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1 INNLEDNING

Dette notatet gir en kortfattet oppsummering av intervjuene gjennomfgrt som del av
arbeidspakke 2 i prosjektet EKOHYD «Effektiv og optimal implementering av hydrogen i
hurtigbattrafikk». Representanter for fglgende aktgrgrupper er intervjuet:

e Ansatte i fylkeskommuner og Statens Vegvesen med arbeidsoppgaver og ansvar
relatert til innkjgp av ferge og hurtigbattjenester

e Ansatte som sitter i ledelsen av ferge- og hurtigbatrederier, samt representanter for
deres bransjeforeninger

e Juridisk og gvrig ekspertise pa lovverk for offentlige innkjgp. Bade private og offentlige
aktgrer

e Ansatte i sentrale offentlige og private virkemiddelaktgrer for omstilling til lav- og
nullutslippsteknologi for ferger og hurtigbater

e Representanter for sentrale norske partnerskap for grenn omstilling i maritim sektor

Informantene er invitert skriftlig vha epost, og har i den forbindelse mottatt et
informasjonsskriv (Vedlegg 1). Intervjuene er gjennomfgrt i perioden oktober til desember
2017. De er gjennomfgrt ansikt til ansikt eller ved hjelp av videokonferanseteknologi. Hvert
intervju har vart mellom 35 og 50 minutter, og er gjennomfgrt av en eller to intervjuere.
Intervjuene har vaert semi-strukturerte, ved hjelp av en intervjuguide (Vedlegg 2). Intervjuerne
har tatt notater underveis i intervjuet, samt tatt opp intervjuet pa lydfil. Dette notatet er
basert bade pa notatene tatt under intervjuene og gjennomlytting av lydfilene.

2 TEMPOET | OMSTILLING RELATERT TIL POLITISKE
MALSETNINGER

Nar det gjelder omstillingen til lavutslippslgsninger for hurtigbattrafikk sa opplever flere
aktgrer at tempoet er hgyt og at det er stor kraft fra politisk miljg for a fa til omstillingen. En
informant papekte at tempoet er realistisk, da det ma utvikles et marked for den nye
teknologien. Andre informanter indikerte at det likevel er usikkerhet om tempoet er hgyt nok,
og at det er kanskje er for lavt for @ nda de overordnede politiske malene om
utslippsreduksjoner for norsk maritim transport som helhet fram mot 2030. Det er for
eksempel en viss risiko for at virkningen av tiltakene spises opp av gkt aktivitet. En informant
opplyste om at det er rundt 6000 skip i naerskipsfart. 90 skip i dag er LNG, enda faerre er hel-
eller delelektriske skip (DNVGL har gitt tall, 116 LNG pa verdensbasis, 60 i norsk farvann).
Rundt 200 av de 6000 skipene i naerskipsfart i dag som gar pa LNG eller batteri. Gir 3%. Mao

er det langt fram til 2030 malene.

Trykket politisk oppleves @ veere stgrre pa ferge enn pa hurtigbat. Dette selv om
utslippsintensitet er stgrst pa hurtigbat og en er kommet kortest med hensyn til
utslippsreduksjon pa disse fartgyer. Det eksisterer noen bekymring for tempo saerlig knyttet
til teknologiutforming og -valg som kan fgre til feilinvesteringer og lasing i valg. Derfor det
ogsa viktig a fa svar pa utfordringer nar det gjelder a optimalisere innfasing av hydrogen i
hurtigbater. For hydrogenlgsninger er Ignnsomhet en ngkkel. Pa el/batteri er markedet
etablert med fylkeskommunene som bestiller. P4 hydrogen er man i startgropa. Mange som



venter med 3 starte teknisk utvikling til det kommer et marked. Mange er forngyd med at
Fiskerstrand gar foran pa regelverk og venter det det er avklart.

3 PROSESSEN

Begge hovedparter i anbudsprosessen knyttet til inngaelse av ferge og hurtigbatstjenester
opplever at beslutningsprosessen er preget av stor risiko og usikkerhet. Nar det gjelder
tidsperspektivet for avtaleperioden har partene ulikt tidsperspektiv. Fylkeskommuner
opplever at avtaleperioder pa 5 til 10 ar binder handlinger og muligheter for endringer.
Kontraktens lengde er en utfordring fordi en oppfatter a vaere last nd kontraktene er inngatt.
For operatgrene er tidsperspektivet 30 ar svarende til farkostenes levetid. Operatgrene er i
en kapitalintensiv bransje med mye kapital bundet i fartgyer. Kostnader til omlegging til
teknologi er begrenset dersom ombygging kan skje pa eksisterende fartgyer. Operatgrene
opplever det som vanskelig a fase ut fartgyer som er bygd innen de siste 10 arene. En operatgr
trekker fram lengre opsjonsperioder i kontraktene (5-10 ar vindu) for opsjon som en Igsning
som gjor det lettere for operatgrene a forsvare investeringen. Da kan operatgrene ogsa legge
til rette for endringer av fartgyene underveis i perioden, for eksempel fra hybrid til el.

De er villige til 3 eksperimentere med nye Igsninger, men da ma det lages Igsninger som bidrar
til reduksjon/deling av risiko. Dersom fylkeskommunene ikke har midler til 3 dekke gkte
kostnader ved omlegging kan de likevel tilrettelegge for testing av ny teknologi ved a ha
hoyere terskel for bruk av bgter ved driftsavvik.

Nar det gjelder tidsperspektiv for kontraktsperiode er det viktig a sondre mellom fartgyets
leveperiode og motorenhetens levetid. Erfaringsmessig vil det i fartgyets levetid pa 25-30 ar
vaere behov for utskiftning av motorenhet fire ganger. Dette gir en mulighet til 3 legge inn
opsjoner i anbud om a gj@re bruk av alternativ driftsteknologi ved utskiftning av motorenhet.
Forutsetningen for dette er selvsagt at det kontraherte fartgy i utgangspunktet er konstruert
til & gjgre bruk av ulike driftsteknologier.

Det hersker enighet om at det eksistere hgy grad av risiko nar det gjelder a utvikle og
implementere teknologi som begrenser eller gir nullutslipp. En informant gir uttrykk for at det
vil vaere betydningsfull om gis mulighet til 3 bidra gkonomisk til @ begrense risiko ved at betale
for noe av utviklingskostnader.

4 HANDLINGSROM/BEGRENSNINGER | NAVARENDE
REGELVERK

Ekspertisen pa lovverket og i noen grad ogsa representantene for fylkeskommunene er enig i
at anskaffelsesregelverket ikke gir begrensninger for a sette krav og fa fleksible kontrakter.
Dette sa lenge anbudsprosessen foregar ryddig og forutsigelig. Men i praksis utnyttes ikke
fleksibiliteten. Dette skyldes blant annet manglende kunnskap bade hos fylkeskommunene og
hos operatgrene om mulighetene for dialog. Sammenlignet med resten av norsk maritim
transport har likevel fylkeskommunene og Statens Vegvesen oppnadd mye. Det er mulig med
dagens regelverk 3 fa til forbedringer og endringer undervegs. Men mulighetene brukes ikke i
tilstrekkelig grad.



Hos fylkeskommunene og deres kontraktspartnere, operatgrene, er de oppfattelser som rar
en opplevelse av at:

e kontraktene laser alt og det blir dyrt om en endre pa noe i ettertid.

e endringer krever opsjoner. Derfor ma alle forutsetninger inn i kontrakts formuleringer.

e 10til 15 % av kontraktens verdi kan veere fleksibel men ikke mer.

e Det stilles ofte detaljerte teknologikrav framfor mer generelle funksjonskrav

e det er uproblematisk med dialog fram til anbudskonkurransen lyses ut, nar en ellers
har en ryddig prosess.

Det er med andre ord en oppfattelse av at handlingsrommet for endringer er sterkt begrenset
nar kontraktene er underskrevet. Dette kan imidlertid ha a gjgre med hvordan kontraktene er
formulert, mer enn det handler om regelverket.

Jusen i regelverket gir mulighet for @ endre i Igpet av kontraktsperioden dersom en i
kontrakten beskriver

e iforbindelse med hvilke situasjoner kan gnsket endringer inntreffe og
e hvordan det kan endres.

Hvis endringer blir for store kreves det ny konkurranse. Men hva som er vesentlige endringer
ma vurderes og det ma vurderes i forhold til den kontrakten som er inngatt. Det som er
kriteriet er om endringen kan ha pavirket konkurransesituasjonen. Det ma skrives inn
kontraktene at endringer kan/vil skje: Innovasjon forstas som at noe kan endre

Nar det gjelder dialogen mellom partene pa forhand innen anbudsprosessen ma denne gjgres
kjent for andre slik at fordelen utlignes. Har kontakten veert sa tett at dette ikke er mulig a
utligne ma vedkommende utelukkes fra konkurransen. Det er viktig @ bruke leverandgrer som
kilder, men en ma ga ut bredt slik at en ikke blir bundet til en bestemt.

En informant mente at fylkeskommunene i en del tilfeller bruker mulighetene pa gal mate, og
virker ukvalifiserte som offentlig innkjgper. Informanten siktet spesielt til tilfeller hvor man
gar for smalt ut mot enkeltleverandgrer og for eksempel har for stort fokus pa
naeringsutvikling i sitt eget fylke. Bredere prosesser er bedre, og informanten syntes Statens
Vegvesen har bedre prosesser hvor de jobber tett med DIFI. Fokus ma vaere pa a ga ut bredt
med apne prosesser. For tette prosesser mot spesielle leverandgrer medfgrer en risiko for at
man bryter innkjgpsreglementet og kan bli tvunget til 3 utelate den spesielle leverandgren nar
konkurransen utlyses. Informanten mener at fylkeskommunene bgr sgke rad hos DIFI og ga
bredere ut som a fa bedre konkurranse. Dersom fylkeskommunene sender signaler om at de
naermest har valgt leverandgr, vil ingen ga inn i konkurransen. Virkemiddelapparatet blir ogsa
skeptiske dersom de oppfatter at prosessen ikke er bred nok.

DIFI som har stor kompetanse pa & handtere anbudsregelverket er ogsa tydelig pa at
handlingsrommet i regelverket er stort. Ofte opplever imidlertid DIFlI at aktgrer i
anbudsprosesser feiltolker likebehandlingsprinsippet og at aktgrene er redde for & snakke
med hverandre fgr under og etter prosessen. Men som nevnt sa lenge en taler med alle
tilbudsaktgrer, er det ikke noen problemer. Muligheter for endringer underveis krever dialog,
og denne forutsetning ma vaere innarbeidet i anbudet fra starten av prosessen, slik at du kan
gjore bruk av den senere. Dette kan gjgres gjennom opsjonsordninger eller giennom bruk av
brede og mer generelle formuleringer i anbudsteksten.

4



Anbud gir anledning til & vekte ulike faktorer. Nar en fylkeskommune i forbindelse med anbud
skal formulere vekting av hvor mye miljg skal telle, er det viktig a ha kjennskap til hva markedet
kan tilby pa dette felt. Det er derfor heller ikke hensiktsmessig a kreve 30 % utslippsreduksjon
om markedet kan tilby Igsninger som er lengre fremme enn dette. | bestemmelsen av
miljgkrav er det viktig a vite hvor markedet er. Dette kan gjgres ved a stille fglgende spgrsmal
til teknologileverandgrer: «Hva gjgr at du er bedre enn konkurrentene dine». | vurderingen av
hvilke krav som skal stilles i anbudskonkurransen er det ogsa av betydning at stgtteordninger
som Enova og NOx-fondet kun stgtter utslippsreduksjoner som gar utover de absolutte
kravene i utlysningen. Fylkeskommunene ma selv betale for kostnader for 38 mgte kravene de
stiller i anbudskonkurransen. | stedet for a stille hgye konkrete krav til utslippsniva eller
teknologi, kan fylkeskommunene vektlegge miljg hgyt i konkurransen, men stille mer
moderate absolutte krav til utslipp eller teknologi. Tilboyderne har da mulighet til 38 benytte
stgtteordninger for 8 dekke merkostnader for a tilby I@sninger som gar utover de absolutte
kravene.

Pa et omrade oppleves regelverket & begrense handlingsrommet, men dette handler om
begrensninger som ligger i konkurranse reglementet for samhandling der hvor det er fa store
tilbydere av tjenester slik det er pa f.eks. sjgtransporttjenester hvor det primeert er fire store
aktgrer.

Nar det gjelder regelverkets apning for mer systematisk a gjgre bruk av dialogprosesser er
dette en praksis som fylkeskommunene har lite erfaringer med. Dette begrunnes med det at
en har veaert redd for at det a snakke med operatgrer ville kunne oppfattes det som brudd pa
anbudsreglement. Men ogsa oppfglgningskapasitet i fylkeskommunene vil vaere helt vesentlig
med den nye ordningen med mer fleksible kontrakter. Oppfglgning i kontraktsperioden er det
viktigste som gjg@res.

Nar det gjelder a fa kompetanse pa regelverket er det et godt tilbud fra Kollektivforeningen
og DIFI, som gjennomfgrer felles samlinger for aller fylkeskommuner pa anskaffelsers giennom
dialog. | denne sammenheng er det utarbeidet en veileder.

Det nye regelverket har tatt inn begrepet livssykluskostnader som del av grunnlaget som kan
tas inn i kontrakter. Livssykluskostnader er nytt i regelverket, men er noe som DIFI likevel har
jobbet med. | forbindelse med a utvikle livssykluskostnader er det viktig a ta utgangspunkt i et
tidsskjema for ulike delelementer som kostnader ved innkjgp, drift, vedlikehold, forsikring og
avhendelse. A & denne typen informasjon krever en dialog med ulike aktgrer. DIFI kan gi
eksempler pa hvordan en kan bruke livssykluskostnader.

5 SAMARBEID MELLOM FYLKESKOMMUNER

Nar det gjelder samhandlingen mellom fylkeskommuner i forbindelse med anbudstjenester
pa ferge og hurtigbattransport, sa er dette viktig a fa til. Dette er bade fylkeskommuner og
operatgrer enige om. Dette skyldes ikke minst at erfaringsdeling med andre fylkeskommuner
om kunnskap og praksiser er viktig for a treffe gode beslutninger. Derfor ma det legges til rette
for apne prosesser mellom fylkeskommuner med aktiv deltakelse.

Erfarings- og kunnskaps deling handler om at de er samme typer av tjenester som ligges ut pa
anbud og kontekstforutsetninger er relativ like pa tvers av fylkeskommuner. En ma derfor
tilstrebe mer samordning og standardisering blant fylkeskommunene. For stor grad av «lokale
Igsninger» blir dyre I@sninger. Det vil vaere behov for at oppdragsgiver samordner seg mer og
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blir enig om hva som skal vaere en standard. Hver fylkeskommune har i for hgy grad egne
standarder. Her er det imidlertid viktig a ha en balansegang mellom standardlgsninger pa det
som er modne Igsninger og kunne eksperimentere mer pa innovative Igsninger. Det vil ogsa
veere gunstig for omleggingen dersom fylkeskommunene i stgrre grad standariserer
miljgkravene i anbudene. Men som vi tar opp nedenfor er det grenser for standardisering
ettersom lokale forsetninger for ferge og hurtigbatsdrift variere.

6 INFRASTRUKTUR PA LAND

Samarbeid er en ngkkel for utvikling av infrastruktur knyttet til havn og strgmuttak i havn. Her
ma andre aktgrer involveres som energiselskaper og havneoperatgrer. Operatgrene uttrykker
usikkerhet om hvem som har ansvar for kostnader relatert til utvikling av infrastruktur pa land,
og risikerer a sitte med ansvar uten a kjenne til det. Det tar tid a fa pa plass den ngdvendige
havneinfrastrukturen som helhet for omstilling til nullutslippsl@sninger, og det er en «hgna og
egget»-problemstilling. Utviklerne vil ikke bygge ut fgr markedet er der, og rederiene vil ikke
investere f@r infrastruktur er pa plass. Lgsningen er et samarbeid mellom offentlige og private
aktgrer og gjennom hele verdikjeden. Ogsd innad i det offentlige ma barrierer og
revir/silotenkning reduseres, bl.a. kan dialog og samarbeid pa tvers av departmentstruktur og
ned i direktorater forbedres. For eksempel ligger ansvaret for skip og havn i ulike
departementer.

Grgnt kystfartsprogram kan vaere en sentral aktgr i denne prosessen med infrastruktur pa
land. Energi Norge og NVE sitter ogsa pa ngkkelroller i utviklingen av infrastrukturen for
havnene. Risavika havn er med i Grgnt kystfartsprogram og gnsker a veere en foregangshavn,
bl.a. med infrastruktur for landstrgm og lading.

Kystverket er ogsa en aktgr pa havnesiden som kan tilrettelegge, bl.a. gjennom a tilby
kompetanse som havnene kan bruke men de har lite direkte kontakt med fylkeskommunene
per i dag. Et virkemiddel Kystverket kan bruke er miljgrabatter. De har ogsa oversikt over
utslippsdata gjennom trafikkdatabasen Havbase.

Som nevnt ovenfor ma den enkelte fylkeskommunes krav til bestilling av fartgyer ta hensyn til
ulike regionale forhold. | Nordland ma en f.eks. ta hensyn til en foreldet kaistruktur som var
bygd for andre battyper. Mange kaianlegg er ikke fendere som er tilpasset dagens moderne
hurtigbater, og det er ikke enkelt & fa modernisert kaistrukturen. Dette skyldes fgrst og fremst
en differensiert eierstruktur hvor kaianlegg eies av henholdsvis private, kommuner og
kystverket. Krav til sjgdyktighet, stryke og vekt vil ogsa variere regionalt og krever spesielle
krav til bade skrog, styrhus mm. Kaianlegg i Nord er ofte konstruert slik at hurtigbatene ma
snu i havnebasseng for a reise videre. Hurtigbater i Nord ma ogsa ha lange landfartsbruer og
gangveier som har hensyn til at flo og fjeere som kan variere mellom 1 til 6 meter. | tillegg
stilles det ogsa krav om at hurtigbater skal ha to kraner og heis i Nordland, fordi disse
hurtigbater gjerne er konstruert med lastrom som i varetar lokalbefolkningens behov.



7 ERFARINGER SA LANGT MED LAV-/
NULLUTSLIPPSL@ASNINGER

Hydrogen vil veere dyrere enn bade diesel og batteri. Hydrogen krever brenselscelleteknologi
som har lavere utnyttelsesgrad (60 %) enn batteridrift. | tillegg ma fartgyene uansett ha en
batteripakke, som riktignok er mindre enn pa rene batteridrevne fartgyer.

Pa lange strekninger vil ikke batteri vaere effektiv pa kort sikt. Ser mer pa hybrid Igsninger pa
lange strekninger. Ved hurtigbat er det vektbegrensninger og effektbegrensninger som gjgr
batterilgsninger mindre anvendelige. | Nordland vil det slik sett ikke veere mulig & drifte
stekninger over Vestfjorden og Nordlandsekspressen Bodg til Sandnessjgen med
batterilgsning. Her kan hydrogen vaere et alternativ. Andre Igsninger for hurtigbater kan vaere
LNG eller biodrivstoff, men for sistnevnte er tilgjengelighet en utfordring. For hydrogen ma
det en betydelig offentlig innsats til, for eksempel tilsvarende et CO2 fond. Det har veert for
lite fokus pa barrierene for hydrogenlgsningen: Manglende regelverk, kostnader for hydrogen
og brenselsceller + infrastruktur. En informant mente at en mulighet kan veere at staten
definerer en strekning som skal brukes som pilot for hydrogen for hurtigbat, og sa kan
virkemiddelapparatet stgtte dette prosjektet.

En operatgr sier at anbudregimene er en utfordring for omstilling for hurtigbater. Ingen rederi
tgr a bygge fullelektrisk hurtigbat i dag pa eget initiativ, for 8 mgte i anbud med den baten om
noen ar. Risikoen blir for stor. Ruten kan se annerledes ut, bedre teknologi finnes. Det er
vanskelig sa lenge fylkeskommunene ikke legger bedre til rette for at operatgrene kan prgve
seg fram.

Det er viktig a ikke kun fokusere pa teknologilgsninger. Drift er et selvstendig perspektiv nar
det gjelder energieffektivisering og reduksjon pa utslipp. Det er her viktig 38 ta inn
operatgrerenes erfaringer nar det gjelder driftssiden. Lavere hastighet og mindre hurtigbat
kan bidrar til reduksjon i utslipp. Dette handler om hydrodynamikken som bestemmer
energiforbruk. Det ligger mye energieffektivitet i god drift. Operatgrene har bygd om mange
bater hvor man har justert detaljer for a fa ned forbruk. Relatert til hydrodynamikk, justert
propeller, endret bunnstoff.

Reduksjon av hastighet med 10 % pa hurtigbat vil har stor effekt pa utslipp og energibehov.
En endring i rutestruktur kan redusere utslipp og ogsa muliggjgre andre energibeerere.
Reduksjon i hastighet kan i seg selv gjgre hydrogenlgsninger mer konkurransedyktige.

Fartgyer ma veere fleksible til 3 enkelt a8 kunne (bygges om til &) bruke flere energibeerere,
basert pa el-drift.

Samarbeid mellom operatgrer skjer pa moden teknologi men ikke pa innovasjoner hvor en
gnsker a beholde et forsprang til konkurrenter.

Enova har gkt sin rolle nar det gjelde gkonomisk & st@tte prosjekter for lav og
nullutslippslgsninger pa transport, men erkjenner at man ikke er kommet langt nok i forhold
til malsetningen. | prioriteringer av teknologiske Igsninger vil Enova sitt samfunnsoppdrag
sannsynligvis favorisere utviklingen av batteri-baserte Igsninger framfor hydrogen. Dette
skyldes at satsing pa landbasert infrastruktur understgtte et annet av Enovas oppdrag, nemlig
a ivareta forsyningssikkerhet. Enova kan bade gi stgtte til a utvikle nett-
tilknyttingsinfrastruktur og satsing pa El-ferger, som ogsa dominere prosjektportefgljen hos
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Enova. Omvendt har Enova lite erfaring med teknologilgsninger pa lavutslipp til hurtigbat.
Ogsa for NOx-fondet er det lettere a stgtte batterilgsninger enn hydrogen da drivstoffet er
billigere. For hydrogen blir dermed en ngkkel a identifisere de rutene som gir best gkonomi i
omstillingen.

Her ville det i tillegg til lange strekninger og vaerharde strekning ogsa veere relevant a se pa
hurtig batstrekninger til gyer med darlig utbygd nettkapasitet.

8 HVILKE VIRKEMIDLER ER TILGJENGELIG OG
HVORDAN VIRKER DE

Enova har fatt stadig st@érre betydning nar det gjelder a stgtte opp om prosjekter som bidrar
til energieffektivisering og reduksjon av klimautslipp. Samfunnsoppdraget til Enova er a gi
stotte til prosjekter som har stor effekt, og som ikke vil bli gjennomf@rt uten stgtte.
Forutsetningen for stgtte er at prosjektet ikke vil vaere Ignnsomt uten offentlig stgtte. Dette
gjelder for prosjekter innen industri, bygg, energi og fjernvarme samt transport. Enova har
over en periode pa 4 ar 12 milliarder kroner til disposisjon til disse bransjene. Transport er den
nyeste bransjen og har hgyt prioritet fordi prosjekter innen transport gir store effekter nar det
gjelder energisparing og reduserte klimautslipp.

Enova gir stptte bade til ny og uprgvd teknologi og til teknologiske I@sninger som er testet,
men som er ny for sgker. Det er den aktgren som investerer i teknologilgsningen som kan sgke
stptte og Enova kan gi stgtte innenfor ESA regelverket. Dette regelverket gir dispensasjon pa
miljgprosjekter som ikke er Isnnsomme i seg selv.

Enova kan gdr inn med stgtte pa opptil 50 % av merkostnader for utvikling av ny teknologi, og
kan gi stgtte pa 30 - 50 % av merkostnader til nye Igsninger som er testet fra fgr. Omfang av
stgtte avhenger her av stgrrelsen av den aktgr som sgker. Et kriterium for stgtte er et krav om
a dokumentere hva som er merkostnader for a ta i bruk nye teknologiske Igsninger. Dette
gjelder i hovedsak utviklingskostnader og implementering av teknologi pa fartgy, men
fratrukket reduksjon i forventede driftskostnader som et resultat av «grgnne»
teknologilgsninger. Det vil imidlertid eksisterer stor usikkerhet med denne typen av
dokumentasjon f.eks. usikkerhet for omfang av utviklingskost og framtid energipris knyttet til
driftskostnader.

| anbudsprosesser er det viktig at sgknad om stgtte foreligger fgr det treffes beslutninger i
fylkeskommuner om anbudet. Kommer sgknad ikke f@gr beslutning er det ikke mulig a
dokumentere at det er behov for stgtte og at stgtten er utlgsende for teknologiutviklingen.
Det er slik sett behov for veiledning og dialog mellom Enova og bedrifter og organisasjoner
som fylkeskommuner som sgker stgtte.

Det blir viktig framover a fa de grgnne markedene til 3 fungere da man ikke kan subsidiere i
det uendelige. Prinsippet om at forurenser skal betale ma i stgrre grad komme inn. | tidlig fase
ma nye teknologier hjelpes i gang, f.eks ved at de fossile gjgres mye dyrere. Marin diesel er
per i dag alt for billig for at omstillingen skal skje i gnsket tempo.

NOx-fondet sitt mandat er i utgangspunktet knyttet til reduksjon av NOx-utslipp, men med
det navaerende fokuset pa klima ma NOx-fondet tilpasse sin aktivitet og fremmer kombinerte
NOx og klimavennlige Igsninger i skipsfarten. NOx-fondet jobber ogsa med landtransport og



landbasert industri. De har fokus pa kostnadseffektive Igsninger, naverdi i investeringen og a
plukke lavthengende frukt fgrst. NOX-fondet har fokus pa teknologier som er modne for
fullskala, som regel ikke pa den fgrste eller andre piloten. De betaler ut stgtte i etterkant nar
effekten av tiltaket er dokumentert.

Det er kun private aktgrer, f.eks. rederier, som kan sgke stgtte fra NOx-fondet. NOX-fondet
har hatt dialog med fylkeskommunene, men ofte er radgivere veldig sentrale i infoflyten og
fungerer som et nav mellom fylkeskommunene og NOx-fondet. NOx-fondet kan gjennom slik
dialog sette av midler til prosjekter. NOx-fondet vil gjerne ha mer direkte dialog med
fylkeskommunene og rederier.

Fram til na har NOx-fondet i stor grad hatt midler til 3 betale stgtte til de som har veert
kvalifisert. Dette kan komme til & endre seg etter hvert som behovene gker, og fondet ma
begynne a prioritere mellom prosjekter. Elektrifisering av ferger star i dag for mer enn
halvparten av stgtten innenfor skipsfart. Tidligere har stgtten til maritim sektor i stgrre grad
gatt til LNG og motorombygginger.

NOx-fondet kan strekke stgtten lenger for a reelt sett veere utlgsende enn de offentlige
virkemiddelaktgrene. Dette siden NOx-fondet er private midler fra neeringen selv, og de er
dermed ikke underlagt de begrensninger som offentlig stgtte har knyttet til
konkurransevridning. Men nedsiden for sgkerne er en risiko for ikke fa pengene, da det
utbetales i etterkant. Det gis ogsa kun stgtte til reduksjon av avgiftspliktige utslipp.

NOx fondet fungert godt i 10 ar. | kommende periode har NOx-fondet nye vilkar for stgtte som
ma den virke en stund fgr den kan evalueres. Dersom utslippsmal ikke nas ma man pa nytt
vurdere justeringer. En ngkkel i disse vurderingene er a finne en god balanse mellom
inntekter/utgifter med tiltakene.

Innovasjon Norge jobber tett med Enova og Forskningsradet. Forskningsradet bygger
kunnskap. Innovasjon Norge stgtter neeringsutvikling mens Enova stgtter implementering.

Innovasjon Norge har en rekke ordninger, inkludert miljgteknologiordningen. Den retter seg
konkret mot bedrifter som utvikler Igsninger for lav-/nullutslipp. De tilbyr bade finansiering
og risikolan og finansierer griindere. De stgtter ogsa maritime klynger sammen med
Forskningsradet og SIVA. De stgtter ogsa bedrifter som retter seg mot det internasjonale
markedet.

Innovasjon Norge har stgttet pilotskalaprosjekter for elektriske ferger, for eksempel var de
med pa Ampere hvor NOx-fondet finansierte selve fergen mens Innovasjon Norge stgttet
utviklingen av ladesystemet. Enova ga stgtte til byggingen av selve ladesystemet. Nar det
gjelder hydrogen er Innovasjon Norge med via Pilot-E som med-finansigr av Fiskerstrand-
prosjektet. Her gar det ogsa midler til arbeid med regelendringer/standardisering. Innovasjon
Norge stptter kun bedrifter, men de kan ha underleverandgrer og samarbeidspartnere i
prosjektene.

Innovasjon Norge kommer til & lyse ut midler for nye innovasjonspartnerskap til vinteren. For
IN er det viktig a stimulere til at det utvikles et marked for Igsninger. Tanken er at markedet
bade vil garantere beste teknologilgsning og en baerekraftig naeringsutvikling. Utfordringen
utviklingen av lavutslipp og nullutslippslgsninger innen hurtigbat er at markedet er darlig
utviklet og at fornyingstempo er relativt lavt. Nordland Fylkeskommune har derfor ogsa
utviklet en modell hvor Fylkeskommune gar inn som eier av batene, mens selve driften settes



ut. Dette er en prgveordning som har eksistert i tre ar. Erfaringen til na viser at en far flere
tilbydere pa sine anbud. Tanken bak denne modellen at den som drifter ikke binner opp sa
mye kapital nar de leier baten av Fylkeskommune. Forelgpig er det et ganske begrenset antall
bade Fylkeskommunen selv eier. Ideen kommer fra hurtigruten hvor det eksistere
finansselskaper som eier batene, mens det er hurtigruten som drifter.

9 ARBEIDSDELING OG DIALOG |
VIRKEMIDDELAPPARATET:

Enova kan stgtte hele verdikjeden nar det gjelder stgttet til prosjekter for utvikling av
energieffektiv og klimareduserende teknologi til ferge og hurtigbat. Men Enova gir i hovedsak
stotte til fullskala prosjekter. For prosjekter i pilotskala er det i hovedsak Innovasjon Norge
sine ordninger som kan benyttes. Det eksistere ogsa en arbeidsdeling mellom Enova og NOx-
fondet hvor Enova i hovedsak stgtter infrastruktur pa land, mens NOX fondet stgtter
prosjekter med teknologi I@sninger pa fartgyer. Dette er ikke en fast regel men en praktisk
Igsning. En informant sa at denne arbeidsfordelingen er en tilpasning som resultat av at Enova
sin tildelingsmodell ikke passet med fylkeskommunenes anbudsprosess.

En fjerde aktgr innen virkemiddelapparatet er Norges forskningsrad som stgtter bade
teknologi og samfunnsvitenskapelig forskning pa feltet.

For kommuner og fylkeskommuner kan ogsa virkemidler fra miljgdirektoratet vaere aktuelle,
her sarlig Klimasats programmet.

En samlet vurdering sett fra virkemiddel apparatet er at det ikke eksisterer mange hull for
stgtteordninger, men at en viktig kompetanse er a navigere rett mellom aktgrene. De har ulike
roller. Anbefalingen er a starte i Innovasjon Norge sin Miljgteknologiordning. For stgtte til
utvikling av teknologi som er i en tidlig fase har Innovasjon Norge og Nordic Innovation
stgtteordninger. | neste steg anbefales det a ga i dialog med Enova. Enova kan her fungere
som en veileder for sgker. Men det er ogsa viktig at virkemiddelaktgrer har en tett dialog seg
imellom. For fullskalalgsninger, spesielt pa fartgyer, kan private aktgrer sgke NOx-fondet.
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VEDLEGG

10VEDLEGG 1. INFORMASJONSSKRIV SENDT TIL
INFORMANTER VED INVITASJON TIL INTERVJU

Forespgrsel om deltakelse i forskningsprosjektet

«Effektiv og optimal implementering av hydrogen i hurtigbattrafikk (EKOHYD)»

Bakgrunn og formal

Innen 2030 skal 40 prosent av alle skip i naerskipsfart bruke biodrivstoff eller veere lavutslipps-
eller nullutslippsfartgy. Denne omstillingen vil kreve et malrettet samarbeid mellom
myndigheter, nzeringsliv og forskning, og ikke minst mellom aktgrer i hele verdikjeden for
sjgtransporttjenester langt kysten. Forprosjektet EKOHYD, finansiert av Regionale
Forskningsfond Vestlandet, har fokus pa omstillingen til lav-/nullutslippsteknologi for
hurtigbater og skal bygge kunnskap som kan danne grunnlag for kommende anbudsprosesser
der miljg og klimakrav blir vektlagt i stgrre grad. Dialog med aktgrene (inkludert
fylkeskommuner, transportgrer, teknologileverandgrer, ekspertise pa offentlig
innkjgpsreglement, ansvarlig for infrastruktur pa land), blant annet gjennom intervjuer er
viktig for at dette prosjektet skal lykkes i a utvikle verktgy som bidrar til at det blir mulig a ta
miljg- og samfunnsansvar i offentlige innkjgp av hurtigbattrafikk. Vi haper derfor at du og/eller
dine kollegaer har mulighet til & delta i et intervju.

Hva innebaerer deltakelsen i studien?

For a kunne gjennomfgre prosjektet er det gnskelig a intervjue deg. Intervjuet tar ca. 40-50
min og vil giennomfgres pa tIf eller Skype. Intervjuet vil dekke sp@rsmal som ulike aktgrers
rolle i omstillingen til lav-/nullutslippstransport, erfaringer sa langt med lav-
/nullutslippslgsninger, muligheter og begrensninger relatert til aktgrdialog og -samarbeid,
handlingsrom/begrensninger i navaerende regelverk for offentlige anskaffelser, kompetanse
og kompetansebehov og hva som ma til i tiden framover mot 2030. Intervjuene vil bli tatt opp
pa lydopptak, hvis den som intervjues er enig. Under intervjuet vil vi i tillegg ta notater.

Hvordan vil informasjonen bli behandlet?

Alle personopplysninger vil bli behandlet konfidensielt. Bare prosjektdeltakerne pa
Nordlandsforskning og Vestlandsforskning skal ha tilgang til datamaterialet. Ingen
enkeltpersoner vil kunne gjenkjennes i publikasjoner. Mens arbeidet pagar vil lydfilene bli
lagret pa PC beskyttet med brukernavn og passord. Notater oppbevares i et avlast lokale.

Prosjektet skal avsluttes i desember 2017. Datamaterialet skal anonymiseres. De
anonymiserte dataene kan bli brukt til videre forskning. Den enkeltes gnske om videre
bruk/ikke bruk av opplysningene vil bli notert og respektert.
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Frivillig deltakelse

Det er frivillig @ delta i prosjektet, og du kan nar som helst trekke ditt samtykke uten a oppgi
noen grunn. Dersom du trekker deg, vil alle opplysninger om deg bli anonymisert. Dersom du
har spgrsmal om studiet kan du ta kontakt med:

Bjorn Vidar Vangelsten Hans Jakob Walnum

Seniorforsker (PhD) - Miljg og gregnn | Forskar / gruppeleiar miljg

Innovasjon Vestlandsforskning

Nordlandsforskning tIf: +47 958 99 032

tlf.: +47 9925 4275 / +47 7541 1856 epost: hjiw@vestforsk.no

epost: Bjgrn Vidar Vangelsten
bvv@nforsk.no

Studien er meldt til Personvernombudet for forskning, NSD - Norsk senter for forskningsdata
AS.

Samtykke til deltakelse i studien

Ifglge NSD (Norsk Samfunnsvitenskapelig Datatjeneste) kan samtykke til forskningsprosjekter
innhentes enten skriftlig eller muntlig. For dette prosjekt vil alle deltakere derfor bli bedt om
at samtykke enten skriftlig eller muntlig f@r intervju.

Skriftlig samtykke vil bli bekreftet ved signatur pa deltaker-dokument som vist nedenfor.

Jeg har mottatt informasjon om forskningsprosjektet «Effektiv og optimal implementering av
hydrogen i hurtigbattrafikk (EKOHYD)», og er villig til a delta i intervju.

(Signatur intervjuobjekt, dato)
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11VEDLEGG 2. INTERVJUGUIDE

Intervjuguide 1: Fylkeskommuner

e Fylkeskommunene sin rolle:

0 Hvordan oppfatter dere fylkeskommunen sin rolle og betydning som aktgr i
omstillingen til lav- og nullutslipps maritim transport i Norge?

0 Hvordan vurderer dere tempoet i omstillingen i maritim sektor forhold til
Norges klimamal (Regjeringens klimamelding fra juni 2017 setter et
arbeidsmal for utslippskutt i transportsektoren pa 35-40 prosent innen 2030).

0 Hvordan vurdering dere de gkonomiske rammevilkarene (grunnfinansieringen
til ferge/hurtigbatdriftdrift) og muligheten for a satse pa lav-
/nullutslippslgsninger?

e Erfaringer sa langt med lav-/nullutslippslgsninger

O Hva er status pa introduksjon av lav-/nullutslippsalternativer i fylket?

0 Hva slags modeller ble brukt i anbud? Dialog, utviklingskontakter, etc

0 Kan dere trekke fram gode eller darlige erfaringer med
modell/prosess/implementering?

e Handlingsrom/begrensninger i navaerende regelverk
0 Dialog med operatgrer/verdikjede
= Hvordan oppfatter dere muligheter og begrensninger for dialog i
naveerende anbudsreglement?
0 Miljgkravianbud
= Hvordan oppfatter dere muligheter og begrensninger for a sette
miljgkrav i naveerende anbudsreglement?

0 Oppfelging i kontraktsperiode

= En del kontraktsperioder er lange. Er det behov og mulighet for a
innfgre endringer i Igpet av kontraktsperioden?
= Hvordan vurderer dere fylkeskommunens kapasitet/evne til a fglge
opp nar anbud er gitt for a sikre uttelling i omleggingen? (relatert for
eksempel til koordinering, kompetanse og ressurser internt i
fylkeskommunen).
e Vurdering av intern kompetanse, rutiner for anskaffelser:

0 Hvordan vurderer dere internkompetansen om regelverket, inkl de nye
reglene om dialog og vekting av miljgkrav? Livssykluskostnader — hvordan tar
dere hensyn til dette?

0 Huvilke rutiner har dere for a sikre at deres anskaffelser bidrar til a ta klima og
miljghensyn (i tillegg til innovasjon, arbeidsforhold og sosiale forhold) (jf.
anskaffelsesloven §5)?

0 Huvilke kilder og hjelpemiddel bruker du for @ oppdatere deg pa nytt regelverk
og hvordan anskaffelser skal gjennomfgres? (Kjenner de til og bruker DIFI sine
sider, anskaffelser.no? Lovdata?)
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0 Hvordan sikrer dere at kompetanse pa tvers i organisasjonen utnyttes i en
anbudsprosess (klima/miljgkomp., transport, infrastruktur, innkjgp,
jus/anbud-/kontraktsrett)?

0 Hva slags tiltak kan det eventuelt veere aktuelt a sette i verk for a styrke
kompetanse (kurs, fylkeskommunalt samarbeid, annet)?

(0]

Samarbeid mellom fylkeskommuner

O Erdereinvolvert i samarbeid mellom fylkeskommunene om omstilling til lav-
/nullutslippstransport? Pa hvilken mate?

O Hva slags muligheter/begrensinger ligger i samarbeid mellom
fylkeskommunene (og andre aktgrer, f.eks. buss etc)? Hva slags
samarbeidsformer er gnskelig?

Hva ma til framover for a fa til omstilling i gnsket tempo?

0 Trengs det endringer i regelverk, evt nye former for dialog, samarbeid?

0 Hva skal til for at fylkeskommunen gar til innkjgp av nullutslippslgsninger for
transport, bade buss og bat? Nevn de tre viktigste punktene for hvert
segment.

Intervjuguide 2: Juridisk kompetanse

Handlingsrom/begrensninger i ndvaerende regelverk for offentlige anskaffelser
0 Hva slags muligheter gir regelverket fylkeskommunene for a drive
omstillingen til lav- og nullutslippstransport? Ngkkelord:

= Dialog med transportgrer og verdikjede: Muligheter og begrensninger

= Samarbeid mellom offentlige aktgrer (fylkeskommuner, Statens
Vegvesen, mellom ulike transportformer for a drive
infrastrukturutbygging etc)

= Vektlegging av miljgkrav

= Mulighet til a spesifisere teknologi

= Muligheter til 3 gjgre endringer i Ippet av kontraktsperioden

0 Hva nye muligheter har FK na i lys av endringene pr. 01.01.17 i Lov om
offentlige anskaffelser

0 | hvilken grad begrenser internasjonale rammeverk fleksibilitet i
anbudsprosesser?

O Risiko/begrensninger

= Hva slags risiko/begrensinger er relevante nar man mer aktivt skal
bruke anbud til 3 drive omstilling
Kompetanse

0 Etter din vurdering, blir mulighetene for a drive omstilling som ligger i dagens
regelverk utnyttet? Hva kan evt forbedres?

0 Erdet en utfordring a sikre opplaering og kompetanseoverfgring til
innkjgperne nar endringsprosessene gar sa raskt som na? Hva kan evt gjgres
for a sikre ngdvendig kompetanse?

Utvikling framover:
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(o]

Hva slags trender ser dere framover nar det gjelder utvikling av regelverk for
offentlige anskaffelser for a drive omstilling til miljgvennlige innkjgp? Er det
noen spesielle drivere og finnes det strategi/plandokumenter som kan
signalisere hva som evt vil komme?

Hva er dine vurderinger for hvordan regelverk kan utvikles, kompetanse kan
bygges, nye former for dialog/samarbeid kan utvikles framover for a f3 til
omstilling i pnsket tempo?

Er det noen selvmotsigelser i lovverket (der noe apner opp, og andre lover
som begrenser) for a stille miljg og klimakrav i offentlige anskaffelser?

Intervjuguide 3: Transportgrer/operatgrer

Rolle
(@]

(0]

Hvordan oppfatter dere transportgrenes rolle og betydning som akter i
omstillingen til lav- og nullutslipps maritim transport i Norge?

Hvordan vurderer dere tempoet i omstillingen i maritim sektor forhold til
Norges klimamal (Regjeringens klimamelding fra juni 2017 setter et
arbeidsmal for utslippskutt i transportsektoren pa 35-40 prosent innen 2030)
og malene definert i «Sjgkart for grgnn kystfart» (40% reduksjon av utslipp i
2030) .

Erfaringer sa langt med lav-/nullutslippslgsninger

o
(o]

(0]

Hva er status pa introduksjon av lav-/nullutslippsalternativer i selskapet?
Hva slags modeller ble brukt i anbudsprosessen med FK? Dialog,
utviklingskontakter, etc

Kan dere trekke fram gode eller darlige erfaringer med
modell/prosess/implementering/teknologi/infrastruktur?

Verdikjededialog/-samarbeid

(0]

@]

(0]

Er dere involvert i formalisert eller mer uformelt samarbeid i verdikjeden
(privat/offentlige aktgrer og verdikjede fra innkjgper til teknologileverandgrer
og infrastrukturutbyggere) for omstilling til lav-/nullutslippstransport? Pa
hvilken mate?

Hva slags muligheter/begrensinger ligger i samarbeid mellom transportgrene?
Hva slags type krav stiller dere til leverandgrer (verft og teknologiaktgrer) for
utvikling av teknologiske Igsninger og hvordan samhandler dere med disse
aktgrene/leverandgrene for a sikre driftssikre Igsninger?

Finnes det nye samarbeidsformer som kan bidra til det ngdvendige tempoet i
omstillingen

Handlingsrom/begrensninger i navaerende regelverk for offentlige anskaffelser

(0]

Hvordan oppfatter dere at innkjgpsregelverket for fylkeskommunene
fungerer for a drive omstillingen til lav- og nullutslippstransport? Ngkkelord:
= Dialog med transportgrer og verdikjede: Muligheter og begrensninger
= Vektlegging av miljgkrav
= Mulighet til & spesifisere teknologi
= Muligheter til 3 gjgre endringer i Igpet av kontraktsperioden
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Kompetanse

(0]

Ligger det utfordringer i a holde dere oppdatert pa de ulike
kunnskapsfrontene? (lav-/nullutslippsteknologi for framdrift, infrastruktur,
regelverk for sikkerhet og anbud)

Hva er deres generelle vurdering av kompetansen FK har i anbudsprosesser?
Og deres kunnskap om ny teknologi, driftskostnader, infrastruktur,
rammevilkar etc?

Utvikling framover:

(0]

(0]
o

Hva slags anbuds-, dialog og samarbeidsmodeller bgr utvikles for a drive
omstillingen i ngdvendig tempo?

Hva slags barrierer/risiki er ngkler som kan hindre ngdvendig omstilling?

Hva kan evt gjgres for a bygge ned barrierer/redusere risiki? Kunnskap,
insentiver, samarbeidsformer etc?

Intervjuguide 4: Teknologileverandgrer/verdikjede

Hvordan vurderer dere tempoet i omstillingen i maritim sektor forhold til Norges
klimamal (Regjeringens klimamelding fra juni 2017 setter et arbeidsmal for
utslippskutt i transportsektoren pa 35-40 prosent innen 2030) og malene definert i
«Sjgkart for grgnn kystfart» (40% reduksjon av utslipp i 2030) .

Erfaringer sa langt med lav-/nullutslippslgsninger

(6]

(0]

(0]

Har dere veert involvert i anbudsprosesser for introduksjon av lav-
/nullutslippsalternativer i hurtigbat/fergesektorer?

Hva slags modeller ble brukt i anbudsprosessen? Dialog, utviklingskontakter,
etc

Kan dere trekke fram gode eller darlige erfaringer med
modell/prosess/implementering/teknologi/infrastruktur?

Verdikjededialog/-samarbeid

(0]

Er dere involvert i formalisert eller mer uformelt samarbeid i verdikjeden
(privat/offentlige aktgrer og verdikjede fra innkjgper til teknologileverandgrer
og infrastrukturutbyggere) for omstilling til lav-/nullutslippstransport? Pa
hvilken mate?

Finnes det nye samarbeidsformer som kan bidra til det ngdvendige tempoet i
omstillingen?

Hva slags type samarbeid har dere med transportgrer (fergeselskapene) for
utvikling av teknologiske Igsninger og hvordan samhandler dere med disse
aktgrene/leverandgrene for a sikre driftssikre Igsninger?

Hvordan oppfatter dere offentlige innkjgpere som padrivere for omstillingen
til lav-/nullutslippsteknologi?

Hva er deres generelle vurdering av kompetansen FK har i anbudsprosesser?
Og deres kunnskap om ny teknologi, driftskostnader, infrastruktur,
rammevilkar etc?

Handlingsrom/begrensninger i ndvaerende regelverk for offentlige anskaffelser
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0 Hvordan oppfatter dere at innkjgpsregelverket for fylkeskommunene
fungerer for a drive omstillingen til lav- og nullutslippstransport? Ngkkelord:
= Dialog med transportgrer og verdikjede: Muligheter og begrensninger
= Vektlegging av miljgkrav
=  Mulighet til 3 spesifisere teknologi
e Kompetanse
O Ligger det utfordringer i @ holde seg oppdatert pa de ulike
kunnskapsfrontene? (lav-/nullutslippsteknologi for framdrift, infrastruktur,
regelverk for sikkerhet og anbud)
e Utvikling framover:
0 Hva slags anbuds-, dialog og samarbeidsmodeller bgr utvikles for a drive
omstillingen i ngdvendig tempo?
O Hva slags barrierer/risiki er ngkler som kan hindre ngdvendig omstilling?
O Hva kan evt gjgres for a bygge ned barrierer/redusere risiki? Kunnskap,
insentiver, samarbeidsformer etc?

Intervjuguide 5: Infrastruktur / havner

e Rolle

0 Hvordan oppfatter dere deres rolle og betydning som aktgr i omstillingen til
lav- og nullutslipps maritim transport i Norge?

0 Hvordan vurderer dere tempoet i omstillingen i maritim sektor forhold til
Norges klimamal (Regjeringens klimamelding fra juni 2017 setter et
arbeidsmal for utslippskutt i transportsektoren pa 35-40 prosent innen 2030)
og malene definert i «Sjgkart for grgnn kystfart» (40% reduksjon av utslipp i
2030).

e Dialog/-samarbeid

0 Erdereinvolvertiformalisert eller mer uformelt for omstilling til lav-
/nullutslippstransport i maritim sektor? Pa hvilken mate?

0 Finnes det nye samarbeidsformer som kan bidra til det ngdvendige tempoet i
omstillingen?

0 Hvordan oppfatter dere offentlige innkjgpere som padrivere for omstillingen
til lav-/nullutslippsteknologi?

e Handlingsrom/begrensninger i navaerende regelverk for offentlige anskaffelser

0 Hvordan oppfatter dere at innkj@psregelverket for fylkeskommunene
fungerer for a drive infrastrukturutbyggingen som er ngdvendig for
omstillingen til lav- og nullutslippstransport? Ngkkelord:

= Dialog med transportgrer og infrastrukturutbygger: Muligheter og
begrensninger

= Vektlegging av miljgkrav

=  Mulighet til a spesifisere teknologi’

O Hva er deres vurdering av kompetansen FK har i slike anbudsprosesser? Er
deres kunnskap om ny teknologi, driftskostnader, livslgpskostander,
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infrastruktur, rammevilkar etc tilstrekkelig for a fase inn lav- og
nullutslippstransport i raskt nok tempo?
Utvikling framover:

0 Hva slags anbuds-, dialog og samarbeidsmodeller bgr utvikles for a drive
omstillingen i ngdvendig tempo?

O Hva slags barrierer/risiki er ngkler som kan hindre ngdvendig omstilling?

0 Hva kan evt gjgres for a bygge ned barrierer/redusere risiki? Kunnskap,
insentiver, samarbeidsformer etc?
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