradet.

NOx Niva I-kravene tradte i kraft 1. mars 2019, og det antas derfor at operasjonsmgnsteret i Norge fra 2019 vil veere
representativt frem til Niva ll-kravene trer i kraft fra 2022 (gitt at det vil veere cruiseskip i operasjon innen den tid). Nar Niva
II- og lll-kravene fases inn fra henholdsvis 2022 og 2025 vil man se en nedgang i antall cruiseskip inn til de nevnte havnene
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i verdensarvfjordene, dersom ikke Niva 0 og | skipene erstattes av henholdsvis Niva Il og Il skip i 2022 og Niva Ill skip i
2025. Deltagere i arbeidsmgtet i mars vurderte at det mest sannsynlig ikke vil veere tilsvarende reduksjon i antall passasjer
som i antall skip, da skipene som i dag befinner seg i kategorien POB 1500-3000, og som ikke er Niva lll-skip, trolig vil
erstattes av skip i kategorien POB > 3000 som imgtekommer Niva Il krav.

Nullutslippskrav i 2026 vurderes som urealistisk for cruiseskipene & mgte, og vil medfgre at turisttrafikken i
verdensarvfjordene gar betydelig ned sammenlignet med dagens trafikk, spesielt for de internasjonale cruiseskipene /5/.
Som eksempel tar FIdm allerede na imot bestillinger fra cruise for 2026, men per i dag er det ingen cruiseskip som har
anledning til & melde anlgp dit?’. Det ble i arbeidsmetet diskutert om installering av store batteripakker ombord
cruiseskipene for a kunne seile utslippsfritt i korte perioder i Norge vil veere aktuelt. Det ble ansett som lite sannsynlig at
cruiseredere velger en slik Iasning dersom nullutslippskravet kun gjelder for Norge og verdensarvfjordene. Cruiseskipene
opererer kun en begrenset periode i Norge og investeringskostnadene samt gkt drivstoff-forbruk resten av aret vil trolig
gjare batteriinstallasjon lite sannsynlig.

Det er usikkerhet rundt hva som blir definisjonen pa nullutslipp, for eksempel om det er minimum 95 prosent reduksjon i
utslipp av CO», og ikke utslippskrav for de gvrige komponentene, men at de reduseres, eller om det skal vaere nullutslipp
for alle utslippskomponenter. Likeledes er det ogsa usikkert hva Norge kan gjere for & opprettholde cruisetrafikk til
verdensarvfjordene etter 2026. Under behandling av Representantforslaget om utsettelse av nullutslippskravet gnsket
flertallet i Stortinget at Regjeringen skal komme opp med tiltak for & sikre verdensarvfjordene som anlgpshavn for
cruiseskip, deriblant ved & sikre etablering av landstrgm i Flam innen 2022.28

Det forventes at NOx Niva-kravene, samt nullutslippskravet, vil kunne medfere en viss grad av trafikklekkasje til andre
fijorder pa Vestlandet. Selv om hele kysten langs Fastlands-Norge kan by pa severdige attraksjoner som er av interesse
for cruisepassasjerer, antar DNV at det hovedsakelig er andre vestlandsfiorder som er mest sannsynlige
lekkasjekandidater. Dette er primaert basert pa geografisk neerhet til, og grad av likhet med, verdensarvfjordene, samt
tilgjengelig infrastruktur. Kandidater kan eksempelvis veere fjorden(e) inn til Eidfjord, Rosendal, Leirvik, Skjolden, Nordfjord
havn, Olden/Loen og Andalsnes, gitt deres naerhet til verdensarvfjordene og at disse har cruisetrafikk allerede og
tilrettelagt infrastruktur. Hvorvidt all trafikk som seiler til verdensarvfjordene i dag vil anlgpe andre fjorder er usikkert, og
det kan veere at Norge som destinasjon blir mindre attraktiv dersom verdensarvfjordene blir utilgjengelige. Det ble i
arbeidsmgtet vurdert en reduksjon lik omtrent 20-30 prosent av all cruisetrafikk til Norge ved et nullutslippskrav i
verdensarvfjordene. Det er dog stor usikkerhet rundt dette estimatet.

| arbeidsmatet ble det diskutert hvorvidt det vil vaere aktuelt for cruiseskipene a finne alternative Igsninger for & frakte
passasjerene inn i verdensarvfjordene og til de aktuelle destinasjonene, via for eksempel buss eller mindre
nullutslippsferger. Dette er i utgangspunktet en mulighet, men gitt det store antallet passasjerer ombord stgrre cruiseskip
vil kapasiteten og infrastrukturen trolig ikke strekke til. Her ma det eventuelt gjgres naermere undersgkelser og vurderes
hvorvidt dette vil vaere et akseptabelt alternativt for cruiserederiene.

6.2 Scenario 2 — NOx Niva-krav til grunnlinjen

Dette scenarioet baserer seg pa et mye diskutert tema relatert til utvidelse av verdensarvfjordkravene til andre fjorder og
destinasjoner i Norge, som beskrevet i kapittel 4.2.3.3. Basert pa informasjon og diskusjon i arbeidsmegtet er utvidelse av
verdensarvfjordkravene til grunnlinjen det mest sannsynlige fremtidsscenarioet.. Det er dog ingen formelle vedtekter rundt
en slik utvidelse, sa det er mulig bade reguleringene og tidslinjen kan endres, men for denne rapporten legges fglgende
innfasingstidslinje til grunn:

NOx Niva I-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2023

27 https://www.nrk.no/vestland/kravet-om-nullutslepp-blir-staande- _-cruisenaeringa-fortvilar-1.15391845

28 https://www.stortinget.no/no/Saker-og-publikasjoner/Saker/Sak/?p=81685
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NOx Niva ll-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2026
NOx Niva llI-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2030

Per i dag ma cruiseskipene enten ha LNG-drift eller ha installert SCR-systemer pa dieselmotorene for & imgtekomme Niva
[ll-kravene. DNV anser det som lite aktuelt at eksisterende Niva | og Il skip vil bli modifisert for & imgtekomme Niva IlI-
kravene. Basert pa cruiseflaten per 1. januar 2021, tilfredsstiller 31 av 418 cruiseskip over 1 000 BT Niva lll-kravene. |
ordreboken er det ogsa utelukkende Niva Ill-skip, med unntak av fire skip som leveres i Igpet av de tre neermeste arene.
Det antas at alle nybygg som bestilles i de kommende arene ogsa vil vaere Niva lll-skip.

Det er i skrivende stund to NOx ECA omrader: Nord-Amerika og farvannet rundt Puerto Rico og De amerikanske
Jomfrugyer (vist i grent i Figur 6-2), og Nordsjeen og Ostersjgen (vist i blatt i Figur 6-2). NOx Niva lll-kravene gjelder kun
for skip med kjalstrekkdato etter henholdsvis 1. januar 2016 og etter 1. januar 2021 for de to omradene. | motsetning til
de definerte ECA-omradene antas det at de norske seerkravene for NOx -krav vil ha tilbakevirkende kraft, og vil begrense
all cruisetrafikk basert pa skipenes (motorenes) NOx -Niva.

B NOxECA
[_,] keel-laying after Jan 1st 2016

NO,ECA
keel-laying after Jan 1st 2021

Figur 6-2 NOx ECA-omrader.

| dette scenarioet antas det en nedgang i antall cruiseskip til Norge, da kun en andel av verdensflaten som kan
imgtekomme NOx -kravene vil operere i Norge. Det vurderes som sveert lite sannsynlig at dette vil ekskludere Norge som
cruisedestinasjon, men ogsa sveert lite sannsynlig at en stor andel av verdensflaten vil prioriteres til Norge. Haysesongen
for cruise i Norge er sommerhalvaret, mens sesongen for eksempel i Karibia er i det norske vinterhalvaret, slik at Niva IlI-
skipene kan operere i hgysesong for begge disse destinasjonene.

| 2019 var det som nevnt registrert 109 unike cruiseskip over 1 000 BT med anlgp til norske havner, hvorav 18 og 8 av
disse befinner seg i henholdsvis NOx Niva Il og Niva lll-kategori. Til sammenligning fantes det omtrent 53 Niva Il skip
globalt ved utgangen av 2019, og 17 Niva Ill skip.

DNV - Rapportnr. 2021-0259, Rev. 0 — www.dnv.com Side 48



DNV

Cruiseskip i Norge i 2019 Global cruiseflate per 1.1.2020
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Figur 6-3 Antall cruiseskip til Norge i 2019 for hver Figur 6-4 Antall cruiseskip i verdensflaten for hver
NOx Niva (Tier) kategori. NOx Niva (Tier) kategori.?®

Ved innfasing av Niva ll-kravene i 2026 og Niva lll-kravene i 2030 vil man se en nyere cruiseflate til Norge. Niva Il skip, i
alle starrelser, er stort sett levert i 2019 eller senere. En nyere cruiseflate vil ogsa resultere i anlgp av gjennomsnittlig
starre cruiseskip (opp til havnekapasiteten), slik at nedgangen i antall cruisepassasjerer til norske havner vil veere mindre
enn nedgangen i antall cruiseskip, sammenlignet med en konstant vekst.

DNV antar videre at operasjonsmgnsteret for cruiseskipene i norske farvann vil veere relativt likt som dagens situasjon
(2019), og at vestlandsdestinasjoner vil veere de mest populeere destinasjonene.

6.3 Scenario 3 — Karbonngytralt

Det er i dag et sterkt fokus pa utvikling av fremdriftsmaskineri og alternative drivstoff som er karbonngytralt, noe som er
essensielt for & kunne oppna IMOs reduksjonsmal for klimagassutslipp i 2050, og samtidig den eneste praktiske
muligheten for & oppna malet om karbonngytral skipsfart s tidlig som mulig fer 2100. Dette reflekteres ogsa i CLIA sin
ambisjon om en karbonngytral cruiseindustri i 2050.

| dette tredje og siste scenarioet tillater man kun bruk av drivstoff som er karbonngytralt, eller nzer ngytralt. Blant ulike
drivstofftyper som vil kunne tilfredsstille dette kravet finner man biodrivstoff (fra baerekraftig rastoff), elektrodrivstoff (fra
fornybar energi, og ikke-fossilt karbon), samt sakalte «bla» drivstoff-alternativer (fra reformert naturgass med CCS). Felles
for alle disse drivstoffalternativene er at produksjonen avgjgr hvorvidt de er karbonngytrale eller ikke.

Dette scenariet avhenger av fremtidige regulatoriske rammeverk, tilgjengelighet og volum (i.e. infrastruktur), samt pris, pa
drivstoff i denne kategorien. Dersom ikke reguleringer eller andre insentiver iverksettes for & fremme, eller fremtvinge,
opptak av dyrere karbonngytrale drivstoff, vil gkonomi forbli den stgrste hindringen for opptak.

Det antas at cruisetrafikken til Norge ville stoppet opp dersom krav til karbonngytralitet skulle ha blitt innfart med
umiddelbar virkning. Det estimeres at trafikken ville begynt & ta seg opp igjen fra og med rundt 2025, i takt med gkt
tilgjengelighet og redusert pris pa denne typen drivstoff. Det er likevel usikkerhet knyttet til hvorvidt dette vil kunne skje,
og i hvilken grad, for cruiseskip som opererer i Norge allerede i 2025. | DNVs Maritime Forecast to 2050 /4/ estimeres det

29 Ekskludert de skipene som ble solgt til opphugging i 2020; 15 skip mest sannsynlig i kategori Niva (Tier) 0.
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at opptaket av karbonngytralt drivstoff fgrst vil ta seg opp i lgpet av sent 2030-tall, og sta for mellom 60-100% av alt
drivstoff innen shipping i 2050, dersom IMOs reduksjonsmal legges til grunn, se Figur 6-5. Et stort opptak av
karbonngytrale drivstoff i cruiseflaten anses derfor som lite sannsynlig, og det vil trolig vaere et begrenset antall cruiseskip
som da vil kunne operere i norske farvann. Denne argumentasjonen bygger ogsa pa det faktum at de aller fleste cruiseskip
som gjester norske fjorder seiler mesteparten av tiden utenfor Norge, og at det er en overhengende fare for at det ikke vil
vaere gkonomisk gunstig for cruiseredere at disse skipene skal bygges med tanke pa saerskilte nasjonale eller regionale
krav alene.

Dersom dette scenarioet inntreffer i 2025, slik det er antatt i prognosene presentert i denne rapporten, er det sannsynlig
at dette vil vaere LNG-drevne skip med dual-fuel motorer som da vil kunne ga pa, for eksempel, biodrivstoff. Slike dual-
fuel motorer refereres til som brobyggingsteknologi — teknologi som kan legge til rette for en gradvis overgang fra fossile
drivstoff, via lavkarbondrivstoff, videre til karbonngytrale drivstoff etter hvert som de blir tilgjengelige.

Etter hvert som karbonnaytrale drivstoff blir tilgjengelige forventes det ogsa at dual-fuel ammoniakk- og metanolmotorer
vil veere relevant alternativer for fremdriftsmaskineri. Selv om disse per i dag ikke er modne alternativer for nybygg kan
noen av alternativene etterinstalleres (retrofit) pa et senere tidspunkt. Videre kan det argumenteres for at man vil kunne
fa en gkning i cruisetrafikken til Norge etter 2040 som fglge av en forventing om at enkelte nullutslippslgsninger da vil
kunne veere tilgjengelige for nybygg.

For operasjons- og anlgpsmensteret til de cruiseskipene som eventuelt seiler til Norge pa karbonngytralt drivstoff er det
nzerliggende & anta at dagens mest attraktive destinasjoner i Norge ogsa vil veere mest attraktive i fremtiden, pa lik linje
som antatt i Scenario 2.

Units: Percentage (%)

Decarbonization
by 2040

IMO ambitions

Share of carbon-neutral fuels in energy mix

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Figur 6-5 Modellert opptak av karbonngytralt drivstoff i skipsfarten fram mot 2050 for IMOs ambisjoner samt
dekarbonisering innen 2040. Figuren dekker minimums- og maksimumsopptak per ar patvers av 30 ulike
dekarboniseringsscenarioer. Kilde: DNV (2020). Maritime Forecast to 2050.
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7 CRUISEPROGNOSER MOT 2040

Prognoser for utvikling i cruisetrafikk i Norge for de ulike fremtidsscenarioene beskrevet i forgaende kapittel presenteres

i pafelge
fglgende

Forste st

hensyn ti

nde tre delkapitler. Alle prognoser tar utgangspunkt i cruiseflaten i Norge og globalt over 1 000 BT i 2019, og
generelle antagelser ligger til grunn:

Basert pa verftskapasitet, trender og nybyggsbehov antas det at det leveres 25 cruiseskip i aret etter ar 2023.
Frem til 2023 antas det at ordreboken er relativt komplett.

Skip eldre enn 41 ar per i dag antas a gradvis selges til opphugging fram til 2030. Dette gjelder 40 NOx Niva 0
skip over 1 000 BT.

En dynamisk opphuggingsrate er benyttet. Det vil si at cruiseflaten globalt, med unntak av de 40 skipene nevnt i
punktet over, reduseres hvert ar frem til 2040 basert pa en forventet levealder pa 41 ar (skip eldre enn 41 ar det
respektive aret telles ikke med i tilgjengelig verdensflate) — dette er noe lavere enn gjennomsnittlig alder pa
cruiseskipene som har blitt solgt til opphugging mellom 2005-2020 (ca. 43 ar). Derimot har man i lys av
pandemien observert at flere yngre skip har blitt solgt til opphugging, sa 41 ar kan ogsa veere noe hgyt.

Det bygges og bestilles flere mindre cruiseskip (POB < 500). | all hovedsak er dette ekspedisjonsskip, men ogsa
noe luksuscruise. Av de 32 cruiseskipene som finnes i ordreboken for 2021 til 2023 i denne kategorien, er 28
skip definert som ekspedisjonsskip. Som beskrevet i kapittel 3.3 har disse cruiseskipene et litt annerledes
operasjonsmgnster enn de starre, med et stort antall anlgp til blant annet Svalbard. S& selv om prognosene
indikerer et gkt antall anlgp og skip til Norge i denne kategorien, er de hgyst sannsynlig tiltenkt ekspedisjon i
nordomradene, og trolig ikke ha flere anlgp til fastlands-Norge sammenlignet med tallene fra 2019. De forventes
derimot & anlgpe Longyearbyen.

Anlgpstallene fra Kystdatahuset er benyttet til framskriving av antall anlgp til norske havner. Selv om disse tallene
avviker noe fra Cruise Norway sine tall, begrunnes valget med at verdensflategrunnlaget i denne rapporten og
cruiseskip registrert i Kystdatahuset er basert pA samme utgangspunkt; «Passenger/cruisex»-skipstypen, og
anlgpsdataene er direkte knyttet til unike cruiseskip. Det at anlgpstallene knyttes direkte til unike cruiseskip gjar
det mulig & fremskrive fordelinger for sterrelseskategorier (POB-kategorier).

Prognosene er fremskrevet basert pa cruisedata for ar 2019 grunnet ekstraordinzere tilstander i 2020. Den
grafiske fremstillingen inkluderer derfor ar 2020 og 2021, men disse arene er kun illustrative og representerer
ikke situasjonen i 2020, og vil trolig ikke representere situasjonen i 2021. Det er ogsa usikkerheter rundt
prognosene for 2022, grunnet pandemien, men her legges til grunn en situasjon i 2022 som gjenspeiler
cruisetrenden frem mot 2019.

eg i prognoseutarbeidelsen var & kartlegge verdensflaten frem til 2040, bade fordelt pa POB-kategorier og med
| kartlegging av NOx -Niva. Det antas at cruiseordreboken er relativt komplett fram til 2023, men for 2024 til 2027

er det kun stgrre skip, og totalt feerre skip, i ordreboken. Framskriving av nybygg er dermed gjort basert pa

sterrelsesfordelingen blant nybyggene i arene 2021 til og med 2023, samt en forventning om gjennomsnittlig levering av

25 cruiseskip i aret. Den prosentvise starrelsesfordelingen er vist i Tabell 7-1.

Tabell 7-1 Stgrrelsesfordeling av cruiseskip i ordreboken for 2021-2023.

Ar POB < 500 POB 500-1500 POB 1500-3000 POB > 3000
2021 15 3 0 8
2022 12 4 2 12
2023 4 5 3 10

% fordeling 39 % 18 % 6 % 37 %
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Denne starrelsesfordelingen er antatt a gjelde ut perioden frem til 2040, men det er naturligvis usikkerhet rundt disse
tallene og de anvendte fordelingene.

Neste steg var a estimere og fremskrive antall cruiseskip til norske destinasjoner frem mot 2040. | et norsk
beredskapsperspektiv er det relevant a ha en indikasjon pa starrelsesfordelingen for disse skipene. Fordelingen innad i
ulike POB-kategorier er basert pa andelen cruiseskip til Norge i 2019 av verdensflaten, for hver POB-kategori, som vist i
Tabell 7-2.

Tabell 7-2 Prosentandel av cruiseskip i verdensflaten i hver POB-kategori som var registrert med én eller flere
seilaser i Norge i 2019.

POB < 500 POB 500-1500 POB 1500-3000 POB > 3000
Antall cruiseskip i Norge 29 27 14 39
Antall cruiseskip i verdensflaten 126 72 52 164
% av ve_rdensfléten i hver POB- 23 % 38 % 27 % 24 %
kategori

Siste steg i utarbeidelsen av prognosene var a estimere og framskrive antall anlgp til Norge mot 2040. | dette steget ble
gjennomsnittlig antall anlgp per starrelseskategori i Norge i 2019 benyttet, basert pa data fra Kystdatahuset, og disse
tallene er vist i Tabell 7-3.

Tabell 7-3 Gjennomsnittlig antall anlgp for cruiseskipene fordelt pA POB-kategori basert pa anlgpstall til norske
havner i 2019.

POB < 500 POB 500-1500 POB 1500-3000 POB > 3000
Antall anlgp i 2019 15 26 26 28

Detaljerte antagelser som er unike i hvert fremtidsscenario er beskrevet i det respektive kapittelet. Tallgrunnlaget for
grafisk fremstilling av prognosene er inkludert i Appendix A.

7.1 Scenario 1 — Referansescenarioet

Forventet utvikling i cruisetrafikken i Norge i Referansescenarioet er kvalitativt beskrevet i kapittel 6.1. Som nevnt er det
usikkerhet rundt hva som blir definisjonen av nullutslipp i verdensarvfjordene i 2026, samt hvilke tiltak som eventuelt
iverksettes for & sikre cruisetrafikk inn til de bergrte havnene. Grunnet disse usikkerhetene er det valgt & presentere to
alternativer i Referansescenarioscenarioet:

a) Det vil veere en konstant andel av verdensflaten lik andelen i 2019 i arene frem mot 2040. Her antas det at de
cruiseskipene som ikke kan anlgpe verdensarvfjordene fremdeles vil operere i Norge, men enten finne alternative
lzsninger for & frakie passasjerer til verdensarvfjordene eller seile til andre tilsvarende destinasjoner pa
Vestlandet.

b) Det vil vaere en reduksjon i antall cruiseskip til Norge sammenlignet med framskrivning av en konstant andel
basert pa tallene fra 2019. Her legges det til grunn at det vil vaere en 30 prosent reduksjon i antall skip som i de
ulike arene ikke tilfredsstiller kravene i verdensarvfjorden, inkludert 30 prosent reduksjon av alle skip etter
nullutslippskravet i 2026.

Referansescenario a)

For framskrivning av cruisetrafikken i Norge i dette scenarioet, benyttes den tilgjengelige verdensflaten per ar mot 2040,
fordelt pa de ulike POB-kategoriene, og konstant andel i hver POB-kategori fra Tabell 7-2. Veksten i antall cruiseskip til
Norge estimeres da som vist i Figur 7-1, fordelt pa de ulike POB-kategoriene.
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| dette scenarioet ser man en gradvis vekst i POB 500 — 1500 og POB < 500, og starst vekst i antall skip med POB > 3000.
Den relativt konstante andelen, og etter hvert svake nedgangen mot 2040, i kategorien POB 1500-3000 skyldes at det er
relativt fa skip som bygges i denne kategorien, samt at eldre tonnasje selges til opphugging.

Antall cruiseskip til Norge mot 2040

mPOB <500 ®=POB 500-1500 =POB 1500-3000 =POB > 3000
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Figur 7-1 Antall cruiseskip til Norge i Referansescenario a).

Estimert totalt antall anlgp frem mot 2040 er presentert i Figur 7-2, fordelt pa de ulike POB-kategoriene, og utvikling for
hver POB-kategori er vist i Figur 7-3.

Antall cruiseanlgp til norske havner mot 2040
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Figur 7-2 Antall anlgp til norske havner i Referansescenario a).
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Antall anlgp per POB-kategori mot 2040
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Figur 7-3 Antall anlap til Norge for hver POB-kategori i Referansescenario a).

Fra figurene over observeres det, tilsvarende som for antall skip, stgrst vekst i antall anlagp i kategorien POB > 3000, men
ogsa en vekst i kategorien POB 500-1500 og i POB < 500.

| dette scenarioet antas det en konstant andel av verdensflaten til Norge, og antall skip og anlgp stiger derfor som fglge
av en gkende tilgjengelig cruiseverdensflate. Usikkerheten i dette scenarioet er i all hovedsak relatert til:

= Antagelsen om konstant andel av tilgjengelig verdensflate til Norge. Det er trolig at flere, nye cruise-
destinasjoner globalt vil veere aktuelle i fremtiden, og andelen cruiseskip til Norge sammenlignet med 2019 kan
bli redusert.

=  Stgrrelsesfordelingen av forventede nye cruiseskip mot 2040.

= Gjennomsnittlig anlgp per POB-kategori, som baseres pa anlgpsmgnsteret fra Kystdatahuset for 2019.

Referansescenario b)

Framskrivningen av cruisetrafikk til Norge mot 2040 i dette scenarioet tar utgangspunkt i at Norge som destinasjon blir
mindre attraktiv grunnet innfasing av strenge miljgutslippskrav i verdensarvfjordene. Det antas at antall skip som ikke kan
anlgpe verdensarvfjordene i arene fremover reduseres med 30 prosent. Fra 2026 tilsvarer dette 30 prosent reduksjon
totalt sammenlignet med Referansescenario a), med unntak av skip i kategorien POB < 500. For denne kategorien, basert
pa operasjonsmgnsteret kartlagt tidligere i rapporten, er det observert absolutt flest anlgp til Longyearbyen og feerre til
fastlandsdestinasjoner, slik at strengere krav i verdensarvfjordene antas a pavirke disse skipene mindre. Det er derfor satt
kun 20 prosent reduksjon for kategorien POB < 500.

Antall unike cruiseskip til Norge i Referansescenario b) er vist i Figur 7-4, fordelt pa de ulike POB-kategoriene, mens antall
anlgp fordelt pa de ulike POB-kategoriene er vist i Figur 7-5.
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Antall cruiseskip til Norge mot 2040
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Figur 7-4 Antall cruiseskip til Norge i Referansescenario b).
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Figur 7-5 Antall anlgp til norske havner i Referansescenario b).
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Tilsvarende som observert i Referansescenario a), sees det ogsa her starst gkning i kategorien POB < 3000, men ogsa i
POB < 500, for antall cruiseskip til Norge. Utviklingen av antall anlgp per POB-kategori er ogsa fremstilt i Figur 7-6. For
utviklingen i antall anlgp til norske havner er det starst vekst i kategorien POB > 3000.
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Antall anlgp per POB-kategori mot 2040
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Figur 7-6 Antall anlgp til Norge for hver POB-kategori i Referansescenario b).

Usikkerheten i dette scenarioet er i all hovedsak relatert til:

= Antagelsen om en nedgang pa 30 prosent i antall skip som vil operere i Norge som fglge av strengere krav i
verdensarvfjordene, sammenlignet med Referansescenario a).

=  Starrelsesfordelingen av forventede nye cruiseskip mot 2040.

= Gjennomsnittlig anlgp per POB-kategori, som baseres pa anlgpsmgnsteret fra Kystdatahuset for 2019.

7.2 Scenario 2 — NOx Niva-krav til grunnlinjen

Pavirkning pa cruisetrafikken til Norge i dette scenarioet ble beskrevet i kapittel 6.2 Framskrivningen for prognosene er
basert pa andelen av verdenscruiseflaten i hver POB-kategori som var i Norge i 2019, fra Tabell 7-2, men den tilgjengelige
cruiseflaten globalt er begrenset til skip som tilfredsstiller de aktuelle NOx-Niva kravene. | 2023 betyr det at den
tilgjengelige globale cruiseflaten er skip med Niva |, Il eller lll. Fra 2026 og 2030 bestar den tilgjengelige cruiseflaten av
cruiseskip som imgtekommer henholdsvis Niva Il/lll og Niva Ill.

| dette scenarioet er det ikke antatt en 30 prosents reduksjon i antall skip og anlgp til Norge som falge av nullutslippskrav

i verdensarvfjordene (som var lagt til grunn i Referansescenario b)).

Estimert totalt antall unike cruiseskip som vil operere i Norge mot 2040 er fremstilt i Figur 7-7, fordelt pa de ulike POB-
kategoriene. Prognosene for antall anlgp til norske havner er tilsvarende vist i Figur 7-8.
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Antall cruiseskip til Norge mot 2040
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Figur 7-7 Antall cruiseskip til Norge i Scenario 2 — NOx Niva-krav til grunnlinjen.
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Figur 7-8 Antall anlap til Norge i Scenario 2 — NOx Niva-krav til grunnlinjen.

| dette scenarioet ser man tydelig en nedgang i totalt antall unike cruiseskip samt antall anlgp i de arene hvor Niva-kravene
innfares, for veksten gradvis gker som falge av at en stgrre andel av verdensflaten kan oppfylle de aktuelle kravene.
Prognoser for antall anlgp for de ulike POB-kategoriene er presentert i Figur 7-9.
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Antall anlgp per POB-kategori mot 2040
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Figur 7-9 Antall anlgp til Norge for hver POB-kategori Scenario 2 — NOx Niva-krav til grunnlinjen.

Usikkerheten i dette scenarioet er i all hovedsak relatert til:

= Antagelsen om konstant andel av den tilgjengelige delen av verdensflaten til Norge. Det er trolig at flere, nye
cruisedestinasjoner globalt vil veere aktuelle i fremtiden, og andelen cruiseskip til Norge sammenlignet med
2019 kan derfor bli redusert. Samtidig kan det veere andre attraktive destinasjoner som ogsé innferer lokale
NOx -krav, slik at andelen Niva llI-skip til Norge reduseres som fglge av en omprioritering av skipene.

=  Starrelsesfordelingen av forventede nye cruiseskip mot 2040.

= Gjennomsnittlig anlgp per POB-kategori, som baseres pa anlgpsmgnsteret fra Kystdatahuset for 2019.

7.3 Scenario 3 — Karbonngytralt

Dette scenarioet er det scenarioet som er heftet med sterst usikkerhet. Scenarioet er i utgangspunktet kun inkludert for &
gi en indikasjon pa hvordan et eventuelt pabud om bruk av karbonngytrale drivstoff vil pavirke cruisetrafikken til Norge,
dersom et slikt pabud innferes i dag.

Karbonngytralt-scenarioet er likt det som ble presenterte i DNV sin prognoseoppdatering i 2020 /6/, hvor det antas en
sakte gradvis gkning av antall cruiseskip til Norge mot omtrent 40 skip i 2040, som vist i Figur 7-10. Antall anlgp er her
basert pa gjennomsnittlig antall anlgp per cruiseskip gitt fra Kystdatahuset for 2019; 24 anlgp per skip. Prognosene for
antall anlgp til Norge er fremstilt i Figur 7-11.

Prognosefremstillingene for det karbonngytrale scenarioet er ikke kategorisert i henhold til POB-kategorier, i motsetning
til de to forgaende scenarioene. Det anses som lite hensiktsmessige & detaljere allerede svaert usikre prognoser, og med
det innfere ytterligere usikkerheter til disse.
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Antall cruiseskip til Norge mot 2040
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Figur 7-10 Antall cruiseskip til Norge i Scenario 3 — Karbonngytralt.
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Figur 7-11 Antall anlgp til Norge i Scenario 3 — Karbonngytralt.

7.4 Alle scenarioer

En fremstilling av cruiseprognosene for alle fremtidsscenarioene er vist i Figur 7-12, totalt antall cruiseskip, og i Figur 7-13,
totalt antall anlgp. Antall cruiseskip i verdensflaten er for sammenligning ogsa vist i Figur 7-12 (mgrk bla linje). Som
forventet ser man starst vekst i antall skip og antall anlgp til Norge i Referansescenario a), der det antas konstant vekst
innen hver POB-kategori. Frem til ar 2040 er det en sterre reduksjon i bade antall skip og antall anlgp til Norge i Scenario
2 — NOx Niva-krav til grunnlinjen, sammenlignet med Referansescenario b). Nar man kommer til &r 2040 naermer disse
vekstlinjene seg, som falge av at en starre del av verdensflaten vil kunne imgtekomme Niva lll-kravene.
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Figur 7-12 Antall cruiseskip til Norge for de ulike fremtidsscenarioene, samt antall skip i hele cruiseflaten
globalt (markebla linje) frem til 2040.
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Figur 7-13 Antall cruiseanlgp til norske havner for alle fremtidsscenarioer.
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8 KONKLUSJON / OPPSUMMERING

| denne rapporten er det presentert en generell oversikt over utviklingen av cruisetrafikken til Norge i arene 2010 til 2019,
samt utvalgte egenskaper for cruiseflaten som har trafikkert norske farvann i arene 2017 til 2019. Det har blitt kartlagt en
okning i bade antall unike cruiseskip og totalt antall anlgp til norske havner i denne perioden, med en liten nedgang i 2015
og 2016. | 2010 ble det registrert 65 identifiserbare unike cruiseskip, mot 109 i 2019. For de identifiserte cruiseskipene
ble det i 2010 registrert 1 361 anlgp til norske havner, mens det for de unike cruiseskipene i 2019 ble registrert 2 593
anlgp. Denne gkningen tilsvarer nesten en dobling av antall anlgp fra 2010 til 2019, og en arlig gjennomsnittlig gkning i
overkant av 7 prosent.

| perioden 2017 til 2019 ble det identifisert 136 unike cruiseskip med ett eller flere anlgp til norske havner. De fem
havnene/destinasjonene med flest cruiseanlap i &rene 2017 til 2019 er Bergen, Stavanger, Geiranger, Alesund og Fl&m.
Nesten 40 prosent av cruiseskipene hadde kapasitet til flere enn 3 000 personer ombord (POB). Av disse starste
cruiseskipene er om lag halvparten under 10 ar gamle, 88 prosent er under 20 ar, og ingen er eldre enn 30 ar.

Videre ble det diskutert og kartlagt en mulig utvikling av fremtidig cruiseflate, bade globalt og nasjonalt, i lys av eventuelle
innvirkninger av covid-19-pandemien og fremtidig regulatorisk rammeverk, inkludert vedtatte og mulige norske sezerkrav til
cruisetrafikken.

Fer covid-19-pandemien nadde ordreboken for nybygg sitt hayeste niva noensinne, og de etablerte cruiseverftene i
Europa hadde fulle ordrebgker frem til 2025-2027. | begynnelsen av 2020-tallet var det ikke tilstrekkelig verftskapasitet il
a dekke rederienes behov. Nybyggaktiviteten har imidlertid blitt drastisk pavirket av pandemien, med kun fire ordrer
plassert i 2020, samtlige i januar. Clarksons Research anslar at nye ordrer pa kort sikt i all hovedsak vil vaere for mindre
skip. Pa lengre sikt forventes det derimot ikke at covid-19-pandemien vil ha like store innvirkninger. Per 27. desember
2020 bestod ordreboken av 113 cruiseskip frem til 2027, og det antas at nye bestillinger av cruiseskip vil gienopptas etter
pandemien.

| lys av covid-19-pandemien ser man at ogsa 2021 vil veere et krevende ar for cruisenzeringen. Deltagere og
cruiseindustrieksperter fra Kystverket, Sjgfartsdirektoratet og DNV som deltok i arbeidsmgte avholdt i mars 2021 mente
likevel at det ikke er noen indikasjoner pa at pandemien vil ha en langsiktig innvirkning pa cruisenaeringen, og at
ettersparsel etter cruise vil returnere til nivaet fer pandemien.

Folgende generelle trender for cruiseindustrien globalt har blitt identifisert:
Cruiseskipene blir starre - det er «economy of scale», skalafordeler, som i all hovedsak driver denne trenden.
Alternative drivstoffkilder - gkt bruk av LNG som drivstoff, spesielt for stgrre cruiseskip.

Revitaliseringsprosjekter — frem til 2020 ble det gjort betydelige investeringer i revitaliseringsprosjekter, bade for
a ivareta cruiseskipenes attraktivitet, men ogsa for a sikre en lang levetid eller forlenge denne. Det er en tendens
til endring i denne trenden, med mindre investering i levetidsforlengelse for de eldre skipene. Det vil likevel gjgres
bade stgrre og mindre oppgraderinger av cruiseskipene i lapet av deres levetid for & sikre attraktiviteten.

Miljgvennlige Igsninger - for bade eksisterende cruiseflate og nybygg er det et betydelig fokus pa utvikling av
mer miljgvennlige lgsninger om bord. Det er konsensus i industrien om at bade globale og lokale utslipp mé
reduseres, og CLIA sin ambisjon er en karbonngytral cruiseflate i 2050.

Fremtidig regulatorisk rammeverk og norske szerkrav som kan pavirke cruisetrafikken til Norge har blitt kartlagt. Disse
omhandler i all hovedsak saerkrav i verdensarvfjordene (Geirangerfijorden og Neergyfjorden), og tungoljeforbud pa
Svalbard, samt en mulig utvidelse av verdensarvfjordkravene (NOx Niva-kravene) til grunnlinjen. De vedtatte og mulige
kravene til cruisetrafikk i Norge utgjorde en del av grunnlaget for prognosefremskriving for ulike fremtidsscenarioer.

Dagens og mulig fremtidig fremdriftsmaskineri for cruiseskipene blitt introdusert og presentert pa et overordnet niva, med
hovedvekt pa nye alternative energikilder/drivstoffteknologier. | maritim sektor og blant motorleverandarer er det mye
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fokus pa utvikling av «dual-fuel» motorer, slik at det skal veere enkelt & kunne ga over til et fremtidig nullutslippsdrivstoff
nar dette er tilgjengelig. LNG blir ofte betraktet som et steg mot dekarbonisering i fremtiden, og kan vaere en viktig
brobygger for a kunne fase inn, for eksempel, karbonngytral flytende biogass (LBG) i fremtiden, da dette kan erstatte LNG
uten tekniske tilpasninger. Selv om LNG-drift kun gir moderate CO,-reduksjoner er det en lgsning for & imgtekomme NOx
Tier lll-kravene som vil vaere gjeldende i verdensarvfijordene fra 2025. Andre drivstoffteknologier og
stremforsyningslgsninger som ble diskutert i rapporten er elektrisk drift av skip, hydrogen, ammoniakk, metanoal,
biodrivstoff og karbonbasert elektrodrivstoff.

Avslutningsvis har det blitt utarbeidet tre fremtidsscenarioer for utvikling av cruisetrafikk i norske farvann.
1. Referansescenario; basert pa identifiserte iverksatte og vedtatte internasjonale og saernorske reguleringer.
2. NOx Niva-krav til grunnlinjen; basert pa en utvidelse av NOx -kravene i verdensarvfjordene til grunnlinjen.
3. Karbonngytralt; basert pa et scenario hvor kun karbonngytrale drivstoff kan benyttes for seilas i norske farvann.

Referansescenarioet er ogsa delt inn i to alternativer, da det er en viss usikkerhet rundt hvorvidt de strenge kravene i
verdensarvfjordene vil pavirke cruisetrafikken totalt sett. | det forste alternativet, Referansescenario 1a), antas det at
cruiseskipene vil finne alternative destinasjoner a seile til (typisk andre vestlandsfjorder) eller alternativer lgsninger for &
frakte passasjerer inn i verdensarvfjordene. Da vil man ikke se noen nedgang i cruisetrafikken i arene som kommer, men
en jevn gkning av antall cruiseskip til Norge basert pa en konstant andel av en voksende global cruiseflate. | det andre
alternativet, Referansescenario 1b), antas det at Norge som destinasjon vil bli mindre attraktiv dersom verdensarvfjordene
blir utilgjengelige, og man vil ha omtrent 30 prosent reduksjon i cruiseskip til Norge sammenlignet med utviklingen gitt ved
en konstant andel av en voksende cruiseflate globalt.

| scenario 2, NOX Niva -krav til grunnlinjen, forventes det en nedgang i cruisetrafikken sammenlignet med dagens niva,
da det kun er en viss andel av den globale cruiseflaten som kan oppfylle NOX Niva lll-kravene. Denne andelen vil allikevel
oke etter hvert som det leveres nye cruiseskip, slik at den tilgiengelige globale cruisefldten som oppfyller de gitte kravene
vokser, og man vil se en gradvis gkning av cruisetrafikk i Norge mot 2040. | dette scenarioet er det antatt at en konstant
andel av den tilgjengelige globale cruiseflaten i hver POB-kategori vil anlgpe norske havner. Denne prosentandelen er
beregnet basert pa antall cruiseskip til Norge i 2019 i hver POB-kategori sammenlignet med den globale cruiseflaten i
2019 i hver POB-kategori. Gitt disse antagelsene er det estimert at cruisetrafikken i Norge er tilbake pa et tilsvarende niva
som i 2019, omtrent i 2035.

| det siste scenarioet, Karbonngytralt, tillates det kun cruiseskip som benytter karbonngytralt, eller naer ngytralt, drivstoff.
Dette scenariet avhenger av fremtidige regulatoriske rammeverk, tilgjengelighet og volum (i.e. infrastruktur), samt pris, pa
drivstoff i denne kategorien. Det antas at cruisetrafikken til Norge ville stoppet opp dersom krav til karbonngytralitet skulle
ha blitt innfgrt med umiddelbar virkning. Det estimeres at trafikken ville begynt & ta seg opp igjen fra og med rundt 2025,
i takt med gkt tilgjengelighet og redusert pris pa denne typen drivstoff.

Det er vanskelig a si noe sikkert om hvilke av fremtidsscenarioene som er mest sannsynlig, men basert pa diskusjon i
arbeidsmgtet avholdt i mars og i lys av fokus pa klimatiltak i dag, antar man at det vil komme ytterligere miljgkrav til
cruisetrafikken i Norge. Basert pa innspill i arbeidsmatet virker et sannsynlig fremtidsscenario per i dag & vaere en utvidelse
av NOx Niva-kravene til grunnlinjen, altsd Scenario 2 presentert i denne rapporten. | rapporten er det i dette scenarioet er
det lagt til grunn av Niva I-kravene innfgres fra 2023, Niva ll-kravene fra 2026, og Niva llI-kravene fra 2030, men det er
ogsa usikkerhet rundt disse tallene.
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APPENDIX A

Tallgrunnlag for prognoser

Tabell A- 1 Utvikling i antall skip i global cruiseflate basert pd NOx Nivd og POB.
NOx Niva 0 NOx Niva | NOx Niva 2 NOx Niva 3 Grand Total

500- 1500- 500- 1500- 500- 1500- 500- 1500- 500- 1500-
<500 1500 3000 >3000 Tot. [<500 1500 3000 >3000 Tot. |<500 1500 3000 >3000 Tot. [<500 1500 3000 >3000 Tot. | <500 1500 3000 >3000 Tot.

34 64 4 4 1 8 17 126 72 52 164 414
35 66 10 6 2

35 68 25 9 2

35 69 37 13 4 33 87 155 77 46 188 466
35 70 41 18 7

35 70 51 23 9 52 134 | 158 82 50 207 497
35 70 61 27 10 61 159 | 162 85 51 216 514
35 70 70 32 12 70 184 | 166 88 51 225 530
35 70 80 36 13 80 209 | 172 91 52 235 550
35 70 90 41 15 89 234 | 178 94 53 244 568
35 70 109 50 18 107 284 | 186 99 54 262 601
35 70 158 73 25 153 409 | 214 112 48 305 679
35 70 207 96 33 198 534 | 256 127 48 333 763

2019 83 51 41 40 215 20
2020 83 49 33 38 203 20
2021 81 47 33 38 199 20

82 118 19 9

82 118 20 9 13 31 133 72 45 168 418

82 118 21 10 21 57 147 74 45 176 442

2022 77 45 32 38 192 20 82 118 21 11

2023 74 41 32 38 185 20 82 118 21 12 43 109 | 156 79 49 198 482

2024 66 40 31 38 175 20 82 118 21 12
2025 60 38 31 38 167 20 82 118 21 12
2026 55 36 29 38 158 20 82 118 21 12
2027 51 35 29 38 153 20 82 118 21 12
2028 47 33 28 38 146 20 82 118 21 12
2030 36 29 26 38 129 20 82 118 21 12

2035 15 19 13 35 82 20 82 118 21 12

© 0 0 o 0 0 0 © 0 0 o0 o oo
© 0 0 0 o 0 0 © 0 ©0 0 o o
N N D D D DN N DM DM MDD NN

2040 7 11 5 18 41 20 82 118 21 12
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Tabell A- 2 Prognoser for antall skip til Norge i hvert fremtidsscenario.

Norge 2019. Sc. 1b (30% nedgang

Verdensflaten Norge 2019. Sc. 1a (konstant vekst) hvert nytt regel-ar) Norge 2019. Sc. 2 Norge 2019. Sc. 3 (Karbonngytralt)
500- 1500- 500- 1500- 500- 1500- 500- 1500- 500- 1500-
<500 1500 3000 >3000 Tot. |[<500 1500 3000 >3000 Tot. |<500 1500 3000 >3000 Tot. |<500 1500 3000 >3000 Tot. |<500 1500 3000 >3000 Tot.
2019 126 72 52 164 414 29 27 14 39 109 29 27 14 39 109 29 27 14 39 109 0
2020 133 72 45 168 418 31 27 12 40 110 31 27 12 40 110 31 27 12 40 110 0
2021 147 74 45 176 442 34 28 12 42 116 34 28 12 42 116 34 28 12 42 116 0
2022 155 77 46 188 466 36 29 12 45 122 31 23 9 36 99 36 29 12 45 122 0
2023 156 79 49 198 482 36 30 13 47 126 32 24 10 39 104 19 14 5 38 76 0
2024 158 82 50 207 497 36 31 13 49 130 32 25 10 41 109 21 16 5 40 82 0
2025 162 85 51 216 514 37 32 14 51 134 33 25 10 40 110 23 18 5 42 89 20
2026 166 88 51 225 530 38 33 14 54 138 31 23 10 38 101 21 16 4 25 66 22
2027 172 91 52 235 550 40 34 14 56 144 32 24 10 39 104 23 18 4 27 73 25
2028 178 94 53 244 568 41 35 14 58 148 33 25 10 41 108 25 20 4 29 79 27
2030 186 99 54 262 601 43 37 14 62 157 34 26 10 44 114 25 19 5 25 74 30
2035 214 112 48 305 679 49 42 13 72 177 39 29 9 51 129 36 27 7 36 107 35
2040 255 127 48 333 763 59 48 13 79 198 47 33 9 56 145 48 36 9 47 140 40
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Tabell A- 3 Prognoser for antall anlgp til norske havner i hvert fremtidsscenario.
Norge 2019. Sc
hvert nytt regel-ar)

Norge 2019. Sc. 2 Norge 2019. Sc. 3 (Karbonngytralt)

Norge 2019. Sc. la (konstant vekst)

1500- 1500- 500- 1500-

<500 1500 3000 >3000 Tot. |<500 1500 3000 >3000 Tot. |<500 1500 3000 >3000 Tot. [ <500 1500 3000 >3000 Tot.
2019 447 695 363 1088 2593 | 447 695 363 1088 2593 | 447 695 363 1088 2593 0
2020 472 695 314 1115 2596 | 472 695 314 1115 2596 | 472 695 314 1115 2596 0
2021 520 718 314 1168 2720 | 520 718 314 1168 2720 | 520 718 314 1168 2720 0
2022 551 741 321 1247 2860 | 482 588 237 1008 2316 | 551 741 321 1247 2860 0
2023 563 765 342 1314 2973 | 486 622 258 1075 2441 | 291 367 119 1061 1838 0
2024 561 793 346 1374 3074 | 500 655 264 1135 2555 | 326 411 129 1122 1988 0
2025 573 822 356 1435 3186 | 516 654 270 1126 2567 | 360 455 140 1183 2138 476
2026 588 851 353 1496 3288 | 471 595 247 1047 2360 | 324 422 95 699 1540 523
2027 611 879 364 1556 3410 | 489 616 255 1089 2448 | 358 466 106 760 1690 595
2028 630 908 367 1617 3522 | 504 636 257 1132 2529 | 393 510 116 821 1840 642
2030 661 956 375 1738 3730 | 529 669 262 1217 2677 | 388 483 123 710 1704 714
2035 759 1080 337 2022 4198 | 608 756 236 1415 3015 | 561 703 177 1013 2454 833
2040 904 1223 334 2212 4674 | 723 856 234 1549 3363 | 734 924 230 1317 3205 952
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Om DNV

Vi er et globalt selskap innen kvalitetssikring og risikohandtering med tilstedevaerelse i over 100 land. Vart formal er &
sikre liv, verdier og miljget. Med var unike tekniske ekspertise og uavhengighet bistar vi vare kunder med & forbedre
sikkerhet, effektivitet og baerekraft.

Enten vi godkjenner et nytt skipsdesign, optimerer energiproduksjonen fra en vindmgllepark, analyserer sensordata fra
en gassrarledning eller sertifiserer verdikjeden til en matprodusent, hjelper vi vare kunder med & ta gode og riktige
beslutninger og gke tilliten til virksomheten, produktene og tjenestene deres. Verden er i endring. Vi kan pavirke
utviklingen. Sammen skal vi takle de globale utfordringene og omstillingene vi vil mgte.
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