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Sammendrag

Offentlige anskaffelser skal fra 2024 vekte klima og miljg minst 30 %. Pilotens maler a gi
anbefaling for grgnne kriterier for innkjgp av maritime tjenester knyttet til
havbunnsundersgkelser, og med det fremme lavutslippsl@sninger.

Piloten har sett pa to brukereksempler: Havbunnskartlegging i Mareano oginspeksjon av
rarledninger for Equinor. Basert pa disse, har piloten sett pa bruk av ny teknologi, hvilke
krav og kriterier oppdragsgivere kan stille og hvilken kontraktsform som er egnet.
Drivstofforbruk er stgrste utslippsfaktor i forbindelse med havbunnsundersgkelser.
Mareano brukte mengde drivstoff som tildelingskriterium i anbudskonkurranser. Equinor
krever rapportering av forbruk, og stimulerer til lavere transitthastighet for & redusere
drivstofforbruk.

Teknologiutvikling i kartleggingsbransjen gar mot gkt bruk av autonome og ubemannede
fartgy, som bidrar til lavere utslipp. Det vil samtidig fortsatt vaere behov for starre fartgy til
noen operasjoner. Det er derfor behov for at store fartgy kan ta i bruk lavutslipp drivstoff og
bli mer energieffektive. Det anbefales a8 benytte CO,-ekvivalenter (CO,e) fremfor
drivstofforbruk som tildelingskriterium, for 8 kunne sammenligne tilbud pa tvers av type
drivstoff.

Rapportering og overvakning av klimagassutslipp bidrar i seg selv til at leverandgrer blir
mer drivstoffeffektive. | piloten er verktgyet Maress, som overvaker drivstofforbruket, blitt
demonstrert. Hvem som betaler for drivstoff, og bruk av bonus/malus system kan gi
insentiv for & optimalisere drivstofforbruk.

Grenne kriterier kan stilles som kvalifikasjonskrav, tildelingskriterier og kontraktsvilkar.
Oppdragsgiver bar kreve standardisert dokumentasjon i tilbud og til rapportering. Dette
gjor det mulig 8 sammenligne, og a etablere referanseniva. Dialog med
leverandgrmarkedet er viktig.

Klimaregnskap kan brukes til 4 finne de starste bidragene i CO.e utslipp. Dette kan videre
brukes til 8 iverksette tiltak og sette krav. Nar EPD (Environmental Product Declaration) blir
tilgjengelig for bransjen, vil det kunne bli et nyttig verktgy for & f& en mer standardisert mate
a vurdere tilbud pa.

Planlegging av operasjoner har innvirkning pa drivstofforbruk. Starre kampanjer som
utnytter farteykapasiteten bedre, samt valg av riktig arstid for giennomfgring, reduserer
forbruket.
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Introduksjon

Bakgrunn
Det offentlige er en stor innkjgper av maritime tjenester, og regjeringen innfarte fra januar

2024 krav til minst 30 % klima- og miljgvekting som hovedregel i offentlige anskaffelser.

Innkjgp av maritime tjenester knyttet til havbunnsundersgkelser er en del av dette.
Tjenester utfgres blant annet pa oppdrag av offentlige etater som Kartverket, Kystverket og
Sokkeldirektoratet, samt private aktgrer som Equinor og statlig eide selskap som Statnett.

Undersgkelsene anvendes bl.a. i forbindelse med prosjekter knyttet til havvind, kabler, olje
og gass, rgrledninger, navigasjon, havbunnsmineraler og havforvaltning.

Leverandgrene av tjenestene er avhengige av at kundene stiller tydelige og forutsigbare
krav til klima og miljg i anbudskonkurransene, slik at leverandgrene far forutsigbarhet for &
investere i grgnne skip og utstyr.

Malsettinger

Denne pilotstudien har som malsetting a utvikle enhetlige grenne kriterier for innkjep av
maritime tjenester knyttet til havbunnsundersgkelser, og 8 koordinere mellom aktgrene for
gkt forutsigbarhet og effektivitet.

Pilotprosjektets leveransemal:
e Etablere innkjgpskriterier innen klima og miljg for Kartverket

e« Etablere anbefaling for innkjgpskriterier for bruk i andre segmenter av maritime
tjenester

De anbefalte kriteriene kan ogsa fungere som utgangspunkt for bruk av granne
innkjopskriterier i andre bransjer.

Det endelige malet med piloten er at innkjgp av maritime tjenester knyttet til
havbunnsundersgkelser far lave utslipp pa kort sikt og nullutslipp pa lang sikt.

Avgrensning

| denne piloten har vii hovedsak sett pa utslipp av klimagasser. Det er ogsa andre typer
utslipp, forurensning og pavirkning av ytre miljg som undervannsstgy som kan vaere aktuelt
a sette krav til i en anbudskonkurranse.
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Arbeidspakker
Pilotstudien er strukturert i fire tema (se figur 1):
e Teknologi

e Krav og kriterier
e Marked og kontraktsform

e Sammenstilling

] Krav og Marked og .
Teknologi Erier e Sammenstilling
Brukseksempler (2) Klimaregnskap Enkelt oppdrag Anbefaling
Ubemannede fartey =~ EPD Rammekontrakt Rapport
Drivstoff CO?% utslipp Offentlige anskaffelser Kommunikasjonsplan

Figur 1 Oversikt over arbeidspakker og fokusomréader i pilotstudien.
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Havbunnundersgkelser

Innledning

Piloten tok utgangspunkt i to brukereksempler som utgangspunkt for & diskutere
problemstillinger og utfordringer pilotdeltagerne opplever i forbindelse med anskaffelse av
kartleggingstjenester.

| dette kapittelet beskrives de to brukereksemplene, ogi tillegg beskrives
anbudskonkurransen i 2025 for kartlegging i Mareano-programmet.

Brukereksempel 1: Havbunnskartlegging i Mareano

Mareano er et nasjonalt kartleggingsprogram for tverrfaglig kartlegging av sjgbunnen i
norske havomrader for baerekraftig forvaltning og neeringsutvikling. Kartverket har ansvar
for dybdekartlegging, som tradisjonelt utfares med skrogmontert multistrale ekkolodd fra
overflatefartgy.

Dybdekartlegging i Mareano gjennomfgres i stor grad med kjgp av tjenesteri det
kommersielle markedet, men noe giennomfares ogsa i egen regi ved bruk av statlige fartay.
Kartverket giennomfarer arlige anbudskonkurranser, og fra og med 2023 er det stilt krav og
evaluert pa klima og miljg i anskaffelsene.

Kartverket har stilt krav om at leverandgren har et miljgledelsessystem eller kan beskrive
hvordan de jobber med miljgledelsestiltak. Alle tilbud har sa langt oppfylt dette
kvalifikasjonskravet.

I anbudskonkurransen er det krav om at det leveres informasjon om blant annet estimert
drivstofforbruk i forbindelse med feltarbeid, mobilisering/demobilisering, mannskapsskift
med mer. Estimert drivstofforbruk ble evaluert som et tildelingskriterium vektlagt 20 % i
2023 0g 30 % i 2024. Sa langt har dette kriteriet ikke blitt utslagsgivende for valg av
leverandgr. Fra og med 2023 er det krav om rapportering av drivstofforbruk, i forbindelse
med kontraktsoppfalging.

Mareano har strenge krav til datakvalitet. Vind og bglger pavirker datakvalitet, og dette
medfarer at fartayet ma stanse datainnsamling dersom veeret blir for darlig, sdkalt
veerhindring. Dette gir en darlig utnyttelse av fartay og utstyr, og det bgr vurderes om
perioder med marginalt veerforhold kan utnyttes.
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Brukereksempler 1 oppdatering: Mareano anbudskonkurranse i 2025

Mareano lyste ut en anbudskonkurranse med krav om bruk av USV til kartlegging i felt i
2025. Kartverket vil med dette fremme bruk av ny teknologi og hgste erfaringer med
datainnsamling ved hjelp av ubemannet fartay. Krav om USV var forventet & ha starre
innvirkning pa forbruk av drivstoff, enn a bruke 30 % vekting i evaluering av tilbud. Krav om
USV i 2025 erstattet derfor evalueringskriteriet (som ble brukt i 2023 og 2024). Dette betyr
ikke at Mareano bare kommer til & lyse ut anbud med krav om USV i framtiden. Kartverket
vili 2025 fa mer erfaring med USV, og hvordan USV tilbud kan sammenlignes med
tradisjonelle tilbud med stgrre bemannede fartgy.

Tilbudene fra 2024 og 2025 (se figur 2 og figur 3) viser at estimert forbruk av drivstoff gar
betydelig ned i 2025. Figurene viser estimert drivstofforbruk for aktivitetene
sjgmaling/kartlegging, mobilisering/demobilisering (inklusiv eventuell transport av USV
eller annet utstyr), transitt mellom geografiske arealer innfor anbudet (dette kan ikke
sammenlignes mellom 2024 og 2025 siden det er forskjellige omrader) og vaerhindring
(WoW). Drivstofforbruk til eventuelle falgeskip er inkludert. Tilbudene er anonymisert, og
det er ikke de samme selskapene som leverte tilbud i 2024 og i 2025.

Anbudstall for 2024 drivstoff pr Nkm2
120

80
60
40
20 I
. I [ | - - [ | I -

2024-bid 1 2024-bid 2 2024-bid 3 2024-bid 4 2024-bid 5

mtotal/Nkm2 W survey/Nkm2 mobilisering /Nkm2 transit /Mkm2 B WOW /Nkm2

Figur 2 Drivstoff per planlagt normalisert km? for anbud i Mareano i 2024. Bl er totalt drivstofforbruk, oransje er
drivstofforbruk ved sjemalingen, gra under mobilisering/demobilisering, gul er forbruk under transitt og lysebla er
forbruk under veerhindring. Kilde: Kartverket

Forbruket er beregnet per normalisert km? (Nkm?2), for 8 kunne sammenligne. Normalisert
betyr at arealene er kompensert for dybdeforskjell, og alle arealene er normalisert til 100
meters dybde. For eksempel vil et areal malt i vanlige km? pa 50 meters dybde bli dobbelt
sa stort malt i Nkm?, fordi det er mer tidkrevende & dybdekartlegge grunnere omrader.

10
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Tilsvarende vil et areal malti vanlige km? pa 200 meters dybde bli halvparten sa stort malti
Nkm?.

Det er interessant 8 se at drivstofforbruk ifm. veerhindring er neglisjerbart i USV tilbud,
mens enkelte estimerer en del drivstoff med tradisjonelle fartgy. En annen observasjon er
at mobilisering star for en del av drivstofforbruket i 2025 tilbudene. Normalt er dette en
engangsoppgave per oppdrag, og derfor er det fordelaktig & fordele drivstofforbruk og
kostnad over stgrre areal/oppdrag.

Anbudstall for 2025 drivstoff pr Nkm2

120

100

2025-bid 1 2025-bid 2 2025-bid 3 2025-bid 4 2025-bid 5

W total/Nkm2 survey/Nkm2 mobilsering /Nkm2 transit /Nkm2 B WOW fNkm2

Figur 3 Drivstoff per planlagt normalisert km? for USV anbud i Mareano i 2025. Bl3 er totalt drivstofforbruk, oransje er
drivstofforbruk ved sjemalingen, gra under mobilisering/demobilisering, gul er forbruk under transitt og lysebla er
forbruk under veerhindring. Kilde: Kartverket

Det anbefales & samle erfaringstall pa forskjellige aktiviteter. Det vil gi grunnlag for &
identifisere hvilke deler av oppdraget som har starst drivstofforbruk, og dermed stgrst
potensiale for & redusere forbruket. Erfaringstall kan ogsa brukes til & definere et
referanseniva.

Brukereksempel 2: Sjgbunnskartlegging og inspeksjon av rgrledninger

Equinor giennomfgrer havbunnskartlegging og inspeksjon av rgrledninger ved bruk av
utstyr som USV (Uncrewed Surface Vessel), ROV (Remotely Operated Vehicle) og AUV
(Autonomous Underwater Vehicle) pa norsk kontinentalsokkel (se figur 4). Oppdragene
giennomfgres av underleverandgrer.

11
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Figur 4 lllustrasjon som viser forskjellige plattformer for kartlegging. Illustrasjon; Wilhelm Boe, Kartverket

Equinor har mal om redusert karbonintensitet, blant annet innen denne type operasjoner.
Sa langt har ikke Equinor benyttet direkte krav i kontrakter, eller evaluert pa dette i
anbudskonkurranser, men Equinor ber om detaljert rapportering pa forbruk av drivstoff og
utslipp. Innleide fartgy blir ogsa bedt om & holde redusert hastighet (gko-hastighet) ved
transitt, selv om dette blir dyrere for Equinor som oppdragsgiver med dagens prismodell.

Underleverandgrene har fokus pa redusert karbonutslipp, og de fleste tilbyr fartay med
hybride fremdriftssystemer.

Planlegging og koordinering mellom organisasjonen pa land, fartgy og offshore operasjoner
har stor pavirkning pa utslipp. Det kan gjelde ruteplanlegging og avgjarelser som a gke
transitthastighet for & bli ferdig med en oppgave innenfor et veervindu.

Equinor vil fremover vektlegge data, sikkerhet og utslipp. Det forventes utvikling i bruk av
mindre, ubemannede og autonome systemer. Noen av Equinors anskaffelser ma falge
loven for offentlige anskaffelser, med vekting av klima- og miljghensyn pa minimum 30 %
som hovedregel. En aktuell mekanisme for reduserte utslipp, er & etablere et standard niva
(referanseverdi) pa utslipp (f.eks. per meter inspeksjon), og gi straff eller premie
(malus/bonus) hvis leverandgrene gjar det darligere eller bedre enn referanseverdien.

12
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Teknologi

Innledning

Siden tidlig pa 2010-tallet har utviklingen av autonome fartgy for logistikktransport,
konstruksjon, inspeksjon og havbunnskartlegging gkt. Ubemannede fjernstyrte fartgy har
vesentlig mindre drivstofforbruk og tilbyr mer energieffektive lasninger. Skrogdesign er
avgjgrende for drivstofforbruk, hastighet, sensorinstallasjon og datakvalitet. Behov for
utvikling av lovverk har forsinket prosessen.

IMO (International Maritime Organization) deler inn grad av autonomi pa fglgende mate:

Skip med automatiserte prosesser og beslutningsstgtte.
Fjernstyrt skip med sjgfolk om bord.
Fjernstyrt skip uten sjgfolk om bord.

Mo bhd -

Fullt autonomt skip. Skipets operativsystem kan ta beslutninger og iverksette
handlinger pa egenhand.

Flere selskaper utvikler fartay med minimal bemanning. Det er stadig mer utbredt at ROV
operasjoner og databehandling blir utfart fra operasjonssenter pa land. Regelverk og
kundene sine interne krav er den stgrste hindringen for ubemannede fartgy, men
leverandgrindustrien presser frem utviklingen. Det er hgy FoU-aktivitet innen fjernstyring
og autonomi innen flere fagfelt og utviklingen gar raskt.

For MASS og USV-er vil det ta flere ar fgr vi har internasjonalt regelverk pa plass. |
mellomtiden ser vi utvikling mot aksept i flere regionale omrader, slik som i Nordsjgen. Det
er etablert en samarbeidsgruppe mellom Nordsjglandene for 8 lage spesifikasjoner som
skal gjgre det enklere for operatgrer av ubemannede fartgyer. | Norge har vi veert tidlig ute
med oppstart av Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) for logistikkbruk (Yara
Birkeland og Asko Maritime). Graden av fjernstyring og kontroll for disse prosjektene er
under utvikling mot autonomigrad 3, ubemannede og fjernstyrte fartgy.

Det er behov for forskjellige lasninger avhengig av vanndyp, detaljgrad pa kartlegging og
avstand fra kyst. Sma USV’er eller fly og droner (Uncrewed Aerial Vehicle, UAV) er gode
alternativ ved kartlegging i grunne omrader mellom skjeer og holmer, mens langt fra land og
pa dypere vann kan det veere behov for & bruke starre skip eller eventuelt AUV, der det er
krav til hgy opplasning pa dypt vann.

13
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Fremdriftssystemer og drivstoff

Marine operasjoner og skipstrafikk bidrar til klimagassutslipp (og annen forurensning) i
norske farvann. Det er derfor viktig at skipene som brukes i fremtidige marine operasjoner
har lavest mulig utslipp.

Moderne fremdriftssystemer, inkludert dieselmotorer, gassturbiner og elektrisk fremdrift,
kan gi vesentlig utslippsreduksjon eller mulig nullutslipp.

| denne piloten gar vi ikke inn i detaljer rundt forskjellige fremdriftssystemer og
drivstofftyper. Det er stor utvikling innen fagfeltet, bade nasjonalt og internasjonalt. Det
henvises til noen av klyngeorganisasjonene som setter sgkelys pa dette: Grgnt
Skipsfartsprogram, Blue Maritime Cluster, Renergy, Maritime Cleantech.

Det bgr likevel nevnes at tilgang til alternative drivstoff er begrenset, men gkende, og ma
vurderes ut fra alle relevante klimagassutslipp (CO,, CHs/metan og N,O/lystgass) gjennom
hele livssyklusen. Eksempelvis kan hydrogen, ammoniakk, metanol og syntetiske drivstoff
gi hayere utslipp enn diesel, men kan ogsa gi neert nullutslipp avhengig av
produksjonsmetoden. Den navaerende produksjonen av hydrogen, ammoniakk og metanol
er hovedsakelig basert pa fossile primaerenergikilder. Biodrivstoff slik som biodiesel,
biometan og biometanol kan gi lave utslipp, nullutslipp eller veere klimanegativt sett fra et
livssyklusperspektiv, avhengig av ramateriale, produksjonsprosess og forsyningskjede.
Biodrivstoff méa ogsa oppfylle en rekke beerekraftskriterier i tillegg til lave klimagassutslipp.
Produksjon, forsyning og drivstofftilgjengelighet for alle alternativer vil vaere begrenset og
multi-drivstoff maskineri som kan benytte bade diesel og alternative drivstoff vil forelapig
veere viktig for fleksibilitet og redundans, og gjgre det mulig for fartgy & operere globalt.

Energieffektivisering

Som nevnt i forrige avsnitt, er tilgangen pa karbonngytrale drivstoff skende, men fortsatt
begrenset. Det er derfor viktig 8 vurdere tiltak for & redusere energiforbruket.
Energieffektivitet reduserer ikke bare utslipp og drivstofforbruk pa kort sikt, men statter
ogsa adopsjonen av karbonngaytrale drivstoff. @konomisk er energieffektivisering gunstig,
siden fremtidige drivstoff antagelig vil veere dyre.

Energieffektiviseringstiltak som kan brukes i kravspesifikasjon eller i kontrakter er f.eks.:

e Kravtilinstallasjon av anlegg for landstrem og bruk av landstrgm under opphold i
havner der dette finnes. Landstrgm fungerer ogsa som et «lokalt» miljgtiltak i havn
med hensyn til stgy og eksos fra motorer.
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e Batterihybrid fremdrift; batterier kan (selv uten & bli ladet fra land) forbedre
energieffektiviteten til forbrenningsmotorbaserte kraftsystemer ved & jevne ut
effekttopper, optimalisere belastning og ved at batteriet kan ha reserve
kraftkapasitet, og dermed kunne gi umiddelbar kraft til fremdriftsmaskineri. Pa
denne maten kan en redusere antall dieselgeneratorer som kjgres samtidig, ogi
tillegg redusere vedlikeholdsbehov som falge av at motor kan kjgres pa best mulig
turtall.

e Elektriske systemer for lasthandtering (kraner), ROV, vinsjer og maskineri for
sj@setting av utstyr. Disse er i stor grad hydrauliske pa dagens fartay og
elektrifisering av disse vil kunne gi mindre stgy, bedre energieffektivitet og mulighet
til & tilbakefgre energi til nettet om bord.

e Enplanforregelmessig rengjaring av skrog og propell vil redusere drivstofforbruk og
kostnad om det utfgres riktig.

e Varmegjenvinning (WHR) er en effektiv teknikk for & forbedre energieffektiviteten der
en utnytter varmen som avgis fra en motors drift til & produsere energii form av
elektrisitet og/eller tiloppvarming av innredning.

e Andre tiltak som bgr benyttes, spesielt for nybygg, er energieffektiv belysninginne
og ute, og hayytelse overflatebehandling av skrog.

Trender innen ubemannede lgsninger

I markedet i dag finnes det et stort utvalg av forskjellige USV’er som kan brukes naer land og
i innsjger. Dette er fartgy som stort sett enten er monoskrog eller katamaran. For
kartleggingsformal finnes det plattformer som er fra 1-2 meter og opp til 24 meter lengde.

o : e — e TS

Figur 5 Sma USV’ene The Otter (2 meter), og The Mariner (6 meter) fra Maritime Robotics. Foto: Maritime Robotics.

Sma USV’er (se figur 5) har vesentlige begrensninger, slik som lastekapasitet (for sensorer)
og operasjonstid, og de er utsatt for bglger og vind. De fungerer godt i beskyttet farvann og
der topografiske forhold tilsier at starre fartgy ikke kommer til.
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Figur 6 Mellomstore USV’er fra Kongsberg Sounder (8 meter) and Fugro Blue Essence (12 meter), Foto 1: Geir
Pedersen/Havforskningsinstituttet, foto 2: Fugro

Videre er det et mellomsjikt av fartay i starrelsen fra 7-8 meter til opp mot 15 meter som er
egnet for operasjoner i litt mer dpent farvann (se figur 6). Disse plattformene har ogsa til
dels begrenset mulighet for & baere de stgrste sensorene (f.eks. multistrale ekkolodd egnet
for dypere vann), og noen har begrenset operasjonstid.

Figur 7 Store USV’er fra Reach Remote (23,9 meter) og Fugro Blue Eclie 18 meter). Foto 1: Reach
Subsea, foto 2: Fugro.

Det er en stor utvikling av USV-er i stgrrelsen opp til 24 meter (se figur 7). Disse fartgyene er
designet for & kunne operere langt fra land og i forholdsvis hay sjg. Fordelen med de store
USV-ene er at de fleste har mulighet for mer utstyr om bord, slik som flere ekkolodd og
ROV og AUV. De konkurrerer ogsa i markedet med fartgy som er vesentlig starre og kan
operere i opp til 3-4 uker til havs. | tillegg bruker de opptil 95 % mindre drivstoff enn de
starre skipene de konkurrerer med. Grunnen til at de fleste holder seg under 24 meter er
restriksjonene i de internasjonale kravene for stgrre fartay.
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Figur 8 USV’er med energi fra vind, balger og sol, VaneONE (4 meter) fra VaneOcean og Voyager (10 meter) og Surveyor (20
meter) fra Saildrone. Foto 1: Vane Ocean Technologies, foto 2 og 3: Med tillatelse fra Saildrone.

Ubemannede fartay som ikke bruker drivstoff finnes i flere starrelser. Disse bruker vind og
balger til fremdrift og sol- og vindenergi til elektronikk (se figur 8). De seiler med liten
pavirkning pa marint liv, pa grunn av lite stay. Slike fartgy kan operere i maneder i strekk,
men har lavere hastigheter. Linjeplanlegging ma tilpasses endringer i vind, sjatilstand og
stremforhold, samtidig som fartgyets energieffektivitet og utholdenhet maksimeres. | noen
tilfeller kan enhetene ogséa fungere som kraftverk for annen elektronikk. Vind- og
balgedrevne lgsninger vil ofte vaere anvendt noe lengre ute til havs der det viser seg lite
hensiktsmessig a8 anvende andre USV-typer med noe mer begrenset rekkevidde. USV-er
som ikke bruker vind eller bglger som fremdriftskraft anvendes i stgrre grad i trafikkerte
omrader og trange fjorder der det er behov for en hgyere hastighet og hyppige
kursendringer (blant annet grunnet kollisjonsunngaelse).

| tillegg til hydroakustiske sensorer direkte montert pa skipsskroget har det ogsa veert
utvikling i markedet knyttet til avanserte tauede systemer, ROV og AUV. Instrumenter
montert pa denne type lasninger vil komme nsermere havbunnen som skal kartlegges, og
derfor kunne gi hgyere detaljgrad. Indirekte vil trolig ROV, AUV og tauede lagsninger anvendt
pa USV fungere som en darapner for bredere anvendelse av denne typen lavutslippsfartay.

Overvaking og rapportering av drivstofforbruk og utslipp

EU har vedtatt at skip som har transport av passasjerer eller last for kommersielle formal,

og som reiser innad i, eller til og fra en havn innenfor EU/EQS skal omfattes av EUs
klimakvotesystem (EU ETS) og MRV-reguleringen (Monitoring, Reporting and Verification).
EU ETS omfatter utslipp fra skip med bruttotonnasje over 5000 bruttotonn. Stykkgodsskip
og offshoreskip over 400 BT som opererer i, til og fra ES-omradet, er omfattet av MRV-
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reguleringen fra 1. januar 2025. Det vil si at MRV-forordningen har et bredere virkeomrade
enn EU ETS.

EU ETS omfatter CO,-utslipp, mens MRV ogsa omfatter utslipp av metan (CH,) og lystgass
(N,0). Utslipp av klimagassene skal overvakes og rapporteres for alle skip omfattet av
MRV-forordningen, altsa skip over 400BT. Mens det er bare skip over 5000 BT som skal
betale EU-kvoter for sin CO, utslipp. Fra 1. januar 2026 skal metan og lystgass ogsa
inkluderes i EUs klimakvotesystem.

Skip som er unntatt:

o fiskefangst- eller fiskeforedlingsskip

e krigsskip

o forsvarets logistikk- og stgttefartoy

e treskip av primitiv konstruksjon

¢ skip som ikke drives frem med mekaniske midler
o statlige skip brukt til ikke-kommersielle formal

Videre har EU innfgrt FuelEU Maritime, en regulering om bruk av fornybar og
lavkarbondrivstoff for maritim transport som innebeerer et felles EU-rammeverk som skal
sikre gkt bruk av fornybart drivstoff og lavutslippsdrivstoff. Det settes da en grense for
klimagassintensitet i energi- og drivstoffmiksen slik at det fra 1. januar 2025 er krav til arlig
giennomsnittlig klimagassintensitet i energi- og drivstoffmiksen brukt om bord pa skip i
rapporteringsperioden. Dette kravet gjelder forelgpig ikke for offshoreskip, men EU
vurderer a gjare det gjeldende ogsa for dette segmentet fra 2027.

| tillegg har IMO i april 2025 gatt inn for & innfgre et internasjonalt regelverk som har mange
likhetstrekk med EU regelverk fra og med 2028, en avtale om bindende krav som skal ta
skip ned til netto-nullutslipp i 2050. Figur 9 viser gjeldende og framtidige internasjonale
reguleringer og prosesser relatert til klimagassutslipp.
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GHG regulatory timeline towards 2030
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*Taking into account well-to-wake Key: Carbon Intensity Indicator (Cll); Energy Efficiency Design Index (EEDI);
Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI); Emission Trading System (ETS); Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP)

Figur 9 Oversikt over gjeldende og framtidige reguleringer og prosesser. Kilde: DNVs Maritime Forecast to 2050, 2024
edition.

En av utfordringene identifisert i piloten vari hvilken grad de oppgitte tallene i tilbudene fra
leverandgrene kan verifiseres, spesielt med hensyn til drivstofforbruk og utslipp. Videre,
dersom et malus/bonus-system skulle gjennomfgres, oppstod spgrsmalet om hvordan
oppfalging kunne sikres bade under oppdragets gjennomfgring og ved kontraktens
avslutning.
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Figur 10 Programvaren Maress, overst til venstre; vises drivstofforbruk under forskjellige aktiviteter, nederst til venstre;
hvor mange dager fartoyet brukte i de forskjellige aktivitetsmoduser, overst til hoyre; fartay informasjon, nederst til hoyre;
trend i drivstofforbruk i forskjellig fart. Skjermbilde: Sea1Offshore.

Sea1 Offshore demonstrerte systemet de benytter om bord pé sine fartgy. Programvaren
Maress integrerer data fra skipene med andre relevante datasett for a gi innsikt i muligheter
for reduksjon av drivstofforbruk og utslipp (se Figur 10 og Figur 11). Programmet brukes
ogsa til rapportering i henhold til EUs MRV-regulering , som krever differensiering mellom
utslipp under seilas ogi havn.

Baseline development in Transit [tons/day] Baseline development in Port [tons/day]
24
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1812 B2 g9 1807 y7p

44— 174217391737 17351738

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2017 2018 2019

Figur 11 Programvaren Maress, utvikling i utslipp under seilas og i havn over tid. Skjermbilde: Sea1Offshore.

Det viste seg at innfgringen av et verktgy som fremmer dpenhet, bidro til gkt konkurranse
mellom skipene, hvor besetningene aktivt sgkte & optimalisere sine utslippstall. Dette
farte til erfaringsutveksling og deling av strategier for & redusere drivstofforbruket. En
annen faktor som pavirket drivstoffeffektiviteten, er betalingsansvaret. Nar oppdragsgiver
dekker drivstoffkostnadene, er det mindre insentiv til & spare drivstoff sammenlignet med
nar leverandaren selv er ansvarlig for drivstoffutgiftene.
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Krav og kriterier

Innledning

| anskaffelsesloven § 5 star det at offentlige oppdragsgivere "skal innrette sin

anskaffelsespraksis slik at den bidrar til 8 redusere skadelig miljgpavirkning, og fremme
klimavennlige l@asninger der det er relevant." | dette ligger det bade krav til hvordan arbeidet
med anskaffelser styres og organiseres, og krav til de enkelte anskaffelsene.

Den 1. januar 2024 tradte skjerpede krav for & vektlegge klima- og miljghensyn i offentlige
anskaffelser i kraft. Hovedregelen er na at klima- og miljghensyn skal vektes med minimum
30 prosent, med unntak dersom naermere vilkar er oppfylt.

Man kan ivareta klima og miljg pa flere mater i et konkurransegrunnlag, bade i
kvalifikasjonskrav, kravspesifikasjon, tildelingskriterier og kontraktsvilkar. Krav og kriterier
skal vaere sa konkrete at det er mulig a verifisere dem og a fglge dem opp. Det skal komme
frem om det kreves dokumentasjon og hvilke krav som stilles til dokumentasjonen. For
tildelingskriterier skal det alltid kreves dokumentasjon.

| konkurransegrunnlaget skal oppdragsgiver beskrive formalet med anskaffelsen og hvilket
behov som skal dekkes. Det er viktig at leverandgrene far forstaelse for hvilke
miljgmalsettinger oppdragsgiver har for anskaffelsen, slik at leverandgrene kan spisse
tilbudene sine mot disse.

Kvalifikasjonskrav

For & sikre at leverandgrene har ngdvendig kompetanse, kapasitet mv. for & innfri
forpliktelsen i kontrakten stiller oppdragsgiver kvalifikasjonskrav.

For & sikre tilstrekkelig miljgkompetanse kan det for eksempel vaere aktuelt 4 stille krav til:

e leverandgrens kvalitetssikringsrutiner for 8 minimere miljgbelastningen under
giennomfgringen av kontrakten.

e atleverandgren har et miljgledelsessystem og hvilke tiltak leverandgren vil anvende
under gijennomfaringen av kontrakten.

Kravspesifikasjon

| kravspesifikasjonen angir oppdragsgiver kravene som stilles til det som skal anskaffes.
Kravene kan utformes som tekniske spesifikasjoner. Oppdragsgiver kan ogsa beskrive mer
apent ved & angi hvilke behov lgsningen skal tilfredsstille.
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Eksempler pa dette kan veere:

e Leverandgren skal anvende fremdriftssystemer som minimerer utslipp til neermiljg
eller atmosfeere.
e Leverandgren ma benytte utstyr som begrenser forstyrrelse av marint liv.

Tildelingskriterier

For a evaluere og velge det beste tilbudet brukes tildelingskriterier som har tilknytning til

leveransen. Kriteriene ma bidra til oppfyllelse av behov og formal og skal veere objektive og
saklige. | tillegg ma oppdragsgiver angi tildelingskriteriene pa en klar og tydelig mate, slik at
det er forutsigbart for leverandgrene hva oppdragsgiver vil vektlegge ved valg av leverandeor.

Tildelingskriterier er egnet der det ikke er tilstrekkelig konkurranse i markedet til 4 stille
spesifikasjonen som et krav. Tildelingskriterier skal gi merverdi for oppdragsgiver og veere
egnet til & skille tilbudene fra hverandre.

Eksempler pa dette kan veere:

e Type drivstoff som anvendes samt drivstoffets dokumenterte/estimerte
utslippsprofil under operasjonelle forhold.
e Totalt klimagassutslipp for oppdraget

Kontraktsvilkar

Kontraktsvilkar er egnet nar leverandgrene ikke kan oppfylle miljgkravene ennéa og det er
viktig for oppdragsgivers behov og miljgmalsetting at miljgkravene blir oppfylt pa sikt. Slike
endringer i kontrakten er lovlig under forutsetning av at de kommer frem av
anskaffelsesdokumentene.

| kontrakten kan man sg@rge for egnede sanksjoner ved eventuelle brudd. Eksempler pa
sanksjoner er retting, prisavslag, bagter (malus), erstatning og heving. Man kan ogsa innfare
premiering (bonus), som gir leverandaren positiv uttelling dersom de leverer bedre pa klima
og miljg enn det kontrakten krever.

Dialog med markedet

Dialog om anskaffelsesplaner, fremtidige behov og konkrete anskaffelser kan fare til flere
og bedre tilbud, kostnadseffektive anskaffelser, nye idéer og bedre maloppnaelse for
oppdragsgiver. Det er lovlig & ha dialog med markedet sa lenge man behandler
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leverandgrene likt, unngar a gi urimelig konkurransefordel og ikke rgper
forretningshemmeligheter.

For & fa en oversikt over hvor modent leverandgrmarkedet er, og hva markedet kan tilby
anbefales det 4 giennomfare markedsdialoger. | forkant av markedsdialogen ma
oppdragsgiver veere tydelig pa behov, ambisjoner og mal, og utfordre leverandgrene pa
hvordan de kan veere med pa & na disse. Det er naturlig a ta opp aktuelle miljgkrav og -
kriterier i dialogen.

Det anbefales videre a starte tidlig og tenke langsiktig, ogsa frem mot kommende
anskaffelser, slik at oppdragsgiver far med flest mulig leverandgrer. Dette er spesielt viktig
om markedet ikke har gode grgnne lgsninger i dag.

Klimaregnskap

Et klimaregnskap er en oversikt over en virksomhets utslipp av klimagasser. Formalet med
klimaregnskap er a gi informasjon om organisasjonens miljgpavirkning og ressursbruk.

Kystverket har arbeidet med klimaregnskapet for Kystverket sin egen aktivitet. Det er mye
arbeid som gar steg for steg. Klimaregnskapet bygges etter hvert ut i natid og med
historiske data. En av de starste utfordringene er 8 kartlegge scope 3-utslipp som omfatter
andre indirekte utslipp i leverandgrkjeden.

PwCs klimaindeks for statlige virksomheter 2024 (figur 12) viser at Kystverket faller inn i
kategori 4: Virksomheter som rapporterer klimaregnskap, men ikke inkluderer vesentlige
scope 3-utslipp. Den fgrste generasjonen miljg- og klimaregnskap for Kystverket avdekket
at frakt og annen transport er kategorien med starst utslipp. Som en respons pa disse
funnene, har Kystverket igangsatt en markedsdialog angaende transport for lostjeneste.
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Figur 12 PwCs klimaindeks for statlige virksomheter 2024. Kilde PwC

Konklusjon

Et klimaregnskap brukes primeert til & arbeide med & redusere virksomhetenss eget
klimafotavtrykk. Klimaregnskap er mindre egnet til & bruke i en anskaffelsesprosess for &
skille tilbudene. Derimot kan det brukes til 8 se hvordan leverandgren handterer klima og
miljgsparsmal, kanskje som dokumentasjon pa utslippsestimatene i et tilbud og
muligheten til & pavirke andre store utslippsfaktorer hos en leverandgr. En mulighet er for
eksempel 8 kreve et klimaregnskap som et kvalifikasjonskrav.

Miljgdeklarasjoner - Environmental Product Declaration

Environmental Product Declaration (EPD) er en tredjepartssertifisering som gir en objektiv
beskrivelse av miljgegenskapene til en komponent, et ferdig produkt eller en tjeneste, pa
en standardisert mate. EPD-er utvikles i henhold til ISO standard 14025, og baserer seg pa
livslgpsanalyse som sikrer at miljginformasjon innen en produktkategori lar seg
sammenlikne pa tvers av produkter. | Norge brukes EPD-er primaert innen byggevarer, men
ogsa i mgbelbransjen og enkelte andre bransjer.
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Man kan enten bruke opplysningene i en EPD som utgangspunkt for formulering av krav
og/eller kriterier. Alternativt kan man bruke EPD-er som dokumentasjon pa oppfyllelse av
klima- og miljgkrav og/eller -kriterier. Man ma da sjekke de konkrete verdiene i den tilbudte
EPD-en for a verifisere om kravene er oppfylt og hvor godt tilbudet skarer pa eventuelle
tildelingskriterier. Slik kan EPD-er brukes til 8 sammenligne ulike leverandgrer og deres
miljgprestasjoner.

| teorien kan EPD brukes i maritime anskaffelser ved a fglge trinnene nedenfor:

1. Definere miljokrav: Start med a definere spesifikke miljgkrav for anskaffelsen. Dette
kan inkludere krav til klimagassutslipp, energiforbruk, materialbruk og
avfallshandtering. EPD-er kan brukes til 8 dokumentere og sammenligne disse
miljgpavirkningene.

2. Inkludere EPD i anbudsprosessen: Krev at leverandgrer leverer EPD-er som en del
av anbudsdokumentasjonen. Dette gir en standardisert mate 8 vurdere
miljgprestasjonene til ulike leverandgrer pa.

Statens vegvesens bruk av EPD-er for sjgtransport

Vegvesenet har ledet en pilot under Grgnt Skipsfartsprogram for 8 f& mer realistiske EPD-
kalkyler for sjgtransport.

Dagens verktgy for & beregne EPD er ikke gode nok nar sjgtransport skal brukes. Verktayet
reflekterer ikke i tilstrekkelig grad skipenes reelle utslipp — dette gjelder generelt, men
seerlig nar nye null- og lavutslippsskip kan tilbys. Slik mangelfull dokumentasjon fgrer til at
klimavennlig skipstransport ikke blir belgnnet ved kontraktstildeling opp mot
landtransport.

Malsettingen med a utvikle nye og fullstendige EPD-er for bade sjg- og veitransport var
dessverre ikke mulig innenfor pilotens gkonomiske rammer, men det legges opp til en ny
piloti Grent Skipsfartsprogram for videre arbeid.

Konklusjon

EPD er ikke modenti bransjen for havbunnundersgkelser, men det er lovende for framtiden
at Statens vegvesen utvikler verktay for bedre beregning av EPD-er for sjgtransport. Det er
nyttig 8 etterspgrre rapportering av utslipp knyttet til de forskjellige aktivitetene som skjer i
toktet. Dette kan videre brukes i anskaffelsesprosesser og kontraktsoppfalging.
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Marked og kontrakt

Innledning

| arbeidspakken Marked og kontrakt har vi diskutert bruk av lengre kontrakter, for eksempel
rammekontrakt. Equinor og Kystverket har brukt denne formen ganske lenge med godt
resultat. Kartverket har til na brukt ett ars kontrakter i Mareano-programmet, men i andre
sammenhenger inngar Kartverket rammekontrakter, for eksempel ved flyfotografering.
Erfaringeri forhold til dialog med markedet har veert utvekslet. Equinor og Kystverket holder
god kontakt med leverandgrene under hele perioden for rammekontrakten. | tillegg
organiserer Kystverket, Kartverket og Equinor markedsdialoger med flere leverandgrer for
anskaffelser skal publiseres.

Kontraktsoppfelging kan ogsa brukes til & pavirke leverandgrer i grann retning. Og det er
viktig a falge opp kravene som var satt i konkurransegrunnlaget. Det kan veere utfordrende
a finne et referanseniva som kan brukes til 8 sette en malus eller bonus. Nedenfor er det
beskrevet noen punkter til ettertanke og som man kan ta stilling til fgar man gar ut pa anbud.

Fordeler og ulemper med rammeavtaler

Rammeavtaler har flere fordeler. De gir forutsigbarhet for bade oppdragsgiver og
leverandgr. Forutsigbarhet bidrar at leverandgren lettere kan planlegge sine ressurser og
investeringer. Lengre kontrakter apner for at oppdragsgiver kan pavirke leverandaren til &
levere grannere pa sikt, og mulighet til investeringer innenfor rammeavtalen kan veere
spesielt positivt i denne sammenheng. Langvarig samarbeid kan bidra til 8 stryke
relasjonen mellom partene, og samtidig sikre stabile leveranser med gkt kvalitet.
Innkjgpsprosessen i forbindelse med rammeavtale er mer krevende og forutsetter detaljert
oppfelging, men kan gi besparelser over tid, ved at deler av prosessen bare ma
giennomfares ved inngaelsen av rammeavtalen. En ulempe kan veere at rammeavtalen
binder oppdragsgiver for lenge til en leverandar, og oppdragsgiver kan miste mulighet for
innovasjon nar markedet endrer seg. Langvarige avtaler kan fare til mindre konkurranse og
hgyere priser pa sikt.

Erfaringer fra markedsdialog

Markedsdialog - tilbringertjeneste for Kystverket

Kystverket har satt ambisigse klimamal om & redusere klimagassutslipp fra sine aktiviteter
med minst 95 % innen 2045, sammenlignet med utslippene i referansearet 2023.
Klimaregnskap har avdekket at lostjenesten er den starste utslippskilden og derfor vil

26



~ > 2
. Gront Skipsfartsprogram
Kartverket

Kystverket gjennom ny anbudsrunde for denne tjenesten, sgke 8 oppna betydelige
utslippsreduksjoner.

Kystverket vurderer fglgende tiltak:

e Operasjonelle tiltak: Reduksjon i antall tilbringeroppdrag og utkjgrt distanse
e Tiltak knyttet til fartgy: Fremdriftssystemer og skrogdesign med malom
nullutslippsfartagy

Den 28. november 2024 inviterte Kystverket til dialogkonferanse som en del av
forberedelsene til utlysning av en ny driftsavtale for tilbringertjeneste, som sikrer sikker
transport av los til og fra fartgy. Under konferansen ble det presentert hva en
dialogkonferanse er, og Kystverkets behov i forbindelse med lostjenesten. Etter
konferansen var det mulighet for en-til-en samtaler mellom Kystverket og leverandarer.

I mai 2025 skal Kystverket sende konkurransegrunnlag pa haring for & fa innspill, slik at de
kan revidere grunnlaget fagr de skal publisere konkurransen i lgpet av august 2025.

Markedsdialog - kartlegging med USV i Mareano

I november 2024 publiserte Kartverket en hgringsrunde for & fa innspill til den tekniske
spesifikasjonen: Kan Mareano bruke USV i Nordsjgen neste ar? | Mareano - samler
kunnskap om havet. Den eksisterende spesifikasjonen var i stor grad tilpasset kartlegging
med tradisjonelle fartgy. Kartverket fikk svar fra 12 leverandgrer (inkludert to
ekkoloddleverandgrer). Leverandarene beskrev ogsa sine metoder for kartlegging av to
konkrete, men ulike omrader i Norskerenna.

Mareano’s tekniske kravspesifikasjon ble endret etter markedsdialogen. Blant annet er
krav som stilles til sensorene som benyttes til datainnsamling harmonisert bedre mot at
bransjen tiloyr andre modeller av sensorer pa USV kontra tradisjonelle fartgy. USV er fysisk
mindre enn tradisjonelle fartgy og sensorene er ofte montert annerledes. Derfor har
Kartverket forenklet krav til hvordan sensorene blir maltinn i et koordinatsystem, giennom
landmalingsteknikker og kalibrering. Kartverket besluttet ogsa 8 utelate den dypeste delen
av Norskerenna, da fa leverandgrer kunne tilby USV med ekkolodd som er tilfredsstillende
for kartlegging i omrader dypere enn ca. 250 meter.
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Kontraktsoppfalging

Gjennom kontraktsoppfalgingen sikrer oppdragsgiver at de ytelsene som er avtalt faktisk
blir levert. | tillegg bidrar kontraktsoppfalgingen til et godt samarbeid med leverandgren og
til & avverge mulige misforstaelser og konflikter.

For logistikkfartgy i Equinor er det etablert insentiver for redusert drivstofforbruk. En
kartlegger da en basisverdi for drivstofforbruk for de forskjellige operasjonstypene, og
forbruk som er lavere enn basis blir <premiert» pa manedsbasis ved at besparelsen deles
50/50 mellom reder og Equinor.

Det er ngdvendig med bedre statistikk over utslipp knyttet til forskjellige aktiviteter som
kartlegging, DP (dynamisk posisjonering), veerhindring, drivstoffeffektiv transitt, maksimal
transitt, opphold i havn, etc. Dette kan blir brukt til & sette referanseniva for
kartleggingsprosjekt. Utslipp falges opp i kontrakten og hvis leverandgren klarer 8 komme
under eller over basisverdiene som er avtalt, kan det utlgse malus eller bonus.
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Diskusjon og anbefaling

Redusere drivstofforbruk og fremme mer klimavennlig drivstoff.

Fartgyets bruk av fossile drivstoff er den stgrste enkeltfaktoren som bidrar til utslipp av
klimagasser i forbindelse med havbunnsundersgkelser.

Forhandsberegning av drivstofforbruk er brukt som evalueringskriterium av Kartverket. Men
det er noen utfordringer med & bruke et estimat som kriterium:

e Hvor usikkert er estimatet?

e Erleverandgren optimistisk eller pessimistisk?

e Veerforhold har pavirkning pa operasjon og drivstofforbruk, hva slags veerforhold tar
leverandgren hensyn til?

e Erestimatene fra de forskjellige leverandgrene sammenlignbare?

Det er behov for standardisert dokumentasjon fra leverandgrene for 8 redusere usikkerhet
og sikre sammenlignbare estimat pa drivstofforbruk. Oppdragsgiver ma spesifisere krav til
dokumentasjon i anbudskonkurransen.

| tillegg har forskjellig type drivstoff forskjellig klimagassutslipp. Det er derfor mer
hensiktsmessig & bruke CO,-ekvivalenter (enn mengde drivstoff), slik at tilbudene blir
sammenlignbare.

| Kartverket sine kontrakter er det leverandgren som betaler for drivstoff, og det gir
leverandgren insentiv til redusert forbruk av drivstoff. Besparelser i drivstoff gar uavkortet
til leverandgren selv.

Det er vanligioljebransjen at kunden betaler for drivstoff. | slike tilfeller har mannskap om
bord (leverandgr) ingen insentiv til & redusere drivstofforbruk. Mannskapets motivasjon til
a redusere drivstofforbruk har betydning. Vennlig konkurranse mellom fartgy (eller
mannskapsskift) kan bidra til erfaringsutveksling om hvordan utslipp reduseres under
operasjon. Oppdragsgiver sine forventninger spiller ogsa inn — har leverandaren tid til 8
kjgre i en energieffektiv hastighet eller ma fartgyet veere raskt ute pa kartleggingsomrade?
Det har veert eksempler pa bruk av bonus ved redusert drivstofforbruk, og at dette har hatt
positiv effekt.
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Det forventes at generelle krav til utslippsreduksjoner for konvensjonelle fartgy, spesielt i
Europa, vil bidra til 4 redusere utslippene fra denne delen av flaten.

Det er viktig 8 merke seg at:

e Infrastrukturen for nye drivstofftyper ikke er moden enda.

« A bygge om fartay til bruk av nye drivstoff tar tid og krever forutsigbarhet.

o Det matydeliggjares hvordan bruk av nye drivstofftyper vil premieres i anbud.

e Drivstofforbruk er normalt en maling som de fleste leverandgrer allerede gjgr for EU
og IMO, men den er vanskelig 8 sammenligne nar leverandgrene bruker forskjellige
drivstoff. Derfor er det bedre & bruke klimagassutslipp (COze).

o Det kan veere utfordrende a etablere et referanseniva for klimagassutslipp, som kan
brukes til sammenligning for & vurdere om utslippet er hayt eller lavt.

Anbefalinger:

e Kreve standardisert dokumentasjon av forhdndsberegnet utslipp av klimagasser,
slik at tilbud kan sammenlignes.

e Bruke CO,-ekvivalenter fremfor mengde drivstoff slik at tilbud kan sammenlignes.

e De medarbeiderne som har mulighet for & pavirke CO,-avtrykket (hos oppdragsgiver
eller leverandgr) bgr fa insentiver til et lavt utslipp. Dette kan gjennomfares f.eks.
ved valg av prismodell (hvem som far innsparingen), bruk av malus/bonus, intern
konkurranse.

e Bruke standardiserte krav til rapportering av klimagassutslipp, inkludert hyppighet,
format og maleenheter. Dette gir sammenlignbare resultater.

e Rapportere klimagassutslipp knyttet til delaktiviteter: Operasjon (f.eks. kartlegging
og inspeksjon), transitt, mobilisering, demobilisering, ev. stgttefartgy, veerhindring
og havneopphold. Dette identifiserer vesentlige bidrag, og muliggjar
sammenligning.

e Vurdere a taibruk sanntidsovervakingssystemer for & fa mer ngyaktig informasjon
om drivstofforbruk/klimagassutslipp fordelt pa forskjellige aktiviteter.

e Gjennomfare kontroller (f.eks. stikkpraver) for 8 undersgke om rapporterte
klimagassutslipp er korrekte.

o Etablere system for 8 kompensere for eventuelle avvik mellom forhandsberegnet og
faktisk klimagassutslipp, for eksempel ved 8 bruke bonus- og malus-systemer.

e Kravtil landstram, batterihybrid fremdrift, elektriske system for lasthandtering og
sjgsetting av utstyr.
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o Overflatebehandling og rengjgring av skrog og propell.
¢ Varmegjenvinning.

Autonome og ubemannede plattformer

Autonome plattformer vurderes som en avgjgrende lasning for & redusere utslipp fra
havbunnsundersgkelser. Disse plattformene kan enten operere med en brgkdel av
drivstofforbruket til konvensjonelle fartgy eller helt uten drivstoff. Teknologi som
ubemannede overflatefartgy (USV-er) med ROV, AUV, tauede plattformer og luftbaserte
UAV-er for kystneere operasjoner anses som sentrale.

Ubemannede fartay gir ogsa en gkt sikkerhet ved a utfare oppgaver i farlige eller
utilgjengelige omrader uten 8 sette menneskeliv i fare.

Pa sikt kan ubemannede fartagy veere mer kostnadseffektive enn tradisjonelle fartay.

Det er viktig at Norge far et tilpasset regelverk slik at det er mulig & bruke autonome
plattformer uten problemer i norske farvann. | tillegg er der viktig a stgtte videre forskning
pa og utvikling av autonome plattformer, for eksempel for a forbedre rekkevidde,
utholdenhet, sensorpakker og autonome egenskaper. Dette kan gjgres i samarbeid mellom
ulike aktgrer, inkludert oppdragsgivere, leverandgrer, forskningsinstitusjoner, myndigheter
og klasseselskaper.

Planlegging, operative forhold og alternativ bruk av data

Planleggingen av hele operasjonen kan ha stor innvirkning pa klimagassutslipp og annen
type utslipp (f.eks. NO,). Fleksibilitet i tidsplanen kan bidra til &4 redusere klimagassutslipp
ved a kunne velge bedre veervinduer, og bruke gunstig hastighet i transitt. Det viser seg
ogséa at mobilisering og demobilisering kan veere en betydelig del av totalt utslipp og
kostnadsbilde i ett oppdrag. Dermed er det mer effektivt & kunne utlyse stgrre
malekampanjer.

Data innsamlet under darlige veerforhold (f.eks. vind og bglger) kan gi redusert datakvalitet
ogvil dermed ikke mgte de strenge kravene fra Mareano. Dataene har mindre verdi enn
data samlet under bedre veerforhold.

Bruk til alternative formal: Selv om dataene ikke er gode nok til & mate de strengeste
kravene, kan de muligens brukes til andre formal, for eksempel til planlegging eller grovere
kart. Equinor praver a bruke data uansett vaerforhold, men da til ulike formal. Equinor
tilpasser hvilke operasjoner som giennomfgres nar de har fleksibilitet i oppdragene.
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Redusert behov for ny kartlegging: Ved & akseptere data av noe lavere kvalitet kan man
redusere behovet for 8 giennomfare ny kartlegging. Dette kan bidra til &8 redusere kostnader
og utslipp.

Teknologisk utvikling: Noen plattformer som for eksempel ROV-er og AUV-er, kan veere
mindre falsomme for darlig veerforhold enn tradisjonelle kartleggingsfartgy. Dette kan apne
for 8 samle inn data av god kvalitet under et bredere spekter av veerforhold.

Gjenbruk av data fra andre naeringer som bruker mindre krevende kravspesifikasjon, kan
ogsa bidra til & redusere kostnader og utslipp.
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