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Batteridrevne elektriske feerger

Abstract

The EU promotes low tax shore power for vessels in port to abate air pollution as fuel for vessels isn’t
taxed. Can the low tax shore power make battery powered ferries competitive? National legislation to that
effect requires EU approval. This thesis argues the case of the low tax for shore power to battery powered
ferries in the EU. According to the directive on Energy Taxation it can be approved when there are special
political reasons, the case contributes to fulfill EU aims and policies and does not hamper the free market.

A Danish low weight, zero emission, fully electrical ferry successfully meets the EU criteria for a low tax on
shore power.
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Indledning

Verden star med et globalt klimaproblem som skyldes udledning af drivhusgasser. Vi oplever et a&endret
klima, der har fglger for jordens befolkninger med flere storme, kraftigere regnskyl, mens andre steder
oplever mere tgrke og ®ndrede temperatur forhold. For at kunne stabilisere klimasituationen og undga
forventede irreversible forandringer anbefaler videnskaben, at udledningen af CO, nedsaettes med 80-95 %
af niveauet i 1990. Verdens lande er sammen i FN blevet enige om UNFCCC og har vedtaget Kyoto-
protokollen. Bade EU og Danmark er parter til Kyoto-protokollen, der sigter mod at modvirke klimazendrin-
gerne ved at nedbringe udledningen af CO, og andre drivhusgasser. | Kyoto protokollen er der anvendt et
princip om faelles, men differentieret ansvar, og derfor er det kun de industrialiserede lande, som har for-
pligtende reduktionsmal for udledning af CO,.

EUs klimapolitiske malsaetning er en reduktion af CO,, som anbefalet af videnskaben pa 80-95 %. Med kli-
ma- og energipakken fra 2008 er de fastsatte mal for 2020 at forgge andelen af vedvarende energi med 20
%, og en energieffektivisering pa 20 % samt en reduktion af CO, udledning pa 20 % i forhold til 1990 niveau.
Kommissionens 2030-grgnbog indeholder malsaetninger om en 40 % reduktion i udledning af CO, i 2030 i
forhold til 1990 niveauet og en vedvarende energi andel pa 30 %. Det er endvidere en malsaetning at bringe
sektorer udenfor CO, kvotehandelssystemet ind under det™.

Danmarks klima- og energipolitiske malsaetning er mere ambitigs med en omstilling af energiforsyningen til
at veere fossilfri i 2050, en 40 % reduktion i udledning af CO, i 2020 i forhold til 1990 niveauet og en forgget
andel af vedvarende energi. | 2035 er malet at al energi til elektricitet kommer fra vedvarende energikil-
der’. Folketinget har lavet en bred aftale om den danske energipolitik 2012-2020. For transport skal energi
fremover komme fra el og biomasse®. | henhold til regeringens klimaplan skal omstilling ske omkostningsef-
fektivt med hensyn til vaekst, miljg og beskaeftigelse. Kortsigtede tiltag skal understgtte de langsigtede mal.

Ambitionen om nul emissioner og energi uden fossile breendsler findes ikke kun i folketinget, men ogsa
blandt lokalpolitikere. Samsg har planer om den fossilfrie @, hvor faergen teenkes drevet af flydende natur-
gas, LNG, og sidenhen pa biogas fremstillet helst pa selve Samsg. Rederiet Faergen A/S har allerede planer
om en LNG fzerge til at betjene Samsg. Pa £rg arbejder partnerskabet “Green Ferry Vision” med en vision
om en emissionsfri faerge. Det er en vision og et koncept, der gerne skulle ggre nye faerger til £rg emissi-
onsfrie, men ogsa skulle kunne anvendes af gvrige feergeruter i Danmark og udlandet.

”Green Ferry Vision”s emissionsfri faerge er baseret pa batteridrevne elfeerger, der forsynes med grgn elek-
tricitet via elnettet. Ved at bruge gren elektricitet fra elnettet, som naesten ikke er CO, belastende, opnas
en klimafordel, og med et udelukkende elektrisk fremdrivningsmaskineri vil driften af feergerne heller ikke
udlede SOx, NOx eller PM foruden at vaere bade stgjsvag og vibrationsfri til glaede for de lokale befolknin-
gers sundhed og det lokale miljg i havnene og farvandet. Faergernes batterier skal oplades primaert om
natten, hvor et eventuelt overskud af vedvarende energi kan anvendes.

Beslutningen om at vaelge batteridrevne elfeerger er dog ikke udelukket bundet op pa politikker og strategi-
er om klima-, miljg- og sundhedsfordele. For at de danske gsamfund fremadrettet skal veere baeredygtige

! Regeringens klimaplan, Pa vej mod et samfund uden drivhusgasser, August 2013, Klima, energi og bygningsministeri-
et, kap. 4

2 Regeringens klimaplan, indledning

3 Energiaftalen 2012-2020
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skal der vaere fokus pa forbindelsen til det gvrige Danmark. Her er iszer billetpriser og frekvens afggrende
for gsamfundets trivsel og overlevelse. Dermed bliver feergernes anskaffelsespris og driftsomkostninger
vigtige parametre i valg af feerge og fremdrivningsteknologi.

Batteriteknologien er under hastig udvikling, batteriveegten rasler ned, og batteriernes kapacitet er stigen-
de. Det er dog fagrst fornylig at teknologien begyndt at vinde indpas i kommerciel naerskibsfart. | “Green
Ferry Visions”s casestudie svarer veegten af batterierne til den maengde af braendstof, faergen ellers skulle
sejle med, safremt den havde vaeret med konventionel drift med brug af enten marine gasolie, marine die-
sel eller fuelolie eller maske en kombination®. Prismaessigt set viser casestudiet, at en batteridrevet elfaerge
vil vaere ca. 35-40 % dyrere pa grund af batterierne og det elektriske drive-train® i forhold til en identisk
faerge, udrustet med konventionel fueldrift.

Driftsomkostninger for faerger udggres af 2 store poster - bemanding og energi. “Green Ferry Vision”s case-
studie viser, at batteridrevne elfeerger foruden opladningen om natten ogsa skal spotlades under havneop-
hold i Igbet af dagen, hvoraf et skal veere af godt en times varighed — for at holde batterivaegt og anskaffel-
sespris nede. Det ngdvendigggr, at driftspausen indtaenkes i feergens fartplan. Med en intelligent beman-
dingsplan, kan besatningerne rotere i feergerne, saledes at faergen, som oplades, ikke er bemandet. Da
batterierne og de elektriske drive-trains vil vaere indkapslet af sikkerhedsmaessige arsager pa grund af den
hgje spaending, er der teoretisk set ikke behov for en maskinbesaetning. Overordnet set er der altsa en be-
sparelse pa bemandings- og vedligeholdelsesomkostningerne.

Omkostningerne til energi er sammensat af selve energiprisen samt transport, energiafgifter og moms. For
fuelens vedkommende er prisen per ton eller m® inklusiv levering med enten tankvogn eller bunkerbarge.
Prisen er helt fri for energiafgifter. For elektricitet betales transport via nettariffer. Her udover betales Pub-
lic Service Obligations, PSO, og elafgift pa elektricitet leveret til skibet. Dette behandles mere uddybende
senere i afhandlingen sammen med moms. Denne forskel i afgifter pa hhv. fuel og elektricitet er en barriere
identificeret af casestudiet for en succesfuld indseaettelse af ”"Green Ferry Vision”s batteridrevne elfaerger og
er kvalificeret i en gkonomisk sammenligning af et ars forbrug af energi. Omkostningerne for fuel ved busi-
ness as usual med 3 konventionelle fuelfaerger til £rg er pa ca. 20 millioner kroner. Sejles der med 4 batte-
ridrevne elfeerger, der betaler den fulde afgift er den beregnede omkostning pa ca. 16 millioner kroner,
men konstrueres faergerne som hybrid-faerger, hvor elektriciteten produceres af skibets maskineri, er den
beregnede omkostning nede pa ca. 10 millioner kroner. Der er altsa en diskrepans mellem Danmarks klima-
og energipolitiske malsaetninger og afgiftspolitikken. Sidstnaevnte favoriserer hybridfeerger, der anvender
fossile braendsler, som med deres forventede levetid og en kontrahering i naermeste fremtid kan bringe
opfyldelsen af de klima- og energipolitiske malsaetninger i fare.

Lovgivningen er heldigvis ikke en statisk stgrrelse og skatteministeriet har 7/2/2014 sendt et lovforslag om
andring af blandt andet lov af afgift pa elektricitet® i hgring, som vil ggre muligt, at reducere elafgiften til et
minimum for elektricitet leveret fra land til stgrre skibe i havn. Gennemfgrelsen af lovforslaget er dog af-

4 Efterfglgende anvendes begrebet fuel for alle former af braendselsolier.

> Det elektriske anlaeg fra batteriet til skruen.

® J-nr. 13-0113636, Lovforslag om andring af lov om afgift af elektricitet, lov om afgift af naturgas og bygas, lovom
afgift af stenkul, brunkul og koks mv., lov om energiafgift af mineralolieprodukter m.v., lov om kuldioxidafgift af visse
energiprodukter, lov om frikommuner m.v. og ligningsloven. Kendt i folketinget under nr. L171.
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haengig af EU Radets godkendelse i henhold til EUs energibeskatningsdirektiv’ efter indstilling af Kommissi-
onen. Her vil afhandlingen tage sit afsaet.

Problemformulering

Mit spgrgsmal er derfor om det danske lovforslag om andring af lov om afgift af elektricitet med indfgrel-
sen af § 6 a, som sendt i hgring og som fremsat, vil medfgre at batteridrevne elfaerger bliver et konkurren-
cedygtigt alternativ til konventionelle og hybrid fuelfaerger?

For at kunne besvare det, bliver gaeldende dansk lovgivning om afgifter pa henholdsvis fuel og elektricitet
klarlagt. Selve lovforslaget analyseres for at vurdere om det giver batteridrevne elfeerger mulighed for den
lave elafgift. De danske energiafgifter er underlagt EUs energibeskatningsdirektiv, hvor det alene er Radet,
som har kompetencen til at bemyndige Danmark til at anvende en lavere elektricitetsafgift jf. energibe-
skatningsdirektiv artikel 19. Det analyseres hvilke argumenter, der taler for en bemyndigelse, sa lovforsla-
get kan blive geeldende ret.

Tidsmaessigt passer denne masterafhandling godt i “Green Ferry Vision” projektets tidslinje. Den vil derfor
kunne indga direkte i projektets forundersggelse om design, produktion og drift af en batteridrevet elfeerge
opladet med elektricitet fra elnettet. “Green Ferry Vision” kan herefter anvende afhandlingens argumenta-
tion og begrundelser overfor embedsmaend og politikere for at opna en afgiftslettelse eller fritagel-
se/godtggrelse for elafgift og eller pavirke den politiske proces i forbindelse med en a&ndring af elafgiftslo-
ven eller revisionen af EU’s energibeskatningsdirektiv.

Metode

Der introduceres med en beskrivelse af forskellige relevante fremdrivningssystemer og ”"Green Ferry Vision”
vision om en grgn batteridrevet elfaerge. Da afhandlingen konkret skal indga i ”Green Ferry Vision”s forun-
dersggelse om batteridrevne elfaerger, er en retsdogmatisk tilgangsvinkel udgangspunktet for geeldende ret
om afgifter pa fuel og elektricitet samt moms.

Aktuelt er det danske lovforslag, der har vaeret sendt i hgring 7/2/2014, om andring af elafgiftsloven mht.
skibes brug af elektricitet fra i havn. Lovforslaget fortolkes bade objektivt pa ordlyd og subjektivt pa formal,
for at fastsla om der overensstemmelse eller diskrepans, og hvad retstillingen er for batteridrevne elfaerger.
Lovforslaget med bemaerkninger som sendt i hgring og som fremsat anvendes som retskilde.

Central for denne problemstilling er retskilderne, lov om afgift pa elektricitet og EU’s energibeskatningsdi-
rektiv. Energibeskatningsdirektivet er det styrende grundlag for de danske energiafgifter, og derfor kan
lovforslaget kun implementeres efter Radets godkendelse iht. direktivet. Radets godkendelse af tilsvarende
svensk og tysk lovforslag er ogsa en vigtig kilde, idet de illustrerer, hvilken retspraksis Radet ligger til grund
for en godkendelse af en lettelse pa elafgiften og anvendes komparativt. Godkendelsen af det danske lov-
forslag analyseres pa de kriterier, som fremgar af energibeskatningsdirektivets art. 19. Der blandt andet

7 2003/96/EF af 27/10/2003 om omstrukturering af EF-bestemmelserne for beskatning af energiprodukter og elektrici-
tet, herefter energibeskatningsdirektivet
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omfatter opfyldelsen af andre af EUs politikker og malsaetninger. Derfor beskrives Kommissions henstilling
til medlemsstaterne om at fremme skibes brug af landstrgm i havn, en integreret EU-havpolitik, s@trans-
portpolitikken og Kommissionens forslag til et revideret energibeskatningsdirektiv fra 2011. Sidstnaevnte er
ikke blevet implementeret endnu, men forslaget og henstillingen viser Kommissionens syn pa energi-
beskatning og landstrgm til skibe i naer fremtid.

En del af analysen handler om skibes udledning af emissioner til sgs, som baggrund og til analysen er den
International Maritime Organisations® regulering af skibes emissioner beskrevet.

”Green Ferry Vision”s casestudie og forundersggelse er pt. pagaende, derfor er nogle af tallene baseret pa
forelgbige beregninger og forventninger®, men ikke i en sadan grad at studiets konklusion aendres. For net-
op at sikre integriteten af casestudiet er tallene for den rene elektricitetslgsning sat hgjt, men for de gvrige
Igsninger sat lavt. Ved personligt bekendtskab med projektkoordinatoren, som er bosiddende pa £rg, og
dermed interesseret i £rgs forsatte trivsel, ved jeg, at projektkoordinatoren er tilknyttet CBS som projekt
vejleder, og sikrer dermed at have valid dokumentation. Information fra projektet er derfor veldokumente-
ret se f.eks. bilag 1.

Skibes fremdrivningssystemer

Konventionel drift med marine gasolie, marine dieselolie eller fuelolie

Det traditionelle maskinrum pa et skib bestar af et fremdrivningsmaskineri samt et hjeelpemaskineri. Frem-
drivningsmaskineriet kan veere forbundet skibets skrue(r) enten mekanisk eller elektrisk. Om forbindelse er
mekanisk eller elektrisk er afhangig af operationelle behov sasom kapacitet, mangvreegenskaber m.v..
Hjzelpemaskineriet rolle er udelukkende at producere elektricitet til lys, udstyr, ventilation mv.. Et eksempel
pa et skib med en mekanisk forbindelse mellem motor og skrue er MV Stryngboen leveret i ar 2013. Skruen
kan stilles i neutral pitch'®, og al elektricitet til forbrug om bord produceres af en akselgenerator. Motoren
er derfor altid i gang, mens faergen er i daglig drift, men med en lavere belastning i havn. Et eksempel pa et
skib med en elektrisk forbindelse mellem maskine og skrue er Scandlines Rgdby-Puttgarden feerger. De er
udstyret med 5 maskiner, der alle kun producerer elektricitet. De startes op og kobles ind pa skibets elnet
efter behov. Fra skibets elnet traekkes elektricitet til fremdrivning og @vrigt forbrug. Der skelnes ikke mel-
lem fremdrivnings- og hjeelpemaskineri. Belastningen pa maskinerne er afhaengig af det operative behov,
og derfor kgrer de sjeeldent med den mest braendstofgkonomiske belastning™. | begge konfigurationer
varierer belastningen pa maskinerne i takt med skibenes aktuelle forbrug af elektricitet, hvilket forarsager
at maskinerne ikke kgrer med den mest braendstofgkonomiske belastning.

® International Maritime Organisation er FNs specialorgan for sgfart

° Af denne arsag gnsker "Green Ferry Vision” ikke forventede, men ikke bekraeftede tal offentliggjort

19 pitch er skruebladene indstilling, idet skrueakslen hele tiden roterer, sa varieres skruebladenes indstilling mellem
frem, neutral og tilbage.

1 Hviid, Sgren L., 2014, Sgfart nr. 8, 21. februar 2014, side 8.
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Enhver forbraending af fossile braendsler skaber forbraendingsgasser, her er tale om klimaforandrende stof-
fer som CO,, samt atmosfereforurenende stoffer med SO,, NO, og PM som de veerste. Udledningen af af
CO,, SO,, NO, og PM per energieffekt stiger ved anden belastning end den mest optimale belastning™.

Hybriddrift

Ved hybriddrift forstas et skib med en elektrisk forbindelse mellem maskineri og skrue og en batterienhed. |
stedet for at variere belastningen pa maskineriet efter behov, arbejder maskineriet hele tiden pa den mest
optimale belastning. Derved opnas den lavest udledning af emissioner per energieffekt. Nar der ikke er
behov for al den elektricitet som maskineriet producerer lades der pa batterienheden. Nar skibet er i havn
eller fremdrivning ikke kraever meget elektricitet kan batterienheden forsyne skibet med den elektricitet
der er behov for, mens maskineriet er stoppet. | forhold til konventionelle fueldrift kan omkostningerne til
vedligeholdelse bringes ned. Den fgrste af Scandlines Rgdby-Puttgarden faerger er allerede konverteret til
hybriddrift ved at udskifte en af de fem maskiner med en batterienhed. Foruden en reduktion i breendstof-
forbruget pa ca. 15-18 %, er der reduceret vedligeholdelse, og da vaegten af batterienheden er mindre end
en maskine, er der ogsa opnaet en kapacitetsforggelse pa dpdvaegten svarende til et lastbilsvogntog®. De
skotske feerger MV Hallaig og MV Lochinvar, der er bygget som hybridfzerger, lader foruden om natten fra
elnettet. Der er opndet en braendstofbesparelse pa hybrid drift pa 10 %™*.

Da der stadig er forbreending af fossile braendsler udledes stadig CO,, SO,, NO, og PM, men i en mindre grad
end konventionel fueldrift.

Hybrid kan endvidere anvendes som delvise batteridrevne elfaerger, idet de kan lade fra elnettet, nar de eri
havn. De skotske faerger har pa den made opnaet en yderligere braendstofsbesparelse pa 28 %*. De kan
dog ikke lade nok elektricitet til ren batteridrift pa grund af batterienhedens mindre stgrrelse.

Elektrisk drift

Fra en hybrid feerge, der lader fra elnettet, er der ikke langt til rigtig batteridrevet elfaerge. Pa batteridrevne
elfeerger far skibet hele sit forbrug af elektricitet til sgs deekket af batterierne. Batterierne lades udelukken-
de op fra en ekstern kilde sdsom elnettet, idet der ikke er forbreendingsmaskineri om bord. Her er der tale
om en kraftig reduktion af vedligeholdelsesomkostninger i maskinrummet, idet bade batterier og elmotorer
er kapslet inde pa grund af den hgje spanding. Teoretisk set kan maskinbesaetningen afmgnstre.

Faergen udleder ingen emissioner, der er hverken CO,, SO,, NO,, PM, stgj eller vibrationer. Da elektricitet
stadig skal produceres kan der skabes yderligere udledning ved de forskellige elektricitetsproducenter.

Teknologien er pa et udviklingsstadie der kan understgtte ruter med ca. 1 times overfarts tid med overfar-
ter fra morgen til aften.

12 Rent teknisk arbejder maskinerne ved en mere konstant omdrejningshastighed, mens produktionen af elektricitet
styres ved at magnetisere rotoren mere eller mindre for at sikre balancen i skibets elnet.
B Green Ferry Vision” projektkoordinator
% Artikel fra www.maritimedanmark.dk den 8/4/2014, der referer til Teknisk Ukeblad, ”Green Ferry Vision” projekt-
koordinator
15 .

Samme som forrige note
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Green Ferry Vision

"Green Ferry Vision” er et partnerskab med en ambition om en zero emission feerge, der drives af grgn
elektricitet, som beskrevet i indledningen. Forelgbig er forundersggelse i gang, men hensigten er at projek-
tet skal realiseres. Bag projektet er en maritim klynge oprindeligt forankret pa Z£rg.

"Green Ferry Vision”s casestudie viser at den nuvaerende drift med 3 konventionelle fuel faerger ikke kan
daekkes ind ved brug af 3 identiske batteridrevne elfeerger. Opladningsbehovet vil ikke vaere foreneligt med
den nuvarende drift, der minimeringen af batteristgrrelsen tilsiger en sejladspause pa cirka 1 time. Men
anskaffes 4 mindre batteridrevne elfeerger kan driften deekkes pa en mere effektiv og fleksibel made end
for.

Prismaessigt forventes 4 mindre batteridrevne faerger at veere nogenlunde det samme som 3 stgrre, men
konventionelle fuelfaerger.

Driftsmaessigt set kan der opnas fordele pa bilkapacitet, frekvens, bemanding og energi. Med 4 elfaerger
kan der i “myldretiden” om morgenen og eftermiddagen sejles med alle elfaergerne, hvormed der opnas
stor kapacitet og frekvens. Hen over dagen kan faergerne pa skift bruge den nedsatte efterspgrgsel til en
opladningpause, hvorefter alle feergerne kan vaere klar til eftermiddagsmyldretiden. Rederiet er altsa i
stand til at regulere bade pa kapacitet og frekvens bade hen over dagen, men ogsa i forhold til seesoner hen
over aret i en stgrre grad end fgr. Bemandingen forventes samlet set, at blive mindre alene i kraft af feer-
gernes mindre stgrrelse og dermed den enkelte feerges passagerkapacitet. Desuden er batterienheden og
det elektriske drive-train indkapslet af sikkerhedsmaessige arsager, hvilket fjerner vedligeholdelsesomkost-
ningerne i driften og overflgdigggr en maskinbesaetning. | casestudiet overvejes det om elektriciteten til
fremdrivning skal komme fra elnettet eller skibet bedre og billigere kan producere den selv. Ved egenpro-
duktion vil der stadig veere behov for vedligeholdelse af maskinerne samt en maskinrumsbemanding. De
arlige omkostninger for energi fra ”Green Ferry Vision”s casestudie er beregnet til:

e Konventionel fueldrift ca. 20 millioner kr. (3 faerger)
e Elektrisk batteridrift ca. 16 millioner kr. (4 mindre elfeerger)
e Hybrid fueldrift ca. 10 millioner kr. (4 mindre hybridfeerger)

Omkostningerne er inklusiv afgifter og Igftet moms. Af tallene fremgar det at elektrisk drift er billigere end
konventionel fueldrift, men ca. 50 % dyrerer end hybrid fueldrift. | bilag 1 er energiprisen ved skruen op-
gjort, uden afgifter og moms, hvilket vil sige at fremdrivningssystemet energieffektivitet er indkalkuleret, og
her fremgar tydeligt at selv elektricitet fra vindkraft pa det nordiske elmarked kun koster en tredjedel af lav
svovls mgo. Det som tipper balancen mod hybride fuelfaerger, og dermed mod afhaengighed af fossile
brandsler med dertil hgrende luftforurening og udledning af CO,, er afgiftssystemet - stik imod regeringens
klimaplan. For opfyldelse af de energi- og klimapolitiske mal er en reduceret elafgift pt. en ngdvendiged.

Dansk lovgivning
| dette afsnit beskrives hvilke afgifter, der palaegges skibes braendstof i form af marine gasolie (mgo), mari-
ne dieselolie(mdo) eller fuelolie og hvilke afgifter, der palaegges elektricitet leveret fra land.

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Il of the Green Ferry Vision feasibility study
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Afgifter pa mgo, -diesel og fuelolie

Afgifter pa mgo, mdo og fuelolie er palagt af hensyn til miljget, klimaet og sundheden og har til hensigt at
energieffektivisere ved at veere adfaerdsregulerende. En yderligere rolle afgifterne har, er at skabe indtje-
ning til statskassen.

Da mgo, mdo og fuelolie produceres ved raffinering af raolie, er de mineralolieprodukter, som der jf. mine-
ralafgiftsloven® § 1 skal betales afgift af. Men nar der leveres varer til brug i skibe i udenrigsfart sker der en
afgiftsfritagelse jf. § 9, stk. 1, pkt. 3.

Sejles der kun indenrigs sker der en afgiftsgodtggrelse af varer, der anvendes til faergedrift og til erhvervs-
maessig sejlads med andre fartgjer jf. § 9, stk. 6, pkt. 1. Lystfartgjer omfattes ikke af afgiftsgodtggrelsen.

Selvom fuelen til indenrigs faergedrift eller erhvervsmaessig sejlads med andre fartgjer er afgiftsgodtgjort, er
den stadig afgiftspligtig, og dermed skal der svares kuldioxidafgift til staten jf. CO,-afgiftsloven § 1, stk. 1,
pkt. 1. Afgiften tilbagebetales dog jf. § 7, stk. 5 hhv. pkt. 2 og 1. Punkt 2 omhandler faergedrift, mens punkt
1 omhandler erhvervsmaessig sejlads med andre fartgjer, der anvendes af en momsregistreret virksomhed.
Tilbagebetalingen geelder varer som listet i samme lovs § 2, stk. 1, der omfatter gas- og dieselolie samt
fuelolie, som er de traditionelle mineralolier anvendt af skibe.

Begge loves bestemmelser er blevet indfgrt i 1992 med henblik pa at harmonisere dansk og EU lovgivning

med henblik pa at gennemfgre det indre marked. | forarbejdet til 22ndringen i mineralolieafgiftsloven naev-
nes at endringen ikke forandrer praksis. Desuden blev det praeciseret at afgiftsgodtggrelsen primaert ved-
ror sejladsen.

Safremt svovlindholdet overstiger 0,05% palaegges der svovlafgift, men i lighed med ovenstaende i CO,-
afgiftsloven og mineralolieafgiftsloven er leverancer til skibe i udenrigsfart fritaget, mens indenrigs faerger
og andre erhvervsmaessige fartgjer afgiftsgodtgjort®’.

Ved afbraending af mineralolier palaegges der NO, afgift, men i lighed med ovenstaende er skibe i udenrigs-
fart fritaget, mens indenrigsfaerger og andre erhvervsmaessige fartgjer afgiftsgodtgjort .

Der skal altsa ikke betales nogen former for afgifter for levering af mgo, mdo eller fuel til skibe i udenrigs-
fart, mens det samme de facto geelder for indenrigsfeergefart, da afgifterne alle godtggres.

Moms

Moms er mervaerdiafgift, dvs. en indirekte skat pa alle ydelser og varer. Det er en procentdel af salgsvaerdi-
en og betales af slutbrugerne, idet alle forudgaende salgsled som hovedregel kan fratraekke den moms, de
selv har betalt for varer, der indgar i den endelig vare eller ydelse, fra den moms, de skal betale til staten.

Der skal dog ikke betales moms af fuel til skibe i udenrigsfart jf. momsloven® § 34, stk. 1, pkt. 8+9, der om-
handler ngdvendigt udstyr der anvendes ombord pa skibe i udenrigsfart, og praeciseret i punkt 9 som bl.a.
braendstof.

16 Bekendtggrelse af lov om energiafgift pa mineralolieprodukter mv., LBK nr. 313 af 01/04/2011
v Bekendtggrelse af lov om afgift af svovl, LBK nr. 78 af 8/2/2006
'8 Bekendtggrelse af lov om kvaelstofoxider, LBK nr. 1072 af 26/8/2013

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Ill of the Green Ferry Vision feasibility study
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Skibe der ikke er i udenrigsfart skal betale moms for modtagne varer og ydelser, men kan fa for meget ind-
gaende betalt moms refunderet. Dette er i hgj grad tilfaeldet for indenrigsfaerger, idet personbefordring er
momsfritaget jf. § 13, stk. 1, pkt. 15. | samme punkt fremgar det at for international befordring gaelder
momesfritagelsen desuden den rejsendes bagage og kgretgj. Ved en modsaetningsslutning er overfgrsel af
bagage, gods, kgretgjer pa indenrigsfeerger dermed ikke fritaget for moms. Driften af indenrigsfeaerger er
derfor inddelt i en momsfritaget og en momspligtig del. Rederiet betaler indgaende moms af alle leveran-
cer til skibet pa naer den del af leverancerne, der gar til at befordre passagerne. Rederiets kunder betaler
udgaende moms pa alle billetter til k@retgjer og godstransport. Nar den indgaende moms er hgjere end den
udgaende moms far rederiet tilbagebetalt forskellen. Kombinationsbilletter for bil med passagerer inddeles
i en momsfri og en momspligtig del. Det har vaeret set, at der ydes store rabatter pa kombinationsbilletter,
saledes at den momspligtige del for biloverfgrselen ikke koster noget og dermed maksimerer rederne deres
momsrefusion. Det er nemlig op til indenrigsfaergerne selv at prissaette deres ydelser®.

Der etableres et sk@gn over hvor meget af energien, der gar til hhv. personbefordring, biloverfgrsel og gods-
transport. Et sadant sk@n kan ses i LSF 214 af folketingets 1. samling af 1994, hvor det blev foreslaet at ind-
fere energiafgifter pa fuel til skibe og fly i indenrigsfart. Et forslag der ikke blev vedtaget af folketinget, og
som fgrst med vedtagelsen energibeskatningsdirektivet blev gjort retlig mulig i forhold til EU retten®'.

Afgifterne pa elektricitet.

Prisen for elektricitet bestar af mange elementer, men kan overordnet inddeles i prisen for elektricitet hos
elhandelsselskabet, nettariffer til Energinet.dk og distributionsselskaber samt skatter og afgifter. Alle afgif-
ter og tariffer opkraeves hos forbrugeren af elhandelsselskabet. Skatter og afgifter udggres af elafgiften,
Public Service Obligation-tariffen og moms.

Elafgift

Elafgiften blev indf@rt i 1977 som et middel til regulering af forbrugernes adfaerd af hensyn til miljget, men
ogsa for at sikre statskassen en indtjening. Elafgiften er blevet samlet til en sats per 1/1/2014. Satsen er
sammensat af de tidligere elementer fra elafgiftensloven® nemlig en energiafgift, et energieffektiviserings-
bidrag, et eldistributionsbidrag og en tilleegsafsgift. | den nye felles sats er energispareafgiften, som er CO,-
afgiftslovens tidligere afgift pa elektricitet, inddraget. Der er reelt tale om en sammenlaegning af bidragene
og afgifterne til en faelles sats, hvor afgifterne reguleres som tidligere ved indeksering og bidragene er pa
faste belgb. Energiafgiften reguleres iht. lov om energiafgift af mineralolieproduktion®. Den samlede sats
er i dag pa 83,3 gre/kWh.

1% Bekendtggrelse af lov om mervardiafgift, LBK nr. 106 af 23/01/2013

20 Spm. nr.S 4134

2 Miljgretten 6, s. 677

2 Bekendtggrelse af lov om afgift pa elektricitet, LBK nr. 310 af 1/4/2011 andret ved lov om @ndring af lov om afgift
af elektricitet og forskellige andre love, lov nr. 625 af 14/6/2011 og andret ved lov om aendring af affalds- og rastofaf-
giftsloven, lov om kuldioxidafgift af visse energiprodukter, lov om afgift af elektricitet, momsloven og forskellige andre
love, Lov nr. 903 af 4/7/2013

2 Elafgiftsloven § 6, stk. 1 og 2

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Ill of the Green Ferry Vision feasibility study
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Der er mulighed for tilbagebetaling af elafgiften safremt forbrugervirksomheden er registreret efter meraf-
giftsloven®. Elektriciteten skal vaere anvendt direkte i en proces, s elektricitet anvendt til rumopvarmning
og komfortkgling er ikke inkluderet i tilbagebetalingen®. Elafgiften tilbagebetales i det omfang virksomhe-
den er berettiget til fradrag for indgdende merveerdiafgift for elektricitet®.

Der skal ikke betales elafgifter af elektricitet produceret og forbrugt om bord?®.

Public Service Obligation

Public Service Obligation, PSO, er offentlige forpligtigelser, der bliver palagt Energinet.dk, net- og transmis-
sionsvirksomheder. Det er bl.a. stgtte til vedvarende energiproduktion. PSO palaegges forholdsmaessigt alle
elforbrugere®. Dog betales ikke PSO til stgtte for vedvarende energi for forbrug, der overstiger 100 GWh
arligt®. Energinet.dk administrerer ordningen og fastsaetter PSO afgiften for et kvartal ad gangen. Den er
p.t. pa 22,7 sre/kWh og for forbrug over 100 GWh 10,1 gre/kWh*®.

Konventionelle fuelfaerger og hybridfzaerger, der ikke aftager elektricitet fra elnettet er ikke forbrugere i
elforsyningslovens forstand. Loven omfatter jf. § 1 landets elforsyning, som skibene ikke er en del af, da de
ikke har et forbrugssted, som er defineret ved § 5, pkt. 7, som punkt hvorfra der aftages elektricitet til et
matrikelnummer. Nar skibene ikke er forbrugere skal de ikke betale PSO.

Lovforslaget om aendring af elafgiftsloven Som sendt i hgring

Skatteministeriet har sendt et lovforslag journal nr. 13-0113636 i hgring 7/2/2014. Lovforslaget § 1, heref-
ter bare lovforslaget, indfgrer en ny paragraf § 6 a i elafgiftsloven, hvor stk. 1 nedsaetter elafgiften til 0,4
gre/kWh pa elektricitet leveret fra land til skibe pa 400 BT og derover, nar de ligger i havn. Udover at skibet
skal have en vis stgrrelse, er kriterierne for at fa denne lave elafgift jf. stk. 2, at spaendingen skal veere pa
380 volt eller derover, at elektriciteten skal forbruges om bord, at den forbruges til erhvervsmaessige formal
og skibet ikke ma vaere oplagt eller ikke anvendt til sgfart. Baggrunden for dette lovforslag er at forbedre
miljget, klimaet og sundheden for indbyggerne i havnebyen ved, at skibet kan undga at anvende fueldrevet
maskineri til at procedure den elektricitet, det har brug for. Ved ikke at have maskinerne i drift elimineres
maskineriets emissioner af SO,, NO, og PM, foruden at st@j niveauet reduceres for bade skibets omgivelser
og om bordvaerende. Der forventes ogsa en CO, maessig klimagevinst, safremt elektriciteten fra elnettet er
produceret mere miljgvenligt.

Det, der foreslas nedsat, er udelukkende elafgiften, sa nettariffer og PSO er stadig betalbare. Bade nettarif-
ferne og PSO har deres hjemmel i elforsyningsloven og ikke elafgiftsloven. Sidstnaevnte er den eneste lov,
som bliver aendret af lovforslaget.

Stgrrelsesbegraensningen er lagt op af den tilsvarende svenske lovgivning, hvor malgruppen er iszer de stgr-
re skibe, de har nemlig et stgrre behov for elektricitet, og dermed at stgrre maskineri for at producere den-
ne. Oplagt for politikerne er isaer krydstogtskibene, hvor Kgbenhavn er udgangshavn for @stersgomradet,

2 Elafgiftsloven § 11, stk. 1
> Elafgiftsloven § 11, stk. 3
% Elafgiftsloven § 11, stk. 16
2 Elafgiftsloven § 2, stk. 1, litra b
28 Bekendtggrelse af lov om elforsyning LBK nr. 1329 af 25/11/2013, § 8, stk. 1
29 .
Elforsyningsloven § 9, stk. 2
%0 Energinet.dk

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Il of the Green Ferry Vision feasibility study
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dvs. det er her skibene skifter passagerer og som udgangspunkt provianterer. Skibene kommer ind om
morgenen, og afgar fgrst hen under aftenen, sa hele dagen ligger de langs kaj og udsender pt. emissioner.

| hgringssvaret fra bl.a. Dansk Energi, Danske Havne og Kgbenhavns Kommune anfaegtes stgrrelsesbe-
graensning, idet mindre skibe ogsa skulle kunne nyde denne lave elafgift, og dermed bidrage til at forbedre
miljget. Der er bade tale om mindre g-feerger, havnebusserne og Canal Tours turbade. Sidstnavnte har
allerede investeret i 2 rene batteridrevne turbade, som giver en gkonomisk besparelse. Besparelsen findes
pga. badenes sejladsmgnster, hvor de har meget tomgangssejlads, hvor en dieseldrevet bad stadig bruger
diesel, mens en elektriskdrevet bad ikke har noget forbrug®'. Denne besparelse kan dog ikke findes selv pa
havnebusserne, idet Faborg vaerft netop har leveret 2 havnebusser, en til Sverige med elektrisk fremdriv-
ning og en til Kebenhavn med konventionel dieselfremdrivning™. Stgrrelsesbegransningen i lovforslaget er
endvidere begrundet med at samme begraensning genfindes i skibenes certificering iht. internationale kon-
ventioner, og dermed vil det veere en administrativ nem praksis, foruden at holde fritidsfartgjer udenfor
lovforslagets malgruppe.

| forbindelse med behandlingen af lovforslaget i folketinget er der blevet stillet spgrgsmal til ministeren om
konsekvenserne ved at helt at fjerne stgrrelsesbegransning eller ved at anvende en 100 t stgrrelsesbe-
graensning.

Den lave afgift givse kun safremt skibet ligger ved kaj i havn, det vil altsa ikke gaelde for skibe der ligger til
ankers pa havnens omrade. Et skib anses for at vaere ankommet til en havn ret sgretsligt, nar det ligger
opankret pa havnens red, safremt dets kajplads er optaget. For skibe der kun ligger opankret er en led-
ningsforbindelse til land ikke p.t. en mulighed, dog kunne det forestilles ved iszer tankskibe, som udfgrer
lastoperationerne via en rgrforbundet bgje.

Spaendingen pa elektriciteten skal veere pa 380 V eller derover, det er ogsa den normale spaending der an-
vendes om bord pa erhvervsskibe. Begransningen er medtaget for at undga at lystfartgjer skulle fa mulig-
hed for at anvende elektricitet med den lave afgift, idet de typisk anvender en lavere spaending.

At elektriciteten anvendes om bord er et fornuftigt kriterium set med lovforslagets formal, nemlig at undga
emissioner pga. drift af skibets dieselmaskineri. Blev det ikke anvendt skulle skibet ngdvendigvis skaffe sig
elektricitet pa en anden made for at daekke sit behov.

Det er et kriterium for den lave afgift, at elektriciteten anvendes erhvervsmaessigt afskaerer lystfartgjer.
Hvilket kravet om stgrrelse og spaending ogsa ger.

At oplaegge, at laegge et skib i et fast leje i en periode, hvor der ikke er brug for det**. | den maritime indu-
stri findes der flere grader af oplaegning. En kold oplaegning, er en oplaegning, hvor skibet forlades helt, alt
bliver slukket og skibet aflast, certificeringen far lov at udigbe. | denne situation er der naeppe et forbrug af
elektricitet. En varm oplaegning, er en oplaegning, hvor skibet ikke forlades. Skibet holdes driftsklar, certifi-
ceringen opretholdes, og der udfgres vedligeholdelse om bord. Afhangigt af periodens laengde og af- og
pamgnstringsomkostningerne kan skibet vaere bemandet med dets fulde besaetning eller blot en spggel-

1 Erik Holsko, direktgr for Canal Tours (tidligere DFDS, nu Bromma) den 18/3/2014
32 7Green ferry Vision”s projektkoordinator
33

www.ordnet.dk

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Ill of the Green Ferry Vision feasibility study
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sesbesatning>*. En varm oplaegning vil have et forbrug af elektricitet. Er det med fuld besaetning vil skibet
sandsynligvis blot ligge for anker pga. havneomkostningerne ved at ligge langs kaj, og dermed ikke have
muligheden for at tilslutte sig elektricitetsnettet.

Danske havne har overtiden set skibe langs kaj der ikke er blevet anvendt til sgfart. Diskotekskibet "Broen” i
Aarhus, restaurationsskibet “Orange” i Svendborg er bare 2 eksemplet pa skibe langs kaj, der ikke er oplagt,
men ikke bliver brugt til sgfart. Hermed er der behov for en naermere definition af hvad sgfart er. En pro-
blematisk Advokatsamfundet har papeget i deres hgringssvar uden det er kommet med pa ministeriets
hgringsskema.

Sidste stykke af paragraffen er stk. 3, der giver ministeren mulighed for at fastszette regler for hvordan elek-
triciteten skal opggres og dokumenteres.

Objektivt pa ordlyden vil batteridrevne elfeerger over stgrrelsesbegraensningen nyde godt af den lave afgift,
idet faergerne alene vil lade pa batterierne, nar de ligger langs kaj i havn. Speending af den st@rrelsesorden
er heller intet problem, idet den naevnte spaending traditionelt anvendes pa feerger og andre erhvervsmaes-
sige fartgjer. Uanset hvornar elektriciteten anses for at veere forbrugt vil den uomtvisteligt veere anvendt
om bord til fremdrift samt lys, ventilation, varme og andet elektricitetsforbrugende udstyr ombord i forbin-
delse driften af faergeruten bade undervejs og i havn. Hvilket ogsa opfylder kriteriet om at skibet ikke ma
veere oplagt eller ikke anvendt til sgfart. At faergerne ikke sejler om natten kan ikke anses for at vaere en
oplaegning pa trods af udtrykket oplagt for natten. Sejladspausen er en naturlig og ngdvendig del af en bat-
teridrevet elfeerges drift. Om faergen er bemandet under opladningen er ikke relevante for afholdelsen af
sejladspausen.

Elektricitet til salg af opladninger af elbilers batterier om bord under overfarten vil ogsa opfylde lovforsla-
gets kriterier. Elektriciteten leveres direkte til skibet, mens det ligger i havn. At feergen, mens det er i drift,
seelger en batteriopladning er en erhvervsmaessig anvendelse. Elektriciteten bliver forbrugt om bord pa
skibet, da elektriciteten anses for at veere forbrugt ved opladning af elbilens batteri iht. et styresignal fra
skatteradet®. Styresignalet omhandler, hvornar elektriciteten anses for at vaere forbrugt i forbindelse med
opladning af elbilers batterier. Hvorvidt en 1. generations elfaerge vil tilbyde opladning af elbilers batterier
er dog tvivlsomt bade mht. elfaergens eget forbrug og batteriernes kapacitet samt den nuvaerende udbre-
delse af elbiler.

Pa trods af at der specifikt er anfgrt i styresignalet, at forbrugskriteriet for opladning af elbiler ikke kan
overfgres pa andre omrader, vurderer jeg, at kriteriet kan finde anvendelse pa opladningen af en elfzerges
batterier. Omstaendighederne ved batteriopladningen er direkte sammenlignelige. Elektriciteten traekkes
fra elnettet og bruges til opladning af et transportmiddels batteri, der aflades ved fremdrift, hvor der ikke
er mulighed for kontakt med elnettet. Dermed vil elektriciteten til opladning af en elfeerges batterier vaere
forbrugt ved kaj i havn.

** En maskinmester og 2 skibsassistenter har i en periode pa 6 mdr. passet 4 oplagte skibe i 3000 tdw stgrrelse i
Svendborg.

% Skatteradets styresignal er efterfglgende ophaevet efter at elafgiftsloven er blevet praeciseret, men praeciseringen
geelder afgifts fritagelse/godtggrelse, og kun indirekte forbrugskriteriet.

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Il of the Green Ferry Vision feasibility study
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Lovforslagets ordlyd omfatter opladning af batteridrevne elfeergers batterier. | kommentarerne til lov-
forslaget kan der dog opsta tvivl om hvorvidt elektricitet leveret fra land omfatter opladning af elfeergers
batterier. Hvilket Sgfartsstyrelsen bemaerker i deres hgringssvar. De klima-, miljg- og sundhedsmaessige
fordele handler om luftkvalitet i havnebyerne og ikke om de samme positive effekter langs ruten. Der tales
om de store krydstogtskibe, som primzaert anlgber Kgbenhavn samt stgrre erhvervsfartgjer. Med hensynet
til omfanget af elektricitet, som skulle tildeles den lave elafgift neevnes 17 millioner kWh for krydstogtski-
bene samt op til yderligere 16 millioner for de stgrre erhvervsskibes vedkommende. Disse tal kommer fra et
miljgprojekt under Miljgstyrelsen®. Kapitel 5 i denne rapport handler om skibe i havn, og der opggres for
hhv. Kgbenhavn og Arhus. Sammenlagt er tallene for 2008, at krydstogtskibene anvendte 17,7 millioner
kWh og gvrige®” anvendte 36,7 millioner kWh langs kaj, umiddelbart et stgrre tal. Da der stort set ikke leve-
res landstrgm til skibe i dag, er der ikke indtaenkt elektricitet til opladning af batteridrevne elfaerger. Tallene
daekker kun over det energiforbrug, som konventionelle fuel skibe matte have langs kaj i havn. Af lovforsla-
gets bemaerkninger, som sendt i hgring, taler bade de positive effekter samt omfanget af den forventede
elektricitet, at der ikke oplades batterier i eldrevne faerger. Sa uagtet at den forsldede nye § 6 a i elafgiftslo-
ven har en ordlyd, der vil berette batteridrevne elfaerger til den lave elafgift, har det ikke vaeret hensigten.

Grunden til at politikkerne ikke har inddraget batteridrevne skibe i lovforslaget. Lovforslagets datagrund er
Miljgstyrelsens skibsemissionsrapport. Da batteridrevne elfaerger ikke udsender emissioner, er de umiddel-
bart ikke interessante i en sadan rapport. Rapporten er desuden fra 2009, hvor der ikke har vaeret kommer-
cielle batteridrevne elskibe i drift. 2009 var dog aret for COP 15 i Kgbenhavn og aret for Canal Tours fgrste
batteridrevne elturbad. Denne elturbad er rentabel pga. sejladsmgnsteret pa trods at elektriciteten er pa-
lagt alle skatter og afgifter. Andre batteridrevne elfaerge projekter er de skotske faerger MV Hallaig og MV
Lochinvar, der er bygget som hybridfaerger, som ogsa lader om natten fra elnettet. Fgrstnavnte er leveret
oktober 2013. | Norge er der kontraherede en batteridrevet elfaerge til levering i 2015. Scandlines har flere
projekter i gang. Pa Rgdby-Puttgarden overfarten er den fgrste fueldrevet faerge ombygget til en hybrid-
faerge, og en zero emission faerge, der pa sigt skal konkurrere med den faste forbindelse over Fehmern for
blot at naevne nogle. Hybridfaerge konceptet er i princippet udelukkende en mere optimal made at anvende
fuel pa, hvor opladningsmuligheden fra land er en sidegevinst. Den store interesse nu skyldes primaert de
skaerpede internationale krav til skibes emissioner af svovloxider®. Per 1/1/2015 nedsattes greenseverdi-
en for fueloliens svovlindhold fra 1% til 0,1% for danske og nordeuropzeiske farvande. Skibene skal enten til
at indkgbe en dyrere fuel med et lavt svovlindhold eller installere scrubbere®. Begge Igsninger udggr en
gkonomisk udfordring for rederne. Derfor er de begyndt at interessere sig for alternative Igsninger, her-
iblandt batteridrevet eldrift, som er blevet moden til kommerciel anvendelse for skibe, hvor batteriernes
opladningsbehov og den operationelle fart kan komplimentere hinanden.

Hvad der taler for lovforslagets fremsaettelse, er EU Kommissionens henstilling om at fremme skibes an-

vendelse af strgm fra land, mens de ligger ved kaj i Feellesskabets havne®® fra 2006 og “EU’s sgtransportpo-

741

litik frem til 2018 — strategiske mal og anbefalinger”*' samt blandt andet Tysklands* og Sveriges** gennem-

*® Miljgstyrelsens miljgrapport

37 Tankskibe, tgr bulkskibe, containerskibe og feerger
% Se afsnittet om IMOs regulering af skibes emissioner
3 Rpggasrensningsanlaeg

%% 2006/339/EF

* KOM(2009)8 endelig
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forelse af lignede lovforslag med EU Radets godkendelse. Sidstnaevnte er en forudsaetning iht. til EU’s ener-
gibeskatningsdirektiv. Yderligere er der EUs klimapolitiske malsaetninger om reduktion af CO, udledning, og
de mere ambitigse danske klima- og energipolitiske malsatninger om reduktion af CO, udledning og om en
omstilling af energiforsyningen til at veere uafhaengig af fossile breendsler.

Der er saledes ikke tale om at politikkerne bag lovforslaget, som sendt i hgring, bevidst har ignoreret eksi-
stensen af batteridrevne elfaerger, som en mulighed for yderligere at reducere udledningen af CO, og andre
miljp og sundhedsskadelige stoffer, men snarere at de ikke har kendt til muligheden for denne udvidede
brug af elektriciteten fra land.

Isoleret set i national kontekst er konklusionen pa om lovforslaget som sendt i hgring vil berettige batteri-
drevne elfaerger til den lave elafgift, er, at det er tilfaeldet. Safremt en batteridrevet elfeerge opfylder krite-
rierne for erhvervsmaessig drift, er over de 400 BT, elektriciteten har en spaending over 380 V og forbruges
om bord, er der ingen begraensninger i lovforslaget eller forarbejdet, der udelukker batteridrevne elfaerger.
Det selvom den lave elafgift til batteridrevne elfaerger ikke umiddelbart har veeret hensigten, opfylder de
lovforslagets formal i en bredere forstand. EU skal dog godkende afvigelsen fra energibeskatningsdirektivet.

Lovforslag om a&ndring af elafgiftsloven som fremsat

Efter hgringsprocessen er det erkendt, at der er tvivl om, hvorvidt batteridrevne elfaerger kan opna den
lave elafgift til opladning af skibes batterier. | bemaerkningerne til § 1, nr. 1 til lovforslaget, som fremsat, er
nu indsat 2 eksempler hvad erhvervsmaessigt forbrug er. Det ene eksempel vedrgrer opladning af batterier
og lyder: "kunne vaere elektricitet til batterier i skibes fremdriftssystemer, hvor dieselmotorer kombineres
med batterier, ndr skibet transporterer gods eller passager mod betaling”. Det fremgar, at opladning af
batterier pa skibe til fremdrivning er et legitim erhvervsmaessigt forbrug af elektricitet, som berettiger til
den lave elafgift.

Om der skal veere betalende passagerer eller gods mod betaling er en understregning af det erhvervsmaes-
sige, da andre erhvervsmaessige skibe end faerger ogsa skal kunne fa adgang til den lave elafgift. Standby
skibe er et eksempel pa en skibs type, der er stor nok til at kunne opna den lave elafgift, og hvor den opera-
tionelle drift kan understgttes af batterier. Disse skibes formal er blot at vaere standby, hvad de far betaling
for, men de medtager hverken gods eller passagerer under normale sejladser. Selv feerger skal regelmaes-
sigt dokke, og vaere i stand til at skifte rute indimellem eller forhale mellem kajpladser. Sadanne sejladser
vil forega uden gods og passagerer, men udelukkende ske med rene kommercielle og driftsmaessige formal.
Trods manglen pa gods og passagerer vil sejladsen stadig vaere erhvervsmaessig, og dermed berettige til
den lave elafgift.

Om batterierne skal sta i kombination med en dieselmotor er ikke relevant for at opfylde formalet med
lovforslaget, som netop er at undga emissioner af SO,, NO,, PM og CO, af miljg-, klima- og sundhedsmaessi-
ge arsager. De skal netop opnas ved, at dieselmotoren ikke skal vaere i drift. Principielt er det derfor uden
betydning, om der er, eller ikke er, monteret en dieselmotor. Det vil heller ikke vaere i lovforslagets and, at
yde konventionelle og hybrid fuelskibe en lav elafgift, men at afskaere skibe, hvor man er gaet hele vejen for

2 KOM(2011)302 og 2011/445/EU
* KOM(2011)158 og 2011/384/EU
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at opfylde ikke alene lovforslagets formal, men ogsa de mere overordnende klima- og energipolitiske mal-
satninger.

Isoleret set i national kontekst er konklusionen pa om lovforslaget som fremsat vil berettige batteridrevne
elfaerger til den lave elafgift, er ogsa positivt. Pa trods af at der nu i bemaerkningerne er indfgrt et forbrugs-
eksempel med opladning af batterier, der indgar i et fremdriftssystem, hvor der ogsa indgar en dieselmo-
tor. Til stptte for dette anfgres, at der er tale om en ikke udtgmmende eksempelopremsning, og dermed
anlaegges en analogislutning med fuld respekt for formalsfortolkningen. EU skal dog godkende afvigelsen
fra energibeskatningsdirektivet.

International Maritime Organisations regulering af skibes emissioner

Det danske lovforslag indfgres med hensigten at forbedre det lokale miljg, den lokale sundhed og klimaet
ved at tilskynde skibe til at anvende elektricitet fra land og dermed undga emissioner. | den forbindelse er
det relevant at se pa, hvordan skibe emissioner i gjeblikket reguleres. Skibes emissioner er reguleret globalt
i IMO. | IMO regi er MARPOL konventionen* vedtaget, og dennes bilag VI regulerer skibes udledning af
NO,, SO,0g CO,. Da Danmark anvender en dualistisk retstradition er MARPOL konventionen med alle bilag
implementeret i dansk lov ved Lov om beskyttelse af havmiljget® og de dertil knyttede bekendtggrelser
udstedt af miljpministeren.

Graenseveaerdier for udledning af NO, fra nye skibe med en effekt over 170kW nedtrappes i 3 trin, hvor man
pt. er pa trin 2. Sidste trin traeder i kraft per 1/1/2016, men kun for omrader udpeget til NO, Emission Cont-
rol Areas, ECA. Danske farvande er ikke udpeget som et NO, ECA, hvilket der fra dansk side dog arbejdes pa.

Graensevaerdier for udledning af SO, for alle skibe er baseret pa fuelens svovlindhold. Globalt er reduktio-
nen i fueloliens svovlindhold kun faldet i 2 trin. Sidste trin, som traeder i kraft per 1/1/2020 nedregulerer
fueloliens svovlindhold med 3 procentpoint fra 3,5 % til 0,5 %, hvilket er et stort spring, idet 1. trin kun ned-
regulerede svovlindholdet med kun et procentpoint. Derfor er der i konventionen indsat en mulighed for at
udskyde implementeringen af sidste trin til 1/1/2025. Tilsvarende som for NO, er der ogsa udpeget SO, ECA
(SECA). SECA da=kker de Nordamerikanske og Europzaeiske farvande, og her er nedtrapningen i svovlindhol-
det faldet i 3 trin. Vi er pt. pa 2. trin, hvor fueloliens svovlindhold ma veere 1 %. Det varer til 31/12/2015,
hvorefter det kun ma vaere 0,1 %, hvilket allerede er niveauet for marine gasolien. Indfasningen af dette
trin har store gkonomiske konsekvenser for rederierne, da fuelomkostningerne kan udggre en vaesentlig
post pa skibenes driftsbudget. DFDS har primo maj offentliggjort at Esbjerg-Harwich ruten lukkes efter
sommeren 2014 pa grund af de forventede ekstra omkostninger til lav-svovisfuel, da ruten knap nok er
rentabel allerede i dag, hvilket skyldes faldende fragttal og konkurrencen fra lavprisflyselskaberne®®.

* International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. Oprindelig vedtaget i 1973, men rettet af en
protokol i 1978, som fgrst tradte i kraft med bilag | og Il 1 1983. Det seneste bilag, bilag VI, handler om forebyggelse af
luftforurening blev vedtaget i 1997, og tradte i kraft 19/05/2005. Det er blevet revideret af IMO’s komite for beskyt-
telse af miljget, MEPC, Marine Environmental Protection Committee, adskillige gange. Sidst @&ndring var pa

MEPC’s 66. mgde 04/04/2014"

¢ www.maritimedanmark.dk den 29/4/2014
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IMO har siden 1997 haft fokus pa skibes udledninger af CO,, og har introduceret EEDI, som er et mal for at
forbedre skibenes energieffektivitet. MARPOL konventionens bilag VI indeholder nu en regulering, der krae-
ver en energieffektivisering pa fragtskibe, ro-ro passagerskibe og krydstogtskibe med et ikke konventionelt
fremdrivningssystem. Ro-ro passagerskibe og krydstogtskibe med et ikke konventionelt fremdrivningssy-
stem er fgrst kommet med ind under EEDI regulering ved 65. mgde i MEPC sidst i 2013. EEDI geelder ude-
lukkende nye skibe, der bestilles eller hvorpa konstruktionen pabegyndes efter 1/1 2017 eller skibe der
leveres efter 1/1 2019, men som er bestilt op pabegyndt konstruktionen fgr 1/1 2017. Skibe der undergar
en omfattende ombygning vil dog ogsa blive underlagt EEDI reguleringen. Energieffektiviseringen sker over
3 faser iht. en basislinje og ender med 30 % forbedring i 2025. Etableringen af basislinjen er pt. i gang og
varer indtil 31/12/2014.

For den internationale regulering af emissioner af NO, og CO, skal det bemaerkes, at den kun geelder nye
skibe og ikke eksisterende. Der er en udbredt tradition for at s@fart reguleres efter grandfather princippet,
dvs. at skibe fortszetter med at sejle under de regler, der eksisterede, da de blev kgllagt, kontraheret eller
leveret. Det har sig baggrund i at regelandringerne kunne kraeve dyre og omfattende ombygninger i eksi-
sterende skibe. Nar det dog alligevel sk@nnes, at sikkerheden kraever regelaendringen indfgrt pa aeldre ski-
be, etableres overgangsordninger over flere artier, for at sikre redernes investeringer i de eksisterende
skibe. Beskyttelsen af rederne eller investorerne med eksisterende skibe ligner en beskyttelse mod bristede
forudsezetninger.

EU lovgivning m.v.

Energibeskatningsdirektivet

Danske love om afgifter pa energi og elektricitet er baseret pa EUs energibeskatningsdirektiv. Energibe-
skatningsdirektivet er blevet vedtaget ud fra betragtninger om, at harmoniseret minimumsafgiftssatser er
centrale for et velfungerende indre marked og er udgangspunktet for gennemfgrelsen af andre af Fzelles-
skabets politikker herunder klima-, miljg- og transportpolitikkerne.

Med fastszettelsen af minimumsafgiftssatser tildeles medlemsstaterne en fleksibilitet. Konstruktionen af
afgiftsordningen er stadig det enkelte medlemslands ansvar. Varierende satser for samme produkt i det
enkelte medlemsland skal overholde minimumssatsen og overholde reglerne for det indre marked og kon-
kurrence. Der kan skelnes mellem erhvervs- og ikke-erhvervsmaessig brug.

Energiprodukter til spfart bgr fortsat vaere fritaget af hensyn til internationale forpligtigelser og Faellesska-
bets selskabers konkurrenceevne®’.

Medlemsstaterne kan lempe eller helt afgiftsfritage sa laenge det ikke gar ud over det indre markeds funk-
tion eller konkurrenceforvrider, men ogsa af sociale eller miljgmaessige hensyn eller tab af international
konkurrenceevne®.

v Energiproduktbegrebet omfatter ikke elektricitet, som er et sekundaert produkt. Slutning draget af betragtning 22
og 23.
8 Betragtning 24 og 28 i energibeskatningsdirektivet
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Energiprodukterne afgiftssats skal afspejle produktets konkurrencemaessige situation og energiindhold, dog
ikke for motorbraendstof, hvor der anvendes en sats per rumfang.

Direktivets artikel 2, stk. 2 fastslar, at elektricitet er omfattet af direktivet, og artikel 4 fastslar at afgiften
ikke ma vaere lavere end fastsat i direktivet. Artikel 10 stk. 1 angiver, at elafgiften ikke ma vaere mindre end
fastsat i bilag 1, tabel 3. | tabel C er afgiftssatsen fastsat til 0,5 €/MWh for erhvervsmaessigt forbrug. Stk. 2
siger, at medlemsstaterne ma fastsaette afgiften hgjere, sa laenge cirkulationsdirektivet® overholdes.

| artikel 14 fritager medlemsstaterne nogle produkter for afgifter for at forhindre snyd og misbrug pa direk-
te og enkle vilkar. Det omfatter blandt andet energiprodukter til brug som motorbraendstof til erhvervs-
maessig sejlads i Feellesskabets farvande samt til produktion af elektricitet om bord jf. litra a. | litra c fritages
elektricitet produceret om bord for elafgift. Disse fritagelse kan af det enkelte medlemsland begraenses,
saledes det ikke gaelder for nationalt farvand. For sejlads mellem 2 medlemsland kan fritagelse ophaeves
ved aftale landene imellem.

| artikel 15 listes en raekke omstaendigheder, hvor medlemslandene kan give delvis eller hel afgiftsfritagelse.
Her findes bl.a. elektricitet fra en reekke vedvarende energikilder, og i litra f elektricitet produceret om bord
og energiprodukter, der bruges som motorbraendstof ved erhvervsmaessig sejlads pa de indre vandveje.

Skal miljgbeskyttelsesmal nas eller energieffektiviteten forbedre kan virksomheder, der indgar aftaler, ord-
ninger med omszettelige tilladelser eller tilsvarende opna en afgift pa 50 % af minimumsafgiften jf. artikel
17.

Artikel 19 giver Radet mulighed for enstemmigt at godkende, at en medlemsstat anvender en lavere afgift
eller giver en afgiftsfritagelse, nar seerlige politiske forhold taler for det. Det sker pa opfordring af Kommis-
sionen. Medlemsstaten skal ansgge Kommissionen om godkendelse forud for indfgrelsen af den lavere sats
eller fritagelse, og skal i den forbindelse fremlaegge alle data om andringen. Nar Kommissionen behandler
ansggningen, skal der blandt andet tages hensyn til det indre marked, at konkurrencen ikke sveekkes og
Feellesskabets politikker indenfor sundheds-, miljg-, energi- og transportomraderne. Kommissionen har 3
maneder til sin behandling, og Radet traeffer efter Kommissionens forslag en afggrelse. Imgdekomme med-
lemsstatens ansggning kan en godkendelse maksimalt give for 6 ar, men med mulighed for forlaengelse
efter en fornyet fremlaeggelse for Kommissionen og efterfglgende Rads afggrelse.

Energibeskatningsdirektivet omfatter altsa en general minimumsafgift pa elektricitet. Erhvervsskibe, der
producerer elektricitet til eget forbrug om bord, er fritaget for afgiften. Energiprodukter, der bruges som
motor braendstof pa skibe til sejlads i Faellesskabet farvande, og som bruges til at producere elektricitet er
fritaget for afgift. Far skibene elektricitet fra land mens de er ved kaj i havn, er elektriciteten afgiftspligtig.
Afgiften kan reduceres til minimumsafgiften forudsat, at Kommissionen indstiller til Radet, at bemyndige en
nedseettelse. Et medlemsland skal sege om en godkendelse af en lavere elafgift hos Kommissionen, der
vurderer om den lavere afgift understgtter det indre marked, ikke heemmer konkurrencen og om den lave
afgift understgtter EU’s mal inden sundheds-, miljg-, energi-, og transportpolitikkerne.

*° 92/12/E@F af 25/2/1992 Direktiv om den generelle ordning for punktafgiftspligtige varer, om oplaegning og
omseetning heraf samt om kontrol hermed
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Kommissionens henstilling
Kommissions henstilling om fremme af skibes anvendelse af strgm fra land, mens de ligger ved kaj i Fzelles-
skabets havne er fra 2006°°.

Kommissionen erkender, at regulering af skibes emissioner er et international anliggende, der bedst regule-
res internationalt i IMO, hvorfor medlemslandene opfordres til at fa indflydelse pa reguleringen af skibes
emissioner i MARPOL konventionens bilag VI*'. Det erkendes dog ogsa at IMOs regulering ikke er tilstraek-
kelig til at sikre en ordentlig luftkvalitet, og niveauet af bl.a. PM fra skibe truer opfyldelsen af luftkvalitetsdi-
rektivet i nogle af Faellesskabets havnebyer. Kommissionen har forestaet et “ren luft for Europa” program
(CAFE)*?, som konkluderede at emissionsniveau kunne sankes vha. motorteknologier, rgggasrensning og
brug af elektricitet fra land. EU har allerede med direktivet om begraensning af svovlindholdet i visse fly-
dende braendstoffer indfgrt en maksimumsgraense pa 0,1 % for svovlindholdet i skibsbraendstof, der an-
vendes af skibe langs kaj, per 1/1 2008>*. Dog gzelder graensevaerdien ikke safremt skibet i henhold til of-
fentlig fartplan ligger langs kaj under 2 timer eller far strgm fra land. Det er dog tilladt at bruge fuel med et
hgjere indhold af svovl end 0,1 % pa skibet, nar en emissionsreduktionsteknologi f.eks. et rgggasrensnings-
anlaeg indbringer udledningen af SO, til et niveau, der svarer til emissioner ved brug af breendstof med et
svovlindhold pd max 0,1 %. Da energibeskatningsdirektivets art. 19 bemyndiger Radet til at indremme en
medlemsstat en afvigelse af energibeskatningsdirektivet som en lempelse af elafgiften af den elektricitet
skibe far leveret under visse betingelser, anbefaler Kommissionen at medlemsstaterne overvejer land-
stregminstallationer til skibe. Det i saerdeleshed i havne hvor luftkvaliteten er truet, hvor der er offentlig
bekymring over stgjniveauet og hvor der er beboelser i naerhed af havnen. Kommissionens henstilling er
fulgt af en konsekvensanalyse, men medlemsstaterne skal selv foretage en granskning af gkonomien og det
praktiske i at anvende elektricitet fra land for at reducere emissionerne fra de forskellige typer af skibe,
ruter og havne. Medlemsstaterne opfordres endvidere til at skabe gkonomiske incitamenter for skibsopera-
tgrerne, samt udbrede kendskab til teknologien i den maritime industri.

Konsekvensanalysen bygger pa mellemstore skibsmotor, der anlgber 500 kajpladser og som bruger braend-
stof med et svovlindhold pa 0,1 %. Pa fordelssiden er der estimeret en vaerdiansat fordel pa et 103 til 284
millioner euro. Vaerdianszettelsen inkluderer effekten pa befolkningens helbred samt mindre materiel ska-
de. Derudover vil ogsa vaere positive effekter som fglge af 50 % mindre CO,, 99 % mindre CO og 50 % min-
dre NO, udledning foruden ingen stgj eller vibrationer. For skibets maskinbesaetning vil det veere en vae-
sentlig forbedring af arbejdsmiljget.

Omkostningerne ved at installere landstrgm fordeler sig pa henholdsvis havn og skib. Pa landsiden skal der
en transformer til, da skibe anvender 60 Hz og mindst 380-400 V, men landomkostningerne afhaenger me-
get af den eksisterende infrastruktur. Pa skibet er omkostningerne ved landstrgminstallationen ikke overra-
skende mindst pa nye skibe og pa skibe med store hjaelpemaskiner. Prisen for breendstof er en vigtig para-
meter i skibes driftsomkostninger, men uomtvisteligt er at breendstof med et lavere svovlindhold er dyrere

*%2006/339/EF

Y EU har ikke en officiel status i IMO

>2 KOM(2001)245 endelig

>3 1999/32/EF af 26/4/1999, sendret senest ved 2012/33/EU af 21/11/2012 om aendring ad direktiv 1999/32/EF for sa
vidt angar svovlindholdet i skibsbraendstoffer

>* Geeldende dansk implementering findes i bekendtggrelse om svovlindholdet i faste og flydende brandstoffer, BEK
nr. 1098 af 19/9 2010 som aendret ved BEK 372 af 15/04 2011
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end et normalt braendstofprodukt. Svovl findes naturligt i rdolien og skal fjernes fra olien undervejs i raffi-
neringsprocessen.

Konklusionen fra konsekvensanalysen er, at skal skibene betale elektricitet med fuld elafgift og er braend-
stofprisen lav er det ikke en fordel med landstrgm, men reduceres elafgiften til minimumssatsen er land-
strgm det bedste samfundsgkonomiske alternativ.

En integreret EU-havpolitik

Kommissionen laegger op til en integreret havpolitik for hele EU baseret blandt andet pa Ggteborg-
dagsordenen for bzaeredygtighed. Her er miljget et centralt aspekt for begrebet baeredygtighed, og det bgr
afspejle sig i EU’s politikker, strategier og reformer, herunder ogsa hensynet til klimaforandringer, udbre-
delsen af grgn energi og folkesundheden. Kommissionen forventer, at en integreret EU-havpolitik vil vaere
mindre fragmenteret og mere integreret bade vertikalt og horisontalt samt ende med et arbejdsprogram.
Blandt de fremhaevede projekter er blandt andet en reduktion af CO, udledning og forurening fra skibsfar-
ten. Det anerkendes, at selvom skibsfart er en mindre miljgbelastende transport metode end vejbaseret
tranport, forurenes miljget og klimaet stadig af skibenes emissioner.

For at g@re sgtransport mere konkurrencedygtig pa langt sigt har Kommissionen fokus pa blandt andet
havnene. Jf. havpolitikken vil Kommissionen fremsaette forslag om at fjerne skattemaessige ulemper for
skibene ved at modtage elektricitet fra land for at undga luftforurening fra skibe i havn, hvilket Kommissio-
nen allerede har udgivet en henstilling om. Men der er ogsa fokus pa havmiljget. Den stigende menneskeli-
ge aktivitet ved kysterne og i havnene ses af Kommissionen som en faktor, der forringer havmiljgkvaliteten.
Kommissionen har fremsat havstrategidirektivet®, hvor en beeredygtig udvikling kan bidrage til at havmil-

2 n

joet kan opna “god” miljgstatus. | denne forbindelse er skibes forurening relevant. Kommissionen vil desu-
den vaere aktiv pa det internationale niveau i IMO. Opnas der ikke tilfredsstillende resultater, er Kommissi-
onen klar til at fremsaette forslag i EU regi for at mindske skibenes emissioner af bade CO, og SO,, NO, samt
PM. Det fremgar af EU’s hvidpapir om transport fra 2011, at malet for EU’s CO, udledning fra den maritime
transport reduceres med 40 % i 2050, helst 50 %, i forhold til 2005 udledningsniveauet. | 2013 fremlagde
Kommissionen en strategi til en sddan opfyldelse selvom CO, udledninger fra skibe ikke er indeholdt i EUs
nuvaerende reduktionsmal. Strategien skal gradvis inkludere skibes CO, udledning i EUs politikker, og eri 3
trin. Fgrste trin er etableringen af et datagrundlag, derfor har Kommissionen udarbejdet et forslag™® til
overvage, rapportere og verificere skibes CO, emissioner. Det kommer til at geelde alle skibe over 5000 BT,
der anlgber en EU havn. Andet trin af strategien er at fastsaette reduktionsmal for skibenes CO, emissioner.
Sidste og tredje trin af strategien er pa mellem til langt sigt at introducere markedsbaseret mekaniser for at
opna disse reduktionsmal®’.

Kystomrader anvendes i stigende grad af EU’s befolkninger til beboelse og rekreation. Kommissionen vil
som et led i sikringen af livskvaliteten ved kysterne blandt andet fremsaette forslag om en strategi for kata-
strofeforebyggelse, hvor der er fokus pa risici for kysterne. Strategien blev vedtaget i 2009 og der er pri-

>3 2008/56/EF af 17. juni 2008 om fastlaeggelse af en ramme for Faellesskabets havmiljgpolitiske foranstaltninger
(havstrategirammedirektivet)

*® KOM(2013)480

> http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/index_en.htm per 4/4 per 13/05/2014 kl. 13.54
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maert fokus pa graenseoverskridende katastrofer, bade de naturlige storme o.lign., men ogsa pa forure-
ningsulykker.

EU’s sgtransportpolitik frem til 2018 - strategiske mal og anbefalinger

| 2008 meddelte Kommissionen sine strategiske mal og anbefalinger til blandt andet Europa-Parlamentet og
Radet®®. Formalet er at fokusere pa centrale omrader indenfor og de strategiske mal for de naeste 10 ars
sgtransportpolitik med henblik pa at forbedre sgfartens konkurrenceevne og miljgresultater. Politikken skal
vaere horisontalt forankret, og der navnes transport-, miljg- og energiomraderne. Pa miljgomradet er det
langsigtede mal for Kommissionen, medlemsstaterne og den europziske sgfartssektor ”nul spild, nul emis-
sioner”™.

CO, udledning skal nedbringes ved tekniske, operationelle og markedsbaserede metoder. Teknisk med ma-
skiner, som udnytter breendstoffet bedre og mindre CO, udledende braendsler, f.eks. er LNG mindre CO,
belastende end mdo, men forskellen er minimal til fordel for mdo, safremt metan slippet medtages. Opera-
tionelt ved at anvende en holistisk tilgang til skibets samlede udledende systemer, kan forbruget af breend-
stof nedszettes. Markedsbaserede metoder kunne f.eks. vaere et kvotesystem som et Emission Trading Sy-
stem. Arbejdet bgr forega pa internationalt niveau i IMO regi, hvor EU skal spille en aktiv rolle. Kommissio-
nen har forrige ar fremsat bade en strategi og et forslag, som naevnte i forrige afsnit om EU’s integrerede
havpolitik.

Med hensyn til miljgtilstanden, skal den vaere “god” inden 2020 efter havstrategidirektivet. Det er blandt
andet udledning af NO,, SO, og PM der kan give en lokal pavirkning langs sejlruterne. Hvad angar NO, og
SO, er politikken, at sikre overholdelse af MARPOL konventionens Annex VI om emissioner af NO, og SO,.

| havnene skal alternative breendstof Igsninger fremmes, herunder elektricitet fra land. Kommission vil som
det f@rste skridt indfgre en tidsbegraenset afgiftsfritagelse for elektricitet fra land i forbindelsen med revisi-
onen af energibeskatningsdirektivet.

Kommissionens politik er, at EU skal med veere fremme i feltet for forskning og teknologisk udvikling, hvad
angar sgfart. Den maritime industri opfordres til at treekke pa EUs forskningsprogrammer, og malet er ud-
vikling af rene drivmidler og energieffektive Igsning til sgfartsindustrien.

| konklusionen pa sgtransportpolitikken fremhaeves at ”forsldede muligheder bygger pa en integreret til-
gang til havpolitikken og er baseret pd kernevaerdierne baeredygtig udvikling, skonomisk vaekst og Gbne
markeder i redelig konkurrence og strenge miljgmaessige og sociale standarder”®. Bade EU’s integrerede
havpolitik og sgtransportpolitik har baeredygtig udvikling, loyal konkurrence, det indre marked og miljghen-
syn som fundament. Det langsigtede miljgmal om nul emissioner skal opnas ved markedsbaserede meka-
nismer, operationelle metoder samt udvikling af tekniske Igsninger med rene drivmidler og energieffektivi-
tet foruden en hgj miljgstandard.

> Meddelelse fra Kommissionen til Europa Parlamentet, Radet, det Europaiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget,
KOM(2009)8 endelig

> KOM(2009)8 endelig, s.6.

% KOM(2009)8 endelig, s.13.
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Kommissionens forslag til Radets gennemfgrelsesbeslutning om en tilsvarende
svensk lovgivning

Ansggningen

Kommissionen har stillet forslag til Radet om en godkendelse af et svensk lovforslag, der giver skibe, som
ligger ved kaj i havn mulighed for at modtage elektricitet fra med en lav elafgift®. Da Sverige sggte godken-
delse til en lav elafgift pa elektricitet til skibe i havn, var den generelle afgift pa 28 gre/kWh. Sverige havde
jf. energibeskatningsdirektivet indf@rt afgiftsfritagelse for elektricitet produceret om bord pa skibe, nar de
ligger i havn, og Sverige havde af praktiske hensyn udnyttet muligheden for at fritage elektricitet produce-
ret om bord pa skibe ved sejlads pa indre vandveje.

Sverige gnskede at nedsaette afgiften til 0,5 gre/kWh for elektricitet med en spanding over 380 V til kom-
mercielt anvendte skibe over 400 BT. St@rrelsesbegraensningen ville medfgre at kun mindre nationale skibe
ville blive udelukket, da de kun bidrager med en mindre del af de samlede udledte emissioner, som skyldes
produktionen af elektricitet pa skibe. Baggrunden for at ansgge om afgiftsreduktionen var et gnske om
fremme brugen af elektricitet fra land for undga emissioner af SO,, NO, og PM samt nedbringe skibenes
stgjniveau, nar de Ia i havn. En yderligere fordel var en reduktion af CO, udledningen. Elektricitet fra land
ansas for at veere et mindre miljgbelastende alternativ til elektricitet produceret om bord pa skibe. Der var
pa davaerende tidspunkt 5 svenske havne med landstrgminstallationer og yderligere havne forberedte sig
pa at tilbyde det. Men brugen af elektricitet fra land var begraenset, og derfor ville Sverige gerne give skibe-
nes operatgrer et gkonomisk incitament til at anvende elektriciteten fra land. Den begraensede brug af
elektricitet fra land skyldes afgiftsfritagelsen henholdsvis afgiftsgodtggrelsen for skibenes braendstof an-
vendt til at producere afgiftsfritaget elektricitet om bord pa skibene. Sverige argumenterer for, at en af-
giftsreduktion pa elektricitet fra land ville gge konkurrencestilling for landproduceret elektricitet. | konkur-
rencesituationen mellem havnene mener Sverige, at afgiftsreduktionen vil vaere ubetydelig, da det ubetin-
get er godsets destination, som er udslagsgivende for valg af anlgbshavn. For konkurrencen mellem reder-
ne vil den heller ikke betyde noget, idet den reducerede afgift ydes til alle uanset flagstat, og dermed vil
statsstptten, som afgiftsreduktionen reelt er, vaere ikke-diskriminerende. Da afgiftsreduktionen ikke pavir-
ker konkurrencesituationen negativt, har positive miljgeffekter, bidrager til en positiv effekt pa klimaet, og
er i overensstemmelse med Kommissionens henstilling om anvendelse af elektricitet fra land foruden EU’s
integreret havpolitik og Kommissionens sgtransportpolitik til 2018 og energibeskatningsdirektivet sggte
Sverige om godkendelse af afgiftsreduktionen.

Kommissionens forslag til Radets gennemfgrelsesbeslutning
Kommissionen anbefalede Radet at bemyndige Sverige til afgiftsreduktionen med en tidsbegraensning pa 3

ar pa baggrund af artikel 19 i energibeskatningsdirektivet.

®1 Radets gennemfgrelsesafgprelse om bemyndigelse af Sverige til at anvende en reduceret elafgiftssats pa
elektricitet, der leveres direkte til fartgjer, som ligger ved kaj i en havn(”strgm fra land”) i overensstemmel-
se med artikel 19 i direktiv 2003/96/EF, KOM(2011)158 endelig
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Baggrunden for Kommissionens forslag til Radet er vurderingen af den svenske lovgivning i henhold til
energibeskatningsdirektivet artikel 19’s kriterier; szerlige politiske hensyn, opfyldelse af EU’s politikker og
mal samt det indre marked og loyal konkurrence.

Med seerlige politiske hensyn bemaerker Kommissionen, at Sverige kan forbedre den lokale luftkvalitet og
opnar derfor med elektricitet fra land en mindre miljgbelastning fra produktionen af elektriciteten, hvilket
Kommission selv har papeget i sin henstilling. Kommissionen bemaerker at installationen af landanlaeg til
elektricitet til skibe er etableret i flere havne og yderligere er pa vej, derfor er Kommissionen enig med Sve-
rige i, at en afgiftsreduktion har vigtig signalveerdi for sgfartsindustrien, der forventes at ville fremme udvik-
lingen. Sidst bemaerker Kommissionen at udbredelsen af elektricitet fra land er en udvikling, som bgr
fremmes pa EU niveau. Det fremgar af Kommissionens meddelelse om en integreret EU havpolitik, at
Kommissionens henstilling om at fremme elektricitet fra land behandles i forbindelsen med revideringen af
energibeskatningsdirektiv. Det nuvaerende energibeskatningsdirektivs artikel 19’s formal er, at kunne ind-
remme enkelte medlemsstater en anden afgiftssats uden, at energibeskatningsdirektivet indeholder
hjemmel til det. | Sveriges tilfeelde forventer Kommissionen, at et reviderede energibeskatningsdirektiv
kommer til at indeholde en tilfredsstillende hjemmel, hvorfor Sveriges lave afgiftssats pa elektricitet fra
land til skibe kun give en tidsbegraenset godkendelse pa 3 ar.

Opfyldelsen af EU’s politikker og mal. Skibene som ikke anvender deres hjalpemaskineri i havn skaner det
lokale miljg med ingen luftforurenende emissioner. Med hensyn til en reduktion af udledningerne af CO,
forventes den at vaere ”forholdsvis betydelige”®*. Under opfyldelsen af EU’s politikker og mal er naevnt, at
energibeskatningsdirektivet tillader, at medlemsstaterne beskatter energiprodukter, som anvendes til pro-
duktion af elektricitet i statens jurisdiktion, og elektricitet produceret om bord. For de indre vand veje gzel-
der tilsvarende at medlemsstaterne kan give en afgiftsfritagelse eller blot en lav afgift pa elektricitet produ-
ceret om bord. Langt de fleste medlemsstater inklusiv Sverige og Danmark beskatter ikke braendstof an-
vendt til produktion af elektricitet eller palaegger skibes produktion af elektricitet om bord afgift af rent

praktiske og administrative arsager.

Kommissionen bemeerker, at den svenske lovgivning faktisk vil ggre konkurrence mere aegte, da elektricite-
ten fra land fgr lovgivning var afgiftspligtig, mens elektricitet produceret om bord og braendstoffet til pro-
duktionen ikke var afgiftspligtig. Konkurrencen mellem kilderne af elektricitet bliver ikke helt reel, da Sveri-
ge opkraever minimumssatsen. Med hensyn til konkurrencen mellem redere, som henholdsvis anvender og
ikke anvender elektricitet fra land, tyder Kommissionens oplysninger pa, at det billigste alternativ fortsat vil
veere for skibet selv at producere sin elektricitet. Den svenske lovgivning har til hensigt at ramme de skibe,
som har en betydelig produktion af elektricitet, derfor er der indfgrt en stgrrelsesbegraensning og et spaen-
dingsminimum. Af hensyn de nationale aktgrer er stgrrelsesbegransningen sat til 400 BT, og Kommissionen
vurderer, at der ikke vil ske en begunstigelse af nationale skibe. For sa vidt angar konkurrencen mellem
havnene er Kommissionen enig med Sverige i, at afgiftsreduktionen ikke vil vaere udslagsgivende, i hvert
fald pa kort sigt.

Tidsbegraensnings laengde er begrundet i implementering af det reviderede energibeskatningsdirektiv, som
pa davaerende tidspunkt var forventelig i 2013.

%2 KOM(2011)158 endelige s.5
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Det noteres at den reducerede afgift er i overensstemmelse med energibeskatningsdirektivets minimums-
sats, og derfor skal lovgivningen ikke forhandsanmeldes i henhold til statsstgttereglerne.

Kommissionen anfgrer, at da godkendelsen af den svenske lovgivning kun kan udfgres af Radet, er subsidia-
ritetsprincippet opfyldt. Endvidere er proportionalitetsprincippet opfyldt ved, at lovgivningen ikke er mere
vidtraekkende end ngdvendigt for, at opna malet.

Radets afggrelse

Radet bemyndigede Sverige til afgiftsreduktionen med en tidsbegraensning pa 3 ar pa baggrund af artikel 19
i energibeskatningsdirektivet under henvisning til Kommissionens forslag og anfgrer blandt andet fglgende
betragtninger:

Elektricitet fra land er produceret mere miljgvenlig end den samme elektricitet produceret om bord pa et
skib. Anvendelsen af elektricitet fra land bidrager til en forbedring af det lokale miljg, da der ikke udledes
luftforurenede stoffer. Desuden bidrager anvendelsen af elektricitet fra land til en reduktion af CO, udled-
ningen som fglge lav CO, belastende elektricitetsproduktion. Hermed er den svenske lovgivning med til at
opfylde EU’s miljg-, klima- og sundhedspolitiske malsaetninger. Radet er enig med Kommissionen i, at lov-
givningen ikke vil fa en stgrre indflydelse pa konkurrence og det indre marked i den tidsbegransede perio-
de.

Kommissionens forslag til et revideret energibeskatningsdirektiv

Det politiske fundament for energibeskatningsdirektivet har forandret sig siden vedtagelsen i 2003 med
blandt andet vedtagelsen af den klima- og energipolitiske pakke i 2009. Radet bad derfor allerede i 2008
Kommissionen om, at bringe energibeskatningsdirektivet mere i overensstemmelse med de konkrete og
ambitigse klima- og energipolitiske mal for 2020.

Et revideret energibeskatningsdirektivs mal er "At sikre en kohaerent behandling af energikilder i energibe-
skatningsdirektivet, sdledes at der skabe lige vilkar mellem energiforbrugerne, uanset hvilken energikilde

% Det nuvaerende energibeskatningsdirektiv minimumssatser for fossile braendsler er base-

der anvendes
ret pa rumfang. Kul er for tiden den mindst beskattede energikilde, men samtidig meget CO, belastende.
Derfor er der ingen sammenhang mellem brugen af fossile braendsler og elektricitet. Vedvarende energi
opnar heller ikke nogen gunstig stilling, da den beskattes med samme sats, som den energikilde de erstat-
ter. Der eksisterer intet incitament for virksomhederne at anvende mindre CO, belastende energikilder.

Minimumssatser afspejler ikke behovet for at modvirke klimaforandringer.

| det forslag som Kommissionen har fremlagt, er energiafgift opdelt i en energiafgift afhaengig af energiind-
holdet samt en CO, afgift for energiprodukter udenfor EUs CO, kvote handelssystem, Emission Trading
Scheme, ETS. Vedvarende energi, der ikke udleder CO,, vil ikke blive palagt CO, afgift. CO, afgiften vil an-
spore til reduktioner i udledningen af CO,, mens energiafgiften vil anspore til at forgge energieffektiviteten.
Forslaget indeholder desuden et nyt punkt til art. 14 om, at fritage elektricitet fra land leveret til skibe ved
kaj i havn helt for beskatning i en 8 arig periode. Hensigten er at fa udviklet brugen af elektricitet fra land
bade i havnene og pa skibene. Kommissionen skal rapportere om det reviderede energibeskatningsdirektivs
anvendelse og i den forbindelse den teknologiske udvikling i transportsektoren og veere saerlig opmaerksom

6 KOM(2011)169 endelig, Forslag til Radets direktiv om aendring af direktiv 2003/96/EF om omstrukturering af EF-
bestemmelserne for beskatning af energiprodukter og elektricitet, side 1.
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pa om fritagelser indenfor sgtransportsektoren sammen med IMOs udvikling af et markedsbaseret CO,
reduktionsinstrument foruden sgtransportsektorens behandling i EUs ETS.

Indtil videre er det ikke lykkedes Kommissionen at finde et kompromis, medlemsstaterne kan blive enige
om. Ved at ggre op med en rumfangsbaseret takst pa motorbraendstoffer frygter nogle medlemsstater en
omveeltning af den nuveerende prisstruktur og konkurrenceforhold pa deres markeder med maske stigende
priser pa diesel, og en firdobling af beskatningen af naturgas og flydende petroleumsgasser®

Godkendelse af lovforslag om andring af elafgiftsloven i EU

Seerlig politiske hensyn

Danmark kan ligesom Sverige opna en bedre lokale luftkvalitet ved at tilbyde skibe ved kaj i havn elektrici-
tet. Skibene vil ikke forurene med SO,, NO, og PM i havnene til gleede for det lokale miljp samt den lokale
befolkningssundhed. Et tiltag, der kunne vaere relevant, for at Danmarks opfyldelse af luftkvalitetsdirektivet
for iseer de mest besggte krydstogthavne, herunder Kgbenhavn, der fungerer som udgangspunkt krydstog-
ter i hele @stersgomradet. Miljg og sundhedsfordelene er ogsad hvad Kommissionen selv anerkender i sin
henstilling om fremme af skibes anvendelse af strgm fra land, mens de ligger ved kaj i Feellesskabets havne.

| Sverige var der allerede etableret landinstallationer for at levere elektricitet til skibe i fem havne, mens
flere havne havde planer derom. Kommissionen anbefalede yderligere politiske tiltag for at understgtte
udbredelse af anvendelsen af elektricitet fra land. For Danmarks vedkommende vil Kommissionen bemaer-
ke, at infrastrukturen i endnu hgjere grad ikke er pa plads til, at understgtte en udbredt anvendelse af elek-
tricitet fra land. Tyskland, der ogsa har opnaet en godkendelse af en lav afgift pa elektricitet til skibe, havde
heller ikke infrastrukturen pa plads, hvortil Kommissionen noterer, at der skal flere tiltag til for at opfylde
det tyske lovforslags malseetningen. Den lave markedsindtraengningsgrad bemaerkes ogsa af Radet i sin
afggrelse om den tyske afgiftsreduktion, men det forbindelse med vurderingen om det indre markeds funk-
tion, som ikke forventes at blive pavirket negativt i godkendelsestiden®.

Infrastrukturmaessigt er sammenslutningen af danske havne bekymret for investeringsbyrden og den tids-
horisont®®, som kan opnas i henhold til energibeskatningsdirektivet, selvom Danmarks intention er at spge
godkendelsen i maksimale antal ar, nemlig 6 ar. Tyskland, hvor ogsa infrastrukturen var underudviklet fik
ligesom Sverige en tidsbegraensning pa kun 3 ar. Tidsbegraensnings leengde for Sverige og Tyskland har sin
baggrund i tidspunktet for godkendelserne. Kommissionen indstillede til Radets afggrelse den 08/04/2011%
for Tyskland og den 27/5/2011 for Sverige, mens Kommissionen fremlagde forslag om det reviderede
energibeskatningsdirektiv den 13/4/2011%, der skulle traede i kraft per 1/1/2014. Der m& pa davaerende
tidspunkt have veeret forhabninger om, at det reviderede energibeskatningsdirektiv kunne blive vedtaget i

% EU observer / Dim prospects for EU energy tax reform, skrevet 16/9/2013, http://euobserver.com/alternative-
fuels/121404 fra 4/4/2014

% KOM(2011)302 endelig

o "Hgringssvar om a&ndring af lov om afgift af elektricitet” fra Danske Havne 7/3/2014, www.danskehavne.dk og
www.hoeringsportalen.dk

¥ KOM(2011)067 endelig

® KOM(2011)302 endelig

% KOM(2011)169 endelig
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Igbet af de 3 fglgende ar, hvilket blandt andet Danmark arbejdede for som EU formand i 1. halvar 2012. Det
er dog ikke sket endnu.

Jf. EUs integrerede havpolitik er fremme af elektricitet fra land til skibe ved kaj i havn er en fzlles politisk
malsaetning. Havpolitikken anfgrer, at malsaetningen skal tages op i revisionen af energibeskatningsdirekti-
vet, hvilket ogsa er sket. | forslaget til et revideret energibeskatningsdirektiv gives elektricitet fra land til
skibe hel en afgiftsfritagelse, men kun for en periode for 8 ar, for at for teknologien skal blive udviklet og
udbredt. Derfor giver Radet bemyndigelser til en reduceret elafgift som en overgangsordning. Tager jeg
udgangspunkt i dedvandet omkring vedtagelsen af et revideret energibeskatningsdirektiv kan medlemssta-
ternes lave elafgiftssats til elektricitet fra land til skibe i havn godt opna at give teknologien en om end be-
graenset mulighed for udvikling og udbredelse med brug af de maksimale 6 ar per ansggningsgang, dog med
den usikkerhed, at findes en politiske Igsning pa dgdvandet omkring forslaget til et revideret energibeskat-
ningsdirektiv, ophgr bemyndigelserne til den lave elafgift ved vedtagelsen af nye generelle regler, hvilket
fremgar af Radets gennemfgrelsesafggrelser.

Yderligere szerlige politiske hensyn er Danmarks position som en af de mere miljgbevidste EU lande. Et
bredt politisk flertal har vedtaget klima- og energipolitiske malsaetninger, som indebaerer, at Danmark skal
veere uafhangig af fossile braendsler i 2050 samt have en hgj grad af vedvarende energi i produktionen af
elektricitet. Kommissionens hvidpapir for transportomradet har kun en malsaetning om en 40 % reduktion
af CO, udledningen i 2050i henhold til 2005 niveauet. For at bidrage til en opfyldelse af ambitionerne fglger
Danmark Kommissionens henstilling om fremme brug af elektricitet fra land til skibe i havn ved, at ansgge
om en bemyndigelse til at nedsaette elafgiften til energibeskatningsdirektivets minimumssats for, at give
rederierne et kraftigere gkonomisk incitament til at efterspgrge og anvende elektricitet fra land af bade
miljg- og sundhedsarsager, men ogsa af klima- og energipolitiske arsager.

Lovforslaget er i overensstemmelse med saerlige politiske hensyn og dermed opfyldes et kriterie i det nu-
veerende energibeskatningsdirektivs art. 19 for at fa en bemyndigelse til en lav elafgift.

Overensstemmelse med EUs andre politikker og mal

Forslaget vil bidrage til, at nogle skibe vaelger at anvende elektricitet fra land under havneophold, og der-
med ikke har behov for at producere elektricitet ved at bruge fuel i deres maskineri. Ved ikke at udlede
nogen emissioner bidrages til, at forbedre den lokale luftkvalitet. Den lokale luftkvalitet er malet pa niveau-
et af blandt andet NO, og PM, der reguleres af luftkvalitetsdirektivet’ for bymaessige omrader og zoner,
der udpeges af medlemsstaten for styring og kontrol med luftkvaliteten. Et direktiv, der naevnes i forbindel-
se med skibenes emissioner i havnene, og hvis forgaenger’* var en af arsagerne til Kommissionens henstil-
ling om fremme af skibes anvendelse af strgm fra land, mens de ligger ved kaj i Fellesskabets havne. Sa
forslaget kan bidrage til at opna god miljgtilstand af luftkvaliteten i henhold til luftkvalitetsdirektivet, men
opfylder ogsa Kommissionens henstilling.

Brugen af elektricitet fra land til skibe i havn forventes at reducere CO, udledningen, og dermed opnas en
klimafordel. Danmark er ligesom Sverige medlem af Nordpool, det nordiske elektricitetsmarked, hvor
Kommissionen bemazerker, at elektriciteten produceres mindre CO, belastende end EU gennemsnittet. Det

70 2008/50/EF af 21/5/2008 om luftkvaliteten og renere luft i Europa
71 1999/30/EF af 22/4/1999 om luftkvalitetsgraensevaerdier for svovldioxid, nitrogendioxid og nitrogenoxider, partikler
og bly i luften
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vil bidrage til opfyldelsen af bade den danske og EUs klimamalsaetning, der indeholder bindende mal om
reduktion af CO, udledninger.

Produktionen af elektricitet om bord pa skibe varierer med det aktuelle behov, derfor opnas ikke den mest

braendstofgkonomiske belastning, hvilket saenker energieffektiviteten. Produktionen af elektricitet fra land

foregar under en strengere kontrol og er underlagt krav om energieffektivitet. Sa ved at flytte produktion af
elektricitet fra skib til land opnas en bedre udnyttelse af energien, hvilket bidrager til en stgrre energieffek-
tivitet. En af klima- og energipakkens malsaetninger er at forbedre energieffektiviteten med 20 % til 2020.

Brugen af elektricitet fra land, som forslaget skal opfordre til ved at ggre elektricitet fra mere konkurrence-
dygtig i forhold til elektricitet produceret om bord, vil forudsaette en udbredelse af elektricitetsinfrastruktu-
ren pa land. Der skal investeres i transmission til havnene, distribution pa havnene og omformere samt
selve overfgrelsen til skibet. En udbredelse af infrastrukturen for elektricitet fra land til skibe, hvor der kan
opnas miljgmaessige fordele, og hvor det er gkonomisk forsvarligt, vil bidrage til opfyldelsen af et nyt direk-
tiv under vedtagelse”’.

Et af projekterne fra den integrerede EU-havpolitik er en mindre udledninger af luftforurening og CO, fra
skibsfarten. Hvilket vil vaere tilfaeldet ved brug af elektricitet fra land pa skibe i havn, da de derved ikke skal
producere elektricitet med eget maskineri. | henhold til politikken vil Kommissionen fremsaette forslag om
at fjerne skattemaessige ulemper for skibene, som benytter sig af elektricitet fra land. Forslaget er indeholdt
i det reviderede, men endnu ikke vedtagne energibeskatningsdirektiv. Politikken indeholder ogsa en strate-
gi om gradvis at indlemme skibes CO, udledning i EUs reduktionsmal. Ved forslaget flyttes udledningen af
CO, fra skibet til land, hvor udledningen kommer ind under EUs ETS. Forslaget understgtter dermed den
integrerede EU-havpolitik.

Lovforslaget bidrager til opfyldelse af sgtransportpolitikken frem til 2018, som blandt andet har til hensigt
at fremme brugen af alternative braendstof Igsninger i havn, herunder elektricitet fra land til skibe i havn.
For at fremme det vil Kommissionen indfgre en afgiftsfritagelse i et reviderede, men endnu ikke vedtagne
energibeskatningsdirektiv.

Lovforslaget bidrager til opfyldelse af raekke af direktiver, henstilling, politikker i overensstemmelse med
det nuveerende energibeskatningsdirektivs art. 19.

Det indre marked og konkurrence

Konkurrence mellem elektricitet produceret pa land og elektricitet produceret om bord pa et skib er ikke
2gte. Elektricitet produceret om bord er afgiftsfritaget samtidig med at fuelen anvendt til produktionen af
med afgiftsfritaget eller afgiftsgodtgjort. Elektricitet produceret i land er palagt elafgifter.

Elektriciteten produceret om bord kunne godt vaere beskattet med elafgift, men det er af praktiske arsager
ikke gjort. Det ville forudszette, at skibet indberetter maengden af elektricitet produceret pa medlemssta-
tens territorium. Et hurtigt blik pa et sgkort over danske farvande vil afslgre at sejlruterne og territorialfar-
vandsgraenserne ikke fglges ad, men krydser hinanden flere steder mellem henholdsvis Danmark og Tysk-
land samt Danmark og Sverige. Indenrigsruten Kgege-Rgnne vil helt forlade dansk territorium under overfar-
ten for at sejle gennem svensk og eller tysk eksklusiv gkonomisk zone.

72 COM(2013) 18 endelig, "directive on the deployment of alternative fuels infrastructure”
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Elektricitet produceret om bord pa de indre vandveje er som udgangspunkt beskattet, men medlemssta-
terne kan give lempelser eller afgiftsfritagelse. Sidstnavnte er hvad Danmark, Sverige og en raekke andre
medlemsstater har gjort igen af praktiske arsager.

Lovforslaget vil reducere prisen for elektricitet fra land og dermed @ge elektricitet fra lands konkurrencestil-
ling i forhold til elektricitet produceret om bord. Konkurrencen vil blive mere sidestillet, men i Danmark vil
der stadig blive palagt PSO-tarif.

Der kan opsta konkurrence mellem skibe, hvor den ene udnytter muligheden for at fa elektricitet fra land,
mens det andet producerer om bord. Kommissionen anser ikke for lovforslaget som konkurrenceforvriden-
de, da omkostningerne for landbaseret elektricitet selv med en afgiftsreduktion forbliver hgjere end skibs-
produceret elektricitet. Antagelsen er baseret pa en omkostningsanalyse for 3 havne for Kommissionens
Generaldirektorat for Miljg fra 2005. Da omkostningsniveauet for fuel er meget udsvingende, kan prisen
hurtigt ggre elektricitet fra land til det billigste alternativ ved kaj i havn. Da energibeskatningsdirektivet
giver medlemslandene frihed til selv at fastsla deres afgiftsniveau med respekt for minimumsafgifterne
anfgrt i energibeskatningsdirektivets bilag, findes der store forskelle landene i mellem. Den skotske hybrid-
feerge, MV Hallaig har opnaet en fuelbesparelse pa 10 % ved hybriddrift alene og yderligere 28 % ved at
lade pa batterierne om natten fra elnettet. At faergen overhovedet lader fra elnettet om natten, vurderer
jeg til at vaere en gkonomisk beslutning. | dette tilfaelde er elektriciteten billigere end kgb af fuel. Forskellen
mellem Danmark og Storbritannien findes bade i selve prisen for elektriciteten og pa afgiftsniveauet. | Stor-
britannien er elafgiften pd EUs minimum pa 0,5 €/MWh, men den i Danmark er pa 83,3 gre/kWh (svarende
til 110 €/MWh), og hertil betales i Danmark PSO”. Muligheden for at et skib kan anvende elektricitet fra
land er, at skibet kan modtage tilstraekkelig elektricitet til at daekke sit forbrug. Alle skibe kan modtage nok
elektricitet til at ligge i dok, hvor de ikke kan fa kglevand til maskineriet, men den landforbindelse er ikke
dimensioneret efter at skulle overfgre den maengde elektricitet skibet har behov ved operationelle havne-
ophold. Lovforslaget ikke lsegger nogen begraensning pa hvilke flagstaters skibe, der ma modtage elektrici-
tet med den lave elafgift, er det en ikke diskriminerende statsstgtte.

St@rrelsesbegraensning og minimumsspaendingen laegger derimod op til en diskriminering af mindre er-
hvervsmaessige skibe. | tilsvarende svensk lovgivning er anvendt en nedre graense for GT og spanding, som
ogsa er anvendt i det danske lovforslag. Den er indfgrt for, at omfatte primaert de stgrre skibe, der har ho-
vedparten af produktionen af elektricitet i havn, og dermed ogsa star for hovedparten af forureningen.
Stgrrelsesbegraensningen er kommet sa langt ned som 400 GT af hensyn til nationale rederier, der frygtede
gget konkurrence fra udenlandske rederier. Da udenlandske rederier ikke kan fa den lave elafgift pa andre
vilkar end svenske, ma det vaere stgrre udenlandske fartgjer, de frygter konkurrence fra. Stgrrelsesbe-
graensning synes mere at have karakter af administrative hensyn, hvor de svenske myndigheder vil reduce-
re forvaltningsbyrden til kun de store skibe. Bade stgrrelsesbegransningen og speendingsminimummet
syntes bare, at skulle understrege det erhvervsmaessige. Kommissionen vurder tilsvarende svensk lovgiv-
ning som vaerende ikke diskriminerende overfor andre medlemsstaters fartgjer, idet de sandsynligvis vil
veere st@grre end de 400 GT, mens de mindre vil primaere vaere de nationale. Det danske skatteministeriet

7 Den tilsvarende stgtte til vedvarende energi i Storbritannien betales vha. elhandelsselskabernes tariffer. Det enkelte
elhandelsselskab far tildelt en kvote af vedvarende energi, som skal opfyldes ved enten at kgbe ROC eller betale buy-
out. Omkostninger for det enkelte selskab veaeltes over det selskabs kunder via dets tariffer.
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har udtrykt bekymring for, at skulle inkludere mindre skibe, idet ministeriet gnsker et klart miljgmaessigt
sigte af hensyn til godkendelsen efter energibeskatningsdirektivets art. 197,

En stgrrelses eller en spaendingsbegransning findes dog ikke i tilsvarende tysk lovgivning, som Kommissio-
nen har indstillet til Radets godkendelse, hvilket Radet har enstemmigt har vedtaget’. Brugen af en stgrrel-
sesbegransning og spaendingsminimum er dermed foranstaltninger, der hindrer den frie konkurrence. Det
det primaere formal med lovforslaget er opfyldelse af miljg-, klima-, sundheds- og energipolitiske malsaet-
ninger, hvilket kan opnas ved at omfatte erhvervsmaessige fartgjer uden begransning.

Konkurrencen mellem havnene er forskellig af afhaengig om der er tale om passager rutefart, krydstogtin-
dustri eller godstransport. Havnenes konkurrence parametre er beliggenhed, kapacitet, ydelser og infra-
struktur til baglandet.

| passager rutefart er det rederierne, som udpeger havnene efter efterspgrgsel og beliggenhed, hvor belig-
genhed er en afggrende betydning for den korteste distance og dermed det laveste brandstofforbrug. |
nogle tilfaelde etableres en ny havn for at servicere ruten og optimere overfartstiden. Eksempler er Bgjden
og Sjellands Odde faergehavne som udelukkende er konstrueret til ruten i stedet for henholdsvis Faborg og
Kalundborg. For lang overfartstid har for nylig lukket Kattegat-ruten mellem Aarhus og Kalundborg, idet
feergen kom til at “mangle” en dobbelttur per dggn, da Miljgstyrelsen kraevede feergens fart nedsat i Ka-
lundborg fjord af miljg hensyn. Driftsomkostningerne ved passagerrute udggres hovedsagelig af bemanding
og energi, hvor hovedparten af energien bruges pa overfarten. For kortere anlgb vil skibet ikke lukke ma-
skinerne ned pa grund af slitage ved stop og start. Anvender skibet mdo eller fuelolie skal skibet heller skif-
te over pa et lav svovls produkt, hvis anlgbet er under 2 timer.

| krydstogtindustrien er hele konceptet at sejle passagerne til populeere destinationer, det ville vaere helt
utaenkeligt at et krydstogtskib anlgb Malmg eller Helsinggr for, at geesterne skulle besgge Kgbenhavn. For
de marginale krydstogt destinationer vil muligheden for elektricitet fra land til en lav elafgift indga som et
konkurrenceparameter. Krydstogtskibe har et stort forbrug af elektricitet til iseer hoteldriften, ventilation og
klimaanlaeg.

Godstransporten foregar som udgangspunkt via den mest gkonomiske transportkaede, hvor sgrejsen kun er
et led. | trampfart, hvor skibenes ruter afhaenger af godset destination, er det udelukkende godset der er
afggrende for valg af havne. | linjetrafikken’® har godset oprindelsessted og destination ogsa afggrende
betydning. Rederiet Unifeeder valgte i slutningen af 1990’erne at anlgbe Fredericia efter Aarhus udeluk-
kende for at sejle containere for en lokal virksomhed til Hamburg. Havde Unifeeder ikke anlgbet Fredericia
havde virksomheden sendt containerne med lastbiler til Hamburg fremfor til Aarhus, hvorfra de ellers kun-
ne sejles til Hamburg. Der er fokus pa gkonomien for hele transportkaden, ikke kun for sgtransporten.

Konkurrencen mellem havnene kan pa langt sigt godt blive pavirket af havnenes mulighed for at tilbyde
elektricitet fra land i tider, hvor omkostningerne til elektriciteten fra land er under den omkostning skibene
har til selv at producere elektriciteten. Den skal dog veere af en sadan stgrrelse, at rederiet kan ggre det
gkonomisk attraktivt for kunderne. Pa grund af priserne i dag, den meget lille hvis nogen brug af elektricitet

" Interview med ”Green Ferry Vision”s projektkoordinator Henrik H. Mikkelsen
7> 2011/445/EU
76 Fragtskibe i fast rutefart
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fra land og tidsbegraensning jf. energibeskatningsdirektivet kommer dette dog naeppe til at ske i godkendel-
sesperioden.

Konkurrencen bliver mere aegte for valg af elektricitetskilde, mens mindre skibe kan blive diskrimineret, dog
ikke i en sddan grad at det pavirker Kommissionens indstilling og Radets afggrelse. Forskellige havnes tilbud
om elektricitet fra land kommer sandsynligvis ikke til at fordreje konkurrencen mellem havnene, da andre
kommercielle hensyn vaegter tungere end prisen for energien i havn.

Der er szerlige politiske hensyn med Danmarks udgangspunkt som en miljgvenlig nation, energi- og klima-
politiske malseetninger med uafhangighed af fossile braendsler pa langt sigt og CO, reduktionsmal pa korte-
re sigt. Lovforslaget er i fuld overensstemmelse med Faellesskabets politikker og mal, herunder Kommissio-
nens henstilling om at sikre opfyldelsen af luftkvalitetsdirektivet ved at udnytte energibeskatningsdirekti-
vets muligheder for en reduceret elafgift for elektricitet leveret i skibe i havn. Et forslag der genfindes i en
integreret EU-havpolitik, sgtransportpolitikken frem til 2018 og forslaget til et revideret energibeskatnings-
direktiv. En reduktion af CO, udledning fra ogsa sg¢fart og at fa dennes udledning ind under ETS er mal i hav-
politikken og sgtransportpolitikken. Konkurrencemaessigt forventes forslaget at reducere den beskatnings-
maessige fordel for elektricitet produceret om bord, da denne er helt afgiftsfritaget. Konkurrencen mellem
havnene forventes ikke at blive pavirket neevneveerdigt. Godset og krydstogtgaesterne fastsaetter som ud-
gangspunkt havnene, for rutefart er beliggenhed og dermed den korteste distance den afggrende faktor.
Konkurrencen mellem rederne kan diskriminere redere med skibe under 400 BT, men Kommissionen har
tidligere vurderet dette ikke, at pavirke konkurrence til andre medlemsstaternes skibe, da de sandsynligvis
er over denne stgrrelse. Tidligere har Kommissionen ogsa vurderet, at selv med en lav elafgift vil konkur-
rencen mellem rederne ikke blive pavirket, da produktion af elektricitet om bord vil veere det billigste alter-
nativ. Prisudviklingen for fuel har vendt det forhold. Men alle redere har lige adgang til elektricitet fra land
uanset flagstat.

Opladning af batterier

Men hvad adskiller det danske lovforslag fra tilsvarende svensk og tysk lovgivning er, at batteriteknologien
nu er blevet sa avanceret, at rene batteridrevne elfeerger er ved at blive en realitet. Batteridrevne elfeerger
vil oplade batterierne under havneophold, sa deres behov for elektricitet fra land vil veere langt stgrre, end
hvad et identisk konventionelt skib ville have behov for. Det @ndrer ikke ved de szerlige politiske hensyn.
Danmark er stadig en aktiv forkeemper for miljget. Med hensyn til energibeskatning arbejdede Danmark
med formandsskabet til at fa vedtaget det reviderede energibeskatningsdirektiv, hvor afgiftssystemet ville
blive gjort energikilde neutralt foruden en afgift for CO, belastningen.

Hermed foretages en analyse af en lav elafgift til opladning af elfaergers batterier til brug til sgs er i over-
ensstemmelse med Faellesskabets politikker og malsatninger samt hvad det betyder for det indre marked
og konkurrencen.

EU har kompetence til sgs i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet. Energibeskatningsdirektivet
omfatter Feellesskabets farvande, indre vand veje og havne, det vil for Danmarks vedkommende inkludere
det indre og ydre territorialfarvand samt den tilstsdende zone, hvad angar afgifts- og sundhedslove jf. hav-
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retskonventionen af 1982. Ud over den tilstgdende zone har Danmark jurisdiktion til at beskytte og bevare
havmiljget i den eksklusive gkonomiske zone””.

Miljo og sundhed

Regulering af skibes emissioner foregar pa internationalt globalt niveau i IMOs MARPOL konventions bilag
VI, hvor der er krav til det enkelte skibs udledninger. Samles mange skibe f.eks. i havn eller langs trafikruter
kan den akkumulerede effekt af deres emissioner pavirke den menneskelige sundhed og forringe miljget pa
trods af det enkelte skibs overholdelse af emissionskriterierne. Radets luftkvalitetsdirektiv handler om luf-
tens kvalitet i bymaessige omrader og udpegede zoner, og skal sikre netop menneskers sundhed og miljg-
et’®. Kommissionens henstilling om fremme af skibes brug af elektricitet fra land er et redskab til at bidrage
til en god miljgtilstand i havnebyerne. Men luftkvalitetsdirektivet sikrer kun en god miljgtilstand i bymaessi-
ge omrader og udpegede zoner. En zone er defineret som et udpeget omrade af medlemsstatens omrade,
det er i definitionen ikke begraenset til landterritorium”. | betragtning 5 til luftkvalitetsdirektivet bgr indde-
ling i zoner ske efter befolkningstaethed, sgterritoriet kan derfor godt udpeges som zone til kontrol og sty-
ring af luftkvaliteten, men ikke uden land. Pa sgterritoriet er antallet af skibe, og dermed er antallet af foru-
reningskilder mindre end pa land foruden spredt langs sejlruterne samt i havnene. Topografisk er havet
fladt, hvilket medfgrer en stgrre vindhastighed, som hurtigere spreder og fortynder de luftforurenende
stoffer end pa land. Der er kun problemer med overholdelsen af luftkvalitetsdirektivet i de stgrre byer®.
Malingerne af NO, og NO, ved Keldsnor, en baggrundsmalestation pa Sydlangeland® viser vaerdier ved eller
under den nedre teerskelgraense, sa der skal ikke ggres noget aktivt for at opna en god miljgtilstand til ved
kystomraderne. | direktivets art. 12, som handler om krav, hvor niveauet er under graenseveerdierne, skal
medlemsstaterne holde niveauet under graensevardierne og "bestraebe sig pd at bevare den bedste luft-

782

kvalitet, der er forenelig med baeredygtig udvikling”®*, safremt omradet ligger i et bymaessigt omrade eller

en udpeget zone til vurdering og styring af luftkvaliteten.

Skibsfartens bidrag til niveauet af NO, i de kystnaere omrader er stigende og udggr pt. 25 %. Andelen for-
ventes at stige pa grund af skaerpede krav til landbaserede kilder og forgget skibstrafik. Danmark arbejder
derfor pa, at Pstersgen og Nordsgen begge udpeges af IMO som NO, emission control areas®. | gjeblikket
er omraderne allerede udpeget som PSSA®*, hvilket berettiger til brug af IMO instrumenter som et ECA for
at sikre miljget. @sterspen og Nordsgen er allerede udpeget som SECA, hvor kravene til fuelens svovlind-
hold skaerpes per 1/1/2015. Rederier, hvis skibe bruger mdo eller fuelolie som braendstof, har fokus pa
denne skaerpelse. Tildeles endvidere status af NO, ECA skeerpes ogsa kravene til udledninger af NO, per
1/1/2016 for nye skibe. Modstand mod denne udvikling kan dog forventes fra blandt andet Rusland, hvis
skibsfart i @stersgen, en sadan tildeling ogsa vil omfatte. Rusland fik lempet betingelserne for overgangen
til sidste trin i SECA, men ikke udskudt datoen. Skibstrafikken i danske farvande er bestaende af indenrigs-,

" Havretskonventionen af 10/12/1982 art. 56, stk. 1, litra b-llI

78 Luftkvalitetsdirektivet art. 1, pkt. 1

7 Luftkvalitetsdirektivet art. 2, pkt. 16

% Status for luftkvalitet i Danmark i relation til EUs luftkvalitetsdirektiv, praesentation fra DCE — Nationalt Center for
Miljg og Energi, AU per 9/10/2013

8 Ligger teaet ved trafikruterne for bade Storebaelt og mod Kielerkanalen

8 | uftkvalitetsdirektivet art. 12.

® Sgfartsstyrelsens Nyhedsbrev af 04/04/2014 og Miljpministeriets Nyhedsbrev af 04/04/2014 om det 66. mgde i
IMOs Marine Environmental Protection Committee

® Particular Sensitive Sea Areas
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international samt transittrafik. Pa grund af Danmarks beliggenhed ved indgangen til @stersgen er der en
hgj grad af transittrafik, dermed skal en forbedring af luftkvaliteten forega pa internationalt niveau. Transit
trafikken sejler enten gennem Kattegat og Storebzelt eller via Kielkanalen til og fra @stersgen. Miljgstyrel-
sens miljgrapport viser med prognoser, hvordan IMOs regulering nedbringer niveauet af SO, til 2020, mens
niveauet af NO, holdes nogenlunde konstant, da der godt nok sker en forbedring fra det enkelte skib, men
en forgget skibstrafik holder niveau oppe. Forslaget om at give en lav elafgift pa elektricitet fra land til bat-
teridrevne elfeerger vil dog forbedre den helt lokale luftkvalitet, idet de ikke sejler langs hovedtrafikarerne.

Laengere ude til sgs end medlemsstaternes territorium kan luftkvalitetsdirektivet ikke udpege zoner til sty-
ring og kontrol af luftkvaliteten. Her regerer havstrategidirektivet®, hvis mal er beskyttelse og bevarelse af
havmiljget samt at forebygge forringelser for at opna eller opretholde en god miljgtilstand®. Medlemssta-
terne skal vurdere deres havomrader. | vurderingen skal pavirkningen fra menneskelig aktivitet ud fra en
vejledende liste i tabel 2 i bilag 3 analyseres. Her naevnes blandt andet "tilfgrsel af andre stoffer i fast, fly-
dende eller luftformig tilstand som falge af en systematisk og/eller forsaetlig udledning heraf i havmiljget,
som er tilladt efter i henhold til anden faellesskabslovgivning og/eller internationale konventioner"®’ foruden
undervandstgj, olieforurening m.v. fra skibe. Det omfatter SO, og NO, emissioner i henhold til MARPOL
konventionens bilag VI.

Som batteriteknologien er i dag med en begraenset raekkevidde for rene batteridrevne elfaerger, kommer
kun udenrigsruterne ud af dansk territorium. Indenrigsfaergerne, som udleder kun en lille brgkdel af luft-
forureningen®, sejler typisk kystnaert pa kortere ruter med mange havneanlgb. S3 en forholdsvis stgrre
maengde af SO,, NO, og PM af disse faergers udledninger vil blive udledt taet pa land, ved og i havnene. Ski-
be med hybriddrift er ikke begraenset af teknologien i raekkevidde eller stgrrelse, men vil pa indenrigsruter
som batteridrevne elfaerger ligeledes udlede en forholdsmaessigt stgrre luftforurening teet pa land, ved og i
havnene. Da det er fa af indenrigsfeergerne som besejler de stgrre byer, hvor der kan veere problemer med
luftkvalitetsdirektivet, kan en reduceret eller elimineret udledning af luftforurening kun bidrage til at holde
niveauerne af luftforurenende stoffer under graenseveerdierne og ”bestraebe sig pd at bevare den bedste

8 nar skibet sejler i / langs udepegede zoner eller

luftkvalitet, der er forenelig med baeredygtig udvikling
bymaessige omrader. Udenfor bymaessige omrader og zoner vil en reduktion eller eliminering af stadig bi-
drage til holde eller haeve den lokale luftkvalitet. Danmark kan aktivt fremme og opretholde den bedste
lokale luftkvalitet ved at tilskynde til brug af skibe med hybriddrift og elektriskdrift. Opladning af batterier-
ne i havn med elektricitet fra land med en lav elafgift er et gkonomisk incitament til dette. Men miljgmaes-

sigt set skal indsatsen ske pa et internationalt plan.

Klima

Kommissionen har i sin ramme for en integreret havstrategi erkendt, at udledningen af drivhusgasser fra
skibe bedst reguleres pa internationalt plan af IMO. IMO har introduceret EEDI til at sikre at fremtidige ski-
be bliver mere energieffektive. EEDI omfatter dog kun nye skibe, ned til 1000 GT for ro-ro passager skibe.

8 2008/56/EF af 17/6/2008 om fastsaettelse af en ramme for Faellesskabets havmiljgpolitiske foranstaltninger
8 Havstrategidirektivet betragtning 43 og art. 1, stk. 1 og 2
& Havstrategidirektivet bilag 3, tabel 2.
88 .
Se bilag 2
8 Luftkvalitetsdirektivet art. 12.
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Men med fremskrivning af den globale vaekst til 2050 forventer Kommissionen, at EU relateret skibsfart™ vil
medfg@re en stigning af CO, udledningen pa 86 % i forhold til 1990 niveauet selvom der tages hensyn til
IMOs introduktion af EEDI. Bare til 2008 er udledningen steget med 48 %°" i forhold til 1990 niveauet. Det
er i direkte konflikt med Kommissionens hvidpapir for transport om en reduktion af CO, udledning pa 40 % i

2050 baseret pa 2005 niveau. Kommissionens strategi og program for en reduktion af CO, udledningen
fokuserer i fgrst omgang pa at etablere en basislinje for CO, udledningen, men kun for stgrre skibe pa 5000
BT og derover.

Batteridrevne elfeerger vil med deres begraensede reekkevidde og st@rrelse ikke blive inkluderet i hverken
IMOs EEDI eller EUs MRV-program. At der er etableret en stgrrelsesbegransningen i EUs MRV-program
vurderer jeg til at vaere af hensyn til bade myndighederne og skibenes administration. Skibenes registrering
vil anspore dem til at blive mere energieffektive. Det anslas, at besparelse i omkostning for fuel kan deekke
den ggede administration. For myndighedernes synspunkt skal skibenes indberetninger behandles, sa jo
flere skibe, der ikke er med i programmet, desto enklere bliver sagsbehandlingen. Hvorfor en graense pa
5000 GT er valgt, kan jeg umiddelbart kun gisne om, men mon ikke det er fundet i en eller flere af de inter-
nationale konventioner geeldende for sgfart.

I henhold til Kommissionens integrerede havpolitik skal skibes udledning af CO, gradvist indlemmes i EUs
ETS. CO, udledningen fra produktion af elektricitet til elfeergerne kommer ind under EUs ETS med det sam-
me i og med, at produktionen bliver landbaseret. Desuden er en integreret EU-havpolitik forankret blandt
andet i en baeredygtig udvikling, hvor miljg spiller en grundlaeggende rolle. Det er et element i en baeredyg-
tig udvikling for et gsamfund, at faergen sejler hyppigt og billetprisen er lav. Batteridrevne elfaerger kan
bidrage til denne udvikling ved kunne oplade batterierne med en lav elafgift.

Andre EU politikker og malsatninger

En batteridrevet elfeerge passer godt ind i Kommissionens strategi for katastrofeforebyggelse. For er der
ingen fuel om bord elimineres faren for forurening med olie og brandfaren nedszettes. Hvor der er olie er
der altid brand og forureningsrisici. Pa skibe er der risiko for spild ved bunkering, om bord ved drift og ved-
ligeholdelse af maskineri og ved grundstgdning eller kollision med laekage pa olietankene. Szerlig relevant
kan det blive for ruter, som gennemsejler Natura 2000 omrader.

En batteridrevet elfaerge vil ogsa i hgj grad bidrage til opfyldelse af Kommissionens sgtransportpolitik pa
miljgomradet, da der er fuld overensstemmelse mellem politikkens langsigtede mal og elfaergens faktiske
udledninger — nemlig nul emissioner. Det vil vaere i politikkens and, at anspore til opfyldelse af det langsig-
tede mal selv pa kort sigt. En batteridrevet elfaerge kan bidrage til en nul emission malssetning. "Green Fer-
ry Vision” ambition er at feergen skal forsynes med grgn elektricitet fra elnettet ved kgb af oprindelses cer-
tifikater for elektriciteten.

Konkurrencen
EU har ikke indset muligheden for at anvende elektricitet til fremdrift til sgs hverken pa de indre vand veje
eller for naerfarten. Derimod er LPG, LNG, biobraendstof og hydrogen® naevnte muligheder som energikilde

* |ntra-EU rejser og internationale rejser til eller fra EU
1 KOM (2013)479 endelig s.2
%2 Kun for de indre vand veje
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pa de indre vand veje og naertrafikken. Forklaringen kan ligge i manglende kendskab til teknologien, lige-
som for de danske politikeres vedkommende. Men sandsynligvis ogsa pa grund af industrien manglende
interesse. Det er f@rst nu, hvor sidste trin for svovlindholdet i mdo og fuelolie er ved at blive relevant med
ikrafttreedelse 1/1/2015, at industrien begynder at rgre pa sig. Langt hovedparten af industrien kan dog
ikke anvende batteridrevne elskibe pa grund af dennes kort raekkevidde, sa fokus er pa LNG og til dels i en
kombination med fuel®. Brugen af LNG medfgrer i forhold til fuel en mindre reduktion i CO, samt en kraftig
reduktion i SO,, NO, og PM. For disse skibe kan elektricitet fra land eliminere de sidste emissioner fra skibe-
ne, nar de ligger i havn.

For at imgdekomme alle de transportmaessige udfordringer pa langt sigt tager Feellesskabet et strategisk
udgangspunkt for at inddrage en blanding af renere og alternative braendstoffer. Alle mulige braendstoflgs-
ninger skal inkluderes i strategien uden, at der gives nogen braendstoftyper fordele®. Tanken svarer til det
reviderede energibeskatningsdirektiv om, at beskatningen skal veere teknologi eller energikilde neutral,
men som samtidig opfordrer til brug af de mindst klimaskadelige braendstoffer, ved afgift baseret pa energi-
indhold og en afgift baseret pa CO, belastningen. Det nuvaerende energibeskatningsdirektiv favoriser fuel,
da afgiften for motorbraendstof afhaenger af rumfang og ikke energiindhold eller CO, belastning.

Det danske forslag vil, beskatningsmaessigt set, gge konkurrenceevnen for elektricitet fra land for det fgrste
i forhold til elektricitet produceret om bord, som er fritaget for elafgift. Og for det andet ogsa som energi-
kilde til skibet fremdrivning, da forslaget vil tillade en lav elafgift pa elektricitet til opladning af skibets bat-
terier. Der er i gjeblikket en afgiftsgodtggrelse pa fuel til faergedrift og anden erhvervsmaessig sejlads samt
en afgiftsfritagelse pa elektricitet produceret om bord. Konkurrencen er beskatningsmaessigt stadig til fue-
lens fordel, da elektriciteten stadig vil blive opkraevet en minimumsafgift og PSO. Men som priserne er i dag
pa henholdsvis fuel og elektricitet, vil elektriciteten veere det billigste alternativ for en ren batteridrevet
elfaerge kontra fuelfaerger — bade konventionelle og hybride, se bilag 1. Pa bilag 1 er energipriserne angivet
ved skruen, der er sdledes taget hgjde for fremdrivningssystemernes energieffektivitet, men hverken mini-
mumsafgiften for elektricitet eller PSO tariffen er inkluderet. Der skal yderligere casestudier til for at afggre
om en batteridrevet elfaerge er billigere alternativ end en hybriddrevet fuelfaerge.

Den forurenende og CO, belastende fuel substitueres med elektricitet fra enten vedvarende energikilder
eller en mindre CO, belastende og mere energieffektiv produktion. Det vil vaere samfundsgkonomisk at-
traktivt, at fremme brugen af elektricitet nu, fremfor LNG, der bare er det renest fossile braendstof, som
dermed ikke bidrager til opfyldelsen af Danmarks malsaetning om at blive uafhangig af fossile braendsler.
Ved at overga direkte til elektricitet springes alle risici for brand og ulykker over som anvendelse af LNG
medfgrer, foruden at der ikke skal investeres i en udbygning af infrastrukturen for LNG til indenrigsfaerger-
ne.

Konkurrencen mellem rederne med feerger baseret pa fuel og pa elektricitet som energikilde vil ikke blive
pavirket af den lave elafgift til batteriopladning. Batteridrevne elfaerger forudsaetter landinstallation til leve-
ring af elektricitet fra land i mindst den ene havn, hvilket ikke er ngdvendig for hybridfeerger, hvilket ggr
dem mere fleksible. Hybridfeerger har ogsa muligheden for at lade fra land, men bibeholder den beskat-

» Mange LNG maskiner bruger 5-10 % pilot-olie, MAN B&W datablade
o COM(2013)17 endelig, Meddelelse fra Kommissionen til Europa Parlamentet, Radet, den Europaeiske @konomiske
og Sociale Udvalg og Regionsudvalg, Clean Power for Transport: A European alternative fuels strategy, Tabel 1
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ningsmaessig fordel over batteridrevne elfeerger mht. afgiftsgodtgkort fuel og ingen elafgift eller PSO pa
deres egenproduktion af elektricitet.

Konkurrencen mellem havnene kan blive pavirket i det omfang infrastrukturen i havnene ikke er pa plads,
men her spiller andre faktorer ind, sdsom det enkelte lands elinfrastruktur og geografiske forhold og di-
stancer. For “"Green Ferry Vision” er hensigten at elfaergen kun skal lade elektricitet i den ene havn. Om det
er ngdvendigt for elfaergen kun at lade i den ene havn, afhanger blandt andet af le&engden af ruten og hav-
neopholdet, frekvens og batteri kapaciteten samt prisen for ladestationen pa land. Desuden skal medlems-
staterne fremover sikre at der give mulighed for elektricitet fra land, hvor der kan opnas en miljgfordel og
hvor det er gkonomisk rentabelt.

Konklusion
Batteridrevne elfaerger skal lade al deres elektricitet fra elnettet modsat konventionelle og hybride fuelfaer-
ger, der begge producerer elektricitet til eget forbrug om bord.

| dag er fuel til faeerger henholdsvis afgiftsfritaget eller godtgjort alt efter om de sejler i udenrigs eller inden-
rigsfart. Der bliver heller ikke palagt elafgift af deres elektricitet produceret om bord. Indenrigsfaerger skal
dog betale moms af fuelen til passagertrafikken, da personbefordring er momsfritaget.

Den elektricitet en batteridrevet elfaerge modtager fra land er palagt elafgift og PSO. Indenrigselfeerger skal
ligesom fuelfaerger ogsa betale moms for energi til passagerbefordring. Dog kan de for gods og kgretgjer,
der ikke er dekket af momsfritagelse fa refunderet for meget betalt moms. | den grad som de kan lgfte
momesen, kan elfaergerne ogsa lgfte elafgiften. PSO tariffen nedseettes for forbrug pa 100 GWh eller der-
over.

Som priserne og afgifterne er i dag er energiomkostningerne til 4 mindre batteridrevne elfaerger til £rg
mindre end omkostningerne til 3 konventionelle fuelfaerger til £rg. Skal der investeres i nye feerger er de
batteridrevne elfeerger konkurrencedygtige i forhold til konventionelle faerger, men ikke i forhold til hybride
fuelfaerger.

Der eksisterer altsa en afgiftsmaessig forskel, hvor afgiften pa fuelen godtggres, og den produceret elektrici-
tet om bord er fritaget for afgift, mens elektriciteten fra land er afgiftspligtig.

Safremt lovforslaget godkendes af Radet iht. energibeskatningsdirektivets art. 19, vil det bade som sendt i
hgring og fremsat give skibe i havn pa mindst 400 BT elektricitet med en spanding pa 380 V eller derover
en lav elafgift under forudsaetning at elektriciteten anvendes erhvervsmaessigt, om bord, at skibet er i drift
og anvendt til sgfart. Elafgiften overholder energibeskatningsdirektivets minimum.

| en national kontekst vil lovforslag bade som sendt i hgring og som fremsat tillade at batteridrevne elfaer-
ger kan oplade deres batterier med elektricitet palagt en reduceret elafgift. Formalet er at undga emissio-
ner af SO,, NO,, PM og CO, foruden stgj udsendt af skibets maskineri ved forbrug af fuel, mens skibene er i
havn. Resultatet er klima-, miljg- og sundhedsmaessige fordele. Formalet kan opnas ved en reduktion af
elafgiften, som andrer den gkonomisk balance mellem elektricitet produceret i land og elektricitet produ-
ceret om bord pa skibene. En reduktion af elafgiften er et redskabet i overensstemmelse med proportiona-
litetsprincippet, da fuel er afgiftsfritaget eller godtgjort. Lovforslaget som sendt i hgring og som fremsat har
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den samme ordlyd. En objektiv ordlydsfortolkning giver skibe i havn elektricitet med en lav elafgift under
ovenfornavnte forudsaetninger. Lovforslaget som sendt i hgring havde med en subjektiv formalsfortolkning
ikke inddraget batteriopladning af elfaerger. Pa basis af bemaerkningerne til lovforslaget vurderes det at
muligheden for batteridrevne elfeerger ikke var kendt. Da bemarkningerne fglgelig heller ikke udelukkede
batteridrevne elfeerger, som kunne opfylde lovforslagets ordlyd, ville de vaere omfattet af den lave elafgift.

Efter at lovforslaget var i hgring blev bemaerkningerne andret saledes at batteriopladning nu indgar som et
eksempel pa hvad erhvervsmaessig brug er. Der blev ikke andret ved hvilke formal lovforslaget skulle opna
eller den gkonomiske kalkule.

| forhold til EU er Radets energibeskatningsdirektiv styrende for de danske energiafgifter. Det omfatter en
general minimumsafgift pa elektricitet. Erhvervsskibe, der producerer elektricitet til eget forbrug om bord,
er fritaget for afgiften. Energiprodukter, der bruges som motorbrandstof pa skibe til sejlads i Faellesskabet
farvande, og som bruges til at producere elektricitet er fritaget for afgift. Far skibene elektricitet fra land
mens de er ved kaj i havn, er elektriciteten afgiftspligtig. Afgiften kan reduceres til minimumsafgiften forud-
sat at Kommissionen indstiller til Radet at bemyndige en nedsattelse. Et medlemsland skal sgge om en
godkendelse af en lavere elafgift hos Kommissionen, der vurderer om det er begrundet i saerlige politiske
forhold, og at den lavere afgift understgtter det indre marked, ikke haemmer konkurrencen og om den lave
afgift understgtter EU’s mal inden sundheds-, miljg-, energi-, og transportpolitikkerne.

Det danske lovforslag er begrundet i szerlige politiske hensyn. Det fglger Kommissionens henstilling, og
ligger teet op af tilsvarende svensk lovgivning, men til forskel fra Sverige er infrastrukturen for at levere
elektricitet til skibe i havn ikke udbygget. Det var heller ikke omstaendigheder ved en godkendelse af tilsva-
rende tysk lovgivning, hvortil der blot bemaerkes at yderligere tiltag er ngdvendige for at opfylde det politi-
ske mal.

Af andre sezerlige politiske hensyn er Danmarks rolle som et miljgvenligt EU land med ambitigse klima- og
energipolitiske malsaetninger. Danmark gnsker at vaere uafhaengig af fossile brandsler i 2050, mens pro-
duktionen af elektricitet i 2035 skal vaere baseret pa vedvarende energikilder. hvad angar udledningen af
CO, er Danmarks mal en 40 % reduktion i 2020 i forhold til 1990 niveauet. | EU har Danmark arbejdet pa at
fa det reviderede energibeskatningsdirektiv vedtaget under sit EU formandskab i 2012. Forslaget til et revi-
deret energibeskatningsdirektiv eendrer minimumsafgifter isaer olie, der i det eksisterende er baseret pa
rumfang til at veere baseret pa henholdsvis energiindholdet og CO, belastningen. Det ville skabe en neutral
afgift i forhold til energikilden, mens CO, komponenten ville anspore til brug af de mindst CO, belastende
energikilder. Forslaget indeholdt blandt andet en afgiftsfritagelse af elafgift pa elektricitet fra land leveret
til skibe i havn i en periode pa 8 ar for at fremme teknologiens udvikling og udbredelse. Forslaget til et revi-
deret energibeskatningsdirektiv er endnu ikke vedtaget.

Lovforslaget understgtter EUs politikker indenfor sundheds-, miljg-, energi-, og transportomraderne. For
sundheden og miljget opnas en elimination af udledningerne af SO,, NO, og PM. Det understgtter sundhe-
den og miljpet i havnebyerne ved blandt andet at bidrage til opfyldelsen af luftkvalitetsdirektivet og opret-
holdelsen af den bedste luftkvalitet. Reguleringen af skibes emissioner af SO,, NO, og CO, foregar ellers
internationalt i IMO. For SO, nedtrappes svovlindholdet i skibes breendstof eller ved brug af r@gggasrens-
ningsanlaeg bade pa globalt niveau, men ogsa mere regionalt i SECA’er. NO, emissioner skal ogsa nedtrap-
pes ved hjaelp af reggasrensningsteknologier bade globalt of regionalt i NO, ECA’er. @stersgen og Nordsgen
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er kun SECA’er, men Danmark arbejder i IMO pa og farvandene ogsa bliver NO, ECA’er. Der kan forventes
en vis modstand mod en sadan udpegning, da Rusland allerede har forsggt at lempe pa den kommende
skaerpelse af svovlindholdet i det europaeiske SECA. For bade NO, gaelder nedtrapningen kun nye skibe samt
vaesentligt ombyggede skibe.

Til sgs er hverken sundheden eller miljget en afggrende faktor pa grund af den ringe maengde af trafik, som
kan benytte en batteridrevet elektrisk fremdrivning, men dem som kan sejler hovedsageligt taet pa kysten
og har hyppige havneophold, og dermed vil batteridrevet elfaerger bidrage til opretholdelse af en i forvejen
god lokal luftkvalitet.

Energi- og transportmaessigt har EU ikke set mulighederne for at trafikken pa de indre vand veje og den
korte neertrafik kan udnytte elektricitet til fremdrivning. Sandsynligvis fordi hovedparten af verdensfladen
har fokus pa LNG som braendsel. Det er det renest fossile breendsel, hvilket reducerer CO, udledningen og
kraftigt reducerer udledningen af SO,, NO, og PM. Desuden er batteriteknologien til skibe stadig i sin vor-
den. Energi og klimaet haenger teet sammen. EU gnsker at fremme reduktionen udledningen af CO, fra
skibsfart, og da IMOs regulering for nedtrapning af CO, udledningen sker ved hjzlp af et Energi Effektivitets
Design Indeks for nye stgrre skibe, sker der ikke nok fremskridt for Kommissionens reduktions malsatnin-
ger. Kommissionen har derfor udarbejdet en strategi for gradvis at integrere EU relateret skibsfart i reduk-
tionsmalene og i EUs ETS. Produktionen af elektricitet til batteridrevne elfaerger vil komme med i EUs ETS
med det samme, og elfeergerne vil bidrage til CO, reduktionsmalene, hvor den langsigtede politik er nul
emissioner.

Et andet mal for klima- og energipakken er en 20 % energieffektivisering. Ved at anvende elektricitet fra
land, kan dette opnas. Skibenes produktion af elektricitet foregar ikke sa effektivt, som ved produktion pa
land.

Konkurrencen vil med lovforslaget blive forbedret mellem elektricitet produceret om bord i forhold til elek-
tricitet produceret i land. Den vil ikke blive helt aegte, da elektricitet produceret i land stadig skal betale en
minimumsafgift og i Danmark ogsa PSO. Af praktiske og administrative arsager er det ikke Igsningen at be-
skatte elektricitet produceret ombord, selvom energibeskatningsdirektivet har abnet den mulighed.

Endvidere vil den beskatningsmaessige fordel fuel nyder ogsa blive reduceret. Fuelens beskatningsmaessige
fordel var et element af forslaget til et revideret energibeskatningsdirektiv. Tanken er viderefgrt i Kommis-
sionens meddelelse om renere energi til transport, hvor energikilderne skal stilles afgiftsneutrale.

Konkurrencen mellem rederne forventes ikke at blive bergrt, da hybride fuelfaerger ikke er athaengig af
landinstallationer som batteridrevne elfaerger vil vaere, dermed er fuelfeerger mere konkurrencedygtige pa
markedet. Forslag synes at diskriminere mindre nationale skibe under stgrrelsesbegransningen, da de kan
blive konkurrence udsat for st@grre udenlandske skibe, idet den lave elafgift gives uanset flagstat.

Konkurrencen mellem havnene kan for faergers vedkommende afhaenge af om de har investeret i infra-
strukturen i land, men valg af havne for faerger er primaert bestemt af beliggenhed og efterspgrgsel.
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Lovforslaget opfylder energibeskatningsdirektivets artikel 19, idet Danmark har saerlige politiske hensyn,
det bidrager til opfyldelsen af EUs politikker og mal inden sundhed, miljg, klima, transport og energi. Endvi-
dere sikre en mere aegte konkurrence ved at reducere en beskatningsmaessigskeevhed mellem elektricitet
fra henholdsvis skibet selv og elnettet. Konkurrence mellem rederne eller havnene vil ikke blive forvredet
vaesentligt og endelig er den reducerede afgift til glaede for alle st@grre skibe uanset flagstat, sa jeg vurderer
at Kommissionen vil indstille forslaget til Radet til en positiv afggrelsen, hvilket jeg mener Radet vil vedtage.

For batteridrevne elfaerger vil det betyde, at de kan oplade deres batterier med elektricitet fra land med en
lav elafgift, men ogsa PSO. Det vil dog vaere et skridt i den rigtige retning mod at ggre batteridrevne elfaer-
ger til konkurrencedygtigt alternativ til hybride fuelfaerger, hvis produktion af elektricitet er afgiftsfritaget.

Perspektivering

Det naeste sp@rgsmal er sa om en minimumselafgift vitterlig vil ggre batteridrevne elfaerger konkurrence-
dygtige nok overfor hybride fuelfaerger. For ved siden af elafgiften skal der betales PSO. PSO tariffen er i
gjeblikket pa 22,7 gre/kWh. Det svarer til ca. 40 % af den leverede og omformede grgn spotte elpris™.

Der skal flere casestudier til for endelig at afklaret konkurrencestilling mellem hybride fuelfaerger og batte-
ridrevne elfaerger. Der kan dog ikke herske tvivl om, at PSO tariffen med sin stgrrelse er med til at give den
afgiftsgjorte fuel en beskatningsmaessig fordel, hvilket ikke er til gavn for hverken den lokale sundhed, mil-
joet eller sigter mod at opfylde Danmarks klima og energipolitiske mal. PSO tariffen kan veaere den afggren-
de faktor, der forhindrer en omkostningseffektiv omstilling af energiforsyningen med hensyn til veekst og
miljg pa trods af tariffens oprindelige formal. Et valg af en hybrid fuelfaerge er et kortsigtet mal, som ikke
understgtter folketinges langsigtede malsaetning.

Kommissionen har dog per 9/4/2014 udgivet retningslinjer for statsstgtte til miljpbeskyttelse og energi for
perioden 2014—2020%, der traeder i kraft 1/7/2014. Her kan der gives stgtte i form af reduktion af eller fri-
tagelse fra miljpafgifter og i form af reduktion i stgtten til elektricitet fra vedvarende energi kilder. Der bli-
ver mulighed for, at Danmark lovligt kan reducere PSO tariffen.

*se bilag 3
% (2014)2322

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Ill of the Green Ferry Vision feasibility study
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Forkortelser
BT

ECA
EEDI
ETS
EU
FN
IMO
LNG
LPG

MARPOL

MEPC

mdo
mgo

MRV

NO,
PM
PSO

PSSA

ROC
Ro-ro
SO,

UNFCCC

Brutto Tonnage, et rummal for skibe

Emission Control Area, udpeges af IMO mht. enten NOx eller SOx
Energy Efficiency Design Index, et IMO mal for skibes energi effektivitet
European Trading Scheme, EUs CO2 kvote handelssystem

European Union

De Forenede Nationer

International Maritime Organisation, FN special organ for sgfart
Liquifed Natural Gases

Liquified Petroleum Gases

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, IMOs
konvention for forebyggelse af forurening fra skibe. Bilag VI omhandler luft-
forurening.

Marine Environmental Protection Committee, IMOs komitee for beskyttelse af
miljget

marine dieselolie
marine gasolie

Monitor Register and Verify, EUs program for etablering af en basislinje for
skibsfartens udledninger af CO2

Nitrogenoxider
Particulate Matter, luftbarne faste eller flydende stoffer
Public Service Obligations, offentlige forpligtigelser

Particular Sensitive Sea Area, et omrade udpeget af IMO som seerlig fglsom,
og som derfor berettiger til brugen andre IMOs miljgbeskyttende tiltag.

Renewable Obligation Certificates
Roll On, Roll Off, betegnelse anvendt om skibe med vogndaek og ramper
Svovldioxider

United Nationa Framework Convention on Climate Change

Please find the Master Thesis of Robert Rickmann as the Annex Il of the Green Ferry Vision feasibility study
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Bilag 1

Figur fra en “Green Ferry Vision” praesentation til £rg Kommunes bestyrelse d. 24/4/2014:

“

Energy Prices at propeller, delivery costs and losses included
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Kilde: Nordpool, Pace Global, Dansk Energi, Green Ferry, Energinet.dk, Joachim Grieg, DNV, DMA.
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Bilag 2
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EU27 greenhouse gas emissions by sector and mode of transport, 2007

Kilde: http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/index _en.htm
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Bilag 3

Figur fra en “Green Ferry Vision” praesentation til £rg Kommunes bestyrelse d. 24/4/2014:

“

Components of the electricity price

€/MWh €/MWh
Average electricity spot price 40,21 Price excl. moms? 75,15
Premium for wind energy 8,13 Remaining energy taxes:
Transformation to 690V 4,02 PSO (Public Service Obligation) 30,43
Flexible disconnection -6,70 Electricity tax 85,79
Net tarifs (SE) 14,75  Electricity surtax 8,04
Net tarifs (Energinet.dk) 12,06  Energy savingtax 9,38
Energy saving pool 2,68 Electricity distribution tax 6,70
75,151 215,50
Moms (VAT)* 9,77  Moms (VAT)* 28,02
Price excl. energy taxes 84,92  Priceincl. ALL taxes 243,52
+ 187%

*Corrected for MOMS (VAT) exempted passenger transport. Income split is assumed
to be on 45 % coming from passenger tickets and the rest from cars and cargo.

Kilde : Green Ferry Vision, SE og Energinet.dk

”
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