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Fastsettelse av nullutslippskrav for turistskip og ferger i verdensarvfjordene 
 
Innledning 
Regjeringen har besluttet å innføre nullutslippskrav i verdensarvfjordene fra 1. januar 2026 for 
passasjerskip med bruttotonnasje under 10 000, og nullutslippskrav fra 1. januar 2032 for passasjerskip 
med bruttotonnasje 10 000 eller mer. Regjeringen har videre bestemt at passasjerskipene skal kunne 
benytte biogass som alternativt drivstoff, og at det stilles krav til bruk av landstrøm der det er tilgjengelig. 
 
Sjøfartsdirektoratet har, som følge av regjeringens beslutning, fått i oppdrag fra Klima- og 
miljødepartementet å fastsette nullutslippskrav for verdensarvfjordene. Oppdraget resulterer i at 
Sjøfartsdirektoratet på vegne av regjeringen fastsetter krav om nullutslipp for turistskip og ferger i 
verdensarvfjordene som del av forskrift 30. mai 2012 nr. 488 om miljømessig sikkerhet for skip og 
flyttbare innretninger (miljøsikkerhetsforskriften). 
 
Historikk og høringsrunder 
Bakgrunnen for de fastsatte kravene er oppfølgingen av Stortingets anmodningsvedtak nr. 672 av 3. mai 
2018 om at det skal innføres krav om nullutslipp i verdensarvfjordene innen 2026, samt 
anmodningsvedtak nr. 690 av 25. februar 2021 og nr. 691 av 25. februar 2021 om at regjeringen skal 
foreslå tiltak som sikrer verdensarvfjordene som anløpshavn også etter 2026, blant annet ved at staten 
sikrer etablering av landstrøm i Flåm. 
 
Klima- og miljødepartementet ba i mars 2022 Sjøfartsdirektoratet om en statusgjennomgang med forslag 
til hvordan Stortingets anmodningsvedtak med krav om nullutslipp fra turistskip og ferger i 
verdensarvfjordene så snart det er teknisk gjennomførbart, og senest innen 2026, kunne gjennomføres 
og innrettes.  
 
Sjøfartsdirektoratets forslag til krav om nullutslipp for turistskip og ferger i verdensarvfjordene ble 
oversendt til Klima- og miljødepartementet 2. januar 2023. Forslaget innebar en hovedregel om 
nullutslipp og en overgangsordning ut 2035 der bruk av biogass ble tillatt under gitte betingelser. Det ble 
så stadfestet av departementet 29. juni 2023 at forslaget fra Sjøfartsdirektoratet kunne sendes ut på en 
ordinær høring. Høringen løp fra 3. juli til 3. oktober 2023. Forslaget var også på EØS-høring fra juli til 
oktober 2023. 
 
Det fulgte av Sjøfartsdirektoratets høringsbrev at forslaget om krav til nullutslipp i verdensarvfjordene 
innebar en regulering av utslipp av klimagassene karbondioksid og metan i verdensarvfjordene og bruk av 
beste tilgjengelig teknologi for å redusere utslipp av lystgass. Endringene var planlagt å tre i kraft 1. 
januar 2026.  
 
Det kom inn mer enn 80 innspill i høringsrunden. Samtlige støttet den overordnede målsetningen om 
grønnere skipsfart i verdensarvfjordene, men høringsinnspillene vitnet likevel om store målkonflikter. 
Høringsinnspillene gav uttrykk for ulike grupperinger og tilnærminger til hvordan en skal nå 
målsetningene om reduksjon av klimagassutslipp og videreutvikling av innovasjon, og fortsatt trafikk i 
verdensarvfjordene. Høringen viste at det var svært ulik forståelse av hvorvidt teknologien for nullutslipp 
er tilstrekkelig moden for turistskip og ferger.  
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Som følge av høringsrunden fra juli til oktober 2023, utarbeidet Sjøfartsdirektoratet et korrigert forslag og 
anbefaling til Klima- og miljødepartementet hvor to alternativer ble lagt fram, og det ene ble anbefalt av 
direktoratet. Anbefalingen ble oversendt til departementet 13. desember 2023. 
 
Sjøfartsdirektoratet anbefalte et forslag som innebar nullutslipp fra 2026 for passasjerfartøy, men la opp 
til en overgangsordning fram til 2035 hvor passasjerskip med bruttotonnasje 10 000 eller mer kunne 
benytte biodrivstoff, biogass, fornybare drivstoff av ikke-biologisk opprinnelse eller drivstoff laget av 
resirkulert karbon som definert i direktiv (EU) 2018/2001, som et alternativ til kravet om nullutslipp. Det 
ble også stilt krav om at mengden drivstoff skulle tilsvare energimengden skipet benyttet i 
verdensarvfjordene. 
 
En viktig bakgrunn for Sjøfartsdirektoratet sitt forslag var EU sin klimapakke «Klar for 55». Det foreslåtte 
regelverket for nullutslippskrav i verdensarvfjordene ble sett i sammenheng med «Klar for 55»-pakken, 
som har som mål å redusere klimagassutslippene med 55 % innen 2030. Mange av tiltakene i 
klimapakken vil gjelde for skipsfarten, og her kan bla. nevnes FuelEU Maritime-regelverket for å øke 
etterspørselen etter alternative drivstoff i skipsfarten og endringene i fornybardirektivet knyttet til 
bærekraftskriterier og krav om klimagassreduksjoner for alternative drivstoff. I utformingen av forslaget 
om nullutslippskrav i verdensarvfjordene knyttet Sjøfartsdirektoratet derfor kravene opp mot det 
relevante EU-regelverket. 
  
Den 5. september 2024 mottok Sjøfartsdirektoratet et nytt oppdrag fra Klima- og miljødepartementet, 
som oppfølging til de tidligere oppdragene fra 2023. Dette oppdraget innebar at Sjøfartsdirektoratet 
skulle fastsette krav om nullutslipp for turistskip og ferger i verdensarvfjordene, med konkrete føringer 
for hvordan regelverket skulle innrettes. Oppdraget skulle leveres 15. november 2025. 
 
Den 17. desember 2024 fikk Sjøfartsdirektoratet tilsendt en presisering av oppdraget av 5. september 
2024, som førte til at oppdraget fikk utsatt frist for levering, til 31. januar 2025. Det ble også bedt om at 
Miljødirektoratet skulle involveres i arbeidet med utforming av krav knyttet til bærekraft, 
klimagassreduksjon og dokumentasjon.  
 
Rettslig grunnlag for nullutslippskravet 
Sjøfartsdirektoratet ble i oppdraget av 24. mars 2022 bedt om å hjemle en forskriftstekst under 
skipssikkerhetsloven kapittel 5 om miljømessig sikkerhet. Den fastsatte bestemmelsen er hjemlet i 
skipssikkerhetsloven kapittel 5, nærmere bestemt §§ 31-33, med tilhørende forskrift om miljømessig 
sikkerhet for skip og flyttbare innretninger av 30. mai 2012 nr. 488. 
 
Nullutslippskravene plasseres i en ny § 10 b i forskrift om miljømessig sikkerhet for skip og flyttbare 
innretninger. Tematisk er det ønskelig å plassere bestemmelsen sammen med de andre bestemmelsene 
om luftforurensning fra skip. Verdensarvfjordene er allerede definert i forskriftens foregående 
bestemmelse, § 10 a tredje ledd.  
 
Kravene er rettet mot det enkelte skip, men rederiet er ansvarlig for å sikre overholdelse av kravene etter 
skipssikkerhetsloven § 4. 
 
Sjøfartsdirektoratet kan føre tilsyn med at skipet følger kravene i bestemmelsen og kan ved behov treffe 
ulike forvaltningstiltak etter skipssikkerhetsloven kap. 8 eller gi overtredelsesgebyr etter lovens kapittel 9. 
 
Avgrensninger av virkeområdet 
I det tidligere arbeidet, og også for dette fastsettelsesoppdraget, er det gjort en avgrensning av 
«turistskip og ferger» til å gjelde passasjerskip. Begrepet er nærmere definert i SOLAS kapittel I del A 
regel 2(f) og forskrift om besiktelse, bygging og utrustning av passasjerskip i innenriksfart § 2p. Med 
passasjerskip menes fartøy som kan føre mer enn 12 passasjerer. Det presiseres at hurtiggående 
passasjerfartøy faller inn under denne definisjonen.  
 



 

 

  

  3 
 

Om nullutslippskravet  
Overordnet innebærer et krav om nullutslipp at det skal brukes energikilder som ikke gir direkte utslipp 
av karbondioksid (CO2) eller metan (CH4). 
 
Sjøfartsdirektoratet la i en tidlig fase av arbeidet til grunn to definisjoner av nullutslipp, og disse to 
definisjonene ble lagt fram i høringsbrevet og forskriftsforslaget som ble sendt ut 3. juli 2023. 
Nullutslippsdefinisjonene som Sjøfartsdirektoratet har benyttet i tidligere arbeid gjentas ikke her, men 
kan finnes i direktoratets høringsbrev fra juli 2023 og anbefalingsbrevet fra desember 20231. 
 
I oppdraget om fastsettelsen av krav om nullutslipp i verdensarvfjordene er nullutslipp omtalt slik:  
«Med nullutslipp forstås at det skal brukes energikilder som ikke gir direkte utslipp av karbondioksid (CO2) 
eller metan (CH4). Drivstoff som gir direkte utslipp av klimagasser, kan benyttes i den grad det er 
nødvendig for å antenne energikildene. Dersom lystgass (N2O) dannes ved bruk av energikilder som 
oppfyller krav om nullutslipp, skal skipet benytte den best tilgjengelige teknologien for å redusere 
utslippet.» 
 
Nærmere om regelverket 
Sjøfartsdirektoratet har på oppdrag fra Klima- og miljødepartementet fastsatt forskriftsendringer som 
innebærer et nullutslippskrav i verdensarvfjordene fra 2026 for mindre passasjerskip med bruttotonnasje 
under 10 000, og et nullutslippskrav fra 2032 for passasjerskipene med bruttotonnasje 10 000 eller mer. I 
bestemmelsen åpnes det for muligheten til å benytte biogass som et alternativ til nullutslipp, også etter 
2032. Det stilles også krav til bruk av landstrøm der det er tilgjengelig. 
 
Innholdet og utformingen av forskriftsbestemmelsen om nullutslippskrav i verdensarvfjordene er et 
resultat av en politisk beslutning fra regjeringen, og begrunnelsen for kravene følger av regjeringens 
beslutning.   
 
Kravet om nullutslipp er utformet teknologinøytralt, uten nærmere føringer til hvordan kravet skal 
oppfylles, slik at det blir opp til aktørene som opererer i verdensarvfjordene å bruke energikilder som ikke 
gir direkte utslipp av karbondioksid (CO2) og metan (CH4). Det stilles imidlertid krav til 
klimagassreduksjoner i tråd med EUs rammeverk ved bruk av slike energikilder. 
 
 
Kommentarer til bestemmelsene 
§ 10 b. Særlige regler om utslipp av karbondioksid (CO2) og metan (CH4) fra passasjerskip i  
verdensarvfjordene 
 
§ 10 b. første ledd og andre ledd 
Bestemmelsens første ledd sier at fra 1. januar 2026 skal passasjerskip i verdensarvfjordene med 
bruttotonnasje under 10 000 bruke energikilder som ikke gir direkte utslipp av karbondioksid (CO2) eller 
metan (CH4). Etter bestemmelsens andre ledd skal passasjerskip i verdensarvfjordene med 
bruttotonnasje 10 000 eller mer fra 1. januar 2032 bruke energikilder som ikke gir direkte utslipp av 
karbondioksid (CO2) eller metan (CH4). Det vises til den tidligere omtalte definisjonen på nullutslipp. 
 
Begrepet passasjerskip er brukt i bestemmelsen. Med passasjerskip menes fartøy som kan føre mer enn 
12 passasjerer. Relevante skip er bl.a. cruiseskip, ferger, hurtigbåter og andre turistbåter.  
 
Verdensarvfjordene er allerede definert i miljøsikkerhetsforskriften § 10 a tredje ledd. Krav til nullutslipp i 
§ 10 b vil gjelde for alle passasjerskip mens de er i verdensarvfjordene, både de som kun seiler i 
verdensarvfjordene og de som har en del av seilasen sin i verdensarvfjordene.  
 
§ 10 b. tredje ledd  

 
1 Saksnummer: 2023/75253 
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Tredje ledd åpner for bruk av drivstoff som er nødvendig for å antenne energikilder som nevnt i første og 
annet ledd. Bakgrunnen er å legge til rette for såkalt pilotdrivstoff, for eksempel ved bruk av ammoniakk i 
forbrenningsmotorer vil kreves bruk av mindre mengder drivstoff, som for eksempel diesel, for å antenne 
ammoniakken. Det utelukkes dermed ikke bruk av hydrogen og ammoniakk i forbrenningsmotorer for å 
overholde nullutslippskravet i første og annet ledd. 
 
§ 10 b. fjerde ledd 
I fjerde ledd er det åpnet for mindre utslipp av lystgass (N2O) ved bruk av energikilder som nevnt i første 
og annet ledd. Ammoniakk og hydrogen vil ved bruk i forbrenningsmotorer kunne danne mindre mengder 
lystgass. Det er derfor satt krav til at utslippet av lystgass skal reduseres ved bruk av best tilgjengelig 
teknologi.  
 
Sjøfartsdirektoratet forventer at det parallelt med utviklingen av forbrenningsmotorer for nye drivstoff 
også vil utvikles katalysatorer for maritime applikasjoner som vil redusere utslippene av lystgass. Det er 
også forventet at det på sikt utvikles et internasjonalt regelverk for hva som er akseptable utslipp av 
lystgass fra forbrenningsmotorer og det er da aktuelt å oppdatere fjerde ledd for mer presist å regulere 
disse spesifikke utslippene. 
 
§ 10 b. femte ledd 
I femte ledd angis det nærmere kriterier for energikilder som brukes for å oppfylle kravene i 
bestemmelsens første og annet ledd.  
 
I første punktum angis det krav dersom energikilden er et fornybart drivstoff av ikke-biologisk 
opprinnelse som definert i RED II-direktivet2 artikkel 2 andre ledd nr. 36. I slike tilfeller må energikilden 
oppfylle kravene til klimagassreduksjoner etter direktivets artikkel 25(2), som vil si at drivstoffet må gi en 
reduksjon i klimagassutslipp på minst 70 % som skal regnes ut ved bruk av metoden som er angitt i 
forordning 2023/11853. Ved å vise til rammeverket for fornybare drivstoff av ikke-biologisk opprinnelse i 
RED II innebærer dette også metodikk for å sikre at elektrisiteten som brukes i produksjonen skal være 
fornybar. I tråd med løsningen i forordning 2023/1805 (FuelEU Maritime) er det i § 10 b femte ledd 
henvist til RED II, og ikke til RED III4. 
 
I andre punktum angis det at dersom energikilden som oppfyller kravene i første/annet ledd er et annet 
drivstoff, må dette være sertifisert som beskrevet i EU-forordning 2023/1805 (FuelEU Maritime) artikkel 
10(2). Et eksempel er blått hydrogen som ihht. fjerde gassmarkedsdirektiv5 må innebære en reduksjon i 
klimagassutslipp på minst 70 %. 
 
§ 10 b. sjette ledd 
Regjeringen har bestemt at alle passasjerskip kan benytte biogass som energikilde som alternativ til 
nullutslippskravene som er oppstilt i første og annet ledd i § 10 b.  
  
Bruk av biogass som en alternativ energikilde vil også gjelde etter 2032. For bruk av biogass er det også 
angitt visse kriterier til bærekraft og klimagassreduksjon som energikilden må oppfylle, i tråd med RED II-
direktivet artikkel 29 og FuelEU Maritime-forordningen artikkel 10(1)(a). Her er det bærekraftskriterier 

 
2Europaparlaments- og rådsdirektiv (EU) 2018/2001 av 11. desember 2018 for å fremme bruken av fornybar energi 
(omarbeiding) (RED II) som sist endret ved forordning (EU) 2022/759.  
3 Delegert kommisjonsforordning (EU) 2023/1185 av 10. februar 2023 om utfylling av europaparlaments- og rådsdirektiv (EU) 
2018/2001 ved å fastsette en minsteterskel for besparelser av klimagassutslipp av resirkulert karbondrivstoff og ved å spesifisere 
en metode for å vurdere klimagassutslippsbesparelser fra fornybare transportdrivstoff i flytende form og som gass av ikke-
biologisk opprinnelse og fra resirkulert karbondrivstoff 
4 RED III er direktiv 2018/2001 som endret ved direktiv 2023/2413, direktiv 2024/1405 og direktiv 2024/1711. RED III har 
gjennomføringsfrist i EU 25. mai 2025, og FuelEU-forordningen henviser p.t. formelt til RED II. 
5 Europaparlaments- og rådsdirektiv (EU) 2024/1788 av 13. juni 2024 om felles regler for det indre marked for fornybar gass, 
naturgass og hydrogen, endring av direktiv (EU) 2023/1791 og oppheving av direktiv 2009/73/EF (revisjon) 

 



 

 

  

  5 
 

som må være oppfylt, og det kreves minimum 50 til 65 % reduksjon i klimagassutslipp6 sammenlignet 
med en fossil referanseverdi. Drivstoffene kan heller ikke være laget av mat- og fôrvekster som definert i 
RED II artikkel 2 andre ledd nr. 40. 
 
Det er også i sjette ledd oppstilt et krav om tidspunktet for bunkring av biogass og hvordan det skal 
bunkres, for å tilfredsstille kravene for anløp i verdensarvfjordene. I løpet av den siste måneden før skipet 
seiler inn i verdensarvfjordene skal det bunkres biogass, og det er også krav om at mengden bunkret 
biogass skal tilsvare mengden som vil brukes under seilasen. Det er videre stilt krav til at biogassen skal 
holdes atskilt fra fossilt drivstoff frem til den bunkres på skipet. Det er ikke vurdert som hensiktsmessig at 
skipet utelukkede skal bruke ren biogass når det seiler i verdensarvfjordene, og det stilles derfor ikke krav 
om bunkring av biogass i egne tanker om bord på skipene. Biogass hentet ut fra rørgassnettet med 
sertifikat basert på massebalanse oppfyller ikke kravene for seilas i verdensarvfjordene.  
 
§ 10 b. sjuende ledd 
Etter bestemmelsens sjuende ledd er det krav om at passasjerskip i verdensarvfjordene skal bruke 
landstrøm der dette er tilgjengelig. Tilrettelegging av og leveransekapasitet for landstrøm vil kunne være 
et viktig tiltak for å sikre nullutslipp i verdensarvfjordene. Elektrifisering av skip som ligger til kai/havn ved 
bruk av landstrøm vil kunne være et effektivt tiltak for å redusere klimagassutslipp fra passasjerskip i 
verdensarvfjordene.  
 
For å sikre at landstrømanlegg som etableres vil bli brukt og dermed reduserer utslippene fra skipene, er 
det hensiktsmessig at det stilles krav til bruk av landstrøm i verdensarvfjordene der slike anlegg er 
tilgjengelige for skipene. Med ordlyden tilgjengelig for skipene mener vi at landstrømkoblingen på skip og 
i havn er kompatible og at havnen kan forsyne skipet med nødvendig landstrøm. 
 
§ 10 b. åttende ledd 
Det er satt krav til at skipet skal ha dokumentasjon om bord som bekrefter at kravene som er stilt til det 
drivstoffet som er brukt er oppfylt. Når det gjelder dokumentasjon for oppfyllelse av 
bærekraftegenskaper og klimagassreduksjoner for drivstoff skal dette dokumenteres gjennom 
sertifisering og dokumentasjon som beskrevet i forordning (EU) 2023/1805 artikkel 10(3). Dette omfatter 
leveringssedler for drivstoff som hvis relevant utfylles med informasjon som angis i forordningens vedlegg 
I, og at drivstoffet skal sertifiseres ihht. EU-godkjente frivillige eller nasjonale ordninger.  
 
Dersom det avdekkes at skipet ikke har oppfylt dokumentasjonskravene, vil dette kunne gi grunnlag for 
forvaltningssanksjoner etter skipssikkerhetsloven kap. 8 eller overtredelsesgebyr etter lovens kap. 9. 
 
§ 10 b. niende ledd  
Regjeringen har bestemt at det er behov for unntak fra nullutslippskravene for passasjerskip som settes 
inn i rutetrafikk som følge av planlagt veiarbeid eller på grunn av akutte beredskapssituasjoner. 
Sjøfartsdirektoratet legger til grunn at unntaket også omfatter ambulansetjeneste og skoleskyss. 
 
§ 10 b. tiende ledd 
Regjeringen har besluttet at det er behov for unntak fra nullutslippskravene for fylkeskommunale 
hurtigbåter. Med fylkeskommunale hurtigbåter menes her hurtigbåter som opererer på offentlig 
kontrakt. Det vil også finnes andre aktører i verdensarvfjordene som driver hurtigbåter, men så lenge 
aktørene ikke opererer som del av offentlig kontrakt, vil de ikke være omfattet av unntaket.  
 
§ 10 c. Dispensasjon for passasjerskip med bruttotonnasje under 10 000 i verdensarvfjordene  
Bestemmelsen gir Sjøfartsdirektoratet en mulighet til å gi dispensasjon, men ingen plikt, se ordet «kan» i 
første ledd. Dispensasjonsbestemmelsen er tenkt som en snever mulighet for de mindre passasjerskipene 
som har operert i verdensarvfjordene, og som en følge av nullutslippskravene og manglende tilgang på 
lademuligheter, ikke kan fortsette driften.  

 
6 Kravet til klimagassreduksjon er avhengig av når anlegget startet produksjon av biodrivstoffet. 
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Dispensasjonsadgangen gjelder for etablerte skip som har hatt drift i verdensarvfjordene i 2024 og som 
planlegger å ha fortsatt drift i verdensarvfjordene fram mot 2030, se bokstav a. Bestemmelsen er ment å 
gi en åpning for rederier som har passasjerskip som kun går i verdensarvfjordene, og som en følge av 
nullutslippskravene vil stå uten alternativer på grunn av manglende infrastruktur og strømtilgang. 
Bestemmelsen er ikke ment å gi en åpning for rederiene som har passasjerskip med ruter både i 
verdensarvfjordene og i andre fjorder. Vilkåret om seilas i verdensarvfjordene i 2024 og i den 
etterfølgende perioden fram til søknadstidspunktet er viktig fordi dispensasjonsadgangen er laget for de 
skipene som er etablert i verdensarvfjordene nå, ikke for fremtidige etableringer. Eventuelle nye 
virksomheter skal følge nullutslippskravene fra 1. januar 2026.  
 
Videre må rederiet kunne dokumentere at nullutslippskravet i § 10b ikke kan oppfylles på grunn av at det 
ikke er mulig å få innvilget søknad om landstrøm, se bokstav c. For å oppfylle dette vilkåret må rederiet 
fremlegge dokumentasjon om manglende tilgang til landstrøm og i tillegg dokumentere sin plan for å 
oppfylle nullutslippskravene. 

Det siste vilkåret, bokstav d, innebærer at rederiet må dokumentere sin plan for å få tilgang til landstrøm. 
Vilkåret er skjønnsmessig formulert, fordi det kan være flere mulige måter for rederiet å dokumentere at 
de har en plan for å oppfylle nullutslippskravet. Ordlyden er av den grunn formulert slik at vilkåret blir en 
del av en helhetlig vurdering fra Sjøfartsdirektoratets side om rederiet har tilstrekkelig dokumentasjon. En 
del av dette vilkåret er også å dokumentere at det faktisk er mulig for det aktuelle skipet å benytte seg av 
batteri, når det blir tilgang på strøm. Flere av de mindre passasjerskipene som opererer i 
verdensarvfjordene er av eldre dato, hvor det kan være vanskeligere å få til batteriløsninger. Her er det 
rederiet som må vise at de har en plan for batteriløsningene, og at planen er mulig å gjennomføre for 
skipet.  

Bokstav a og b inneholder vilkår som er lett å vurdere om er oppfylte, og peker på at rederiet må 
dokumentere faktiske forhold. Bokstav c og d inneholder mer skjønnsmessige vurderinger. 
Dispensasjonsadgangen blir derfor samlet sett en konkret helhetsvurdering om hvor god dokumentasjon 
rederiet har på manglende tilgang på landstrøm og fremtidige planer for tilkobling. Det springende 
punktet i vurderingen av dispensasjonssøknader etter en slik bestemmelse vil derfor være bokstav c og d, 
og hva som skal til for at Sjøfartsdirektoratet kan anse dokumentasjonskravet som oppfylt. 

Dispensasjon kan bare gis for inntil to år om gangen, og uansett ikke lenger enn til 31. desember 2029. 
Ordlyden «inntil to år» innebærer ikke at det automatisk gis dispensasjon i to år, men lengden på 
dispensasjonen vil vurderes i den enkelte søknad. En slik midlertidig dispensasjon skal være et insentiv for 
at rederiet arbeider for å oppfylle nullutslippskravene så raskt som mulig. Dette hensynet må veies opp 
mot hensynet til forutberegnelighet og hvor ressurskrevende det kan være å skaffe til veie nødvendig 
dispensasjon, og slike midlertidige dispensasjoner kan derfor gis inntil to år.  

Det vil ikke være mulig å få dispensasjon lenger enn til 31. desember 2029, ettersom målet er at 
strømtilgangen i verdensarvfjordene skal være forbedret på dette tidspunktet. Dette innebærer at skip 
som søker dispensasjon eksempelvis 1. juni 2029, bare kan få innvilget dispensasjon i et halvt år, fram til 
31. desember 2029.  

 
§ 14 f. første setning 
Den nye bestemmelsen om krav til nullutslipp i verdensarvfjordene vil inntas i dispensasjonsadgangen i § 
14 f. i miljøsikkerhetsforskriften. Dette innebærer at skip som er vernet eller fredet av Riksantikvaren vil 
kunne søke om dispensasjon fra nullutslippskravene i verdensarvfjordene.  
 
 
 
 
 
 
 



 

 

  

  7 
 

Administrative og økonomiske konsekvenser 
Nullutslippskrav for passasjerskip i verdensarvfjordene fra henholdsvis 2026 og 2032, får konsekvenser 
for rederiene, lokalsamfunnet og myndighetene.  
 
Som ledd i arbeidet med nullutslippskravene utarbeidet Menon en samfunnsøkonomisk analyse som 
pekte på blant annet de økonomiske konsekvensene av nullutslippskrav i verdensarvfjordene, på oppdrag 
fra Sjøfartsdirektoratet. Rapporten er datert oktober 2022. For vurderingen av de administrative og 
økonomiske konsekvensene i denne runden har vi brukt aktuelle deler av rapporten, i tillegg til 
informasjon som er gitt av berørte parter hvor de beskriver konsekvensene de kommer til å oppleve som 
følge av de fastsatte nullutslippskravene. 
 
Konsekvenser for næringen 
Flere aktører viser til at det vil være problematisk å gjennomføre nullutslippskravene som er fastsatt. I 
utgangspunktet er batteri et godt alternativ for skipene med bruttotonnasje under 10 000, og for å 
oppfylle hovedregelen i nullutslippskravet, vil tilgang på ladestrøm være en avgjørende forutsetning. Bruk 
av hydrogen og ammoniakk-teknologi er under utvikling, men per i dag er hydrogen og ammoniakk som 
et alternativ til konvensjonelt drivstoff ikke tilgjengelig for mindre passasjerskip.  
 
Når det gjelder alternative drivstoff, peker rederiene for de minste passasjerskipene på at de ikke har 
anledning til å benytte seg av biogass ettersom det ikke er kompatibelt med dieselmotorer. 
 
Konsekvensene for skip med bruttotonnasje under 10 000 ved innføringen av nullutslippskrav i 
verdensarvfjordene vil dermed være store. Ettersom mange aktører har vist til at det vil være 
problematisk, eller tilnærmet umulig, å gjennomføre nullutslippskravene som er fastsatt, vil en 
dispensasjonsmulighet som oppstilt i § 10 c være særlig positiv for enkelte aktører i næringen. Det vil 
kunne gi en mulighet til fortsatt drift, forutsatt at de aktuelle skipene kan oppfylle vilkårene i 
bestemmelsen. 
 
For passasjerskip med bruttotonnasje 10 000 eller mer trer kravet først inn 1. januar 2032, og disse 
skipene kan dermed operere som vanlig fram til denne dato, og får flere år til å omstille seg til 
nullutslippskravene. Når kravet om nullutslipp trer i kraft, er det likevel mange cruiserederier som har 
opplyst om at de kommer til å ha problemer med å oppfylle regelverket.  
 
I tidligere høringsinnspill har det blitt pekt på av flere aktører i næringen at ved å stille et krav om fysisk 
adskillelse av biogassen vil det være betydelig vanskeligere å tilby biogass fordi man må ha separat 
infrastruktur. Det ble videre vist til at biogassprodusenter i Europa kun leverer biogass gjennom det felles 
europeiske gassnettet. Gassen blir levert til kunde med dokumentasjon med 
opprinnelsesgarantier/sertifikater i tråd med EUs rammeverk. Adskillelse av biogass avviker fra 
sertifiseringsmetoden som er tillatt etter fornybardirektivet. Næringen peker særlig på at kravet om fysisk 
adskillelse av biodrivstoffet blir svært upraktisk og kostbart.  
 
Kravet om fysisk adskillelse av biogass frem til bunkring er en del av oppdraget om fastsettelse av 
nullutslippskrav i verdensarvfjordene. Fysisk adskilt biogass er ikke lett tilgjengelig, og kravet om fysisk 
adskillelse av biogass frem til bunkring vil trolig gjøre alternativet om biogass lite aktuelt for passasjerskip 
i verdensarvfjordene. Dette til tross for at flere større cruiseskip har maskineri som kan benytte biogass. 
Ettersom kravene ikke trer i kraft for skip med 10 000 bruttotonn eller mer før i 2032, vil det kunne gi tid 
til fortsatt utvikling av nullutslippsteknologi.  
 
Økonomiske konsekvenser for lokalsamfunnet/verdensarvfjordene  
Menon-rapporten fra 2022 illustrerte at krav om nullutslipp i verdensarvfjordene vil føre til tap av inntekt, 
på et generelt grunnlag. Lokalsamfunnet lever i stor grad av turisme fra cruisenæringen, og ettersom 
kravene til de store skipene ikke trer inn før i 2032, er det mulig å trekke en slutning om at det er lite som 
vil endre seg før den tid. Cruiseskipene vil kunne seile i fjordene, og på den måten skape inntekter til 
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virksomheter og havner. Det er likevel vanskelig å forutsi hvordan situasjonen vil være ved kravenes 
inntreden i 2032. 
 
Første januar 2025 trådte strengere regler om utslipp av NOx i kraft, som innebærer at alle passasjerskip 
med bruttotonnasje over 1000 skal følge NOx-tier III, etter miljøsikkerhetsforskriften § 14 c, MARPOL 
regel VI/13. Dette setter begrensninger på cruisetrafikken i verdensarvfjordene med tanke på utslipp av 
NOX, og det er bare skip som overholder kravene som kan seile i verdensarvfjordene. Det vil medføre noe 
reduksjon av trafikken.  
 
Konsekvenser for Sjøfartsdirektoratet 
Sjøfartsdirektoratet får nye krav å føre tilsyn med i verdensarvfjordene, noe som også medfører behov for 
opplæring av inspektørene. I tillegg vil det medgå en del tid på informasjon til næringen og avklaringer 
som de nye kravene medfører.  
 
Dispensasjonshjemmelen vil medføre økt saksbehandling for Sjøfartsdirektoratet. Bestemmelsen er 
bevisst gjort snever, og vilkårene sørger for at det vil bli begrenset hvor mange passasjerskip som vil være 
aktuelle for å søke om dispensasjon. Det er likevel flere vilkår som skal vurderes og særlig bokstav c og d 
inneholder skjønnsmessige vurderinger, som gjør at det kan bli tidkrevende å behandle søknadene om 
dispensasjon. Det er likevel grunn til å tro at det vil være et begrenset antall skip som vil kvalifisere til 
dispensasjon. 
 
Det må også nevnes at det vil innebære en del saksbehandling å sortere ut skipene som oppfyller 
kravene. Det er naturlig at det vil være flere rederier som mener at de er aktuelle for dispensasjon, og 
som søker dispensasjon, selv om de ikke oppfyller vilkårene etter myndighetenes vurdering.  
 
 
 
 

 
 

Alf Tore Sørheim 
sjøfartsdirektør 

 

 Linda Bruås 
avdelingsdirektør  
Regelverk og internasjonalt arbeid 

Dette dokumentet er godkjent elektronisk, og har derfor ikke håndskrevne signaturer 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 


